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1 Inledning

Regeringen beslutade den 25 juni 2020 att uppdra at Trafikverket att ta fram ett inriktnings-
underlag for den l&ngsiktiga infrastrukturplaneringen for tvé alternativa planperioder; 2022
— 2033 och 2022 — 2037

Rapporten redovisar uppdaterade resursbehov inom utvecklingsanslaget for Nationell plan
for transportsystemet 2018—2029. Resursbehov beskrivs inom f6ljande:

« Namngivna platsbundna investeringar inklusive s& kallade nationella projekt
« Namngivna systemovergripande storre investeringar (nationella projekt)
« Trimnings- och miljoatgarder

« Ovrig verksamhet inom utveckling, dvs. verksamhet som, utéver namngivna- och dvriga
investeringar, bidrar till utveckling av transportsystem

« Tankbara nya satsningar och andra behov samt
« Ovrig verksamhet inom utvecklingsanslaget

I bedémningen av forandrade resursbehov har ny kunskap om planeringsldget inkluderats
s langt den ar kdnd. Det kan exempelvis handla om dndrade kostnader i olika objekt eller
ny kunskap om brister och de nya atgirdsbehov som kan félja av samhéllsutvecklingen.

Dessutom beskrivs ett antal pagdende eller fardigstillda utredningar om tdnkbara nya sats-
ningar. Ddr omnamns exempelvis pagdende utredningsarbete inom de bristanalyser rege-
ringen pekade ut i faststillelsebeslutet. Dessa ska vara klara och kunna anvindas som un-
derlag i kommande planrevidering.

For nya stambanor inklusive de strackor som ingar i den nationella planen2, pagér for narva-
rande ett sirskilt regeringsuppdrag som redovisas den 28 februari 2021. Nagra uppdaterade
kostnader for dessa redovisas darfor inte.

Underlagsrapporten ar avsedd att anvindas som underlag i en kommande revidering av den
gillande nationella planen for dren 2018—2029.

Samtliga kostnader ar angivna i prisniva 2017.

1 Regeringsbeslut. 12020/01827/TP. 25 juni 2020.
2 Ostlanken, Lund — Hassleholm och Goteborg - Boras
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2 Trimnings- och miljoatgarder, bedomning av re-
sursbehov

Syftet i detta avsnitt ar att 6versiktligt redovisa en uppdatering av behov av ekonomiska re-
surser till trimnings- och miljoatgirder. Redovisningen baseras pa det uppskattade behov
som redovisades i underlagsrapport for Trimnings- och miljoatgarder till nationella planen
2018-2029. Detta har kompletterats med bedomningar av foraindrade medelsbehov inom
vissa delar av de tre dtgardsomradena tillgdnglighet, trafiksdakerhet och miljé. Den komplet-
terande bedomningen har gjorts for kinda forandringar viren 2020.

Observera att det finns osidkerheter i de bedomda resursbehoven. Olika omréden ar olika vil
inventerade och atgiardsbehoven kan dessutom forandras under planperioden. Det har inte
gjorts ndgon analys av eventuella effektivitetsvinster genom samordning med andra atgér-
der.

I avsnitt 2.3 sammanfattas bedomda resursbehov for respektive atgiardsomrade. I samman-
fattningen redovisas ocksa nya atgiardsbehov som inte naturligt ingér i ndgot av atgardsom-
radena tillgdnglighet, sikerhet och miljo.

2.1. Vad ar trimnings- och miljoatgarder?

Trimnings- och miljoatgarder ar dtgarder som kostar mindre dn 100 miljoner kronor som
syftar till att utveckla och forbittra transportsystemet. Atgirderna delas in i tre atgirdsom-
raden: tillgdnglighet, sikerhet och miljo.

Trimningsatgarder for bittre tillgdnglighet genomfors i huvudsak pé det nationella stamvag-
nétet, det statliga jarnvigsnétet och i farleder. Sikerhetsatgiarder genomfors i huvudsak pa
det nationella stamvégnitet och statliga jarnvagsnatet. Miljoatgarder genomfors pa hela det
statliga vagnatet, det statliga jarnvigsnitet samt 6vrig befintlig statlig transportinfrastruk-
tur.

Tabell 1. Redovisning av infrastruktur dar atgarder planeras i Nationell plan for transportsystemet.

Atgardsomréde Nationell plan

Nationellt stamvagnat

— samt atgarder pa busshallplatser och bryggor som plane-
ras inom utpekat nat fér personer med funktionsnedséttning
Trimningsatgarder for battre till- | P& regionalt vagnat

ganglighet L .
Statliga jarnvagsnatet

Farleder

Nationellt stamvagnat
. — samt automatiska trafiksakerhetskameror (ATK) pa region-
Trimningsatgarder for battre sa- | alt vagnat

kerhet
Statliga jarnvagsnatet
Statliga vagnatet
Miljoatgarder Statliga jarnvagsnatet

Samt 6vrig befintlig statlig transportinfrastruktur
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Trimningsatgarder for battre tillgdnglighet, se tabell 2, syftar till att forbattra tillganglighet,
kapacitet och robusthet i samt i anslutning till befintliga viigar, jirnvigar och farleder. At-
garderna bidrar till ett effektivare utnyttjande av transportsystemet och infrastrukturen ge-
nom att skapa forutsattningar for ett 6kat resande med gang-, cykel- eller kollektivtrafik
samt effektivare person- och godstransporter. Detta innebir bland annat att de kollektiva
firdsitten i kombination med ging eller cykel kan bli mer attraktiva och effektiva. Aven ni-
ringslivet far battre mojlighet att gora val som ar kostnadseffektivare och béttre for miljon.

Tabell 2. Beskrivning av syfte samt exempel pa atgarder for preciserade atgardsomraden inom trim-
ningsatgarder for battre tillganglighet.

Preciserat atgards-

) Kort beskrivning av exempel pa atgarder
omrade

e Jarnvag: hastighetshdjning och kapacitets-
okning genom justering av befintliga spér el-
ler signalsystem (till exempel samtidig infart
for snabbare tdgmoten pa enkelspar), for-
langning av motesspar, elektrifiering av
jarnvagsanslutning, trafikledningsatgarder
samt slopning och rivning av jarnvagsan-
laggning.

e Vag: atgarder for att forbattra forutsattningar
for att trafikleda genom exempelvis ITS3,
extra korféalt som stigningskorfalt eller utok-
ning med korfalt for 6kad kapacitet, kors-
ningsatgarder, ombyggnad av trafikplatser
och nya rastplatser samt demonstrations-
och pilotprojekt elvagar.

e  Sjofart: farledsatgarder ar forstarkt farleds-
utmarkning och muddring.

Atgarderna syftar i
huvudsak till att
forbattra kvalitet
och kapacitet for
personresor och
godstransporter
pa vagar, jarnva-
gar och i farleder.

Kapacitet och kvalitet

Atgarderna syftar e VAag- och jarnvéag: kollektivtrafikkorfalt ge-
till att forbattra for- nom omdisponering av befintligt vagut-
utséattningarna for rymme eller breddning av befintlig vag, an-
befintlig och ny passning for kapacitetsstark kollektivtrafik,
Kollektivirafik kollektivtrafik samt Fill exempel for Bu_s Rapid:l’ransitl_l, z?ltgérder
att skapa attrak- i korsningar och signaler for att prioritera
tiva och funktion- kollektivtrafik, pendelparkeringar for bil och
ella stationsmil- cykel vid strategiska bytespunkter, attrak-
joer, busshallplat- tiva, sékra och funktionella stationer och
ser, bytespunkter hallplatser, samt plattformar och plattforms-
och noder. forbindelser.
Atgarderna syftar

till att anpassa
stationer, buss-
Tillganglighet for alla hallplatser, bryg-
gor och rastplat-
ser for personer
med funktionsned-
sattning.

e Ledstrak, ramper, samt ombyggnad av be-
fintliga plattformar pa och i anslutning till
stationer och busshallplatser.

3|TS — Intelligenta trafiksystem
4 Bus Rapid Transit (BRT) ar ett samlingsnamn for hogkvalitativ och kapacitetsstark kollektivtrafik med attrak-
tiva bussar.
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Preciserat atgards-

omrade

Okad saker cykling

Klimatanpassning

Atgérderna syftar
till att forbattra for-
utséattningarna for
resendrer att vélja
cykel som fardme-
del samt att 6ka
sékerheten for cy-
Klister.

Atgarderna syftar
till att anpassa be-
fintlig jarnvagsin-
frastruktur till att
bli mer robust
gentemot férand-
ringar i klimathan-
seende.

Kort beskrivning av exempel pa atgarder

Nya cykelvagar inklusive snabbcykelstrak5,
sakra gang- och cykelpassager, cykelparke-
ringar vid viktiga bytespunkter samt cykel-
turistleder.

Forstarkning av befintliga trummor, nya
trummor, erosionsskydd eller byta ut otill-
rackliga konstruktioner inom jarnvagssyste-
met. Motsvarande atgarder inom vag finan-
sieras genom béarighetsanslaget.

Trimningsatgarder for bittre sakerhet, se tabell 3, syftar till att minska antalet dédade och
svart skadade i transportsystemet. Atgirderna bidrar ocksa ménga ganger till maluppfyllelse
inom andra omraden. Atgirder for bittre hastighetsefterlevnad pa vig bidrar till minskade
koldioxidutsldapp, mindre buller och jaimnare trafikfloden. Flera trafiksikerhetsatgarder pa
jarnvag bidrar dven till 6kad robusthet och punktlighet genom att risken for olyckor eller in-
cidenter minskar.

Tabell 3. Beskrivning av syfte samt atgarder for preciserade atgardsomradet inom trimningsatgarder

for battre sakerhet.

Preciserat at-

gardsomrade

Kort beskrivning av exempel pa atgarder

Atgarderna syftar till
att minska antalet
omkomna och svart
skadade i vag- och
jarnvagstrafiken.

Trafiksakerhet

Jarnvag: stangsling, pyramidmattor och ka-
meradvervakning for att forhindra eller detek-
tera obehorigt sparbetradande samt plan-
korsningsatgarder for att férhindra kollision
mellan tag och vagtrafik samt tag och oskyd-
dade trafikanter.

Vag: automatiska trafiksdkerhetskameror
(ATK), motesseparering, korsningsatgarder,
attraktiva, sakra och funktionella vagmiljoer i
tatort och vid genomfarter. Aven atgarder for
att minska risken fér olyckor till féljd av djur-
pakorningar ingar.

Miljoatgarder, se tabell 4, syftar till att atgérda brister i eller i anslutning till befintlig infra-
struktur som Ar ett resultat av transportsystemets negativa paverkan pa miljé och manni-

skors hilsa. Miljoatgiarder skapar ocksa positiva varden som hgjer kvaliteten i landskapet

och den omgivande miljon.

5 Snabbcykelstrak ar ett strak som forbinder stader, storre tatorter eller olika stadsdelar med varandra, dar
mojlighet finns att prioritera cykeltrafik gentemot bilar och i trafiksignaler.



Preciserat

atgardsomrade

Buller och vibrat-
ioner

Landskap

Vatten

Fororenade omréa-
den

Tabell 4. Beskrivning av syfte samt atgarder for preciserade atgardsomraden inom miljéatgarder.

Syfte

Atgarderna syftar till att astad-
komma en béttre livsmiljé och
héalsa for boende langs befintlig
statlig infrastruktur som &ar mest
utsatta for buller och vibrationer.

Atgarderna syftar till att minska
infrastrukturens och trafikens ne-
gativa paverkan pa landskapet
och dess olika natur- och kultur-
varden. Syftet ar ocksé att ut-
veckla natur- och kulturvarden,
som ar kopplade till infrastruk-
turen och som ar viktiga for att bi-
behalla och 6ka biologisk mang-
fald respektive kulturvarden.

Atgarderna syftar till att skydda
yt- och grundvattenférekomster
av betydelse for dricksvattenfor-
sorjning eller med héga biolo-
giska varden.

Atgarderna syftar till att avhjélpa
skador eller olagenheter i miljon
som har orsakats av jarnvags-,
véag och flygplatsverksamhet.

Kort beskrivning av exempel pa at-
garder

Bullerdampande belaggning pa vagar,
rélsslipning pa banor, bullerdampande
skarmar och vallar, férbattrad ljuddamp-
ning i fasader, bullerskyddade uteplat-
ser.

Sakra passagemodjligheter for djur, bul-
lerddampa naturmiljoer, alléer, framja
artrika infrastrukturmiljoer, bekampa in-
vasiva arter samt riktade kultur-, gestalt-
nings- och landskapsvardande atgarder.

Riskreducerande atgarder mot olyckor
med lackage som foljd, skyddsatgarder
mot spridning av férorening om ett ut-
slapp anda sker samt atgarder mot for-
oreningar fran diffusa utslapp.

Undersokning och efterbehandling av
fororenade omraden. Férorenade omra-
den omfattar ocksa den sa kallade miljc-
garantin, vilket innebér erséttning till de
bolag som tillférts saddan statlig verksam-
het som beskrivs i 7 § forordningen
(2010:185) med instruktion foér Trafikver-
ket.

2.2. Beddmning av férandrade resursbehov

Beskrivningen nedan bygger pa det behov som redovisades i underlagsrapport fér Trim-
nings- och miljéatgardero till Nationell plan 2018-2029. Detta har kompletterats med be-
domningar av forandrade medelsbehov inom de atgdrdsomrédena tillgdnglighet, trafiksa-

kerhet och milj6. Bedomningarna av fordndrade behov har gjorts dir ny kunskap inom re-
spektive dtgardsomrade tillkommit. Bedomningarna av de framtida behoven ar behéftade
med osdkerheter. De uppskattade behoven innehaller atgirder som gor det majligt att upp-
fylla lagstiftning och transportpolitiska mal. Vardering och prioritering av de redovisade be-
hoven sker i samband med den kommande planrevideringen.

2.2.1.

Tillganglighet

Bedomning av behovet inom atgardsomrade Tillgdnglighet dr en extrapolering av nu gal-

lande plan och bedémningar av behov inf6r nu géllande plan. Darutéver har en 6vergri-

pande analys gjorts for att bedoma nya behov som inte var kiinda i forra planeringsom-

géngen. I nuvarande nationell plan 2018-2029 ir 15,6 miljarder kronor avsatt for atgards-
omrédet Tillgdnglighet och det uppskattade behov var 22,6 miljarder kronor. Den Gvergri-
pande analysen visar pa ett 6kat behov inom &tgdrdsomradet med ca 8,3 miljarder kronor.

6 Trimnings- och miljéatgarder: Underlagsrapport till nationell plan for transportsystemet 2018-2029. TRV

2017:148
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Det forandrade behovet forklaras bland annat av att servicenivaer for trafikledning pa vag
nu ar infort. Servicenivierna innebar ett mer effektivt nyttjande av végtrafikledningen och
befintlig vaginfrastruktur sa att framkomligheten forbattras och storningskénsligheten
minskas. Inférandet innebar ett 6kat behov av medel. Regeringens uttalade inriktning att
mojliggora 6verflyttning av godstransporter fran vig till jairnvag och fartyg innebar ocksa ett
okat behov av atgirder pa jarnvig och for sjofart. Utover detta bedoms det finnas ett 6kat
behov av atgarder for forbattrad kollektivtrafik i storstadsomrédden men ocksa i 6vriga delar
av landet. En fortsatt satsning pa tillgdnglighetsanpassning av héllplatser och stationer ar
ocksé viktig.

Cykling bidrar till ett flertal hallbarhetsmal och har en positiv inverkan pé savil miljo, buller
och for individernas hilsa och valmaende. Detta forutsitter dock att sdkerheten for cyklister
forbattras. De storsta behoven for cykelinfrastruktur bedoms finnas langs de regionala vigar
som planeras i linsplanerna. Lings de nationella stamvégarna finns ett fortsatt behov av att

forbattra pendlingsmojligheter i och mellan tatorter, atgarda sa kallade missing links for att

uppnaé ett storre sammanhéngande, Andamalsenligt och sdkert cykelnit, barns mojlighet att

cykla samt anldgga sidkra passager for gdng- och cyklister.

Vid ett forandrat klimat, med 6kade nederbordsméngder, stills storre krav pa val funge-
rande avvattning. Detta innebar att atgarder behover vidtas i bade vég- och jarnvagsinfra-
strukturen. I dagsldget ar det inte mojligt att bedoma hur behovet av klimatanpassningsat-
garder kommer fordndras dé arbetet med inventeringar kvarstar.

For IT- och telekommunikationsétgirder ar behovet hogre adn tidigare bedomningar bland
annat som en foljd av fortsatt nédviandig teknikutveckling inom jarnvag och viag. Manga at-
garder dr beroende av nya IT-16sningar, till exempel optokabel, NTL, ERTMS, ATK, Geo-
fencing, FRMC samt RFID. Aven inom trafikledning och trafikinformation krivs IT och tele-
kommunikation, bland annat for utveckling av tagledningssystemet och utveckling av dyna-
miska skyltar for trafikinformation till personer med funktionsnedséttning. Det 6kade beho-
vet kravs for att andra atgarder som dr beroende av IT och telekommunikation ska kunna
driftas optimalt och att kapaciteten inte ska minska. Ytterligare en forklaring ar att undvika
att tgarder kan behdva pausas, vilket ger en negativ effekt d&ven pa dtgiarder som star i bero-
ende till varandra dar IT och telekom ar en nodvandighet.

2.2.2. Trafiksdkerhet

Bedomning av behov inom &tgardsomradet Trafiksikerhet ar ocksa en extrapolering av nu
gillande plan och bedomningar av behov som gjordes infor nu gillande plan. Darutéver har
en Overgripande analys gjorts for att bedoma om det finns nya behov som inte var kénda i
forra planeringsomgéngen. I nuvarande nationell plan for infrastrukturen ar 10,4 miljarder
kronor avsatt for atgardsomradet Trafiksdkerhet och det uppskattade behov var 13,9 miljar-
der kronor.

En rad faktorer innebir ytterligare 6kade behov av trafiksdkerhetsatgiarder. Nya halverings-
mal ar beslutade for viag och jarnvag. Arbetet med att minska suicid pa jairnvag kommer att
intensifieras vilket innebar 6kat behov. ERTMS-utbyggnaden kraver en 6versyn och &tgar-
der i en stor miangd plankorsningar. Kostnaderna for ATK har 6kat. Utifrén behovet av rast
och vila under fard samt for att forbattra transportsystemets funktionalitet visar bristbilden
att nya rast- och uppstillningsplatser behover etableras. Aven forbittring av befintliga rast-
platser, antingen genom &tgérder som skapar en forhéjd kapacitet eller tjanster som skapar
en forhojd sakerhet, bedoms behovas. Den 6vergripande analysen visar pa ett 6kat behov
inom atgardsomradet med ytterligare minst 3 miljarder kronor.
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Det totala behovet inom atgardsomrade Trafiksdkerhet ar osédkert, och kan behova justeras
upp, bland annat utifrdn pagdende arbete med aktionsplan vagtrafiksiakerhet. Inom trafiksa-
kerhet finns dven nationella samarbeten med andra myndigheter, exempelvis gillande kon-
trollplatser.

2.2.3. Miljoatgarder

Bedomning av behov inom dtgirdsomradet Miljoatgarder ar en extrapolering av nu gillande
plan och bedomningar av behov som gjordes infor nu géllande plan. Darut6ver har en Gver-
gripande analys gjorts for att bedoma om det finns nya behov som inte var kianda i forra pla-
neringsomgangen. I nuvarande nationell plan for infrastrukturen ar 9,6 miljarder kronor av-
satt for omradet Miljoatgarder och behovet uppskattades till 14,8 miljarder kronor. Den
overgripande analysen visar pi ett kraftigt 6kat behov inom atgdrdsomrédet.

Trafikverket har idag battre kunskap om brister och atgiardsbehov inom atgardsomradet, vil-
ket bland annat forklaras av genomférda inventeringar. Inventeringarna har resulterat i ett
vasentligt 6kat behov av atgarder framforallt inom omradet landskap men ocksé inom vat-
ten. Inom landskap bedoms atgardsbehovet vara mycket storre dn de som redovisades i nat-
ionell plan och sannolikt kommer behovet att 6ka efterhand som kunskap om behov och
brister forfinas. Ytterligare en orsak till det 6kade behovet ar hogre kostnader for dtgarderna
an tidigare berdknat. Inom fororenade omraden ar det svart att uppskatta behovet pa grund
av att det ar forst nar omradet undersokts mer noggrant eller efterbehandlingsatgird ge-
nomf6rs som det 4r mojligt att se fororeningens omfattning och darmed bedoma kostnaden
mer exakt. Det saknas ocksé en tydlig bild av kostnaden for miljogarantin.

Hotet fran invasiva arter for den biologiska mangfalden och att vissa arter har potential att
forstora den fysiska infrastrukturen innebar att behovet av atgéarder 6kar for att be-
gransa/forhindra deras snabba spridning. Ytterligare behov konstateras ocksa for att for-
hindra viltpadkorningar langs jarnvigen, dels for att forhindra skador pa fordonen med f6ljd-
forseningar som konsekvens, dels for att skydda 6rnbestdndet. Behovet 6kar ocksa for att
bygga sikra viltpassager langs vigar. Dessa byggs i syfte att minska den kraftiga barriaref-
fekt som infrastrukturen utgor. Viltpassagerna minskar ocksé risken for viltolyckor.

Trafikverkets nya kulturmiljostrategi” utlovar stora insatser. Mycket av det som utlovas fall-
ler pa riktade miljoatgarder att finansiera. Berdkningar visar att det kommer krivas ca tre
miljarder kr under planperioden for att klara detta. Idag finns inte dessa medel att tillga.

Yitterligare ett omrdde som regeringen lyft fram ar insatser for att starka forutsattningar for
pollinatorer. Den verksamhet inom Trafikverket som har storst mojlighet att gora atgirder
for pollinatorer ar riktade miljodtgarder.

7 GD beslut 2019-10-28 och levererad till RK 2019-10-31.
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2.3. Sammanfattade beddmda resursbehov

Tabell 4 Sammanfattning av bedémda resursbehov inom trimnings- och miljpatgarder, miljoner kronor,
prisniva 2017.

Plan Behov Behov Behov
2018-2029 2018-20298 2022-2033 2022-2037

Trimning och miljoatgarder

Trimning/tillganglighetsatgarder 15 200 22 600 30 500 38 700
Séakerhetsatgarder 10 400 13 900 16 900 21 500
Miljoatgarder 9 600 15 300 34 000 39100
Summa 35200 51 800 81 400 99 300

Det 6kade behovet inom Tillgdnglighet forklaras till den storsta delen av att kunskapen om
atgardsbehovet har 6kat i och med inférandet av servicenivaer for trafikledning pa végo En
mindre del forklaras av 6kat behov av kollektivtrafiksatsningar. En stor osdkerhet géller be-
hoven inom Klimatanpassning jarnvig. Atgirder for att mojliggora overflyttning av gods-
transporter fran vag till jairnvag och fartyg samt automatisering och digitalisering av viag-
transportsystemet 6kar ocksa behovet av trimningsétgarder.

Det 6kade behovet inom Trafiksdkerhet forklaras av flera saker. Trafikverket har idag battre
kunskap om brister och atgirdsbehov inom atgirdsomrédet, vilket bland annat forklaras av
genomforda inventeringar. Exempelvis dr nya halveringsmal beslutade for vig och jarnvag,
Trafikverket har redovisat ett regeringsuppdrag om atgirder for 6kad sikerhet i plankors-
ningar, ERTMS-utbyggnaden kriver en Gversyn av samtliga plankorsningar dir ERTMS
kommer inforas och kostnaderna for automatisk trafiksakerhetskontroll (ATK) har okat.
Det pagaende arbetet med aktionsplan vigtrafiksikerhet kan innebara 6kat behov.

Inom milj6é 6kar behovet kraftigt jamfort med tidigare underlag, frimst inom Landskap.
Detta beror pa att nya inventeringar visar storre gap och brister dn tidigare underlag. Beslut
om bekdmpning av invasiva arter och Trafikverkets kulturmiljostrategi innebar 6kat behov.
Enligt en tidigare grov uppskattning beh6vs mycket stora belopp inom Landskap.

8 Underlagsrapport: Trimnings- och miljoatgarder i nationell plan f6r transportsystemet 2018-2029.

9 Servicenivaer beskriver vilken grad av trafikledning som kan tillhandahallas pa vilka statliga vagar. Syftet med
att infora servicenivaer ar att genom ett mer effektivt nyttjande av vagtrafikledningen forbattra framkomlig-
heten och minska storningskansligheten i vagsystemet
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3 Namngivna investeringar i faststalld plan

I detta avsnitt sammanfattas vilket resursbehov som kommer att finnas for de namngivna
storre investeringarna med en kostnad 6ver 100 mkr i den faststillda nationella planen for
aren 2018-2029 utifran dagens kunskap. Beskrivningen specificeras for nya stambanor,
systemovergripande objekt samt 6vriga namngivna objekt for respektive trafikslag.

I tabellen nedan redovisas de samlade resursbehoven f6r namngivna objekt i den faststéllda
nationella planen 2018-2029 for de nya planperioderna. For jarnvag- och vaginvesteringar
sarredovisas resursbehovet for namngivna objekt som beror systemovergripande (ny teknik)
och for jarnvag dven for nya stambanor. I tabellen visar dven behov som &r utanfor ramen
enligt gillande planeringsramar.

Tabell 5. Resursbehov for namngivna investeringar, miljoner kronor, prisniva 2017.

Plan Behov Behov
2018-2029 2022-2033 | 2022-2037

Namngivna investeringar

Jarnvagsinvesteringar 148 400 176 900 220 900
Jarnvag - nya stambanor 40 800 71 400 95 100
Jarnvéag - namngivna objekt dvrigt 83 200 71 200 78 200
Jarnvag - systemovergripande objekt 24 400 34 300 47 600
-varav ny teknik jarnvéag 17 200 24 600 35400
Vaginvesteringar 39 900 31 200 31 800
Vag - namngivna objekt dvrigt 39 600 31 100 31 700
Vag - systemdvergripande objekt 300 100 100
Sjofartsinvesteringar 5100 6 400 6 500
Luftfartsinvesteringar 100
Summa 193 500 193 500 258 000
Planeringsram
Kostnadsférandringar* 21 000 1200
Not:

*Med detta avses ytterligare medel som behévs enligt senaste prognoser for att beslutade objekt i faststdlld nationell
plan 2018-2029 ska kunna framdrivas enligt prognosticerad tidplan inom respektive planperiod.

Redovisningen av resursbehov for namngivna objekt dr d&ven uppdelad pa om objekten be-
doms som pagédende, bundna eller ej bundna. Foljande ar definition av begreppen:
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Begrepp Definition

Med Pagaende avses objekt dar kontrakt tecknats med entreprendr (utforarentre-
prenad/totalentreprenad). For totalentreprenader inkluderas &ven entreprendrens
arbete med att ta fram bygghandling. Den fysiska byggstarten, nér produktionen
pabdrjas kan ske senare. Om objektet innehaller flera atgarder anses objekt vara
byggstartat nar den forsta atgarden startat. (Galler inte mindre forberedande arbe-
ten i form av t.ex. ledningsflyttningar).

Pagéende

Med Bundna avses objekt som antingen har byggstartsbeslut men inte ar pa-
gaende eller objekt som ingar i Trafikverkets senaste byggstartsrapportering for
byggstart 2021-2023 och beraknas fa byggstartsbeslut av regeringen mot slutet av
ar 2020. Dessutom ingar objekt i befintlig plan vars genomférande bedomts bundet
Bundna av finansiering- och samverkansavtal framtagna enligt Trafikverkets rutiner vad gél-
ler exempelvis transportpolitisk maluppfyllelse och ansvarsférdelning mellan staten
och andra aktdrer. For namngivna investeringar med medfinansiering i nationell
plan ska riksdagen godkanna finansieringsformen i samband med byggstartsbeslut
och behandlingen av budgetpropositionen.

Ej bundna Med Ej bundna avses 6vriga objekt som ingér i gallande plan.

Tabell 6: Sammanstallning av namngivna objekt fordelat om de &r padgaende, bundna eller ej bundna,
miljoner kronor, prisniva 2017.

2022-2033 2022-2037
Namngivna
investeringar 2 i 3. i
g : apa Bundna Ej S:a opa Bundna B
gaende bundna gaende bundna
Jarnvags- 176 900 96100 17900 62900 [220900 99300 28100 93500
|nvester|ngar
Nya stambanor 71400 49100 5300 17000 | 95100 49100 13000 33000
g'\f‘rrigrt‘gi"”a objekt | 71500 28900 7800 34500 | 78200 28900 10300 39 000
Systemovergri-

pande objekt 34 300 18 100 4 800 11 400 47 600 21 300 4 800 21 500

- varav ny teknik
jarnvag
Vag-
investeringar
Namngivna objekt
Ovrigt

24 600 10 100 4700 9 800 35400 10 900 4700 19 800

31200 6900 17000 7300 | 31800 7300 17200 7300

31100 6 900 16 900 7 300 31700 7 300 17 100 7 300

Systemdvergri-

pande objekt 100 100 100 100

Sjofarts-

; : 6 400 800 1100 4 500 6 500 800 1100 4600
investeringar

Luftfarts-
investeringar

Summa 214500 103800 36000 74700 |[259200 107400 46400 105 400
Planeringsram 193 500 258 000

Kostnads- 21 000 21000 | 1200 1200
forandringar*

Not:

* Med detta avses ytterligare medel som behdvs enligt senaste prognoser for att beslutade objekt i gallande nation-
ell plan 2018-2029 ska kunna framdrivas enligt prognosticerad tidplan inom respektive planperiod.
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3.1. Nya stambanor

I enlighet med januariavtalet framgér i direktivet att nya stambanor for hGghastighetstig ska
fardigstillas sa att Stockholm, Goteborg, Malmo och regioner och stader langs med och i an-
slutning till banans strickning battre knyts samman med moderna och héllbara kommuni-
kationer. Trafikverket ska i den ekonomiska planeringsramens férdelning redovisa dtgiarder
som utgor en del av de nya stambanorna for hoghastighetstag gillande savil drift- och un-
derhallskostnader som namngivna objekt.

Trafikverkets nuvarande planering av nya stambanor och pagéende planldggning begransar
sig till de tre delstrackor som dr namngivna i den av regeringen beslutade nationella planen
for transportsystemet 2018-2029, dvs. Ostlanken, Hassleholm-Lund och Goteborg-Borés.
Forutsattningarna for planlaggningsprocesserna framgar i Trafikverkets positionspapper,
daterat 2018-10-05. Av positionspapperet framgar att planldggningen utgér ifrdn de av Sve-
rigeférhandlingen foreslagna stationsorterna med en fériandring, att Mélndal utreds istéllet
for Molnlycke. Vidare framgar att Ostldnken och G6teborg-Boras ska dimensioneras for 250
km/h men 6vriga delar av banan ska dimensioneras fér 320 km/h.

Regeringen gav den 25 juni 2020 gett Trafikverket i uppdrag att redovisa uppdaterade och
kompletterande uppgifter angdende nya stambanor for strickorna Stockholm—Géteborg och
Stockholm—Malmo inom en total investeringsram pa 205 miljarder kronor, i 2017 &rs pris-
niva. En delredovisning har limnats den 31 augusti 2020. Uppdraget ska slutredovisas den
28 februari 2021.

Trafikverkets inledande analys visar att omfattande forandringar kravs avseende framforallt
systemutformningen om utbyggnaden ska rymmas inom en investeringsram om 205 miljar-
der. Nuvarande systemutformning som Sverigeforhandlingen tagit fram behover ses 6ver
och omprovas avseende bade antal stationer och stationsléigen.

I det fortsatta arbetet med uppdraget kommer en genomlysning av nuvarande systemut-
formning och identifiering av mdjliga alternativa systemutformningar att goras. Dessa alter-
nativ ska enligt uppdraget:

e rymmas inom kostnadsramen 205 miljarder kronor,
e ge korta restider som framjar en tydlig 6verflyttning av resor fran flyg till tig,
e Oka kapaciteten for person- och godstig i den totala jirnvigsanldggningen.

Parallellt med 6versynen av systemutformningen kommer en inventering och genomlysning
att goras av vilka 6vriga mojligheter till kostnadsreduceringar som finns. Jimforelsealterna-
tivet (JA) dr nuvarande systemutformning for vilken ocksa en uppdaterad kostnadsbedom-
ning kommer att goras. I detta ingar att ta fram uppdaterade kostnader for de tre namn-
givna projekten i nationell transportplan som ingéar i nya stambanor: Géteborg-Borés,
Jarna-Linkoping (Ostlinken) och Hassleholm-Lund.

I inriktningsunderlaget ar utgdngspunkten nu pagaende planering av nya stambanor och pa-
gaende planldggning begransat till de tre delstrackor som ar namngivna i den av regeringen
beslutade nationella planen for transportsystemet 2018-2029, dvs. Ostldnken, Hassleholm-
Lund och Go6teborg-Borés.

I avvaktan pé redovisningen av uppdaterade kostnader i samband med regeringsuppdraget
28 februari 2021 redovisas har de kostnader som anges i beslutad nationell plan. Vad giller
kostnader for vidmakthéllande av de nya strdckorna sa dr bedomningen att det dr Ostlanken
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som kommer att borja belasta vidmakthallande fram till 2037. Kostnaden har berdknats uti-
fran ett antagande om att 160 kilometer ballasterat dubbelspar (Ostlinken) tas i drift ar
2034. Det innebér att den 16-ariga planen paverkas med ett behov om drygt 1 miljard kronor
i tillkommande drift- och underhallskostnader fér den nya anldaggningen.

Tabell 7: Kostnader utifrdn gallande nationell plan 2018-2029 i miljoner kronor, prisniva 2017

Plan Behov Behov
2018-2029 2022-2033 | 2022-2037

Nya stambanor, jarnvag

Ostlanken nytt dubbelspar Jarna-Linkdping, alt 2 34 991 49 127 49 127
Hassleholm-Lund, hoghastighetsbana, alt 21° 2 000 5288 13 027
Goteborg-Boras 3777 17 024 32 898

3.2. Systemovergripande storre investeringar, beddmning av re-
sursbehov

Detta avsnitt innehéller en redovisning av nationella objekt som karakteriseras av att de ar
systemovergripande och bland annat syftar till att forbattra funktionen i stora delar av den
statliga infrastrukturen.

3.2.1. Kraftférsorjning

Objektet omfattar atgirder i elsystemet till jirnvagen for att sdkerstilla att det finns tillrack-
ligt med elektrisk kapacitet for kraftforsorjningen av framtida jarnviagstrafik i Sverige. Ob-
jektet omfattar bland annat atgiarder i omformarstationer, hjalpkraft- och kontaktledning,
transformatorstationer, 1dgspanning, belysning och it-kraft.

Beddmt resursbehov

Objektet ingar i nationell plan 2018—2029 med cirka 5 miljarder kronor. Behovet idag ligger
i snitt pd 600 miljoner kronor/ar vilket skulle innebira att berdknat behov for planperioden
2022-2033 blir drygt 7 miljarder kronor och for planperiod 2022-2037 strax under 10 mil-
jarder kronor.

En 6versiktlig bedomning av investeringsbehovet for kommande planperiod &r att behovet
av forstarkningar i elsystemet kan komma att 6ka négot i jamforelse med nuvarande plan.
Flera stora infrastrukturprojekt genomfors som medfor 6kad bankapacitet och drift sker i
allt storre utstrackning med nya langre tagsatt vilket innebar en 6kad belastning pa 6vriga
delar av elsystemet.

Beddmda effekter
Syftet med objektet ar att forbattra robustheten och driftsidkerheten pé jarnvigen genom att
sikerstilla att elkraftsystemet har tillracklig kapacitet for planerad jarnvagstrafik.

Atgirderna ir en forutsittning for att vidmakthalla jarnvigssystemets funktionalitet pa da-
gens nivd med beaktande av prognostiserade trafik6kningar under perioden till ar
2033/2037. Transportarbetet for person- och godstrafik forvintas 6ka med cirka 50 pro-

10 Fgr Hassleholm-Lund redovisas totalkostnad enligt framtagen kalkyl i samband med planrevidering 2018-
2029
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cent fram till &r 2040. For att mojliggora den 6kningen behover kapaciteten i elsystemet for-
starkas i motsvarande omfattning. Annars finns en risk fér kapacitetsbrist i elsystemet, med

betydande konsekvenser. Vid mindre kapacitetsbrist intraffar tdgférseningar och vid stor ka-
pacitetsbrist blir den direkta féljden att planerad trafik inte kan genomféras.

Behovet idag ligger i snitt pd 600 mkr/&r vilket skulle innebéra att berdknat behov f6r plan-
perioden 2022-2033 blir drygt 7 miljarder kronor och f6r planperiod 2022-2037 blir strax
under 10 miljarder kronor.

3.2.2. Nationellt tagledningssystem (NTL)

Objektet avser utformning av ett nytt trafikledningssystem som kommer att ersétta de tig-
ledningssystem som finns pé trafikcentralerna i dag. Objektet omfattar frimst ombyggnad
av trafikledningscentraler.

Beddmt resursbehov

Objektet ingar i nationell plan 2018—2029 med en totalkostnad under 1 miljarder kronor.
Dérefter finns ingen arlig genomsnittlig kostnad bedomd per paféljande ar fram till r 2037.
Eventuella fler behov kommer att lyftas in i samband med kommande planrevidering.

Om inga fler dtgirder kommer i samband med NTL skulle belastningen for planperioden
2022-2033 och 2022-2037 bli under 1 miljarder kronor.

For NTL inryms dven i denna resursutrikning atgarden Nationellt tdgledningssystem vers-
ion 2 inklusive ny funktionalitet &ren 2025-2028 med en belastning p& planen med ca 100
mkKkr per ar, detta ger totalt ca 400 miljoner kronor.

Behov av fortsdttning pa utveckling av tagledningssystemet kommer lyftas som nytt behov i
samband med kommande planrevidering.

Beddmda effekter

Tagtrafiken forvintas 6ka, vilket har framkallat ett behov av att forbattra forutsattningarna
for trafikledningen. Styrningen och 6vervakningen av trafiken kan forbattras genom att Tra-
fikverket tar ett helhetsgrepp om trafikledningen och skapar battre stodverktyg.

Syftet med objektet ir fa en battre 6verblick, mer flexibilitet samt effektivare styrning och
overvakning av tégtrafiken. Projektets slutmaél ar en landsomfattande trafikstyrning som
bygger pé principen “styrning genom planering”, dar landets alla bandelar dr mandvrerbara
fran varje plats dar trafikstyrning bedrivs. I férlingningen forvintas projektet leda till mins-
kad sarbarhet samt 6kad robusthet och kapacitet.

3.2.3.  Fjarrstyrning av jarnvag

Syftet med objektet dr att 6ka kapaciteten, robustheten och punktligheten i jirnvagssyste-
met. Inom objektet pagar fjarrstyrning av striackorna och platserna: Fagersta—Ludvika, Ys-
tad—Simrishamn, Herrljunga—Boras, Mora och Néssjo. Dessa berdknas vara klara till 2024.
Utover dessa strackor och platser kommer ytterligare strackor och platser som dnnu inte ar
fjarrstyrda att utredas for att eventuellt bli atgidrdade.

For att kunna rulla ut ERTMS finns ett n6dvandigt behov av att forst ha fjarrstyrning pa ak-
tuella platser och striackor.

BedOdmt resursbehov

Objektet ingér i nationell plan 2018—2029 med totalkostnad under 1 miljarder kronor. Den
arliga genomsnittliga kostnaden efter ar 2029 bed6ms uppgé till cirka 60 miljoner kronor
per pafoljande ar fram till ar 2037. Det betyder att belastningen f6r planperioden 2022—
2033 och 2022-2037 blir under 1 miljarder kronor.
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Behovet kan dock bli storre baserat pa vad utredningar om kommande behov visar.

Beddmda effekter

Det svenska jarnvagsnatet ar till storsta delen fjarrstyrt. Det finns dock négra strackor som
fortfarande hanteras genom manuell trafikledning. Manuell klarering av tig saknar manga
av de automatiska sdkerhetssystem som ar inbyggda i fjarrstyrningssystemen. Nir en
striacka fjarrstyrs ger det besparingar genom att lokaltagklarerarens arbetsuppgifter kan ge-
nomforas mer effektivt fran en driftledningscentral. Den risk som finns for ménskliga miss-
tag elimineras dven genom att automatiska sikerhetssystem installeras. Dessutom mojlig-
gors okat kapacitetsutnyttjande och storre flexibilitet da trafiken inte ar beroende av lokal
nirvaro.

3.2.4. Ny optokabelanlaggning for 6kad robusthet och kapacitet i
kommunikationsnat

Objektet omfattar en utbyggnad av optokabelanlaggningen. Multidukt for mikrokabel ska
laggas langs stora delar av jairnvigsnitet och delar av vignitet. Mikrokabel bldses in i mikro-
roren i multidukten for att det ska vara enkelt att skarva ut enskilda fiber och att laga genom
att byta mikrokabeln vid till exempel kabelbrott eller vid behov av kapacitetsokning.

Beddmt resursbehov

Objektet ingar i nationell plan 2018—2029, med en kostnad for planperioden drygt 2 miljar-
der kronor. Objektet senaste prognos ar att total cirka 6 miljarder kronor behovs i planperi-
oden 2022-2033.

Beddmda effekter

Digitaliseringen och centraliseringen av tekniska system leder till att behovet av kommuni-
kation stiandigt okar, vilket &ven medfort en 6kad efterfragan pé fibernit utefter bana och
vig. Aven kraven pa robusthet i kommunikationsniten okar nir allt fler tekniska system di-
gitaliseras och centraliseras. Avbrott i kommunikationsniten kan medféra omfattande stor-
ningar i de tekniska systemen inklusive de system som styr tigtrafiken. Ett vil utbyggt opto-
nat ar darfor viktigt for att verksamheten ska fungera pa ett robust och effektivt satt.

Objektet framsta syfte dr att skapa forutsattningarna for den fortsatta digitaliseringen av
trafikverkets infrastruktur, det ar tex en forutsattning for inférandet av ERTMS och digitala
stillverk da den nya optokabelanldggningen dr kommunikationsmediet for det nya signalsy-
stemet. Detta innebdr att varje stricka dar ett nytt stallverk ska inforas, oavsett om detta
sker som ett vidmakthéllande eller en ERTMS-étgard maste strackan forst utrustas med en
utbyggd optokabelanldggning.

Objektet skapar forutsattningar for manga andra verksamheter inom Trafikverket, objektets
nyttor och effekter ar darfor svira att berdkna och bedoma isolerat. Som ett exempel utgor
objektet en forutsattning for att Trafikverket ska kunna tillhandahélla en teleinfrastruktur
till stod for andra verksamheters behov av digitalisering och digital kommunikation. Genom
objektet forbattras bland annat forutsattningarna for fjarrstyrning och fjarrovervakning av
vag- och jairnvagsanldggningen.

Vidare har delar av den befintliga optokabelanlidggningen redan idag natt sin uppskattade
tekniska och ekonomiska livslangd och ett utdraget genomforande skulle sannolikt medfora
okade skador med driftstérningar i natet som f6ljd.

3.2.5. Teletransmissionsanlaggning

Syftet med objektet ar att sdkerstilla en hog tillganglighet pd kommunikationstjanster for
vag- och jarnvagstrafikens operativa it-funktioner, sd som trafikstyrning och trafikledning.
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I objektet ingér en utbyggnad och komplettering av dagens kommunikationsnit for jarnvag,
vag och underliggande kapacitetsndt samt uppbyggnad och 6verflyttning till nista generat-
ion kommunikationsnit. I detta kommer bland annat kommunikationslosningar att tas fram
for ndgra av Trafikverkets storre pagaende objekt, sésom ERTMS och Nationellt tagled-
ningssystem (NTL).

Beddmt resursbehov

Objektet ingér i nationell plan 2018—2029 med en totalkostnad under 1 miljarder kronor.
Den érliga genomsnittliga kostnaden efter ar 2029 uppgar till cirka 200 miljoner kronor per
pafoljande ar fram till ar 2037. Det betyder att behovet for planperioden 2022—-2033 ir cirka
2 miljarder kronor och for planperioden 2022-2037 blir under 3 miljarder kronor.

Denna étgird ar forutsattningsskapande for ERTMS. vilket innebar att dtgirden kommer att
paga langre én till 2033.

Beddmda effekter

Digitaliseringen och centraliseringen av tekniska system har lett till att behovet av kommu-
nikation 6kat. Aven kraven pa robusthet i kommunikationsniten ékar nir allt fler tekniska
system centraliseras och digitaliseras. Avbrott i kommunikationsnédten kan medfora omfat-
tande storningar i de tekniska systemen. En robust teletransmissionsanldggning ar darfor
viktig for verksamheten.

Objektet skapar forutsiattningar for manga andra verksamheter inom Trafikverket, bland an-
nat som forutséattning for, och moéjliggorare av fjarrstyrning och fjarrévervakning av vag och
jarnvagsanlaggningen och for att stodja andra verksamheters behov av digitalisering och di-
gital kommunikation. Objektets nyttor och effekter ar darfor svara att berdkna och bedéma
isolerat.

3.2.6. Inférande av FRMCS (Future Railway Mobile Communication System)

Syftet med objektet dr att ersitta befintligt radiosystem (MobiSIR/GSM-R) med ett nytt sy-
stem bendmnt FRMCS (Future Railway Mobile Communication System), for att darigenom
sikra jarnviagens behov av mobil kommunikation mellan infrastrukturen och fordonen samt
skapa forutsattningar for digitalisering av Trafikverkets infrastruktur. Objektet bestér av ett
flertal olika aktiviteter, daribland inforande av ett nytt centralt kommunikationssystem for
FRMCS, etablering av ett nytt radionit bestdende av nya basstationer, modernisering av
transmissionssystemen genom etablering av fiber till de platser som har kopparkabel samt
sdkerstilla radiotdckning i tunnlar.

Utover detta behover reinvesteringsatgiarder genomforas pé ett flertal platser for att klara
ytterligare 25 ars livslangd pa torn och teknikhus, och kommunikationssystemet inféras om-
bord pa fordon.

Beddmt resursbehov

Objektet ingér i nationell plan 2018—2029 med en totalkostnad under 0,3 miljarder kronor.

Den érliga genomsnittliga kostnaden efter ar 2029 uppgar till cirka 500-miljoner kronor per
pafoljande ar fram till ar 2033. Det betyder att behovet f6r planperioden 2022—2033 och for
2022-2037 ar cirka 2 miljarder kronor.

I siffrorna ryms dock en stor osdkerhet pa grund av att Trafikverket 4nnu inte kan avgora
hur stor fortatning av FRMCS som behover goras jamfort med dagens GSM-R niit, ett beslut
som ligger pad EU-nivd. Om dagens niva ar tillracklig blir berdknad belastning p& planen
2022 fram till och med 2029 istillet bli cirka 500 mkr. Trafikverket bér kunna eliminera 80
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procent av riskintervallet senast ar 2023. Nya tidplaner tyder pa att objektet kommer paga
till efter 2033.

Beddmda effekter

Sedan borjan av 1980-talet har den mesta av kommunikationen mellan forare och trafikled-
ning varit radiobaserad. Kommunikationssystemet GSM-R MobiSIR togs i drift 2000 och
anvands sedan 2006 pé alla jarnvagslinjer som forvaltas av Trafikverket. Systemet ar 19 ar
gammalt och tillverkarna har bedémt att de som ldngst kan leverera reservdelar och support
for systemet fram till forsta halvan av 2030-talet.

Jarnvagens radiosystem omfattas av den tekniska harmonisering av jarnviagssystemet i
Europa som regleras i tekniska specifikationer for driftskompatibilitet. Inforandet ar darfor
beroende av det arbete som pigar med att utveckla ett nytt europeiskt radiosystem, vilket
planeras vara klart for inférande i Europa efter 2024.

Inlandsbanans GSM-R-nét drivs och forvaltas av IBAB, men ir anslutet till Trafikverkets
GSM-R-nit. Atgirder pa Inlandsbanans radionit behdver dirfor samordnas med inforandet
i resten av landet, for att det ska vara majligt att avveckla GSM-R-infrastrukturen. Aven av-
talen om GSM-R p4 Oresundsbron och Arlandabanan behover hanteras. Inférandet i Sverige
behover ocksa koordineras med Norge och Danmark och ERTMS-inférandet.

Objektet skapar forutsattningar for manga andra verksamheter, till exempel utgor objektet
en forutsattning for att Trafikverket ska kunna tillhandahélla en kommunikationsutrustning
till stod for andra verksamheters behov av mobil kommunikation. Nyttor och effekter ar dar-
for svara att berdakna och bedoma isolerat.

3.2.7. Langre, tyngre, storre tag (LTS)

Objekten avseende atgirder for langre, tyngre, storre tag (LTS) omfattar ett flertal investe-
ringsatgiarder som avser att avhjidlpa de hinder som i dagslidget gor att det inte dr mojligt att
framfora 750 meter langa tag. I en forsta etapp gors atgarder pa strackorna mellan Halls-
berg, Malmo och Goteborg och i en andra storre etapp gors atgéarder pa hela det utpekade
nitet. Det utpekade nitet innefattar hela TEN-T stomnit for godstrafik.

P4 Sodra stambanan kommer mindre ombyggnader goras. Pa Vistra stambanan, mellan
Skovde och Laxd, genomfors forlangning av forbigangsspéar. I Hallsberg forlangs ett spar pa
rangerbangardens infartsgrupp for hantering av 750 meter ldnga tag. Pa det utpekade nitet
som helhet planeras en stor miangd motesstationer och forlangningar av forbigdngsspar men
dven atgarder pa bangardar.

Syftet med objekten ar att stdrka konkurrenskraften for godstransporter pa jirnvig genom
att mojliggora upp till sex stycken 750 meter langa godstég per dygn och rikining att passera
inom triangeln Hallsberg—Goteborg—Malmo respektive upp till tre stycken sddana tag pa det
utpekade nitet. Objektens syfte ar dven att uppfylla de krav som stélls i TEN-T-férordningen
nr 1315/2013, vilket innebar att det ar 2030 ska finnas majlighet till trafik med tag som har
en langd pa 740 m.

I Nationell plan for transportsystemet 2018 — 2029 ingar atgirder for att framféra en storre
lastprofil, P/C 447, pa tre strak genom Sverige. Det handlar i ett forsta steg om straken Trel-
leborg-Kornsjo, Trelleborg-Alvsjé samt Goteborg-Lule4.

Beddmt resursbehov

Objektet LTS, Hallsberg—Malmo/Gaoteborg ingar i Nationell plan 2018 — 2029 med en total
pa 0,1 miljard kronor. Behovet under planperiod 2022-2033 &r under 1 miljard kronor. Ob-
jektet berdknas vara slutfort ar 2027/2028.
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Objektet LTS: 6vrigt stomnat ingdr i Nationell plan 2018-2029 med en kostnad for planperi-
oden pa drygt 2 miljarder kronor. Behovet under planperiod 2022-2033 ar under 2 miljar-
der kronor.

Atgirder for en storre lastprofil belastar planen med 52 miljoner kronor och hanteras inom
ramen for trimningsatgarder.

Beddmda effekter

Objekten starker konkurrenskraften for godstransporter pa jarnvag, forbattrar kapacitetsut-
nyttjandet och forbattrar forutsitiningarna for 6verflyttning av transporter fran vig till jarn-
vag. Objekten innebar ocksa att Sverige uppfyller de krav som stélls i TEN-T-férordningen
nr 1315/2013, vilket innebar att det ar 2030 ska finnas majlighet till trafik med tag som har
en langd pa 740 m pa stomnitet for godstrafik.

3.2.8. ERTMSY"

Allmant

P& europeisk nivé syftar inférandet av ERTMS till att underlitta gransoverskridande trafik
och att gemensamt driva utvecklingen av en ny generation signal- och sdkerhetssystem. Ur
ett svenskt perspektiv utgor ERTMS-inforandet ett moderniserings-och reinvesteringsobjekt
eftersom nuvarande system #r alderstiget. Ar 2025 beriiknas nira 25 procent av alla still-
verk ha passerat sin livslangd. For att fa en mer modern, palitlig och 6vervakningsbar an-
laggning har Trafikverket beslutat att ta ett helhetsperspektiv pa reinvesteringen av signal-
anlaggningen. Inférandet av ERTMS ar dven en grundlaggande del i digitaliseringen av
svensk jairnvag.

Gamla, analoga stéllverk av olika generationer byts ut till moderna, standardiserade dator-
stillverk utrustade med tdgskyddsystemet ERTMS. Da skapas forutsiattningar for ett mer ro-
bust signalsystem dar fler tdg kommer i tid. Digitaliseringen och standardiseringen foren-
klar anlaggningens underhéll, exempelvis genom att méjliggora 6vervakning och ett utveck-
lat forebyggande underhall. Att de nya stillverken utrustas med tigsskyddsystemet ERTMS
forenklar ocksa gransoverskridande tagtrafik. Sammantaget bidrar detta till att h6ja jarnva-
gens konkurrenskraft.

Uppgraderingen av signalsystemet bidrar till 6kad tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet
inom jarnvigssystemet samt forbattrar tillgdngligheten inom och mellan regioner samt mel-
lan Sverige och 6vriga lander. Kvaliteten for niringslivets transporter forbattras och den in-
ternationella konkurrenskraften forstarks. Standardiseringen, det vill sdga att det kommer
finnas betydligt farre generationer av stéllverk, frimjar ett mer kostnadseffektivt underhall.
Objekten dr kostsamma men kravs for att uppratthalla signalsystemets funktion. I och med
antagen strategi for stillverk och de samordningsbehov som uppstar vid inforandet kommer
dven andra investeringar paverkas under inférandeperioden.

Andra objekt som har ett beroende till ERTMS vad géller genomforande och tidsplan &r:

e "Ny optoanlaggning for 6kad kapacitet i kommunikationsnat inkl. vigklassificering”,
eftersom den nya optoanldggningen dr kommunikationsmediet f6r det nya signalsy-
stemet.

e  Fjarrstyrning ar ett krav och méste goras pa aktuella platser innan ERTMS rullas
ut.

11 European Rail Traffic Management System
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Det ar i nuldget inte majligt att ge en komplett bild av totalkostnaden fér ERTMS-inférandet
i Sverige. Redovisade totalkostnader i nedanstiende tabell baseras pa beslutad totalkostnad
i nationell plan 2018-2029 samt redovisat behov for de tva andra etapper som ingick i for-
slag till nationell plan. Detta for att anda ha ett véarde att utga fran. Férdelningen nedan in-
nebir en tidsférskjutning av de senare delarna av ERTMS-inférandet. Det svenska stomné-
tet som enligt TEN-T-férordningen, (EU) 1315/2013, ska vara utrustat med ERTMS senast
2030 kommer vara fardigstdlld med ERTMS forst efter 2033. Inom rédande finansieringsra-
mar ar det dock inte majligt att uppfylla detta krav. Resterande delar av det svenska jarn-
vagsnatet kommer att kunna fardigstéllas i sin helhet forst till 2037.

Tabell 8 Sammanfattning av bedémda resursbehov inom ERTMS, miljoner kronor, prisniva
2017

Plan Behov Behov

2018-2029 2022-2033 2022-2037

ERTMS utveckling 600
Luled-Riksgransen-(Narvik), inforande av ERTMS 2 600 900 900

ERTMS, ScanMed etapp 1 inkl. Katrineholm-Aby

(Korridor B) 5900 4700 4700
ERTMS, ScanMed etapp 2 [Trelleborg - Malmo -

Goteborg - Kornsjo] e et I
ERTMS, 6vrigt stomnét 4900 5700
ERTMS, resterande banor exkl. Inlandsbanan 9 300
Summa 12 300 13 600 23 700

Avsnittet behandlar bakgrund och effekter av ERTMS pa en overgripande nivé, respektive
objekt presenteras sedan i kommande avsnitt med specifika forutsiattningar.

I nedanstdende redovisning ingér de fyra objekten i gidllande plan samt de nya behov som
ska bearbetas inom ramen for kommande planrevidering.

ERTMS, utveckling

Objektet omfattar utveckling av version 3.6 av tdgskyddssystemet ERTMS dar utveckling,
verifiering, testverksamhet och pilotdrift genomfors for att ta fram ett kvalitetssidkrat sy-
stem. I arbetet ingdr dven kontakter och avstamningar med olika forum inom det europeiska
utvecklingsarbetet och med ERA (Europeiska jarnviagsbyran). Darutover innehéller objektet
utveckling av 6versiattningsmodulen (STM), anpassning av det konventionella tagsskyddssy-
stemet, anpassning av tigledningssystem, projektledningskostnader och byggherrekostna-
der for program ERTMS.

Beddémt resursbehov

Objektet ar pagdende i nationell plan 2018—-2029. De nya behov som har beskrivits ovan
kommer att beaktas i kommande dtgirdsplanering. Objektet ar forutsattningsskapande for
ovriga ERTMS-projekt. Det handlar om utveckling utifran en ny teknisk specifikation for
driftskompatibilitet (TSD) avseende ERTMS.

Det nya behovet beror pa att europeiska jarnvagsbyrén ar 2022 slapper en ny TSD som for-
vantas innehélla forbattringar sdsom mdojlighet till automatiserat forarstod, flytande block-
strackor samt en o6kad grad av bdde modularisering och standardisering av systemet, vilket
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minskar leverantorsberoendet och livscykelkostnaden. Dessutom forviantas dessa forbatt-
ringar ge en 6kad kapacitet i jirnvigssystemet och mgjlighet till en 6kad grad av automatise-
ring. For att Sverige ska kunna dra nytta av dessa fordelar kréavs att befintligt ERTMS-sy-
stem anpassas till den kommande standarden.

Objektet kommer att lyftas i kommande forslag till nationell plan.

Luled — Riksgransen — (Narvik), inforande av ERTMS

Uppgraderingen av signalsystemet innebér att Trafikverket kommer att byta ut samtliga sig-
nalstéllverk till moderna, standardiserade datorstéllverk utrustade med ERTMS-teknik. Ob-
jektet omfattar strackan fran Lulea till Riksgransen.

Ett samarbetsavtal har tecknats med Norge om gemensamt inférande av ERTMS. Objektet
ar dven beroende av genomforande av och tidplan for objektet: "Ny optoanliggning for 6kad
kapacitet i kommunikationsnét inkl. vagklassificering”, eftersom den nya optoanliggningen
ar kommunikationsmediet for det nya signalsystemet. Darutover ar objektet beroende av
"ERTMS utveckling” for utveckling av den mjukvara som skall installeras

Objektet dr pagdende i nationell plan 2018-2029. Objektet har fatt bidrag fran CEF-fonden
pa 44 miljoner euro.

ERTMS, ScanMedOst etapp 1 inkl. Katrineholm—Aby (Korridor B)

Denna etapp omfattar den 6stra delen av stomnétskorridoren ScanMed. Uppgraderingen av
signalsystemet innebar att Trafikverket kommer att byta ut samtliga signalstallverk till mo-
derna, standardiserade datorstéllverk utrustade med ERTMS-teknik. Objektet omfattar
strickan fran Oresundsbron till Hallsberg och vidare till Jirna. Aven strickan Mjolby—
Norrkoping—Katrineholm ingar. Ett samarbetsavtal har tecknats med Danmark om gemen-
samt inférande. Objektet ar dven beroende av genomférande av och tidplan for objektet: "Ny
optoanlaggning for 6kad kapacitet i kommunikationsnat inkl. vagklassificering”, eftersom
den nya optoanldggningen dr kommunikationsmediet for det nya signalsystemet. Darutéver
ar objektet beroende av ’ERTMS utveckling” for utveckling av den mjukvara som skall in-
stalleras.

ERTMS, Stockholm ar nytt behov till kommande planperiod. Stockholm bryts ut ur de be-

fintliga ScanMedOst, Ovrigt stomnit och Resterande banor. Detta for att fi en sammanhal-
len hantering for det komplexa omrade som Stockholm utgor. Objektet skapar ocksé forut-
sattningar for en effektiv koordinering mot andra samtida projekt i Stockholmsomradet.

ERTMS, ScanMedVast etapp 2 (Trelleborg—Malm6—G6teborg—Kornsjo)

Denna etapp omfattar den vastra delen av stomnétskorridoren ScanMed. Uppgraderingen
av signalsystemet innebér att Trafikverket kommer att byta ut samtliga signalstéllverk till
moderna, standardiserade datorstéllverk utrustade med ERTMS-teknik. Objektet omfattar
strackan Trelleborg—Malm6—Goteborg—Kornsjo. Ett samarbetsavtal har tecknats med
Norge om gemensamt inférande. Objektet dr dven beroende av genomfoérande av och tidplan
for objektet: Ny optoanldggning for 6kad kapacitet i kommunikationsnét inkl. vagklassifice-
ring”, eftersom den nya optoanldggningen ar kommunikationsmediet for det nya signalsy-
stemet. Darutéver ar objektet beroende av ’ERTMS utveckling” for utveckling av den mjuk-
vara som skall installeras.

ERTMS, dvrigt stomnét (Core Network)

Uppgraderingen av signalsystemet innebar att Trafikverket kommer att byta ut samtliga sig-
nalstéllverk till moderna, standardiserade datorstallverk utrustade med ERTMS-teknik. Ob-
jektet omfattar de dterstdende strickorna av "Core-Network” for person- och godstig. Ex-
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empel pa de strackor som ingar ar delar av Vastra stambanan, Ostkustbanan, delar av Gods-
straket genom Bergslagen, delar av stambanan genom Ovre Norrland och banor i Stockholm
for att knyta samman Sodra stambanan och Vastra stambanan med Ostkustbanan.

Enligt EU-forordningen 1315/2013 ska det svenska stomnétet vara utrustat med ERTMS
senast ar 2030, vilket dock inte 4r mdjligt inom rddande finansieringsramar.

Objektet ar beroende av genomforande av och tidplan for objektet "Ny optoanlidggning for
okad kapacitet i kommunikationsnit inkl. viagklassificering”, eftersom den nya optoanlagg-
ningen ar kommunikationsmediet for det nya signalsystemet. Darutover ar objektet bero-
ende av objekten ’ERTMS utveckling” samt "Ny TSD ERTMS” for utveckling av den mjuk-
vara som skall installeras.

ERTMS, resterande banor exklusive Inlandsbanan

Uppgraderingen av signalsystemet innebar att Trafikverket kommer att byta ut samtliga sig-
nalstéllverk till moderna, standardiserade datorstallverk utrustade med ERTMS-teknik. Ob-
jektet omfattar de strickor i Sverige som aterstar efter att det svenska stomnitet har byggts
ut.

Objektet dr dven beroende av genomfoérande av och tidplan for objektet: "Ny optoanldggning
for okad kapacitet i kommunikationsnét inkl. vigklassificering”, eftersom den nya optoan-
laggningen dr kommunikationsmediet for det nya signalsystemet. Darutover ar objektet be-
roende av objekten "ERTMS utveckling” samt "Ny TSD ERTMS” for utveckling av den mjuk-
vara som skall installeras.

3.2.9. Elektrifiering av tunga transporter

Elektrifiering av tunga transporter

I den faststillda nationella planen 2018-2029 finns ett objekt i form av en forsta permanent
anldggning for elvagar i Sverige. Objektet dr pagdende i nationell plan 2018—2029, 300 mkr,
berdknas slutfort 2023 och syftar till att i storre skala sidkerstilla att alla delar inom ett el-
vagssystem fungerar. Objektet ger dirmed kunskap om hur en framtida elektrifiering av
transportsystemet fungerar dar de langviga godstransporterna far energi under fard, négot
som dr viktigt da det annars skulle krivas stora batterier som skulle minska den potentiella
nyttolasten. I kapitel 5 finns mer om framtida elektrifieringen av tunga transporter.

Kommande tdnkbara nya satsningar inom elektrifiering av vigtransportsystemenet beskrivs
1 avsnitt 4.4.
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3.2.10. Ekonomisk sammanstélining systemdvergripande storre investeringar

Tabell 9 Sammanfattning av bedémda resursbehov inom systemdévergripande storre inve-
steringar, miljoner kronor, prisniva 2017.

Plan Behov Behov
2018-2029 2022-2033 2022-2037

Systemdvergripande namngivna objekt

Kraftférsorjning 4900 7 200 9600
Nationellt tagledningssystem 1000 700 700
Fjarrstyrning av jarnvag 600 400 700
Ny o_ptognlaggn!ng f(‘jr"('jkad k_a_paclltet i kom- 2100 6 200 6 200
munikationsnat inkl. vagklassificering

Teletransmissionsanlaggning 900 2000 2500
Infdrande. av_FRMCS (Future Railway Mobile 300 1700 1700
Communication System)

LOTS; Hallsbtoarg—MaImt')/Gt')teborg, atgarder for 100 900 900
langa godstag

{.é‘;S; Ovrigt stomnat, atgarder fér langa gods- 2100 1600 1 600
ERTMS* 12 300 13 600 23700
Elvag, pilotstracka 300 100 100
Summa 24 600 34 400 47 700
Not: * Det &r i nulaget inte mojligt att ge en kom-

plett bild av totalkostnaden for ERTMS-info-
randet i Sverige. De siffror som aterfinns i ta-
bellen &r fr&n senaste nationella planen,
2018-2029.

3.2.11. Utredning av atgarder for att forbattra Ionsamheten fér godstransporter pa
jarnvag

Fram till 2035 kommer flertalet infrastruktursatsningar med ny teknik genomforas pé jarn-

viagen och nya krav borjar gélla som innebar behov av att anpassa jarnviagsfordon. Framst

ror det sig om ERTMS och med detta sammanhorande investeringar i ny teknik.

Det innebir att fordonségare i Sverige behover investera stora belopp i ny teknik och utrust-

ning till sina fordon, vilket sannolikt kommer att bli problematiskt for flera aktorer.

Trafikverket ser behovet av investeringar i ny teknik som noédvandiga och positiva men be-
domer samtidigt att situationen for godsoperatorer pa jarnviag ar bekymmersam infor fram-
tiden. Det kommer sannolikt att krdvas satsningar for att bibehalla och pa sikt 6ka andelen
godstransporter pa jarnviag, genom till exempel satsningar pa nya fordon och annan ny tek-
nik. Med dagens utveckling, vilket framgar i en rapport2 framtagen av Ramboll pd uppdrag
av Trafikverket och med branschen (benamns rapporten nedan), bedéms risken till 50 pro-
cent att 5 mindre godsoperatorer lagger ned sin verksamhet och 25 procents risk att 3 fore-
tag som &gs av svenska kommuner eller utlandska aktorer lagger ner sin verksamhet till f6ljd

12 kommersiell riskanalys av ERTMS — Paverkan pé branschaktorer och deras kunder av ERTMS-inférandet i Sverige — Rapport efter fas 2
https://www.trafikverket.se/contentassets/96fdf487d12d4a1fb19db543bac62ea7/kommersiell-riskanalys-for-ertms-inforande-delrapport-fas-
2.pdf
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av investeringskraven. Riskerna kan, om de faller ut, innebara en 6kad 6verflyttning fran
jarnvag till vag och att priset for transporter kraftigt kommer att hojas.

Operatorer i Sverige saknar dven i vissa fall ekonomiska forutsattningar att medverka i ut-
vecklingsarbeten inom exempelvis UIC. Det gor att det finns en risk for att aktorer inter-
nationellt utvecklar och beslutar om I6sningar som kan bli kostsamma f6r marknaden i Sve-
rige. Trafikverket foresprakar en hogre ambitionsniva vad géller bevakning av exempelvis
nya tekniska krav som tas fram inom EU {6r att frimja 16sningar som ar effektiva dven i
svenska sammanhang. Med ovanstdende som bakgrund foreslar Trafikverket att en utred-
ning tillsdtts for att i ett forsta skede analysera lonsamhetsproblematiken som finns i bran-
schen. I nésta steg bor forslag pa atgiarder och satsningar som resulterar i en 16nsam, attrak-
tiv och konkurrenskraftig marknad for godstransporter redovisas, inklusive statens roll i
sammanhanget . Utredningen bor dven belysa konsekvenser for godsmarknaden vid konkur-
ser bland operatorerna. Trafikverket har identifierat ett flertal tgirder eller satsningar som
skulle kunna férbattra mojligheterna for godsoperatorerna att bedriva en effektiv och mer
I6nsam verksamhet som kan analyseras och viarderas inom ramen for en sddan utredning:

« statlig upphandlad trafik for olonsamma men samhaéllsviktiga godsfloden
« statligt 4gd fordonspark genom ett statligt bolag med leasing till aktorer
« satsningar for effektivare omlastning mellan ex. vig- och jairnvagsnatet

« mal att 2030-2035 ha en modern fordonsflotta som t.ex. ar max 10-15 ar och som klarar
hogre hastigheter dn vad som ar standard idag

« satsningar pa en skrotningspremie for gamla fordon och en bonus for nya fordon som
uppnar en viss minimistandard och specifika krav.

3.3. Platsbundna (namngivna objekt dvrig), bedémning av re-
sursbehov

I detta avsnitt sammanfattas vilket resursbehov som kommer att finnas for de platsbundna
storre investeringarna inom vag, jairnvag och sjofart med en kostnad 6ver 100 mkr utifrén
dagens kunskap. Ytterligare information finns att 1asa i underlagsrapporten for namngivna
investeringar till nationell plan 2018-2029.14

Utokat behov och forandrade kostnader hanfors framst till flera namngivna objekt med
bland annat komplicerat markférhallande och de objekt som ingick med tidigt skede och
storre osidkerhetsintervall i faststilld plan 2018-2029.

3.3.1. Jarnvag

Volym pagaende objekt som belastar 2022-2033/37
Det dr 37 objekt som &r pagdende och kommer att belasta cirka 29 miljarder kronor under
dren 2022-2033 och 2022-2037. Tre objekt stracker sig efter ar 2029.

Volym bundna objekt som belastar 2022-2033/37
Objekt som bedomts som bundna utgors av 10 objekt med en belastning pé cirka 8 miljarder
kronor under dren 2022-2033 och cirka 10 miljarder kronor under 2022-2037. Sex objekt

13 Internationella jarnvagsunionen
14 Underlagsrapport namngivna investeringar 2018-2029, publikationsnummer 2017:158
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stracker sig efter &r 2029. Bundna objekt dr definierade genom att de anses vara byggstar-
tade 2022 eller bundna av avtal.

Volym ej bundna objekt som belastar 2022-2033/37

Volymen for ej bundna objekt utgors av 30 objekt med en belastning pé cirka 35 miljarder
kronor under 2022-2033 och 39 miljarder kronor under 2022-2037. Objekt som stricker sig
efter 4r 2029 utgors av 6 objekt.

Sammanstallning jarnvag
Tabell 10. Sammanfattning av resursbehov platsbundna stérre investeringar, jarnvag, miljoner kronor,
prisniva 2017.

Jarnvag - namngivna objekt 6vrig Plan Behov Behov

2018-2029 2022-2033 2022-2037

Pagaende namngivna objekt 38 700 28 900 28 900

Bundna namngivna objekt 11 700 7 800 10 300

Ej bundna namngivna objekt 32900 34 500 39 000

Summa 83 300 71 200 78 200
3.3.2. Vag

Volym pagéende objekt som belastar 2022-2033/37

Det ar 35 objekt som dr pagaende och kommer att belasta dren 2022-2033 och 2022-2037
med en volym pa cirka 7 miljarder kronor. Tre objekt (storstadsforhandling) stracker sig ef-
ter ar 2029.

Volym bundna objekt som belastar 2022-2033/37

Det ar 23 objekt som anses bundna, kommer att belasta dren 2022-2033 och 2022-2037
med en volym pé 17 miljarder kronor. Tre objekt striacker sig efter &r 2029. Bundna objekt ar
definierade genom att de anses vara byggstartade 2022 eller vara bundna av avtal.

Volym ej bundna objekt som belastar 2022-2033/37
Volymen for ej bundna objekt utgors av 22 objekt med en belastning pa drygt 7 miljarder
kronor. Fyra objekt stracker sig efter ar 2029.

Sammanstéllning vag

Tabell 11. Sammanfattning av resursbehov platsbundna stdrre investeringar, vag, miljoner kronor,
prisniva 2017.

Vag - namngivna objekt ovrig 201F:3I?2n029 20822[1200\/33 20822[1200\/37
Pagaende namngivna objekt 13 700 6 900 7 300
Bundna namngivna objekt 6 500 17 000 17 000
Ej bundna namngivna objekt 19 300 7 300 7 300
Summa 39 500 31 200 31 600
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3.3.3. Sjofart

Volym pagaende objekt som belastar 2022-2033/37

Ett objekt ingar i denna gruppering med en belastning under 1 miljard kronor. Objektet far-
digstills fore ar 2030.

Volym bundna objekt som belastar 2022-2033/37
Ett objekt ingar dven i denna gruppering med en belastning med drygt 1 miljarder kronor.
Objektet fardigstills fore ar 2030.

Volym ej bundna objekt som belastar 2022-2033/37
Volymen for ej bundna objekt utgors av 3 objekt med en belastning under 5 miljarder kronor
for respektive period 2022-2033 och 2022-2037. Tva objekt striacker sig efter ar 2029.

Sammanstéllining sjofart

Tabell 12. Sammanfattning av resursbehov platsbundna storre investeringar, miljoner kronor, prisniva
2017.

Sjofartsobjekt Plan Behov Behov
2018-2029 2022-2033 2022-2037
Pagaende namngivna objekt 800 800 800
Bundna namngivna objekt 1100 1100
Ej bundna namngivna objekt 4 300 4 500 4 600
Summa 5100 6 400 6 500

3.3.4.  Luftfart

Nationell plan omfattar inte investeringar i luftfartens infrastruktur. Det finns darfor inga
pagaende, bundna eller obundna projekt om luftfart inom perioden 2022-2029. Daremot
finansieras exempelvis markanslutningar som Ostlanken via nationell plan.
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3.3.5. Namngivna atgarder i gallande plan som inte beraknas kunna slutforas till
och med 2033 resp. 2037

I tabellen nedan presenteras de objekt i gidllande plan som inte berdknas kunna slutforas till
om med 2033 respektive 2037 och har en betydande finansiering under aren efter 2033
(finansiering 6ver 0,3 miljarder kronor i prisniva 2017) samt bedomning av nir objektet ti-
digast kan 6ppnas for trafik. Fordelningen for behov och bedémt ar for 6ppning for trafik ar
beroende av tilldelade ramar och kan darfor forandras.

Tabell 13. Objekt med en betydande anslagsfinansiering efter ar 2033 resp. 2037, miljoner kronor,
prisniva 2017.

Objekt med betydande anslagsfinansierin e 20107 o] B:tdf%rp:ra-
J y 9 9 2033-2037  efter 2037 | °PP ik

Ostkustbanan, fyrspar

(Uppsala — lansgransen Uppsala/Stockholm) 4000 2037

Goteborg-Boras 15 900 2037

Hassleholm-Lund, hdghastighetsbana, alt 2 7 700 3500 Efter 2037

Malmo, Stadsbusslinje

(EL-MEX-och EL-bussar) e ATE

Roslagsbanan till City, férlangning och nya stationer 800 2036

Goteborg, Sparvag Norra Alvstranden, 600 2034

centrala delen

Norrbotniabanan

(Umed) Dava-Skellefted ny jarnvag 400 2034

Summa 30 700 3500
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4 Tankbara nya satsningar
For teknikutveckling och sdkerhetsskyddsatgirder, se avsnitt 2.3.

4.1. Utpekade bristanalyser

Det péagar analyser kring de brister som regeringen pekade ut i faststéllelsen av nationell
plan for transportsystemet. Resultatet kan mynna ut i forslag till tgérder enligt fyrstegs-
principen och daribland redovisa forslag till nya namngivna objekt som kan overvégas i
samband med kommande planrevidering. Arbetet ar planerat att slutforas till rsskiftet
2020/21 undantaget samlade effektbedomningar som kan komma att levereras under forsta
halvéret 2021. Det innebaér att det som redovisas i detta avsnitt bygger pa statusrapporte-
ringar som ar mer eller mindre klara. Dar sa ar mojligt redovisar vi karaktiaren pé identifie-
rade atgirder och tankbara storleksordningar pé kostnader.

4.1.1. Narvik- Luled, bristande kapacitet i jarnvagssystemet

Jarnvagsstrackan LuleA—Narvik ingédr i TEN-T stomnét och kommer fran och med 2021 att
ingd i stomnétskorridoren Skandinavien—Medelhavet.

Trafiken 6kar pd Malmbanan, fraimst malmtransporter och transittrafiken mellan Narvik
och Oslo/kontinenten som stadigt 6kar och ger behov av att 6ka kapaciteten pa strackan.
Trafikverket har tagit analyserat och tagit fram forslag pa kvalitetsh6jande och kapacitetsho-
jande atgarder som ocksa minskar restider och transporttider.

Trafikverket har identifierat de brister som finns pa Malmbanan, och de kan i sammanfatt-
ning beskrivas med brister i kvalitet, robusthet och kapacitet. Skrivningar har inkommit till
Trafikverket dir Malmbanans bristande kvalitet lyfts fram.

De atgirder som arbetats fram, dr en kombination av kvalitets- och kapacitetshojande atgar-
der.

« Svappavaara-Kiruna-Riksgriansen, hoja storsta tilldtna axellast till 32,5 ton. I samband
med det, byta ut véxlar till som ar anpassade till hog axellast och hogre hastighet, samt
gora forlangningar pa utvalda motesstationer. Pa liangre sikt kan dven behov av dubbel-
Spar uppsta.

« Gillivare-Kiruna, hoja storsta tillatna axellast till 32,5 ton. Detta utfors i samband med
de planerade underhéllsatgiarder som finns for strackan. Byta ut vaxlar till som ar anpas-
sade till hogre axellast, samt gora forlangningar pa utvalda métesstationer.

» Luled-Boden, trimningsitgirder i ssmband med ERTMS inférande, ny moétesstation, ge-
nomf6ra partiellt dubbelspér

For hela straket foreslés dven en hogre underhéllsklass, ett antal mindre trimningsatgarder
for att effektivisera trafiken samt for att dtgdrda barriareffekter for ren och vilt samt minska
problematiken med djurp&korningar.

Arbetet med att ta fram kostnader och paketera atgiarderna samt att analysera dessa utifran
maluppfyllelse pagar. Nyttoberdakningar i form av samhéllsekonomiska bedomningar tas
fram under hosten 2020 infér kommande planrevidering for de tgarder som bed6ms prio-
riterade.
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4.1.2. Ovre Norrland Skellefted/Bastutrask-Boden/Luled bristande kapacitet i
jarnvagssystemet

Strackan Ume&-Luled ingér i TEN-T stomnat som planerad jarnviag och kommer fran och
med 2021 att ingd i stomnéatskorridoren Skandinavien-Medelhavet. Enligt principerna i fér-
ordningen ar genomforandet av ndten beroende av finansiella beslut pé nationell niva.

Trafikverket har analyserat kapacitetsbristen i det nord-sydliga straket mellan Skellefted och
Luled innefattande befintlig stambana samt tvirbanor och ny jirnviag mellan Skelleftea och
Lulea.

Kapaciteten pa strackan mellan Skellefted-Bastutrisk-Boden-Luleé ir helt beroende av nar
Norrbotniabanan byggs mellan Skellefted och Lulea vilket ocksa dr den hogst prioriterade
atgarden. De atgarder som arbetats fram, i4r en kombination av kvalitets- och kapacitetsho-
jande atgarder.

» Norrbotniabanan Skellefted-Lulea. En utbyggnad fran Skelleftea till Luled, gor att kapa-
citeten och kvaliteten p& det nord-sydliga jirnvigsstraket i Gvre Norrland sikerstills. At-
garden ar kostnadsberidknad till 19,4 miljarder i prisnivd 202001.

« Skelleftea-Boden (befintlig bana). Genomférande av trimningsatgérder i samband med
ERTMS.

« Luled-Boden. Genomforande av trimningséatgirder i samband med ERTMS, ny moétes-
station samt partiellt dubbelspar.

Om Norrbotniabanan Skelleftea-Luled drar ut pa tiden, beh6vs omfattande atgiarder pa
strackan Skellefted-Bastutrisk-Boden, samt pa banan Nyfors-Pited for att maojliggora efter-
fragad trafik. Trots dessa atgarder kommer begransningar att finnas kvar pga. lutningar och
sndva radier pa Stambanan genom 6vre Norrland.

Arbete pagar med att utreda kostnader och nyttor for de foreslagna atgirderna samt att pa-
ketera atgirderna i lampliga projekt.

4.1.3. Nedre Norrland, OKB inkl. Adalsbanan Gavle-Harnésand, kapacitet i
jarnvagssystemet, aterstaende delstrackor med kapacitetsproblem och
langa restider

Jarnvagsstrackan Gavle-Harnoésand ingér i TEN-T stomnét och kommer fran och med 2021
att ingd i stomnétskorridoren Skandinavien-Medelhavet.

Trafikverket har tagit fram ett forslag till strategi och utbyggnadsordning for ny jairnvag pa
strackan Gavle-Sundsvall-Harnésand-Visteraspby (norr om Kramfors), langs Ostkustbanan
och Adalsbanan for 6kad kapacitet och kortare restider. Skilet till utokningen av analysen
till strackan norr om Harnésand till Vasteraspby ar att det battre tacker in de behov som
finns for person- och godstrafik pé striket som helhet.

Utbyggnaden av kustjiarnvigen i sodra Norrland, Ostkustbanan och Adalsbanan mellan
Gavle och Visteraspby bestir av tva bandelar, Gavle-Sundsvall dubbelspéar och Sundsvall-
Visteraspby ny strackning. Delar av strackan Hiarnosand — Vasteraspby ar redan ombyggda.

For att sdkra framtida kapacitetsansprak och kopplingen mot sodra Sverige behovs enligt
kapacitetsprognoserna dven atgiarder pa angransande banor, Bergslagsbanan, Godsstraket
genom Bergslagen och Norra Stambanan.
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Forslaget ar att prioritera utbyggnad av strackan Hudiksvall — Sundsvall till dubbelspér forst
da den strackan har storst kapacitetsproblem, lagst medelhastighet och moéjlighet till stora
tidsvinster.

Dérefter foreslés att en fortsattning med prioriterade etapper pé strackan Sundsvall —
Harnosand som bland annat majliggor restidsforkortning, 6kad kapacitet och tyngre gods-
tag genom bittre lutningsforhéllanden.

Slutligen foreslas resterande etapper pa strackorna Géavle — Séderhamn — Hudiksvall samt
Hirnosand — Viasteraspby.

Planeringsmognaden for de 15 olika deletapperna varierar vilket innebir att 4ven kostnads-
och nyttobedémningar ar behiftade med osédkerheter. Dessa osdkerheter kommer att
minska allt eftersom i det fortsatta utredningsarbetet for respektive etapp.

Vi avser att under hosten 2020 och varen 2021 ha underlag i form av samlade effektbed6m-
ningar och kostnadskalkyler for framme for hela strickan Hudiksvall — Sundsvall och en
forsta stracka mellan Sundsvall och Harnoésand.

4.1.4. Inlandsbanan — framtida funktion

Bristanalysen genomfors i tvd delar varav slutsatserna fran den forstas aterges i det f6l-
jande. Slutsatserna fran denna forsta del av bristanalysen ar att Inlandsbanan som en del av
det svenska transportsystemet fyller flera funktioner. Den har en funktion for saval gods-
transporter som for vardags- och séllanresandet. Undantagsvis anvinds banan dven for om-
ledning, vilket har betydelse for att jairnvagen ska upplevas som tillforlitlig.

Inlandsbanan har egenskaper som begransar dess konkurrenskraft i transportsystemet, vil-
ket motverkar en majlig 6verflyttning av vissa transporter fran vég till Inlandsbanan. Det
handlar framforallt om bristande kapacitet for godstransporter pa grund av lag barighet, och
bristande anvindbarhet for persontransporter pa grund av att restiderna inte kan konkur-
rera med framst bil.

Den ambition som kommer till uttryck i styrdokument avseende Inlandsbanan, ar att bade
person- och godstrafiken langs hela banan ska kunna utvecklas och vixa i betydelse och om-
fattning. Trafikverket bedomer att en sddan utveckling, med de ramar for Inlandsbanan som
giller i nuvarande plan, forutsatter kraftigt utokade satsningar av IBAB. Vidare bedomer
Trafikverket att atgdrder i banunderbyggnaden kan vara nodviandiga inom prognoshorison-
ten for att nuvarande funktioner ska kunna besta.

Ytterligare en slutsats dr att omledning forblir en sarskilt viktig funktion, &tminstone till
dess att den aviserade Norrbotniabanan har fullfoljts. For att mojliggora overflyttning fran
vig till Inlandsbanan krévs att banans egenskaper anpassas till normal standard och ger
kostnadsfordelar.

De tidnkbara atgirder som identifierats ar storre underhallsatgiarder for att vidmakthalla nu-
varande standard pa befintlig bana till en berdknad kostnad pé ca 1 800 miljoner kronor.
Vid en h6jd ambitionsniva med upprustning pa de delar av banan som har lag barighet kan
detta ske genom framst byte och fortatning av trasliprar. For att ytterligare 6ka kapaciteten
och hoja hastigheten kravs dven rilsbyte fran riler med 1ag barighet (34 kg) till en standard
motsvarande BV50 (50 kg) pa delar av Inlandsbanan. Den tillkommande kostnaden for
detta har uppskattats till ca 800 miljoner kronor (som endast avser si kallade BEST-arbe-
ten).

15 http://urn.kb.se/resolve?urn=urn:nbn:se:trafikverket:diva-4363
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Vid en hogre ambitionsniva som innebar en uppgradering till normal standard behéver hela
banoverbyggnaden bytas mellan Mora och Gillivare till en uppskattad tillkommande kost-
nad av ca 6.5 miljarder kronor ut6ver de 1,8 miljarder kronor som ingar i gillande plan. I
detta ingar inte nagon elektrifiering av banan, vigskydd, ombyggnad av plankorsningar och
forstarkningar av banunderbyggnaden, liksom utbyggnad av strategiska métesplatser och
triangelspér. Utbyggnad av ERTMS tillkommer ocks4. Atgirderna i detta utredningsalterna-
tiv syftar till att systemtag ska kunna nyttja Inlandsbanan som ett substitut eller komple-
ment till kust- respektive stambana, ndgot som behover ses i perspektivet av en utbyggnad
av Norrbotniabanan pa hela straickan Umeé — Luled, som aviserats av regeringen.

Det ar lampligt att de dtgiarder som identifierats for att helt eller delvis 16sa bristerna pa In-
landsbanan blir féremaél for fordjupad samhillsekonomisk analys baserad pa den nya bas-
prognosen jamte nya kalkylvirden med mera. P4 sa sitt kan eventuella atgarder jamforas
med andra forslag infor en kommande planrevidering. En sddan fordjupad analys i form av
tva SEB:ar for respektive ambitionsniva enligt ovan pagar och berdknas vara fardig i borjan
av 2021.

4.1.5. Bergslagen-Oxeltsund, kapacitets- och barighetsbrister malmtransporter

Kapacitetsbrister finns i den enkelsparsfunktion som banorna i huvudsak har i straket mel-
lan Ludvika och Oxelosund. For effektiva tyngre malmtransporter finns brister dven i barig-
het pa vissa delstrickor dir nyttjande av STAX 25 ger hastighetsnedsittningar. Utifran det
mer langsiktiga perspektivet med 5-10 miljoner ton/ar i malmtransporter behovs en uppgra-
dering av barigheten.

Kapacitetsproblem uppstar vid méten och forbigangar. Nedsatta hastigheter pa vissa platser
ger ldnga ledtider och vintan for andra tdg. Grundliaggande behov ar antal dubbelturer per
dygn fran det specifika omrade gruvbolagen annonserat. Férandringar av ambitioner och
troliga affiarsuppliagg har inneburit viss justering av vilken mangd malm per &r som progno-
stiseras fran det att brytningen ar igang till aktuella bruttoméangder pa langre sikt. De kapa-
citetsanalyser som genomforts ger svar pa att malmtransporter initialt kan hanteras i befint-
lig anldggning med minst tvd dubbelturer/dygn.

I huvudsak ar banorna i striaket av enkelsparsfunktion, vilket leder till problematik i relat-
ionen med annan trafik, specifikt pd Malarbanan i Arboga samt Svealandsbanan mellan Re-
karne-Eskilstuna.

Trafikverket har gjort ett stiallningstagande dar atgérder prioriteras som pa aktuella banav-
snitt for malmtransporter dven bidrar till utveckling av kapacitet for annan gods- och per-
sontrafik. Dubbelsparsfunktioner pé Bergslagsbanan, Milarbanan och Svealandsbanan ar
exempel pa effektiva atgarder for malmtransporterna men ger direkta positiva effekter i in-
nevarande och kommande kapacitetstilldelning for marknaden.

Bedomd tidplan for nar rapport med tillhérande forslag pé prioriterade atgarder och analy-
serat behov for malmtransporter antas vara klar ar arsskiftet 2020/2021.

4.1.6. Stockholm- riksgransen- Oslo, kapacitetsproblem och langa restider

Straket Stockholm-Oslo ingér i TEN-T stomnit for gods- och persontransporter med Viastra
stambanan, Varmlandsbanan och vidare Kongsvingerbanen i Norge samt viagnatet E20 via
Eskilstuna och vidare E18 mot Norge. E18 norr om Milaren tillhor det 6vergripande TEN-T-
natet.
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Trafikverket genomforde en atgardsvalsstudie for striket Stockholm—Oslo som fardigstall-
des 2017. D4 preciserades mal for transportsystemet i striket for forbattrad funktionalitet
for regionala resor, ldngvaga resor och godstransporter.

Inom jarnvagssystemet finns stora kapacitetsproblem, problem med punktligheten och stora
tillganglighetsbrister som bland annat visar sig genom langa res- och transporttider framfor-
allt pa den vastra delen av straket, det vill siga pa Varmlandsbanan och Kongsvingerbanen.
P& vig finns problem med bristande trafiksikerhet och tillginglighet, dven det framforallt
pé de vistra delarna av E18.

Atgirdsvalsstudien ledde till en utredningsstrategi med fordjupade utredningar for strikets
olika delar. I ett forsta steg prioriterades utredningar infé6r kommande planeringsomgéng. I
Norge pagér en konceptsvalgutredning (KVU) for Kongsvingerbanen. Utredningen beridknas
vara klar under hosten 2020.

I det f6ljande redovisas preliminira underlag som hittills tagits fram inom ramen for brista-
nalysen pa de jarnvigs- och vagavsnitt som ingar i straket.

Varmlandsbanan

Varmlandsbanan har hogt kapacitetsutnyttjande, delen Karlstad—Kil, 4r den hogst trafike-
rade enkelspariga banan i Sverige med blandad trafik (gods- resp. persontrafik) och punkt-
ligheten ar 1ag. Punktligheten for 1dngvaga persontagssystem Stockholm—Karlstad—Oslo ar
den ligsta i landet nist efter Stockholm—Malmo och Stockholm—Géteborg. Aterstillnings-
formagan efter storningar ar dalig eftersom banan har 1dnga avstind mellan métesstation-
erna. Banan ar viktig utifran ett godsperspektiv for bade Sverige som Norge och striacker sig
mellan Lax3 i Orebro lin till Charlottenberg i Virmlands lin dir den ansluter till den norska
Kongsvingerbanen. Varmlandsbanan &r ca 200 km lang. De storsta bristerna aterfinns pa
strackan mellan Kristinehamn-Karlstad-Charlottenberg.

De étgéardsforslag som studeras pa Varmlandsbanan ar:

« Dubbelspar Kristinehamn/Ostervik—Karlstad—Kil, ca 50 km

« Kapacitetsh6jande dtgirder Kil — riksgriansen, 4 métesstationer
» Trimningsatgiarder — Kurvratningar Kil-Arvika

« Triangelspar Varmlandsbanan/Skoghallsbanan

« Triangelspar i Kil

« Ny godsbangard i Karlstadsregionen

« Anslutning av Varmlandsbanan till Véastra Stambanan f6r 6kad redundans, minskade
storningar och kortare restider

Vid arsskiftet 2020/21 kommer kostnadskalkyler och SEB att redovisas.

Véstra stambanan
Brister pa Vastra stambanan redovisas inom ramen for den utpekade bristanalysen i avsnitt
4.1.16.
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Mélarbanan

Funktionsutredningar pagar for strickan Kolbdck—Hovsta efter rekommendationer i kapa-
citetsanalysen. I huvudsak utreds dubbelspar for avsnitt pa strickan, vilka dnnu inte kost-
nadsbedomts.

Uppstillning for omloppsnéra tjanster persontrafik utreds i Vasteras, som fortsatt utveckl-
ing av stationen.

Godsstraket genom Bergslagen
Det pagar utredningar for utveckling for 6kad kapacitet i noden Orebro.

E18

P& E18 ar det bristande trafiksdkerhet och tillginglighet, framforallt pa den véstra delen. Det
ar 1ag trafiksdkerhetsstandard kombinerat med hog andel tung trafik. De atgiarder som stu-
deras pa den vistra delen av E18 ar:

« Moétesseparering péa striacka/delstrackor mellan Valnas och riksgransen med fokus pa de-
len Tocksfors—Arjing som har arsdygnstrafik 6ver 4000 fordon och hoga fléden tung tra-
fik.

« Kompletterande paket med trafiksikerhetsatgirder pa delen Arjaing—Valnis

« Planskild korsning i Grums mellan samhallet och pappersbruket Trimningséatgarder pa
E18 genom Karlstad

Kostnadsuppskattningarna for atgarderna pa vastra delen av E18 dr prelimindra men varie-
rar mellan ca 200 och 1 600 miljoner kronor i 2015 ars prisniva. Under hosten 2020 kom-
mer uppdaterade kostnadskalkyler och SEB att tas fram for atgarderna.

P& den Ostra delen utreds foljande:

» Genomfart Karlskoga med i huvudsak korsningsatgirder och anpassning till konflikter
mellan ldngvaga och lokal trafik fran tidigare genomford atgiardsvalsstudie, dels

« Genomfart Orebro med fokus pa begrinsande trafikplatser med hoga floden och anpass-
ning till lokal utveckling.

E20

P4 delen Arboga — Eskilstuna har det skett en utredning utifrdn behov av utveckling av be-
fintlig mittseparerad vig. Ett behov har identifierats av fortsatt utveckling av korsningar i
plan mot 6kad sidkerhetsklass samt trimningsatgirder for gdng- och cykel, kollektivtrafik och
parallellvignit pa vissa delar. Den sammantagna kostnaden bedoms uppgé till ca 300 miljo-
ner kronor.

4.1.7. Storstockholm — tillganglighets-, miljé och kapacitetsbrister i
transportsystemet

I 2040 perspektivet genomfors betydande kapacitetsutbyggnader i sévil vag- och jarnvags-
nitet som tunnelbane- och cykelnitet. Bristsituationen kommer darfor att fordndras, bade i
omfattning och var den uppstar. I vagnatet gor kapacitetstillskottet genom Forbifart Stock-
holm och Tviarfoérbindelse Sodertorn att triangseln i de centrala delarna av regionen halls pé
ungefir motsvarande niva som i nuldget, trots 6kade trafikmangder, samtidigt som trang-
seln sprids langre ut i vigsystemet. Dagens besviarande trangsel pa vig 73/222 sodra lanken
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bedoms kvarsta. I spérsystemet majliggjorde 6ppnandet av citybanan en utokad pendeltig-
strafikering och aven den pigéende utbyggnaden av Malarbanan 6kar kapaciteten och moj-
liggor fler tAg. Men trots investeringarna kommer jarnvagarna att vara fortsatt hogt belas-
tade vilket dven pé sikt begransar mojligheten att tillgodose efterfrigan pd snabba pendelre-
sor och bytesmojligheter.

Vad betréffar tinkbara dtgarder sa ar trangselskatten ett etablerat styrmedel i Stockholm se-
dan 2007. Forutsiattningarna for trangselskattesystemet funktion férandras over tid till f61jd
av forandringar i exempelvis kapacitet och efterfragan. Darfor behover trangselskattesyste-
met regelbundet ses Gver och anpassas till rdidande trangselsituation for att sikerstélla effek-
tiviteten som styrmedel. Tringselskattesystemet bor exempelvis ses 6ver i samband med att
Forbifart Stockholm 6ppnar for trafik. Vidare har tidigare analyser har visat att nya trang-
selskattesnitt sdsom exempelvis trangselskatt i Sodra lanken eller den s kallade "blomman”
har goda trafikstyrande effekter saval fore som efter 6ppnandet av Forbifart Stockholm:6.

Det finns dven flera viktiga 16sningar att himta inom ramen for trafikledning och IT-16s-
ningar, till exempel en vidareutveckling av servicenivi-konceptet och 6kad anviandning av
pafartsreglering.

Forbattrad bussframkomlighet utgor en annan atgird for att utnyttja befintligt transportsy-
stem effektivare. En tidig bedomning av kostnaderna for genomforande av framkomlighets-
atgarder for kollektivtrafiken pa det statliga och kommunala vignit ar ca 2 miljarder kronor.
Har finns tydliga ansprak fran externa aktorer pa mojligheter till 6kad statlig medfinansie-
ring for att 4stadkomma ett snabbare genomforande av atgarder.

Stockholmsregionen har en regional cykelplan. Utbyggnaden av nitet dr dock ldngsamt.

Forbifart Stockholm och Tvarforbindelse S6dertorn med flera storre atgiarder ger ett stort
kapacitetstillskott i vagsystemet och forbattrar tillgédngligheten i stora delar av lanet. For att
inte flaskhalsar ska kvarsta, eller flytta till andra platser i systemet néar dessa nya lankar till-
fors systemet behover anslutande infrastruktur anpassas. Utan sddan anpassning kommer
inte hela kapaciteten att anvindas av de stora infrastrukturinvesteringarna och darmed féar
sambhéllet inte ut den fulla nyttan. Det finns darfér behov av ombyggnader och trimningar i
anslutning till de tillkommande anldggningarna.

For Forbifart Stockholm har ett analysunderlag tagits fram dir kapacitetsforstarkningarna
har rangordnats baserat pa i vilken utstrackning de maéjliggor fullt utnyttjande av Forbifart
Stockholms kapacitet, samt pa nyttor av fordndrad framkomlighet?. I utredningen pekas 8
brister ut i huvudsak pa E4, E20 och E18 dar det finns mycket stora behov av nya korfilt och
vissa nya ramper. Atgirderna ger restidsnyttor som ar 3-20 génger storre dn kostnaderna.
Fem av de &tta atgiarderna har finansiering i nationell plan. Av de som ar hogst prioriterade
och som saknar finansiering aterfinns E4 Gladjen-Arlanda och E4 Haggvik-Rotebro till en
samlad kostnad péa ca en miljard kronor.

16 Hur kan trangselskatten forandras i Stockholmsregionen? Underlag till

Sverigeférhandlingen, Sammanfattning av arbetsmaterial, TRV 2017:105

Analys av ett trangselskattesystem som dven omfattar narférorterna, TRV 2017:202

Analys av ett trangselskattesystem som dven omfattar innerstadsbroarna och ringleden,

Underlag till Sverigeférhandlingen, TRV 2017:203

17 Kapacitetsforstarkande atgarder kopplade till Forbifart Stockholm -Utvérdering och prioritering av atgarder i
vagnatet (TRV2020/73998)
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Resandet med pendeltag har 6kat kraftigt sedan borjan av 2010-talet till f61jd av utveckl-
ingen av pendeltigstrafiken. Under perioden har pendeltiget borjat trafikera Uppsala, Are-
nastaden har véaxt fram och Citybanan har invigts med de nya stationerna Stockholm City
och Odenplan. Behovet av att 6ka utbud av tiglagen och sittplatser forvintas fortsatt 6ka.

Trafikverket har tillsammans med Region Stockholm genomfort en atgérdsvalsstudie for
pendeltigssystemet. Studien omfattar en plan for hur systemet kan utvecklas i steg for en
fortsatt efterfrigeckning. Atgirdspaket har tagits fram i enlighet med fyrstegsprincipen som
mojliggor en stegvisutveckling av trafiken fran dagens 16 till 20 tdg per timme i Citybanan
och i de yttre delarna av natet. De olika stegen omfattar paket av tgirder som inkluderar
flera delsystem:

« Trafikledning: Exempelvis dndrade arbetssitt och effektivare stodsystem trafikledning
for att 6ka robustheten och stérningshanteringen.

« Depéer och fordon: Utokning av antalet fordon och depakapacitet for att mojliggora uto-
kad trafikering.

» Underhall: Utvecklad underhallsorganisation for effektivare felavhjélpning.

« Stationer: Forbattra resenirsflodena vid stationerna for att korta uppehéllstiderna och
ombyggnation av stationer for att 6ka kapaciteten.

« Infrastruktur: Olika atgidrder som bland annat innefattar trimningar och utokad vindka-
pacitet.

Kostnaden for atgardspaketen har dnnu inte berdknats, arbete pagar.

Pé langre sikt, bortat 2040 ser Trafikverket behov av stora troskelinvesteringar i jirnvagsin-
frastrukturen. Detta utvecklas i den utpekade bristen "Kapacitetsbrister i jairnvigssystemet i
Stockholmsregionen inkl. konsekvenser av Nya stambanor”.

Atgirdsvalsstudien ska vara fardigstilld till arsskiftet 2020/2021 och d& kommer #ven kost-
nadsbedomningar att redovisas for de dtgiardsforslag som da tas upp.

Motsvarande behov forutses med nuvarande trafikutveckling d&ven inom véginfrastrukturen.
Nationella vignéatet och dven 6vrigt primért viagnat ar till storsta redan trimmat vilket inne-
bir att fortsatt kapacitetsutbyggnad kraver ny mark och ny kostsamma konstbyggnader vid-
gade broar, tunnlar mm. Brist pd mark och mycket stora kostnader begrinsar dessa majlig-
heter. Genomforda analyser for bland Arlandaférbindelsen (E4) och for en eventuell fram-
tida Ostlig forbindelse visar att nyinvestering i viig kan ge delregionala tillginglighetsvinster
men att sidana atgiarder ocksa forutsitter ytterligare systematgarder for att inte nya flask-
halsar och obalanser ska uppsta.

Trafikverkets slutsats ar darfor att ytterligare storre utbyggnader av vigkapaciteten inte kan
ske per strak utan att leda till behov av ytterligare systemutbyggnad och att viagnitets ut-
veckling star infor en betydande troskeleffekt. Ytterligare utbyggnad av vagkapaciteten ar
inte lamplig om inte anslutande delar av nitet kan ta emot denna.

Trafikverkets forhéllningssétt ar att det inte ar majligt att bygga ikapp efterfragan i de hart
belastade inre delarna av vagsystemet. I en vixande region giller det 4ven de yttre delarna.
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4.1.8. Sodra Stockholmsregionen, kapacitetsbrister i jarnvagssystemet pa langre
sikt inklusive foljdeffekter av nya stambanor

Arbetet inom atgardsvalsstudien for bristen ar pigiende och resultaten ar preliminéra.
Bristanalysen sa har ldngt visar att kapacitetstaket ar natt och att jarnvagssystemet behover
uppgraderas. Det dr inte majligt att med bibehallen kvalitet ytterligare utoka tagtrafiken till
Stockholm jamfort med idag. I samréd med de deltagande aktOrerna ar det tydligt att alla
ser att tdgtrafiken kommer att behova 6ka i framtiden, sirskilt da ny infrastruktur ar fardig-
stilld och restiderna minskar.

Redan idag ar kapacitetsutnyttjandet hogt, speciellt under hogtrafiktimmarna. I den arliga
kapacitetstilldelningen ar det vanligt att vissa tigs forskjuts fran sina 6nskade lagen samt att
snabbare tag far tidspéslag for att passa mellan de ldngsammare. Kapacitetsanalys utifran
basprognos 2040 visar pé ett fortsatt hogt kapacitetsutnyttjande.

I analyserna har trafikeringsscenario HOG legat till grund for kapacitetsanalys och tgirds-
generering for att klara en utvecklad, 6kad, trafikering. Trafikeringsscenario HOG #r framta-
gen inom detta uppdrag gemensamt med interna projekt och externa aktorer och ar utfor-
mat for att harmonisera mot systemet i 6vrigt samt och forsté de framtida ansprak pa trafik-
utvecklingen som finns. De grundldggande planeringsforutsittningar som har beaktats i
Trafikscenario HOG ir dels basprognos 2040, dels referenstrafiken frin Nya stambanor.
Trafikeringsscenario HOG baseras utéver det bland annat p& branschens prognoser om en
okning av tagtrafiken runt Stockholmsregionen samt Milardalens prognostiserade befolk-
ningsutveckling framdver:s.

Trafikeringsscenario HOG innehéller en 6kning av bide antalet tdg och andelen linga tag, i
syfte att 6ka sittplatskapaciteten och tillgodose efterfragan om en hogre turtiathet. Trafike-
ringsscenario HOG innebdr alltsi att kapaciteten utnyttjas béttre i systemet genom att fler
tdg ska kunna vara ldnga och att tillgingligheten 6kar genom en utokad tagtrafik. Scenariot
innebar att Stockholm C under maxtimmen trafikeras med 20 tdg soderut, 18 tag norrut och
6 tag vasterut.

For att i enlighet med trafikeringsscenario HOG kunna 6ka tigtrafiken till Stockholm med
bibehéllen kvalitet visar utredningen sa har 1angt att det kravs ny infrastruktur. Foljande at-
garder behovs:

« Soder om Stockholm krévs tva nya spar pa strackan Jarna-Flemingsberg for att kunna
dstadkomma en trafikseparering mellan stoppande tég och icke-stoppande tag.

« Stockholm C behover byggas om for att kunna hantera dels fler tag och dels 6kat antal
ldnga tag pa ett effektivt satt. Att kunna trafikera med langa tag ar en forutsattning for att
bittre utnyttja kapaciteten i jarnvigssystemet sa att fler resenérer kan resa med tag.

» Tomteboda bangérd behover utvecklas for att kunna utnyttjas av persontrafiken. For att
kunna forlanga plattformarna pa Stockholm C behéver ett antal servicefunktioner flytta.
Tidigare utredningar har visat att dessa kan lokaliseras till Tomteboda bangard, strax
norr om Stockholm C. Omlokaliseringen kraver en utveckling av Tomteboda bangard for
omloppsnira uppstillning, hantering och service av tig etcetera. Aven den mycket kom-
plicerade sparstrackan mellan Stockholm C och Tomteboda bangard behdver dtgérdas,
for okad kapacitet.

8 RUFS 2050.
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Atgirdsvalsstudien for bristen ska vara firdigstilld till rsskiftet 2020/2021 och d4 kommer
aven kostnadsbedomningar att redovisas for de atgiardsforslag som da tas upp.

4.1.9. Ostkustbanan, Stockholm- Arlanda- lansgransen Uppsala,
kapacitetsbrister

Arbetet inom atgéardsvalsstudien for bristen ar pigiende och resultaten ar preliminéra.

Ostkustbanan mellan Stockholm C och Uppsala har i grunden en hog kapacitet. Strackan
Stockholm-Skavstaby &r fyrsparig. Genom att regional- och interregionaltag kors pé de yttre
tva sparen och pendeltigen samt godstégen kors pa de inre tva sparen separeras snabba och
laingsamma tédg fran varandra. Mellan Skavstaby och Myrbacken leder tvé spar via Mirsta
(Ostkustbanan) och tva spar via Arlanda (Arlandabanan). Detta innebar att trafikseparat-
ionen i teorin kan fortsitta dnda till Myrbacken. Vid korsningspunkten i Skavstaby uppstar
dock beroenden mellan trafiksystemen dé vissa pendel- och regionaltig trafikerar antingen
Marsta eller Arlanda. Om denna trafik utokas uppstar kapacitetsbrist i korsningspunkten.
P4 innersparen mellan Solna och Upplands Viasby ar signalstriackorna pa vissa stillen
mycket 1dnga vilket medfor att pendeltigen inte kan tidtabelldggas sa tatt som det finns be-
hov av. Om ny trafikering infor av ett sa kallade regionpendeltdg uppstéar stationsrelaterade
brister i infrastrukturen vid Upplands Visby.

P4 Arlandabanan dimensioneras kapaciteten av tagens uppehéll vid Arlanda C eftersom
stationen endast har ett plattformsspér i respektive korriktning. Detta leder under vissa ti-
der till tAganhopning som medfor att vissa tag far langre kortider pa grund av att de maste
invinta ett framforvarande tags avgang fran Arlanda C.

Strackan Myrbacken-Uppsala ar dubbelspéarig och tdgens hastigheter varierande, detta med-
for bland annat att en utokad pendeltagstrafik inte dr majlig.

Vid Uppsala C ar kapacitetssituationen mycket anstrangd under hogtrafiktid pa grund av
mangden vindande tag, i synnerhet sdderifran. P4 langre sikt forvéantas situationen att for-
varras pa grund av den utékning av bade pendeltdgs- och regionaltagstrafiken som planeras.
Vissa plattformsspéar ar dessutom for korta for att kunna hantera alla tagtyper.

I Rosersberg och Ulriksdal sker anslutningar till godsspér vilka har bristande kapacitet da
korsande tigrorelser uppstar. Atgirder i form av planskilda anslutningar skulle forstirka ka-
paciteten for godstransporterna.

Under utredningens gang har de deltagande aktorerna fatt komma med inspel géllande be-
hov och brister i jarnvigssystemet avseende kapacitet men dven avseende behov och brister
som inte har direkt koppling till kapaciteteten att gora. De atgidrder som utreds utgar fran
fyrstegsprincipens olika steg och handlar darfoér om exempelvis biljettsystem, attraktivare
stationsmiljoer, langre tag, forandrad trafikering etc. Det konstateras dock att dessa inte
motsvarar bristen pa kapacitet varfor dven steg 3 och 4-atgarder kommer att behévas. Bland
prioriterade infrastrukturatgirder finns signaloptimeringsatgirder, Marsta bangardsom-
byggnad, utokad stationskapacitet pa Arlanda C. Dartill ir en utdkad trafikering beroende av
ombyggnad Uppsala C samt, ombyggnad Stockholm C och Tomteboda bangard.

For narvarande analyseras alternativa &tgardspaket och deras méluppfyllnad. Dessa forvan-
tas vara analyserade vad giller kostnader till arsskiftet 2020/2021. Samlade effektbedom-
ningar kommer att vara fardigstidllda under andra kvartalet 2021.

39 (64)



4.1.10. EA4/E20 vagbro éver Sodertalje kanal- sarbarhet

Arbetet inom &tgirdsvalsstudien for bristen ar pagdende och resultaten ar preliminéra. De
senaste 30 ren har tre storre incidenter intraffat som péaverkat framkomligheten 6ver bron
kraftigt (dren 1990, 2010 och 2016). For att forbattra robustheten i stréket tvars kanalen
byggdes Saltsjobron (2002) vister om motorviagsbron.

Enligt statistik fran loggade handelser frin Trafikverket under aren 2013-2020 bestar majo-
riteten av handelser pd motorvigsbroarna av stillastdende fordon som orsakar en stérning
med varaktighet mindre dn 60 minuter. Det har &dven varit sex handelser kopplat till den
rorliga bron som orsakar stopp i trafiken dar fem av hindelserna varit 6ver pad mindre ar 20
minuter och en hindelse varade i 3,5 timmar. Den nist vanligaste stérningen bestér av
olyckor. Ca 80 procent av olyckorna ar dock uppklarade inom 60 minuter.

Den prelimindra bedomningen &r att det till &r 2040 ar tillrdckligt med i nuvarande nation-
ell plan beslutad kapacitetsforstarkning pa motorvagsbron for att sdkerstélla robusthet 6ver
Sodertalje kanal utifran kapacitet och framkomlighet for den regionala och nationella trafi-
ken. I och med att ytterligare ett korfalt anordnas pa motorvigsbron i vardera riktningen
skapas ytterligare kapacitet for omledning och 6verledning av trafiken vid behov. Ett utbyte
av bromekanismen innebar minskad risk for handelser i brons rorliga delar. Paverkan pa sy-
stemet av hiandelser av mindre omfattning, exempelvis ett korfalt blockerat under 60 minu-
ter, bedoms i och med kapacitetsforstarkningen vara betydligt mindre i utgangslaget 2028,
dvs efter genomford kapacitetsforstarkning.

Pé lang sikt kan det eventuellt bli aktuellt med atgirder for 6kad robusthet och ytterligare
omledningsbehov. For narvarande invéntas resultat frin de trafikanalyser som pégar for att
se vilka konsekvenser olika typer av handelser skulle fa i ett 2040-arsperspektiv. Med dessa
trafikanalyser som grund kommer steg 3-4-dtgarder att provas ur ett langsiktigt perspektiv,
sdsom en ny tunnel och/eller bro. Dessa och eventuellt ytterligare atgiardsforslag kommer till
slutversionen 31 december att studeras och effektbedomas for att ge ett beslutsunderlag for
kommande objekt till nationell plan.

4.1.11. Hjulstabron, passage for storre fartyg till Malarhamnarna

Forberedande arbete med vagplan for utbyte av Hjulstabro avvaktar de underlag och beslut
som behovs for fortsatt arbete. En uppdatering av SEB har gjorts och godkints med kvarsta-
ende brister i form av att dokument *férutsattningar for underlagskalkyl” inte finns. Arbetet
med underlag till vigplan har samordnats med pagaende farledsfordjupning som nu startar
muddringsarbeten ar 2021. Trafikverket har nu underlag framme i den omfattning som
kravs for en faststillelse av vagplanen.

Analyser genom simuleringar med 6kade fartygsstorlekar i farleden som Sjofartsverket an-
svarat for, har genomforts 2020. Det visar pa mojlighet till passager av storre fartyg (s k
mellanmax) vid befintlig Hjulstabro, dock med vindrestriktioner och forstarkning av befint-
liga ledverk i avvaktan pa utbyte av bro. Den komplexa situationen med nédviandighet av
omfattande upprustning p g a brosstatus, visar pa att det finns en del effektivitetsvinster
med ett utbyte av Hjulstabron inom kommande planperiod. Ett sddant utbyta av bro skulle
medge s k Milarmax i linje med 6vriga farledsdelar. Det skulle dven ge mojlighet till sam-
ordning mellan underhéllsbehov och anpassning till utvecklad farled som anpassas till rede-
riers behov av 6kade fartygsstorlekar och fortsatt utvecklad sj6fart i Milaren.

40 (64)



4.1.12. Kust till kustbanan, bristande kapacitet, punktlighet och robusthet

Banan ingar som en del i det nationella jarnvagsnitet och har dirmed en funktion som &r
storre dn en ren regional funktion. Straket binder ocksé samman vistra Sverige med hog-
landsregionen och 6stra Smaland och Blekinge.

Utmed sin strackning ansluter Kust till kustbanan till flera andra jarnviagar och fungerar
ocksa som omledningsbanor fér bade persontrafik och godstrafik, exempelvis vid driftsav-
brott pa Vastkustbanan och Vistra stambanan. Banan ar i hela sin strackning enkelsparig.
Pé vissa delar av striackan ar det langre avstind mellan mé&tesstationerna vilket ger en kapa-
citetsbegransning dven vid méttlig trafikering. Det giller fraimst strackan Bords—Varnamo.
P4 strackor med mer trafik, sdisom G6teborg—Boras samt Varnamo— Alvesta och vidare mot
Kalmar och Karlskrona, ar det ndgot titare mellan motesstationerna men dven héar finns
brister i kapacitet under vissa tider. Pa vissa delar gor ocksa den kurviga banan att hastig-
heten ar forhallandevis lg. Det giller framst pa delen mellan Go6teborg och Hillared samt
mellan Holmsjo6 och Karlskrona. Sammantaget ger detta en begriansning i majligheten till
utveckling av straket och dess funktion f6r persontrafiken och godstrafik.

Bristanalysen har delats upp i tva delstrackor, Goteborg — Boras och Boras — Kalmar/Karls-
krona.

Goteborg — Boras
Bristanalysen studerar dels &tgiarder pa vag 40 mellan G6teborg och Landvetter, dels atgar-
der kopplat till den planerade nya jirnviagen mellan Goteborg och Boras.

Straket skiljer sig at varfor det i praktiken delats upp i tva delstrdk; Goteborg-Landvetter
tiatort och Landvetter tatort-Boréas. Foljande atgardsbehov har identifierats:

« For att utoka persontagstrafiken till 30-minuterstrafik behover fler motesmojligheter till-
skapas.

« For att utoka persontigstrafiken till 15-minuterstrafik behover en kopplingspunkt till
stambana Goteborg-Borés tillskapas.

« For att utoka godstégstrafiken behover fler motesmojligheter tillskapas.
« For att busstrafiken ska fa battre framkomlighet i straket behover busskorfalt anldggas.

Inriktningen i atgardspaketen ar forbattrad framkomlighet, tillgdnglighet och robusthet i
persontagtrafiken (kvarts- eller halvtimmestrafik), godstédgstrafiken (ett tag i timmen) samt
busstrafiken pa striacka och vid korsningspunkter/noder/mot. Exempel pé jairnviagsatgiarder
ar ny kopplingspunkt till nya stambanan Goteborg-Boras vid Mélnlycke, motesspar/mo-
tesstationer, busskorfalt och motorvagshallplats.

Atgirderna haller pa att kostnadsbedémas. Samlad effektbeddmning (SEB) for tgirdspaket
planeras ske under senhdst/tidig vinter 2020.

Boras — Kalmar/Karlskrona

Strackan Hestra-Varnamo har betydande brist i anvindbarhet till foljd av ldnga restider for
langviga resor. Banan har dalig spargeometri framforallt i kurvor samt brister i tillginglig-
hetsanpassningen av berorda stationer.

Strackan Virnamo-Alvesta har betydande brist i anvindbarhet med hénsyn till korta métes-
spér, vilket forsvarar trafikering och ger 1anga restider for langvaga resor samt utifrén bris-
ter gillande motesmdajligheter for 1dnga godstag till kombiterminalen i Biramo. Banan har
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dalig spargeometri framforallt i kurvor. Strackan har dven mattliga kapacitetsbrister bland
annat utifrdn langa avstand mellan m6tesmojligheter, vilket begransar majligheten att ut-
veckla trafiken.

Striackan Alvesta-Vaxjo har betydande brist i anvandbarhet till f6ljd av vantetid vid tagbyte i
Alvesta, for resor pa stambanan mot Stockholm, vilket paverkar restiden negativt. Strackan
har dven betydande brist avseende kapacitet i form av ett mycket hogt kapacitetsutnyttjande
dar korsande tagvagar i Alvesta samt otillrackliga métesmajligheter begransar majligheten
att utveckla trafiken.

Strackan Gullberna-Karlskrona C har betydande brist i kapacitet pa grund av hogt kapaci-
tetsutnyttjande pé enkelspar framforallt under de tvé mest belastade timmarna.

De atgirder som studerats for 6kad kapacitet, punktlighet, robusthet och korta restider om-
fattar partiella dubbelspérsetapper, nya och forlingda motesstationer, kurvratningar och
olika trimningsatgirder. Aven ansprak pa nya stationer for resandeutbyte har studerats.

Kostnadsuppskattningar har tagits fram for ca 40 atgiarder med sinsemellan stora kostnads-
skillnader diar de minsta uppskattas till ndgra miljoner medan stérre atgarder som omfat-
tande kurvratningar och dubbelspérsstrackor ligger i kostnadsspannet 1 till 2 miljarder. Pri-
oritering och paketering av utredda atgiarder och samlad effektbedémning (SEB) for at-
gardspaket planeras till host/tidig vinter 2020/2021.

4.1.13. Goteborg- Oslo kapacitetsproblem och langa restider

Jarnvagsstrackan Goteborg—Oslo ingér i TEN-T stomnit och i stomnétskorridoren Skandi-
navien—Medelhavet. EU har for finansieringsperioden® 2021-2027 foreslagit att Géteborg—
Oslo pekas ut som en av fyra viktiga gransoverskridande avsnitt i korridoren tillsammans
med tunneln under Brennerpasset, strickan Kopenhamn-Hamburg inklusive tunneln under
Fehmarn Bélt samt strackan Helsingfors—Gransen mot Ryssland.

Stréket Goteborg—Oslo dr 35 mil, 17 mil i Norge och 18 mil i Sverige. Strickningen gar via
Trollhittan, Oxnered, Kornsjo (grinsen) till Halden vidare till Oslo. Enligt Norges planer
kommer fyrspar/dubbelspar vara utbyggt fran Oslo till Ski 2022/2023, och dubbelspéar ge-
nom Moss 2025. For banan vidare genom Fredrikstad, Sarpsborg och till Halden pagar pla-
nering. Norges regering har for avsikt att &terkomma till planerna for dessa delar av banan i
Nationell Transportplan 2022-2033, som presenteras for Stortinget varen 2021. I Sverige
har den sydliga delen mellan Goteborg och Trollhittan/Oxnered dubbelspar sedan 2012,
dubbelspéret ir geometriskt anpassat till 250 km/h. Den mellanliggande delen mellan Ox-
nered och Halden ar enkelspar med 1dnga restider och 14g kapacitet.

De storsta bristerna pa den svenska delen terfinns mellan Oxnered och grenpunkten Ski-
lebol. Denna del ar gemensam med trafiken till Karlstad och godsstraket "Vaster om V-
nern”. Den har darfor ett hogt kapacitetsutnyttjande. Banan ar en viktig koppling till Gote-
borgs hamn f6r godstransporter fran Oslo och fran Varmland—Bergslagen/Norrland. En stor
del av godstrafiken fran Norrland/Bergslagen gér idag via Hallsberg och sen vidare mot G6-
teborg via Vastra stambanan. Vastra stambanan ar hért belastad och 6verflyttning av gods-
trafik till straket "Viaster om Vénern" skulle avlasta och frigora kapacitet.

19 Proposal for a Regulation of the European Parliament and of the Council establishing the Connecting Europe
Facility and repealing Regulations (EU) No 1316/2013 and (EU) No 283/2014
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=consil:ST 11137 2020 INIT
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Personresandet med tig mellan Goteborg och Oslo ar relativt begriansat vilket beror pé de
langa restiderna och det ldga utbudet. Restiderna med tig ar betydligt ldngre &n med bil och
langre 4n med buss. De flesta persontagen pa Norge-/Vanerbanan utgors av de tag som tra-
fikerar strickorna Goteborg—Alviingen— Trollhiittan samt Goteborg—Karlstad.

Foljande brister har identifierats pa den svenska delen av straket:

« Hogt kapacitetsutnyttjiande for persontrafiken. Kapacitetsutnyttjandet 6ver dygnet pa
strickan Oxnered—Skilebol ar 2040 (med investeringar enligt plan 20182029 och bas-
prognosen) over dygnet bedoms vara >80%, det vill sdga en betydande brist.

Hogt kapacitetsutnyttjande for godstrafiken. Kapacitetsutnyttjandet 6ver dygnet pé
strickan Oxnered—Skilebol ar 2040 (med investeringar enligt plan 2018—2029 och bas-
prognosen) bedoms vara >80%, det vill siga en betydande brist.

Lag axellast och storsta tillaitna vikt per meter. I TEN-T-forordningen stélls krav att
storsta tillatna axellast ska vara minst 22,5 ton péa stomnétet for gods. Den svenska delen
av strickan Goteborg—Oslo uppfyller detta krav. Delen Oxnered—Skilebol bedoms inga i
det av Trafikverket utpekade niat som bor klara STAX 25 och 8 ton per meter utan till-
stand for specialtransport, vilket inte ar fallet idag.

Lutningar som pauerkar tagvikten. Det finns branta stigningar pa strackan Oslo—Hal-
den. Dessa sitter ner mdjlig total vagnvikt, enligt Jernbaneverket tillats exempelvis end-
ast 700 ton utan hjilplok i Tistedalsbakken séder om Halden i sodergéende riktning.

Lastprofil C. Den stora profilen, lastprofil C, mojliggor for transporter av stérre vagnar
exempelvis den s.k. SECU-containern som ar byggd for papperstransporter pa fartyg och
jarnvig. Delen Oxnered—Skilebol bedoms ing4 i det av Trafikverket utpekade nit som
bor klara lastprofil C utan tillstdnd for specialtransport, vilket inte ar fallet idag.

P/C-profil. En utokad lastprofil for en storlek mellan A och C dr P/C 447. Den ger 6kade
mojligheter till kombitransporter och 6verflyttning sa att sd kallade semi-trailers (last-
bilssldp) kan transporteras pa jairnvag. Den svenska delen av Goteborg-Oslo bedéms inga
i det av Trafikverket utpekade nit som bor klara P/C447 utan tillstdnd for specialtrans-
port, vilket inte ar fallet idag.

» Medger ej ldnga godstag. Enligt TEN-T-forordningen ska stomnitet f6r godstrafik moj-
liggora trafik med minst 740 meter langa tag ar 2030. Den svenska delen av Goteborg—
Oslo medger inte méoten av 1anga godstig pa strickan Oxnered—Kornsjo pa grund av
korta motesstationer. P4 strickan Goteborg—Alvingen gar det att kora 1dnga godstag
men pa grund av kapacitetssituationen ar det svart att f4 fram sadan trafik. Genom sats-
ningen i Nationell plan 2018—2029, objekten Langa, stora, tunga tag (LTS), kommer
Trollhdttan och Biackefors medge 750 meter 1dnga tig, genom att motesstationerna for-
langs eller byggs om. Det innebir att det kommer vara mojligt att kora med 750 meter
langa tag men i begransad omfattning da det enligt prognosen rader kapacitetsbrist pa
strickan Oxnered—Skilebol.

Linjehastighet godstag. Enligt TEN-T-forordningen ska stomnitet for godstrafik medge
100 km/h for godstag &r 2030. Om man antar att detta krav innebér att storsta tillatna
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hastighet A (STH A) ska vara minst 100 km/h pé linjerna finns det vissa brister pa del-
strackan Skilebol-Kornsjo, sammanlagt 11 km har ldgre hastighet.

Med utgangspunkt fran tidigare utredning frén 2016 studeras f6ljande dtgarder:

« Dubbelspar Oxnered—Skilebol, cirka 3 mil uppdelat i fyra delstrickor.
« Tre forbigAngsspar pa striickan Goteborg—Oxnered

Kostnadsuppskattningarna for de studerade dtgiarderna &r prelimindra men bedoms variera
mellan ca 100 och 1 200 miljoner kronor, totalt cirka 3 500 miljoner. Under hosten 2020
kommer uppdaterade kostnadskalkyler och samlad effektbedomning att tas fram for atgar-
derna.

4.1.14. E20 genom Alingsas, kapacitet, sakerhet och miljo

Strackan E20 genom Alingsés har tidigare varit ett namngivet objekt i Nationell plan 2014-
2025.

Atgirdsforslaget var omfattande och innehéll planskilda trafikplatser, nedsénkning och
overdiackning pa en del av strackan samt VA-arbeten. Svarigheter med hur den kommunala
planeringen kring E20 i centrala Alingsas skulle synkroniseras med forslaget i vagplanen
uppstod ar 2017. Objektet bedémdes under hosten 2017 inte vara planeringsmoget att spelas
in i Nationell plan 2018-2029 och stroks darfor i regeringens faststillelsebeslut efter forslag
fran Trafikverket. Istillet 1ag passagen genom Alingsés kvar som utpekad brist for att utre-
das vidare.

Trafikverket har dirfor i samrad med kommunen att genomfort en atgirdsvalsstudie, AVS
E20 genom Alingsas, delen Sveaplan — Gotaplan (TRV 2018/2380), for striackan for att stu-
dera atgirder pa kort och medellang sikt. Delen Sveaplan — Go6taplan har betydande trafik-
mangder och med det ar forknippat trafikolyckor och tillbud, barridreffekter och bristande
tillganglighet.

AVS:en rekommenderar ett antal dtgirder av trimningskaraktir, bland annat en effektivise-
ring av tétortens trafik, en cirkulationsplats vid Go6taplan, en planskild passage for oskyd-
dade trafikanter och trimningsétgirder. I samband med AVS:ens genomforande tecknades
en avsiktsforklaring (TRV 2019/113118) mellan Trafikverket och Alingsds kommun och den
utpekade bristen ansigs ddrmed vara utredd.

4.1.15. Storg6teborg — kapacitetsbrist i regionala system for kollektiva
persontransporter pa vag och jarnvag

Bristanalysen har delats upp i tre olika atgirdsvalsstudier (AVS): AVS Varberg — Géteborg
(Vistkustbanan och E6), AVS Metrobussystem Storgdteborg och AVS Sédra Bohusbanan.

AVS Varberg — Géteborg
De brister som kunnat pavisas inom ramen for studien ar relaterade till ett 6kat kollektivt
resande och effektiva godstransporter med en 6kande andel pd jirnvag och innefattar:

« Bristande kapacitet och robusthet Vastkustbanan givet prognosticerad 6kning av trafiken
samt potential for utveckling av konkurrenskraftig kollektivtrafik (steg 4)

« Stora kapacitets- och tidsforluster som foljd av planerad 6kad trafik Varberg — Géteborg
(Hallandstaget) da forbigngsspéar for gods saknas pa Vistkustbanan
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« Kapacitets och robusthetsbrist knutpunkt Kungsbacka givet prognosticerad trafik och
korsande tagvagar

« Trafiksidkerhetsbrister (vag) med avseende pé 6kad trafik och tillganglighet for kollektiv-
trafik i Kungsbacka (steg 3)

De atgardsforslag som studeras infér kommande planrevidering pa jarnvag ar stationsatgar-
der, forbigdngsspar, vandspar och partiellt fyrspér. P4 vag E6 studeras ett paket av trim-
ningsatgirder. Atgirderna syftar till att framkomligheten for person- och godstransporter
langs straket sdkerstillas och dairmed dven minska antal storningar och stopp av fjarrtrafi-
ken. P4 s& sitt bidrar de dven till att skapa forutsattningar for mer férutsiagbara restider
langs straket. P4 langre sikt bidrar de aven till att minska restiderna pé strackan.

Kostnaderna bedoms variera mellan 100 och 2 700 miljoner kronor beroende pé atgard dar
passagen genom Kungsbacka star for den hogsta kostnaden.

Under hosten 2020 kommer en samlad effektbedomning att tas fram och rapporten fardig-
stillas.

Metrobuss

Metrobuss utgor ett nytt kollektivtrafikkoncept i Goteborg, Mdlndal och Partille med ur-
sprung i regionens Mélbild Koll2035. Systemet ar tankt att komplettera 6vrigt kollektivtra-
fiksystem, pendeltdg, stadsbana/sparvag och citybuss och ge snabbare resor runt snarare an
genom city och darmed ge en avlastning. Systemet ar avsett att fa egna korfalt, planskilda
korsningar, stationsliknande héallplatser, mm samtidigt som exploatering och stadsutveckl-
ing sker kring stationer och langs strak.

Metrobussystemet foreslas ligga i huvudsak pa eller langs trafiklederna runt och genom cen-
trala Goteborg, dir framst Trafikverket har viaghallaransvar.

De identifierade brister som ligger till grund foér metrobuss-systemet ar kapacitetsbrist i det
lokala och regionala kollektivirafiksystemet. Det ar svért att 6ka turtdtheten utan att atgar-
der vidtas. Goteborgsregionen priglas dven av radiellt uppbyggt kollektivtrafiksystem dar
det saknas tvarkopplingar. Belastning ar sdrskilt hog i de centrala delarna i Goteborg och
medfor att restidskvot kollektivtrafik/biltrafik gor kollektivtrafikresandet mindre attraktivt.
De visas dven genom att det dr en hég andel resor med personbil f6r lokala och regionala re-
sor, nagot som ger trangsel och kobildning i vignitet, 1ag luftkvalité och klimatpaverkan.

Trafikverket och Vistra Gotalandsregionen ar huvudpart for dtgirdsvalsstudien i titt samar-
bete med berorda kommuner och Visttrafik.

Beroende pé val av 16sningar bedoms kostnaderna for systemet ligga mellan 6 och 32 miljar-
der kronor.

Atgirdsvalsstudien 4r pa remiss t o m november. Under tiden pagar en nyttoanalys av del-
stracka pagar som troligen klar till 31 december. I denna ingér att géra en samlad effektbe-
démning for delstrackan.

Sddra Bohusbanan

Utredningen pagar. Tidigare underlag visar pa att sodra Bohusbanan utgér en av "delbris-
terna” i den utpekade bristen for Storgoteborg. Sodra Bohusbanan har en viktig funktion for
arbetspendling i Storgéteborg dar nuvarande kapacitet och banstandard bedoms otillrack-
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liga for att medge den efterfrigade turtidtheten mellan Goteborg och Stenungsund. De &t-
gardsforslag som sa har 1angt identifierats utgors av partiella dubbelspér, en trespérsstation
och forlangda plattformar pé ett antal stationer.

Preliminéra och mycket grova kostnadsbedomningar pekar pa kostnader fran ca 100 till

1 600 miljoner kronor for de olika &tgdrderna. Bedomningen ar att samtliga atgérder ar vik-
tiga for att uppna den efterfrigade trafikeringen och att de darfor bor betraktas som ett pa-
ket, en investering pa i storleksordningen 2 900 miljoner kronor. Utredningen ska komplet-
teras med noggrannare kostnadsbedémningar och samlad effektbedomning (SEB) under
hosten 2020. Mojligen hinner inte SEB bli godkénd forran efter arsskiftet.

4.1.16. Vastra stambanan, bristande kapacitet, punktlighet, robusthet, sékerhet
och langa restider

Utredningen pAgar. Bristanalysen utgér frin tidigare genomforda AVSer och funktionsut-
redningar. Kapacitetsanalyser for striket och tidtabellsanalys for Goteborg-Alingséas ar far-
digstillda och levererade. Resultaten pekade pé flera strackor som utgor kapacitetsmassiga
flaskhalsar, samt tre platser (driftplatser) med kapacitetsbrister. Utifran detta resultat har
atgardsforslag identifierats som moter bristerna kapacitet och restid. Dessa atgardsforslag
har sedan sorterats och en prioritering har gjorts av vilka bristanalysen ska gé vidare och
kostnads- och effektbedoma. De atgardsforslag som analyseras utgors av planskild sparan-
slutning i Sévenis, fyrsparsutbyggnad Goteborg-Alingsés, plattformsforlangningar for reg-
ionaltag, Hallsbergs personbangérd, anslutning till Varmlandsbanan i Laxd samt hastighets-
optimering pa striket. Atgirdsbehov kopplat till bristerna punktlighet, robusthet och siker-
het har identifierats har ocksa identifierats exempelvis elkraft, klimatanpassning, plankors-
ningar och intrangsskydd.

Prelimindra och grova kostnadsbedémningar for atgiarderna stracker sig fran ca 50 till
22 000 miljoner kronor beroende pé 16sning.

I fortsatt arbete med atgirdsforslag ingar att sdkra kostnadsbedomningar, analys och be-
domning av maluppfyllelse och kvarstadende brister samt framtagande av samlade effektbe-
domningar inkl samhallsekonomiska kalkyler. En slutrapport ar preliminart klar november
2020.

4.2. Ovriga brister p& systemniva

Trafikverket genomfor ocksa en geografisk bristanalys pa systemniva infor kommande plan-
revidering. Betydande brister inom tillgéanglighet, sikerhet, miljé och hélsa redovisas pa
strdk med fokus pé det nationella véagnaétet, statliga jarnvagsnétet men fangar dven de storre
slussarna och farlederna samt flygplatserna. Materialet kommer tillsammans med annat un-
derlag, att fungera som urvalsgrund for vilka atgarder som ar angeldgna inom exempelvis
information, trafikledning, trimning, miljé och namngivna objekt. Rapporten kommer att
vara klar under hésten 2020.

4.3. Ovriga utredningar

4.3.1. Utredning 250 km/h med blandad trafik?°

Denna rapport visar att det finns en bra potential att méjliggora 250 km/h pa strackorna
Oslo — Goteborg — Malmo, Stockholm — Sundsvall — Skellefted och Stockholm — Orebro, gi-
vet de utbyggnader som gors i faststilld plan 2018 — 2029. Rapporten visar ocksé att det

20 Trafikverkets publikation 2020:090
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finns en bra potential att mojliggora 250 km/h pa striackorna Oslo — Goteborg — Malmo,
Stockholm — Sundsvall — Skellefted och Stockholm — Orebro, givet de utbyggnader som gors
i faststilld plan 2018 — 2029. Eftersom 250 km/h kraver ERTMS dr Goteborg — Malmo den
forsta mojliga strackan att tas i bruk och det kan ske tidigast 2028. Restiden bed6ms da
minska med ca 20 minuter, jamfort med 200 km/h. For strackan Stockholm — Sundsvall —
Skellefted kan det da bli aktuellt tidigast 2035 och skulle ge en tidsvinst pa ca 20 minuter,
jamfort med 200 km/h. Restiden Umeé — Skelleftea skulle bli 45-55 min beroende pé antal
stopp, vilket innebar att blir lampligt for arbetspendling.

Den totala kostnaden for att majliggora 250 km/tim pé berorda strackor uppgar till ca 2,2
miljarder kr. Samhéllsekonomiska berdkningar visar nyttoeffekten skulle uppga till ca 8,6
miljarder kr, vilket 4r mycket god 16nsamhet. Lonsamheten ar dock beroende av att operato-
rerna inforskaffar lampligt vagnmaterial. Det ar dock viktigt att saga att det i detta tidiga
skede finns stor osédkerhet gillande byggbarhet och faktiskt behov av dtgarder pa de befint-
liga strackor som uppgraderas. Det har ocksa provats ett utokat alternativ med fler dubbel-
sparsstrackor for 250 km/tim som innebér att operatorerna kan nyttja den hogre hastig-
heten pa en langre stricka och har da storre incitament att inforskaffa lampliga fordon. En
grov kostnadsbedomning visar att kostnaderna da 6kar till ca 12 miljarder, men nyttoeffek-
ten blir ca 20 miljarder.

4.3.2. Transportinfrastruktur och framtida transportfléden i Oresundsregionen

Transportfloden och nirheten till kontinentala Europa kommer att forandras till foljd av till-
komsten av Fehmarn-baltférbindelsen. Forbindelsen planeras som en kombinerad viag- och
jarnvagsforbindelse och satsningen innefattar dven uppgradering av infrastrukturen i stra-
ket genom Danmark. Fehmarn-baltforbindelsen berdknas vara fardigstilld 2028 och blir en
viktig forutsittning for Sveriges import- och export samt fér utvecklingen i Oresundsreg-
ionen med dess 3,8 miljoner invéinare.

Nuvarande Oresundsforbindelse invigdes ir 2000 och har efter 20 &r en central roll for den
betydande andel av Sveriges import och export vilken passerar Oresundsregionen. Trafik-
verket bedomer utifrin aktuella prognoser att nuvarande Oresundsforbindelse klarar kapa-
citetsbehovet inom 6verskadlig tid under férutsittning att kapacitetsforstarkande satsningar
ilandinfrastrukturen sker pa savil svensk som dansk sida. For svenskt vidkommande visar
utredningar pa behov av utveckling av jarnvagsinfrastrukturen pa anslutande banor och pa
Malmo bangard for att 6ka kapaciteten for person- och godstag och dirtill ansprak om att
hantera langre tag.

Strategisk analys av ny fast férbindelse mellan Helsingborg och Helsingér

Trafikverket, Vejdirektoratet samt Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen genomf6r en griinsover-
skridande strategisk analys avseende en ny fast férbindelse mellan Sverige och Danmark mel-
lan Helsingborg och Helsingor.

En fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsingor skulle bidra till 6kad robusthet och
kapacitet i det 6vergripande nationella och internationella transportsystemet, skapa forut-
sittningar for utveckling och fortsatt integration inom Oresundsregionen men ocksé for de-
lar av vastkusten genom kortare restider.

Utgéngspunkten for arbetet ar att studera en viagforbindelse och en viag/jarnviagsforbindelse
for persontrafik som forbinder E4/E6 med E47 och Vistkustbanan/Skanebanan med Kyst-
banen mellan Helsingborg och Helsingor.
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Arbetet tar avstamp i ett flertal tidigare genomforda utredningar och syftar till att belysa tek-
niska forutsdttningar och anldaggningskostnader, beskriva de effekter som bedoms upp-
komma genom att ta fram och genomf6ra prognoser och samhillsekonomiska analyser, re-
dovisa finansieringsmojligheter och finansieringskéllor samt redovisa hur avgiftspolitiken
kan péverka mobiliteten 6ver Oresund.

Den strategiska analysen kommer att presenteras for svenska och danska regeringen i slutet
av 2020 och delfinansieras genom Interreg OKS.

4.3.3. Digitalisering av sjofarten

Sjofarten péverkas, liksom Ovriga trafikslag, i hog grad av den pagéende utvecklingen i om-
varlden. Nya behov stiller nya krav pa bade fartyg och farleder och driver utvecklingen och
anvandningen av modern digital teknik. Ett utékat digitalt teknikstod skulle kunna 6ppna
upp for battre utnyttjande av sjofartens infrastruktur och hégre sjosdkerhet i farlederna. Det
finns l&ngt gdngna planer pé att genom hogupplost djupdata och virtuell farledsutmérkning
anpassa farlederna till en mer flexibel anvindning 4n vad som ar mgjligt idag. Det forutsit-
ter att vattenomradena utanfor de storre farlederna ar sjoméatta med modern teknik och att
alternativa utmarkningsmetoder utvecklas och testas.

Det pagar utvecklingsprojekt kring automatiserad och autonom sjofart. I bland annat Norge
kommer fartyg forberedda for obemannad drift att sattas i trafik inom de narmsta aren. Ut-
vecklingen mot en helt autonom sjofart kommer sannolikt ske stegvis, med en succesivt
okad automatiseringsgrad. Allteftersom fartygen tas i trafik kommer dven farlederna att be-
hova anpassas, exempelvis genom olika digitala 6vervaknings- och positioneringssystem.
Lotsningstjansten ar ett annat omréde som formodligen kommer att utvecklas och férandras
over tid och ddarmed stilla nya krav pa teknikstod. Det pagér redan idag forskning om navi-
gationsstod fran land, men mycket behover fortfarande klargoras kring om och i sa fall hur
ett sddant system skulle kunna stédja lotsningen.

Anvandning av intelligenta, trafikslagsovergripande informationssystem skulle kunna stédja
effektivare och mer forutsiagbara trafikfloden pa och lings med de inre vattenviagarna. Sad-
ana system behover utvecklas och testas ytterligare innan de kan driftsattas. Digital teknik
kan ocksé anvindas for att effektivisera hamnanlopen och underlitta kopplingen till andra
trafikslag. Det pagar ett flertal utvecklingsprojekt men arbetet behover sannolikt intensifie-
ras for att kunna implementeras pa bredare front.

4.3.4. Langre lastbilar (HCT)

De transportpolitiska mélen ska sakerstélla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. En maéjlig del i
arbetet med att erbjuda ett effektivt transportsystem ar att infora High Capacity Transports
(HCT), det vill sdga fordon med hogre kapacitet, exempelvis i form av langd och tyngd, dn
vad som ar mojligt med dagens konventionella fordon. Mgjligheten att trafikera det svenska
vagnatet med tyngre lastbilar, med en maxbruttovikt pa 74 ton, har tidigare utretts och de
forsta vigarna med barighetsklass (BK) 4 dir detta &r tilldtet 6ppnades for trafik i juli 2018.
Andra lander har upplatit delar av vignatet dven for langre lastbilar. Exempelvis tillater Fin-
land lastbilar med en langd upp till 34,5 meter pa sitt vignit sedan den 21 januari 2019.

Trafikverket har utrett och rapporterat forutsittningarna for att framfora langre lastbilar pa
det svenska vignatet at regeringen. Resultatet fran utredningen indikerar att cirka 9oo mil
vagar teoretiskt sett skulle kunna upplatas for langre lastbilar, dar den ungefarliga fordel-
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ningen dr 200 mil motorvag, 300 mil 6vrig motesseparerad viag och 400 mil icke motessepa-
rerad vag. Det dr dock inte praktiskt majligt att uppléta alla delar eftersom det 4&r ménga
osammanhéingande strickor. Trafikverket bedomer att ett sammanhéngande vignat som
uppgér till cirka 450 mil kan upplatas for langre lastbilar inom en snar framtid. Det finns ett
antal mindre brister som skulle behova atgiardas pa langre sikt. Kostnaderna for detta be-
doms uppga till cirka 150 miljoner kronor.

For att bedoma konsekvenserna av ett inforande av langre lastbilar pa det foreslagna vagna-
tet har bade kvantitativa analyser gjorts for de beriakningsbara effekterna och dven en kvali-
tativ analys av de icke berdkningsbara effekterna. Utgangspunkt i bida bedomningarna var
befintlig kunskap och forskning. Konsekvensanalysen grundar sig pa ett antagande om ett
fortsatt upplitande av vignatet for tyngre lastbilar upp till 74 ton, oberoende av om ldangre
lastbilar tillats eller inte. Den kvantitativa analysen visar pa en samhillsnytta mellan cirka
9,5 och 14 miljarder kronor. Storleken av nyttorna med ett inférande av liangre lastbilar ar
négot osidkra, men de sammanvigda effekterna ar otvetydigt positiva. Detta eftersom de po-
sitiva effekterna vida 6verstiger de negativa effekterna, vilket forefaller rimligt eftersom det
foreslagna vagnitet till stor del har en hog standard samtidigt som nistan hélften av gods-
transporterna pa vig sker pa detta viagnit. Det foreslagna viagnatet kan 6ppnas utan nagra
storre atgarder, men det finns ett smarre anpassningsbehov pa langre sikt dir kostnaderna
uppskattas till cirka 150 miljoner kronor. De atgédrder i det foreslagna vignitet som redan ar
planerade att genomforas de kommande &ren kommer att skapa dnnu battre forutsattningar
for att tillata langre lastbilar.

Enligt den samhaéllsekonomiska kalkylen kommer ett inférande av langre lastbilar att bidra
till positiva effekter pa trafiksidkerheten. Det foljer framforallt av att vignitet trafikeras av
ett 1agre antal lastbilar, vilket minskar risken for frontalkollisioner. Det vignit som foreslas
upplatas i ett forsta skede bestar ocksa till stor del av métesseparerade viagar och de 6vriga
vagarna ar relativt breda och anses ha en god viggeometri och darfor bedoms trafiksiker-
heten inte paverkas negativt. Det finns dock viktiga aspekter som bor beaktas som inte ingar
i kalkylen, framforallt pa de vigar som inte dr motesseparerade. Det tar langre tid att kora
om ett langre fordontdg och langre omkorningstid innebar att omkorande fordon befinner
sig i motande korfalt under en ldngre tid, vilket kan bidra till 6kade kollisionsrisker. Trafik-
sdkerheten for oskyddade trafikanter bedoms forbli opaverkad pa vignitet, men en annan
faktor som behover tas i beaktande ar upplevd osidkerhet, eller otrygghet, hos oskyddade tra-
fikanter som blir omkdérda av langre lastbilar.

Nar det kravs farre lastbilar for att transportera samma godsméangder leder det till redukt-
ioner av koldioxidutslapp, luftféroreningar och annan miljopaverkan. Bade langre och
tyngre lastbilar dr mer klimateffektiva 4n enbart tyngre lastbilar. Klimateffektiviteten skulle
dessutom gynnas ytterligare av ett samtidigt inférande av styrmedel och andra incitament
som bidrar till att ddmpa 6verflyttningseffekter samt majliggora for intermodala transpor-
ter.

Trafikverket har dven forutsatt att relevanta krav stills pa fordonen for att bibehélla en god
funktionalitet i vagsystemet, samt att relevanta tranportanalyser gors for att bidra till att
transportflodena blir effektiva mot terminaler och andra viktiga destinationer for langre
transporter. Trafikverket betonar dven att fortsatt forskning inom omradet behovs for att
oka kunskaperna och bidra till ett effektivt och langsiktigt héllbart inférande av HCT-fordon
pa det svenska viagnitet. Den framtida forskningen bor ha fokus pé de delar dar det finns
stora behov av mer kunskap for att mojliggora ett effektivt och mer omfattande upplétande
av vagnitet. Det innebar bland annat att 6ka kunskapen om hur de langre lastbilarna funge-
rar for transporter utanfor det storre vignitet. Forskningen bor dven vara inriktad pa att
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oka kunskapen om multi- och intermodala transportuppligg dar langre lastbilar ingér som
en del i transportkedjan.

Sedan utredningen levererades i mars 2019 har den varit pa remiss. Arendet bereds for nér-
varande pé infrastrukturdepartementet.

4.4. Elektrifiering av vagsystemet

Eldriften innebér en 6kad energieffektivitet i drivlinan vilket gor att béde utsldppen av koldi-
oxid fran lastbilstrafiken och behovet av biodrivmedel till vagtrafiken kan minska.

4.4.1. Elektrifiering av tunga transporter

Elektrifiering av tunga transporter omfattar flera olika tinkbara l6sningar genom stationar
laddning, elvigar och vitgas for bransleceller, eventuellt i kombination med varandra. Som
namnts i kapitel 3 innehéller den faststillda nationella planen 2018-2029 ett objekt i form
av en forsta permanent anldggning for elvagar i Sverige. Objektet ar pagiende i nationell
plan 2018—-2029, 300 mkr, berdknas slutfort 2023 och syftar till att i stérre skala sdkerstilla
att alla delar inom ett elvigssystem fungerar.

Nyttjandet av stationdr laddning av lokala och regionala tunga transporter har redan startat
och kommer fortga redan tidigt i planperioden medan nyttjandet av bréansleceller bedéms pa
samma sétt som elvéagar ligga négot framat i tiden.

Trafikverket har fatt i uppdrag av regeringen att redovisa ett forslag till en plan for en sam-
hallsekonomisk elektrifiering av delar av det statliga vignétet fram till 2030 och med sikte
pd 2040. I planen ska dven annan laddinfrastruktur fér tunga fordon som kan 6ka fordonets
rackvidd ytterligare och dirmed samspela med elvigarna beaktas. Trafikverket gor bedom-
ningen att det forslag som redovisas den 1 februari kommer ligga till grund till den framtida
ambitionsnivan for elektrifieringen av tunga transporter pa det statliga vignitet. Resursbe-
hovet i kommande planperiod beror pa hur hog ambitionsnivén for en fortsatt utbyggnad
ska vara och hanteras vidare i kommande planrevidering.

4.4.2. Elektrifiering av latta transporter

Antalet laddfordon 6kar, &ven om det ar fran en lag niva. Cirka tva procent av Sveriges totala
personbilsflotta dr laddbar, varav en tredjedel av dessa ir rena elbilar. Under 2020 (jan-aug)
utgjordes 26 procent av nybilsforsiljningen av laddbara bilar, varav 27 procent rena elbilar
och 73 procent laddhybrider2t. Den huvudsakliga delen av en elbils laddning sker hemma el-
ler vid slutdestination. Men for att mojliggora god rorlighet och for att bygga fortroende for
elbilar finns ocksé ett behov av publika stationer fér snabbladdning.

Trafikverket har kartlagt bristen pa snabbladdning ldngs storre vigar. Snabbladdning ar en-
ligt EU-standard definierad som 22 kW och uppat men Trafikverket och Naturvardsverket
har definierat snabbladdning som likstrémsladdning pa 50 kW eller mer. Storre vigar defi-
nieras som Trafikverkets funktionellt prioriterade vagnit (FPV) for langviga personresor=22.
Ett rimligt avstdnd mellan varje snabbladdstation antas vara 10 mil.

Kartlaggningen visar att bristen pa snabbladdning ar st6rst i inre Norrland men dven ldngs
med vissa vagstrackor s6derut23. I analysen antas dven att de snabbladdstationer som bevil-
jats stod i Naturvardsverkets investeringsstod Klimatklivet byggs.

21 Trafikanalys 2019 https://www.trafa.se/globalassets/statistik/vagtrafik/fordon/2020/fordon_2019.pdf
22 https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/funktionellt-prioriterat-vagnat/
2 https://www.trafikverket.se/contentassets/861812el1ce74c61afdf6c11856fee38/snabbladdkarta0620.png
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Under 2020-2022 har Trafikverket fatt i uppdrag att ge statligt stod till publika snabbladd-
stationer i anslutning till storre vigar. Syftet med stodet ar att sdkerstilla en grundldggande
tillgang till laddinfrastruktur for snabbladdning av elfordon i hela landet, dar sddan infra-
struktur annars inte byggs ut24. Stédet, som uppgér till totalt 150 miljoner kronor, ir inte av-
gransat till 1atta fordon utan omfattar dven stationer for tunga fordon.

Sckanden kan f& upp till 100 procents investeringsstod, inklusive elanslutning, men med
motkrav om att laddstationen ska hallas i drift i fem ar. Forsta utlysningen 6ppnade i sep-
tember 2020 och omfattar alla vita vigstrackor (se kartan i fotnot 14) soder om Jimtland
och Gévleborg samt E10 i Norrbotten. Resterande vigstrackor kommer utlysas varen 2021.

Laddoperatorerna lyfter driftkostnaderna som ett hinder for att inte fler snabbladdstationer
byggs. Det ar framforallt effektavgifterna som lyfts fram och i kombination med f& ladd-
ningar ar affaren svar att fa ihop.

Under 2019-2022 har Trafikverket dven ett uppdrag om att 6ka kunskapen om att 4ga och
kora laddfordon.

4.5. Digitalisering och automatisering av vagsystemet

45.1. Atgarder for digitalisering av vagsystemet

Okad tillgang till data i olika former innebir nya méjligheter att utveckla alla delar i plane-
ringen av transportsystemet. Att ha en gemensam bild av nulige, behov, brister, 16sningsfor-
slag och mal skapar stora mojligheter till vil avvigda beslut. Digital uppkoppling av fordon,
mojlighet att kunna fa in uppgifter om hur olika former av barbara enheter ror sig i systemet
kommer att ge ny och virdefull kunskap om bland annat trafikforhéllanden och trafikantbe-
teenden.

Trafikverket ser vidare att digitaliseringens majligheter ger oss en storre majlighet att hitta
atgirder i de tidigare stegen av fyrstegsprincipen inom ramen for de atgiardsvalsstudier som
genomfors. Digitala trimningsatgirder och mindre anpassningar och ombyggnadsatgiarder
till infrastrukturen som exempelvis mojliggor att information kan skickas direkt till fordo-
nen, vilket kan underlétta for hur den befintliga kapaciteten anvinds och samtidigt 6ka tra-
fiksakerheten.

Teknik som avancerade forarstodsfunktioner, uppkoppling och geofencing ar tillgédngliga i
fordon redan i dag eller kommer bli det under de ndrmsta aren, och har stor potential att bi-
dra till ett mer effektivt och trafiksdkert vigsystem. Fordonen kan sjélva ldsa in dess omgiv-
ning och hantera digital information om infrastrukturen och trafiken for att sedan automa-
tiskt agera i olika situationer eller under vissa forutsiattningar.

En forutsittning for att fordonssystemen ska fungera optimalt ar ofta tydlig synlighet av
vaginfrastrukturen och dess utrustning (t.ex. skyltar och vaglinjemarkeringar), digital infra-
struktur i form av trafikregler och annan vigdata som kan distribueras till fordonen i digitalt
format samt realtidstrafikinformation. Nar det giller geofencing kan det exempelvis handla
om att tillhandahélla data om hastighetsbegriansningar, barighetsklass eller h6jdhinder digi-
talt till fordonen sé att de automatiskt anpassar sig till och efterlever befintliga trafikregler
och begransningar i infrastrukturen.

24 Forordning (2020:577) om statligt stod for utbyggnad av publika laddstationer for snabbladdning av elfordon
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-2020577-om-
statligt-stod-for_sfs-2020-577
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4.5.2. Automatisering

Inom omradet automatiserade fordon vill Trafikverket genomfora atgirder for att bygga
kunskap och underlitta en utrullning av detta. Det giller exempelvis (system) demonstrat-
ion av automatiserade bussar mellan noder, en storre systemdemonstration i anslutning till
EU-samarbetet CCAM for automatiserade och uppkopplade (gods?)korridor samt projekt
med automatiserade godstransporter nattetid for att sprida ut trafiken och mer effektivt an-
vanda den befintliga vigkapaciteten. Vartefter fordonen blir mer avancerade sa finns det
potential att forstarka samspelet mellan dem och infrastrukturen. Darfor ser vi ocksé pot-
ential att gora vissa vigar redo for att trafikeras av automatiserade transporter dar det finns
ett starkt intresse fran industri och kommunalt hall.

Vi ser behov av att bidra till att etablera kommunikationsinfrastruktur som stédjer digital
kommunikation i realtid mellan fordon och véginfrastruktur. Exempelvis bor kanalisationer
sdkerstillas i investeringsprojekt under planperioden. Fiber dras redan nu till trafikplatser i
storstdder men stora delar av vignitet saknar kommunikationsinfrastruktur. Samarbetet
med olika nitiagare kring samforlaggning ar viktigt for ett genomférande. Framforallt i och
med introduktion av 5G-niat kommer cellular kommunikation att kunna vara anvandbar for
manga typer av kommunikationsbehov.

Digitalisering och automatisering beror bland annat demo buss mellan noder, demo godspi-
lot, digitala trimningsatgirder, stod for geofencing (NVDB, mm) och kanalisation.

Bedomda effekter for digitalisering och automatisering

Utvecklingen inom detta omrade fortsitter och Trafikverket ser ett antal omraden dar atgar-
der behover genomforas. Det géller bland annat inom automatiserade fordon och forarstod,
geofencing, digitala trimningsatgéarder, datadelning och fingst av nya datakillor samt intel-
ligenta beslutsstod (AI).

De omraden som beskrivs ovan bedomer vi att ha en stor paverkan pa savil framkomlig-
heten, som trafiksiakerheten, miljon med mera. Forstaelsen for resmonster och godsstrom-
mar, beteenden och transportefterfragan kan férdjupas med hjilp av ny teknik. Bidrar i hog
grad till att utveckla den kunskap som kravs for bra beslutsunderlag for politiska beslut och
for Trafikverket som infrastrukturhéllare. P4 sé vis nyttjas digitaliseringens potential att
astadkomma héllbara transportlosningar.

En uppkopplad infrastruktur ger nya och forbattrade mojligheter att finga data i storre om-
fattning och péd “smartare” sétt. Den digitala infrastrukturen innehéller information som be-
skriver den fysiska anldggningen, funktion och tillstdnd. Genom att automatiskt f4 data om
anldggningens tillstdnd via matutrustningar och fordon kan drift och underhaéll effektivise-
ras med 6kad mojlighet att arbeta mer proaktivt.
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5 Ovriga behov

5.1. Starkt krisberedskap, civilt forsvar och sékerhetsskydd

5.1.1. Krisberedskapsatgarder och civilt forsvar

Utifran Trafikverkets utokade ansvar for den 6vergripande planeringen av krisberedskap
inom transportsektorn bedomer myndigheten att investeringsbehov kommer att aktuali-
seras for att sikra att samhaéllsviktiga transporter ska kunna genomforas dven vid samhalls-
storningar. Exempel pa dtgarder kan komma i fréga ar: nya investeringar och anpassning av
utpekad infrastruktur, broar, jarnvigsanldggningar, hamnar, landningsbanor och farleder,
se vidare i kapitel 6 i huvudrapporten.

Sveriges forméga att hantera situationer dar hot och risker realiserats behover forbattras. Pé
myndighetsniva behover arbetet med att analysera, planera och 6va for olika handelser vida-
reutvecklas, fran olyckor och terrorhot till eventuella omvarldshindelser som féranleder
hojd beredskap. Sverige behover fortsitta att aktivt delta i organisationer och forum dar in-
ternationella regler for transportomrédet bereds och gora insatser for att viarna global fl6-
dessikerhet.

Trafikverkets verksamhet ar en viktig del av den svenska troskelformagan och myndighetens
inriktning ar att efter basta forméga bidra till den samlade formagan i totalforsvaret. Samti-
digt ska arbetet for en starkt robusthet mot fredstida hiandelser fortgd med oférminskad
styrka. For en beredskapsplanering som siktar pa krigsavhallande ar det avgorande att pla-
neringen for fredstida hindelser och for héjd beredskap dr 6msesidigt forstirkande. Atgir-
der av beredskapskaraktir dr redan idag en del i den nationella transportplanen, men &r inte
tydligt utpekade eller prioriterade.

Sambhillet behover ett resilient och robust transportsystem som dr motstadndskraftigt, flexi-
belt och anpassningsbart. Detta for att kunna stodja vitala delar av beredskapen sa som livs-
medelsforsorjningen i samhallet.

Planering for h6jd beredskap ar en delvis ny uppgift for Trafikverket. Trafikverket kan kon-
statera att redan genomforda atgirder och pagaende arbete for att stirka robustheten i an-
laggningen dven bidrar till totalforsvaret och formagan att hantera fredstida samhallsstor-
ningar. Att planera for en situation dir en kvalificerad motstédndare systematiskt angriper
utvalda delar av infrastrukturen inom ramen for ett vipnat angrepp eller i det dolda, stéller
dock nya krav pa Trafikverkets planering. Det paverkar ocksa de anpassningar som kravs av
séval anlaggningen som myndighetens forvaltning.

Utredningen Ansvar, ledning och samordning inom civilt forsvar Dir. 2018:79 lamnar sitt
betdnkande under viren 2021 och de forslag som ldmnas kan komma att paverka totalfor-
svarsplaneringen i flera omraden om de realiseras. Det kan handla om inférande av sek-
torer(med syfte att samordna planering och férdela ansvar inom omréde), ny lagstiftning,
omformad regional struktur for beredskapsplanering och hantering. Vilket skapar osiker-
heter kopplat bade till uppgifter och ocksa ansvar exempelvis for finansiering inom upp-
byggnaden av det civila férsvaret.

Avsaknad av ett tydligt mal for det civila forsvaret och en icke ensad uppfattning om den ge-
mensamma hotbilden riskerar att medfora ett splittrat agerande frén aktérerna inom det ci-
vila forsvaret, eftersom planeringen da sker efter enskilda bedomningar. Det riskerar att un-
dergrava mélsittningen om en sammanhaéllen planering. Bade hot- och mélbild behéver for-
tydligas for att inrikta myndigheternas arbeta i den fortsitta planeringen.
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5.1.2. Sakerhetshojande atgarder i vag- och jarnvagsanlaggningen

Det fysiska skyddet av viag- och jarnvigsanldggningar behover stiarkas for att begransa en
forovares mojligheter att paverka skyddsvarda objekt och funktioner. Den riskklassificering
som genomforts under 2018-2019 visar pa en stor omfattning av kritiska objekt i vig- och
jarnvagsanlaggningen. For att anpassa anldggningarna utifrén dagens och morgondagens
forutsittningar och hotbild behéver en rad olika formagehsjande insatser genomforas. At-
garderna syftar till att 6ka den fysiska sikerheten och resiliensen i anlaggningen.

Sakerhetsskydd handlar om att genom forebyggande arbete skydda sikerhetskénslig verk-
samhet hos myndigheter och féretag mot spioneri, sabotage, terroristbrott och andra brott
som kan hota verksamheten. Skyddsatgiarder som maste kunna verka under olika forhéllan-
den och i hela hotskalan. Sikerhetsskyddslagen omfattar sedan den 1 april 2019 inte bara
siakerhetsskyddsklassificerade uppgifter utan dven sikerhetskinslig verksamhet ur ett till-
ganglighets- och riktighetsperspektiv. Tillimpningsomradet omfattar darfor dven skydd for
informationstillgdngar och funktionalitet i samhallsviktig verksamhet.

Aterbyggnaden av totalforsvaret leder till krav pa en ny basplatta i arbetet med sikerhets-
skyddet. Exempelvis kommer underrittelsehantering vara en strategisk forutsattning for att
kunna inhamta och delge viktig information sévil inom den egna myndigheten som med
andra myndigheter och med privata operatorer. Det finns ett behov av ett utokat sikerhets-
skydd hos myndigheterna. Detta omfattar personsédkerhet, fysisk sdkerhet och informations-
sdkerhet for sakerhetsklassificerad information och verksamhet. Formaga inom omréadet
skapas dven med en inarbetad sidkerhets- och totalforsvarskultur. Styrningen av sdkerhets-
skyddsarbetet omfattar bl. a. kontinuitet i sikerhetskénslig verksamhet med koppling till
Sveriges sdkerhet.

Kontinuitetshantering handlar om att planera for att uppratthéalla sin verksamhet pa en ac-
ceptabel niva, oavsett vilken storning den utsitts for, till exempel nir personalen inte kom-
mer till jobbet, lokalerna inte gir att anvinda, leveranser av viktiga varor och tjanster inte
kommer fram eller vid strémavbrott. Att planera f6r uppratthéllande av samhallsviktig verk-
samhet under en tremanadsperiod stéller vasentligt hogre krav pa samtliga aktérer inom
totalforsvaret. Atgiirderna som kriivs for att mota kravet om tre manaders uthéllighet kom-
mer att bli kostnadsdrivande och det finns stora behov av medel for att finansiera dessa at-
garder.

Risk- och sarbarhetsanalysarbetet (RSA) ar ett 16pande arbete for att identifiera och analy-
sera risker och sarbarheter i transportsystemet samt féresla och folja upp atgarder for att
hantera riskerna och sarbarheterna. Analysarbetet forutses darmed efter hand resultera i att
behov av atgarder i samhallsviktig infrastruktur inom samtliga trafikslag kan identifieras. I
arbetet med denna analys ska bland annat sarskilt beaktas att de mest nodvandiga funktion-
erna kan upprétthallas i samhallsviktig verksamhet dven vid samhallsstorningar.

Digitaliseringen genomsyrar hela vart samhalle och forandrar det i grunden. Informations-
och cybersdkerhet ar att betrakta som en central verksamhet och det kommer att kriavas om-
fattande insatser under de kommande &ren. Parallellt med arbetet att ta Sverige framat i ut-
vecklingen maste saledes ett anpassat och balanserat sdkerhetsarbete bedrivas. Den digitala
transformationen innebar att det har skapats beroenden av kontinuerligt fungerande in-
formations och kommunikationsteknik.

Det handlar om att sékerstilla en systematisk och samlad ansats i arbetet och att 6ka siker-
heten i natverk, produkter och system for samhallsviktig verksamhet. Det innebar ocksé att
vi méste stirka formagorna att forebygga, upptiacka och hantera cyberattacker, kunna iden-
tifiera och beméta paverkansoperationer och hantera IT-incidenter. En del i att kunna
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astadkomma detta ar att skapa en separat IT-infrastruktur, dar de operativa IT-milj6erna
skiljs frén de administrativa. Det beh6vs ocksé ett stirkt fysiskt sakerhetsskydd kopplat till
bland annat IT-infrastrukturen. Vidare behovs det en minskad samlokalisering av IT-infra-
strukturen och en 6kad redundans for att hoja motstandskraften mot cybertekniska hot.

Mgjligheten till informationsdelning och kommunikation i samhaéllet 4r en grundférutsatt-
ning bade for att kunna genomfora planering och for att kunna hantera en samhallsstérning.
Under planeringsskedet ar det absolut nédvandigt med en fungerande férméga att dela och
hantera sikerhetsskyddsklassificerad information inom och mellan myndigheterna och
andra berdrda aktorer som deltar i arbetet. Under en situation med samhillsstorningar eller
hojd beredskap krivs det dessutom en hég robusthet for att kunna ha fortsatt kommunikat-
ion aven vid till exempel el- och telestérningar.

For att Trafikverket ska kunna bedriva den utbildnings-, 6vnings- och krigsplaneringsverk-
samhet som beh6vs inom ramen for Trafikverkets krigsorganisation, s& bedomer myndig-
heten att behovet arligen uppgér till ca 100 interna arsarbetskrafter. Detta innebar en total
kostnad for en 12-arig planperiod om ca 1,2 miljarder kronor.

Utover personal i egen organisation tillkommer ett mycket stort behov utbildning, 6vning
och planeringsarbete tillsammans med andra externa parter, s som entreprenorer, leveran-
torer och tagoperatorer. Kostnader och ersiattningsformer for detta ar svart att estimera, var-
for detta inte ar inkluderat. Dock bedoms denna externa kostnad vida 6verskrida den ovan
niamnda bedomningen av interna kostnader.

e Som utgdngspunkt f6r kostnadsbedomningen har myndigheten utgétt fran att Tra-
fikverkets krigsorganisation under planperioden uppnar, befaster och vidmakthéller
den krigsduglighet (KDU) som kravs for att transporter ska kunna uppratthallas un-
der h6jd beredskap och krig i tillrdcklig omfattning for att uppratthalla befolkning-
ens liv och hilsa samt stodja Forsvarsmakten vid ett vipnat angrepp. I detta lage ar
Trafikverkets uppdrag att: uppratthalla en sa langt som mojligt fungerande vig- och
jarnvagsinfrastruktur och kunna aterstélla transportinfrastruktur i brukbart skick. 25

e Uppritthélla en fungerande trafikledning och trafikinformation anpassad for stérda
forhallanden om dn med begrinsad kapacitet.

o Samverka med prioriterade aktorer i syfte att sikerstélla samhillsviktiga transpor-
ter.

¢ Kunna ut6va ledning under kraftigt storda forhallanden.

Trafikverket har konstaterat att det finns behov av sikerhetsh6jande atgiarder i egen anlagg-
ning. De objekt som har utpekats som kritiska objekt i vag- och jarnviagsanlaggningen ar
byggda under andra forutséattningar och utifrdn en annan hotbild. For att anpassa anliagg-
ningarna utifrdn dagens och morgondagens forutsittningar och hotbild behéver en rad olika
formagehojande insatser genomforas. Med kritiska objekt menas sddana objekt som be-
domts som niva 4, verksamhetskritisk och niva 5, samhéllskritisk.

De kostnader som uppkommer under perioden avser atgarder som syftar till att 6ka den fy-
siska sikerheten och resiliens i anldggningen. I kostnaderna ingar utéver atgiarder i anlagg-

25 INRIKTNING (Verksamhetsgemensamt beslut TRV 2017/123686) och
Trafikverkets organisering vid héjd beredskap och krig (verksgemensamt beslut 2018-10-24, TRV 2015/107576)
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ningen bland annat personalkostnader for olika typer av analyser samt projektering av at-
géarder. Det kan bli tal om béde trimningsatgirder som i ett senare skede namngiva investe-
ringar. Ett sarskilt anslag vid tilldelning av medel skulle tydliggora statens ambitionsniva for
den formégeutveckling som Trafikverket ska dstadkomma. P sikt bor anslaget bli en inte-
grerad del av ordinarie anslagsstruktur.

Exempel pa atgirder kan delas upp i tva delar en stodjande och en verkstillande av leveran-
ser.

Trafikverkets leveranser:

e Nya investeringar och anpassning av utpekad infrastruktur, exempelvis broar, jarn-
vag, kajer, landningsbana och farjelinjer

e Reserv och ersittningsmaterial for transportinfrastruktur, exempelvis broar, firjor

¢ Komplettera avtal med leverantorer sa att de dr anviandbara i kris och krigslagen, for
exempelvis rojning och reparationer, inom transportomradet

o Utokad forradshéllning av vissa fornédenheter och insatsvaror, exempelvis jarn-
vagsspecifikt materiel

e Forbereda vissa objekt for forstoring och moéjliggéra undanforsel.

Stodjande atgarder:
e Sidkerhetsskydd

e Teknik for sdker och robust samband och kommunikation
e Krigsplacering av personal

¢ Utvecklad utbildnings- och 6vningsplanering

e Alternativa och skyddade ledningsplatser

¢ Kompetensuppbyggnad och 6vningsverksamhet kopplat mot kris och héjd bered-
skap.
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5.1.3. Kostnadsuppfattning for starkt krisberedskap och civilt férsvar

En grov uppskattning av kostnader inom omrédet stiarkt krisberedskap och civilt forsvar for
samhallsviktiga transporter redovisas i delmoment. Uppgifterna harrér i huvudsak fran tidi-
gare gjort arbete, Regeringsuppdrag Civilt forsvar TRV 2019/82474. Sammanfattningen om-
fattar inte fysiska atgérder i infrastrukturen dé detta behover utredas ytterligare.

Tabell 14. Sammanfattning av resursbehov starkt krisberedskap och civilt férsvar, miljoner kronor,
prisniva 2017.

Atgardstyp Kostnad 2022 - 2033 Kostnad 2022 - 2037
Sakerhetsskydd

Information och cybersékerhet 7 500 10 000
Krigsorganisation 1200 1500
Fysiska atgarder* 2 300 2900

Totalt 11 000 14 400

Not:* Summan bestar till huvuddelen av kostnader for fysisk sakerhet.

5.2. Teknisk utveckling jarnvag

Trafikverket har identifierat ett behov av att sarskilt peka ut behov av medel for teknikut-
veckling inom jarnvagsomradet. Orsaken &r att detta inte fullt ut kan hanteras inom ramen
for exempelvis de namngivna objekten eller inom FOI-verksamheten.

Exempelvis sker det i samband med nya stora projekt eller program som t.ex. Forbifart
Stockholm, ERTMS eller Nya Stambanor en hel del teknisk utveckling direkt kopplade till
dessa program. Denna utveckling hor naturligt till och ingar dar.

P4 liknande sitt kan ett FOI-projekt forega den tekniska utvecklingen. Sjilva system- eller
produktutvecklingen och associerad industrialisering kan ddremot inte rymmas inom kra-
ven som stélls pa ett FOI-projekt.

De behov som finns uppstar pa samma sitt som inom vidmakthallande genom att nir an-
laggningen bryts ner rent fysiskt, dldras dven den teknik som anldggningen bygger pa och
som utvecklades for manga &r sedan. Detta giller bade de delar av anldggningen dér Trafik-
verket ar ansvarig for utveckling och godkdnnande av en 16sning eller ett material och tek-
niska l6sningar och system dar Trafikverket ar beroende av marknaden for utveckling och
industrialisering, men dar ingen enskild leverantor kan sta for kostnaden och Trafikverket
maste bestilla denna utveckling.

Exempel pa dtgarder ar

« Utveckling av livstidsforlangning av existerande relastillverk under tiden som ERTMS
byggs ut,

« Utveckling av ett nytt rangerstillverk i samband med uppgradering av rangerbangérdar
och dar gamla rangerstillverk inte langre kan produceras.
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« En sparvixel dar kontrakt med en leverantor gar ut och en alternativ sakerhetsgodkand
vixel maste utvecklas.

» Nya milj6- och sdkerhetskrav kan innebéira att existerande 16sningar inte ldngre lever
upp till lagar och regelverk och en nyutveckling méste goras.

« Uppkoppling av den existerande anldggningen dar nya losningar och system som kom-
pletterar existerande anldggning med nya digitala granssnitt behover utvecklas.

Atgirdsbehovet bedoms uppga till ca 50 miljoner kronor/ar och redovisas hiir i totalbehov

for Planering, stod och myndighetsutovning, men kan i kommande planrevidering ocksa fi-
nansieras inom Trimning och miljé eller - i forekommande fall — Vidmakthéllande.
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6 Reduktion av vaxthusgasutslapp vid planering
och utformning

Trafikverket ska enligt uppdraget i direktivet 6vergripande analysera och beskriva hur pla-
nering och utformning av atgarder som ingér i den gillande nationella planen for transport-
infrastrukturen for perioden 2018—-2029 kan bidra till att transportsystemet utformas och
anvands pa ett satt som leder till 6kad transporteffektivitet och till att utslappen av vaxthus-
gaser minskar respektive genererar sé lite vixthusgasutsldpp som mojligt, samtidigt som de
transportpolitiska malen och syftena med de beslutade investeringarna uppfylls.

Med ett mer transporteffektivt samhille menas en utveckling dar den samlade tillganglig-
heten (transportnyttan) uppratthalls men vagtrafikarbetet minskar.

Utformningen av transportsystemet kan bidra till klimatmalet genom dels

« att klimatpéverkan frin byggande, drift och underhéll av infrastrukturen minskar, dels
« en utformning som minskar transporternas klimatpaverkan.

Béda perspektiven behover hanteras sé att klimatpaverkan minskar totalt sett. Vad giller
den forsta punkten sker det en effektivisering i anliggningsbranschen som bland annat drivs
av Trafikverkets klimatkrav. Inom den del som handlar om utformning av infrastrukturen
handlar det om en sammanvigning av manga olika parametrar. Med utgadngspunkt i funkt-
ions- och hansynsmal kan det handla om vilka funktioner som efterstréavas exempelvis kort
transportstriacka, nirhet till start- och mélpunkter men dven de hiansyn som behover tas for
att tillmotesga krav fran olika anvdndare liksom miljohdnsyn. Att genom planering och ut-
formning efterstriva minskad klimatpaverkan kan da exempelvis dstadkommas genom

« en anpassning som framjar en hojd andel gang-, cykel- och kollektivtrafik

« strackningar som tar hansyn till topografiska férhéllanden si att energianviandningen
minskar

« en hastighetsstandard som, givet andra ansprak, dven beaktar stravan att minska utslapp
av vaxthusgaser

« sikerstillande av ett relevant utbud av laddinfrastruktur och fornyelsebara drivmedel
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7 Ovrig verksamhet inom utvecklingsanslaget

For 6vrig verksamhet inom utvecklingsanslaget inklusive kollektivtrafiksatsning (Stadsmil-
joavtal) och investeringar i regional plan, redovisas ett behov for perioden 2022-2033 med
totalt cirka 113 miljarder kronor och for perioden 2022-2037 med totalt under 149 miljarder
kronor. Behovet for de olika planperioderna och de olika posterna framgér av nedanstiende
tabell:

Tabell 15. Ovrig verksamhet, miljoner kronor, prisniva 2017.

Ovrig verksamhet inom utveckling 201psl-a2n029 2022{'20(;/33 2022{‘20(;/37
Investeringar i regional plan 36 600 36 600 48 900
Kollektivtrafiksatsning (Stadsmiljéavtal) 12 000 12 000 16 000
Planering, stéd och myndighetsutévning 14 500 15 900 21 300
Forskning och innovation 4500 4 600 6 000
IE&cl)(:::';alc(;:]rtti|(IeltInlandsbanan och Oresundsbro- 5500 5900 7900
Rantor och aterbetalning av lan 30 700 26 300 33500
Driftbidrag icke statliga flygplatser 1000 1000 1300
Civilt forsvar och sékerhetsskydd 11 000 14 400
Summa 104 800 113 300 149 300

7.1. Investeringar i regional plan

Trafikverket forutsitter i inriktningsplaneringen samma nivaer pa investeringar i regional
transportinfrastruktur som i nuvarande nationell plan, en eventuell analys och forslag av
forandring sker i kommande planrevidering.

7.2. Kollektivtrafiksatsning (Stadsmiljoavtal)

For att fraimja héllbara stadsmiljoer far Trafikverket utifran forordning (2015:579) om stéd
for att fraimja hallbara stadsmiljoer ge stod till kommuner och regioner for atgirder i stider
som leder till 6kad andel persontransporter med kollektivtrafik eller cykeltrafik, eller hall-
bara godstransportlosningar. Atgirderna ska leda till energieffektiva 16sningar med ldga ut-
slapp av vaxthusgaser och bidra till att miljokvalitetsméalet God bebyggd milj6 nas. Stodet
bor sarskilt frimja innovativa, kapacitetsstarka och resurseffektiva l16sningar for kollektiv-
trafik, cykeltrafik eller godstransporter. I uppdraget till Trafikverket 2017-03-23 om att ta
fram forslag till nationell infrastrukturplan angav regeringen att en miljard kronor per ar
skulle sittas av under den 12-ariga planperioden.

I den samlade effektbedomningen av forslaget till nationell plan frin 31 januari 2018 redovi-
sades en beriknad effekt av den foreslagna satsningen pa stadsmiljoavtal pa 12 miljarder
kronor under planperioden 2018-29. Enligt denna beridkning skulle stadsmiljoavtalen under
planperioden kunna leda till en reduktion av biltrafiken med ca 1 procent till 2030 jamfort
med ett nollalternativ utan stadsmiljoavtal. Sett till utslappen av vaxthusgaser fran hela vag-
trafiken skulle det innebéira en reduktion av de &rliga utslappen med 0,7 procent. Underla-
get for berdkningarna byggde pa ett forskningsprojekt vars syfte var att berdkna behoven av
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stadsmiljoavtal i olika framtidsscenarier. Det byggde darfor inte pd uppfoljning av effekter
pa genomférda stadsmiljoavtal, ndgot som ocksa saknades vid den tidpunkten.

Sedan 2018 har flertalet av de stadsmiljoavtal som kom till under férsta perioden 2015-2018
hunnit avslutats. For dessa avtal har det ingatt att géra en uppféljning av effekterna bland

annat vad géller trafik och resor med olika fardsatt. K2 genomfor ocksa ett forskningsprojekt
som utvarderar stadsmiljoavtalen. Detta avrapporteras i sin helhet vid arsskiftet 2020/2021.

Kommuner och regioner vittnar om att tgarder kan tidigarelaggas och fi mer omfattande
inneh&ll niir medfinansiering fis via stadsmiljoavtalen. Aven motprestationer, sisom olika
steg 1 och 2-dtgarder, har storre sannolikhet att genomféras om de ingér i stadsmiljoavtal.

Trafikverkets bedomning av hur stort utrymme som bor prioriteras for stadsmiljoavtal un-
der planperioden aterfinns i huvudrapporten.

7.3. Planering, stdd och myndighetsutévning

I behovet ingér kostnader for arbete med kort- och langsiktig planering av transportsyste-
met. Exempel pa sddant planeringsarbete ar framtagande av planeringsunderlag, planering
och uppféljning av transportsystemets utveckling, medverkan i samhéllsplanering regionalt
och kommunalt, tillhandahallande av expertstod i olika funktioner for 6vrig samhéllsplane-
ring samt Trafikverkets museiverksamhet.

I behovet ingar dven medel for de teknikutvecklingar som sker for att utveckla en ny produkt
eller metod som l6pande ska anvindas vid investeringar och reinvestering och som inte di-
rekt gar att koppla till ett planerat och tidsatt inférande i anldggningen. Utvecklingen gors av
eller pd uppdrag av Trafikverket for att sedan godkannas for inplacering i anlaggningen.

Om regering och riksdag viljer att 6ka den totala ramen inom vidmakthallande och utveckl-
ing av transportinfrastrukturen ar det viktigt att ocksa posten for Planering, stod och myn-
dighetsut6vning okar.

Utokning av anslagsposten har framst sin grund i 6kade investeringsvolymer av vilka foljer
en 6kad omfattning av atgardsvalsstudier, planering och uppfoljning av atgiarder, samhalls-
planering, utredningar och bristanalyser. Detta behov av planering behover ske ett till tva ar
innan volymokningarna i genomforandeskedet. Det innebar att antalet anstéllda kommer att
behova 6ka om volymerna okar.

En preliminir bedomning ar att anslagsposten behover 6ka cirka 10 procent om ramen for
utveckling och vidmakthéllande 6kar 20 procent. Om endast ramen f6r vidmakthallande
okar dr bedomningen att behovet att 6ka anslagsposten for Planering, stod och myndighets-
utovning inte blir lika stort. Minskade ramar for utveckling jamfort med dagens niva i nat-
ionell plan forutsétts innebara lagre behov for Planering, stod och myndighetsutévning.

Behov och prioritering av medel pa anslagsposten for kommande planperiod sker inom ra-
men for kommande planrevidering. Aven behov av utékad volym avseende information- och
kunskapshéjande atgirder lyfts in i samband med kommande planrevidering.

7.4. Forskning och innovation inom utveckling

Fran den ram som ska ga till utveckling av transportsystemet finansierar Trafikverket ocksa
delar av forsknings- och innovationsinsatserna inom de fyra trafikslagen. Se vidare i delrap-
port Fol.
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7.5. Bidrag till Inlandsbanan och Oresundsbrokonsortiet

Behovet handlar om bidrag till driften av Inlandsbanan och avgiften for jarnvagsdriften av
Oresundsbron. Bida bidragen #r reglerade genom avtal mellan staten och Inlandsbanan AB
(IBAB) respektive Oresundsbrokonsortiet. Se vidare i delrapport Ekonomi.

7.6. Rantor och aterbetalning av lan
Behovet handlar om aterbetalning av rantor och amortering pa de 1an Trafikverket tar upp i
Riksgéaldskontoret. Se vidare i delrapport Ekonomi.

7.7. Driftbidrag icke statliga flygplatser

Bidraget till luftfart avser stod till regionala flygplatser med trafik som upphandlas av staten
samt bidrag till beredskapsflygplatser. Trafikverket forutsitter i inriktningsplaneringen
samma nivéer pa denna del som i nuvarande nationell plan, en eventuell analys och forslag
av forandring sker i kommande planrevidering.

7.8. Civilt forsvar och sakerhetsskydd

I behovet ingar utgifter for forvaltningskostnader och andra atgirder for beredskap och ci-
vilt férsvar inom transportomradet.

I redovisat behov ingar dven de sidkerhetsskyddsétgiarder som syftar till att 6ka den fysiska
siakerheten och resiliensen i vig- och jirnviagsanldaggningar. Se dven under avsnitt 5.1 ”Starkt
krisberedskap, civilt forsvar och sdkerhetsskydd”.
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