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Sammanfattning

Bakgrund

Den 23 juni 2021 fick Trafikverket i uppdrag av regeringen att ta fram ett förslag till en
trafikslagsövergripande nationell plan för utveckling av transportinfrastrukturen för
perioden 2022-2033. Den nationella planen är en 12-årig plan som normalt tas fram vart
fjärde år. Planen omfattar i huvudsak åtgärder för att underhålla och utveckla statliga vägar
och järnvägar, men inrymmer även sjöfartsinvesteringar och medfinansiering. Planen
fastställs av regeringen. Parallellt med framtagandet av den nationella planen tar regionerna
och Gotlands kommun fram länsplaner för regional transportinfrastruktur.

Som en del i Trafikverkets arbete med att analysera och föreslå åtgärder till nationell plan
ska miljöbalkens kapitel 6 tillämpas. Det innebär att identifiera, beskriva och bedöma
miljöeffekterna till följd av planen. Processen kallas för strategisk miljöbedömning. En del
av miljöbedömningsprocessen är att ta fram en miljökonsekvensbeskrivning.

Denna rapport, miljökonsekvensbeskrivningen (MKB), redovisar bland annat planförslagets
effekter på miljön. Miljökonsekvensbeskrivningens innehåll, omfattning och detaljering
regleras av miljöbalken. MKB är ett beslutsunderlag för fortsatt beredning och fastställelse
av planförslaget.

Förslaget till nationell plan och miljökonsekvensbeskrivningen remitteras i samband med
att uppdraget redovisas till regeringen den 30 november 2021.

Innan skedet med nationell plan tog Trafikverket fram ett inriktningsunderlag till
regeringen som underlag till infrastrukturpropositionen. Den nationella planen efterföljs av
mer detaljerad verksamhetsplanering och genomförande av åtgärder.

Förslag till nationell plan för transportinfrastrukturen 2022-2033

Syftet med planförslaget är att bidra till att de transportpolitiska målen nås. Regeringen har
också angett att den avser att ta fram en plan som är en del i samhällsbygget, i vilken det
tydligt pekas ut hur infrastrukturen ska bidra till tillgänglighet, klimatmålen, vidgade
arbetsmarknadsregioner, regional utveckling, sammanhållningen i landet och Sveriges
konkurrenskraft. Andra utgångspunkter för Trafikverkets analyser och förslag till åtgärder
är fyrstegsprincipen och ett trafikslagsövergripande synsätt.

Den nationella planen för transportinfrastruktur handlar i första hand om hur den statliga
fysiska transportinfrastrukturen ska utvecklas och förvaltas. Detta omfattar i huvudsak
vidmakthållande, det vill säga drift och underhåll, av statliga vägar och järnvägar,
investeringar i allmänna farleder och slussar, det statliga järnvägsnätet och det nationella
stamvägnätet.

Transportsystemets funktion, användning och miljöpåverkan beror även av en rad andra
faktorer som inte är en del av infrastrukturplanen. Exempel på sådana faktorer är styrmedel,
regleringar och upphandlad trafik.

Planeringsramen för åtgärder i transportinfrastrukturen uppgår till 799 miljarder kronor för
perioden 2022–2033 (2021 års prisnivå). Tabell 1 visar Trafikverkets förslag till fördelning
av planeringsramen på olika åtgärdsområden.



6 (196)

Tabell 1. Fördelning på olika kostnadsposter i förslaget till nationell plan 2022-2033

Post
Trafikverkets
förslag (mdr)

Vidmakthållande väg 197

Vidmakthållande järnväg 165

Nya stambanor för höghastighetståg 104

Övriga namngivna investeringar, varav: 185

Järnväg (inkl. ERTMS) 128,6

Väg 45,9

Sjöfart 10,5

Trimnings- och miljöåtgärder 42

Stadsmiljöavtal 9

Forskning och innovation 5

Planering och myndighetsutövning 17

Räntor, bidrag m.m. 33

Länsplaner 42

Totalt 799

Trafikverkets övergripande prioritering är att i första hand vårda och utveckla den
infrastruktur som redan finns, och genomföra åtgärder som gör att den används effektivt.
Nära hälften av medlen i förslaget till nationell plan används till drift och underhåll av vägar
och järnvägar. Planförslaget innebär också en ökning av anslaget för trimnings- och
miljöåtgärder, eftersom sådana åtgärder på ett kostnadseffektivt sätt kan förbättra
funktionen hos befintlig infrastruktur och minska infrastrukturens miljöpåverkan.

Regeringens direktiv anger att den gällande planen ska fullföljas, vilket innebär att det finns
ett begränsat utrymme för nya investeringar. De namngivna investeringarna (inklusive
etapper av nya stambanor) utgör nära 40 procent av planförslaget. Över 80 procent av dessa
är järnvägsinvesteringar, 15 procent är väginvesteringar och resten är sjöfartsinvesteringar.

Miljöbedömningens syfte och genomförande
Syftet med en miljöbedömning är att integrera miljöaspekter i planen så att en hållbar
utveckling främjas. Miljöbedömningens uppgift är dessutom att ge vägledning för
kommande planering och genomförande av planens åtgärder. Utöver det ska
miljöbedömningens ge förslag på åtgärder som kan minska negativ miljöpåverkan och öka
bidrag till måluppfyllelse.

Miljöbedömningen har bistått övriga delar av planprojektet med underlag och förslag på
åtgärder samt agerat pådrivande och vägledande för ökad miljöhänsyn.
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Avgränsning och genomförda samråd
Trafikverkets förslag till avgränsning för miljöbedömningen har samråtts med berörda
aktörer under sommaren 2021. Inkomna synpunkter medförde smärre ändringar av den
föreslagna avgränsningen.

I huvudsak avgränsas miljöbedömningen till effekter inom Sveriges gränser med ett
tidsperspektiv fram till år 2040. Trafikverket har bedömt att ingen av miljöbalkens angivna
aspekter kan avgränsas bort. Däremot har varje miljöaspekt definierats och avgränsats för
att passa den aktuella tillämpningen för nationell plan för transportinfrastrukturen.

I Fel! Hittar inte referenskälla. redovisas de olika aspekterna i miljöbalken.
Trafikverket har aggregerat aspekterna till fyra fokusområden för att kunna ge en mer
översiktlig bild där det är relevant. Fokusområdena är klimat, landskap, hälsa och
livskvalitet samt hushållning av resurser. Enligt miljöbalken ska klimatanpassning ingå i
miljöbedömningen. Det är dock inte en aspekt som till sin karaktär skiljer sig från de övriga
har därför behandlats separat. Vissa miljöaspekter delas upp i delaspekter.

Figur 1. Fokusområden och miljöaspekter i miljöbedömningen

Metod för bedömning och osäkerheter
I denna MKB beskrivs planförslagets förväntade effekter. Dessa sätts i relation till ett nuläge
och en förväntad utveckling i enlighet med ett definierat jämförelsealternativ.

Miljöbedömningen har en mål-ledd ansats. Det innebär att bedömningen inte stannar vid
att belysa planförslagets effekter för miljön och hur tillståndet för miljön utvecklas, utan
sätter det i relation till befintliga eller för ändamålet operationaliserade mål.
Miljöbedömningen har utgått från miljökvalitetsmålen och andra relevanta samhällsmål
som exempelvis transportpolitiska mål, klimatmål och nationella folkhälsomål.
Bedömningarna är genomförda av ämnesområdesexperter i Trafikverket.

Förutsättningarna är att planförslaget och tillgängligt underlag successivt växer fram under
tiden som miljöbedömningsarbetet sker. Dessa preliminära underlag medför osäkerheter
om till exempel planförslagets innehåll och hur planförslaget påverkar trafikens utveckling
och därigenom flera miljöaspekter. En annan osäkerhetsfaktor är att planförslagets åtgärder
i många fall inte är detaljplanerade, vilket innebär att fortsatt planering och genomförande
av åtgärder kommer att ge mer underlag som inte är känt i detta planeringssteg. Utöver det
finns självklart osäkerheter om transportsystemets och samhällets utveckling.
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Nuläge och förväntad utveckling (jämförelsealternativet)

Miljökonsekvensbeskrivningen ska innehålla uppgifter om miljöförhållandena och miljöns
sannolika utveckling om planen eller programmet inte genomförs. MKB:s
jämförelsealternativ beskriver en förväntad utveckling om planförslaget inte genomförs.
Jämförelsealternativet innebär inte att gällande plan (2018-2029) genomförs i sin helhet.
Istället antas att endast de namngivna investeringar som pågår före årsskiftet 2021/2022
genomförs. De som har planerad byggstart 2022 och senare ingår alltså inte i
jämförelsealternativet. Vidmakthållande och trimnings- och miljöåtgärder antas genomföras
med årliga medel i enlighet med gällande plan, men fram till år 2040.

Såväl infrastrukturen som trafiken påverkar klimatet, landskapet, människors hälsa och
livskvalitet samt tillgång till naturens resurser. Transporternas klimatpåverkan står för cirka
30 procent av Sveriges växthusgasutsläpp. Med beslutad politik bedömer Trafikverket att
klimatmålet 2030 för inrikes transporter nås, men däremot inte klimatmålet till 2045.
Satsningar i statlig infrastruktur har en relativt liten betydelse för möjligheterna att nå
målen. Det är dock viktigt att satsningar i planen bidrar och passar in i ett samhälle där
klimatmålen har uppnåtts.

Transportsystemet påverkar landskapet inte minst genom byggande och underhåll av vägar
och järnvägar. Befintlig transportinfrastruktur har brister sett till hur väl den är anpassad
till omgivande landskap vad gäller naturmiljö, kulturmiljö och gestaltning, något som beror
på hur infrastrukturen över tid har byggts och sedan vidmakthållits. Det pågår en
försämring av infrastrukturens landskapsanpassning. Det beror bland annat på ökad trafik,
ökad utbredning av invasiva arter samt ett eftersatt underhåll. De insatser i den statliga
infrastrukturen som ingår i jämförelsealternativet motverkar denna negativa utveckling
Totalt sett bedöms tillståndet år 2o4o bli sämre än idag.

Transportsystemet och åtgärder i infrastrukturen tar resurser och mark i anspråk, något
som påverkar samhällets möjlighet att nyttja naturens resurser såsom vatten, material,
jordbruksmark. Befintligt transportsystem påverkar rennäringen negativt genom bland
annat barriärer och påkörning av ren.

Transportsystemets påverkan på människors hälsa och livskvalitet sker exempelvis till följd
av buller, luftföroreningar och trafikolyckor. Antalet döda och svårt skadade i trafiken
förväntas minska. Luftkvaliteten förbättras då trafikens utsläpp minskar, med undantag av
slitagepartiklar som ökar i takt med vägtrafikutvecklingen. Det är svårbedömt hur
situationen vad gäller trafikbuller kommer att utvecklas. Utvecklingen beror av bland annat
av ökad trafik, förtätning av städer och teknisk utveckling av fordon, men det är möjligt att
fler personer kommer att exponeras för trafikbuller.

Andra alternativ och analyser

Det har varit svårt att identifiera och överväga rimliga alternativ med hänsyn till
planförslagets breda syften och den av regeringen fastlagda förutsättningen att gällande plan
ska fullföljas. I arbetet med att ta fram planförslaget har alternativ identifierats och bedömts
rörande trimnings- och miljöåtgärder.

Inom ramen för miljöbedömningen har det genomförts en analys av klimatrelaterade
effekter av att inte genomföra de ej byggstartade namngivna väginvesteringar som finns i
gällande plan. Analysen visar att dessa väginvesteringar ökar de klimatpåverkande
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utsläppen från inrikes trafik med i storleksordningen 0,15 till 0,23 procent, inklusive
effekter av inducerad trafik.

Utöver detta redovisas i denna miljökonsekvensbeskrivning ett övergripande resonemang
om hur planförslaget kan bidra till, och hur det passar in i ett samhälle med ökad
transporteffektivitet.

Planförslagets effekter och bidrag till måluppfyllelse
I kapitel 6 Samlad bedömning ges en samlad bild av planförslagets miljöeffekter och vad de
innebär för utvecklingen i transportsystemet och miljön. Dessutom sätts planförslaget i
relation till miljökvalitetsmål och andra relevanta samhällsmål. Figur 2 illustrerar
planförslaget samlade bidrag till måluppfyllelse per miljöaspekt. En fördjupad beskrivning
av planförslagets effekter och bidrag till måluppfyllelse redovisas i bilaga 2.

Figur 2. Figuren illustrerar för vilka aspekter som planförslaget bidrar till eller motverkar måluppfyllelse.
Bedömningen är en riktningsanalys. Om målen nås eller inte framgår inte av figuren. Bedömningsskalan
medger att visa på osäkerheter som dels innebär risk att måluppfyllelse motverkas eller möjlighet att
planförslaget bidrar till måluppfyllelse.

Ett bidrag till måluppfyllelse innebär att planförslaget bidrar i riktning mot relevanta mål,
men inte nödvändigtvis att mål uppnås. De flesta av målen är sådana att de inte kan nås
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enbart med de åtgärder som omfattas av en nationell plan för transportinfrastruktur. Om
måluppfyllelse motverkas innebär det att planförslaget försvårar att mål kan nås. För att
hantera osäkerheter finns två bedömningssteg. Dels en osäkerhet som innebär risk för att
måluppfyllelse motverkas. Dels en möjlighet att bidra till måluppfyllelse, men osäkerhet om
så kommer att ske.

Planförslagets bidrag till måluppfyllelse är sammanfattningsvis att det bidrar till mål eller
har potential att bidra till mål vad gäller klimat samt hälsa och livskvalitet. Men när det
gäller de aspekter som är knutna till omgivande landskap inklusive naturresurser så är det
snarare så att planförslaget motverkar mål eller riskerar att motverka mål.  Dock finns delar
där planförslaget bidrar eller har möjlighet att bidra till mål även för dessa aspekter. Bland
annat så bidrar planförslaget positivt till landskapsanpassning av befintlig infrastruktur.

Planförslaget har liten betydelse för möjligheten att nå klimatmål

Trafikverket bedömer att klimatmålet till år 2030 för inrikes transporter nås genom en hög
elektrifieringstakt och betydligt ökad mängd förnybara drivmedel jämfört med idag.
Klimatmålet till 2045 bedöms inte kunna nås med beslutad politik. Miljöbedömningens
slutsats är att planförslaget inte har någon avgörande betydelse för måluppfyllelse. Utifrån
preliminära underlag är bedömningen att planförslaget minskar trafikens klimatpåverkande
utsläpp, även om det är i liten omfattning. Därmed bidrar planförslaget till att nå
klimatmålen.

Satsningar inom järnväg och sjöfart bedöms leda till att vägtrafikens utsläpp minskar med
mer än det ökade utsläpp som vägsatsningar ger upphov till. Totalt sett bedöms
planförslagets namngivna investeringar minska trafikens klimatpåverkande utsläpp med i
storleksordningen 0,1 procent vid år 2040. Utöver det bedöms nya stambanor minska
trafikens klimatpåverkande utsläpp med 0,3 procent. Osäkerheter i de underlag som har
funnits tillgängliga för denna MKB medför att de analyser som senare redovisas i samlad
effektbedömning (30 januari 2022) bör inväntas för att bekräfta resultaten.

Effekterna av stadsmiljöavtalen är inte kvantifierade. En genomförd utvärdering pekar på en
del positiva effekter, men Trafikverket menar att säkra slutsatser om avtalens effekter ännu
är svåra att dra. Trafikverkets uppfattning inom ramen för miljöbedömningen är, trots
avsaknad av kvantifierade effekter, att stadsmiljöavtalen har möjlighet att kunna ge positiva
effekter för minskad klimatpåverkan och inte minst andra miljöaspekter.

Klimatpåverkan från byggande, drift och underhåll minskar över tid

Klimatpåverkan från byggande, drift och underhåll av infrastruktur bedöms till ungefär 13
miljoner ton koldioxidekvivalenter. Denna bedömning bygger på ett antagande om en
utveckling i anläggningsbranschen som minskar klimatpåverkan enligt Trafikverkets mål
och reduktionskrav. Med dagens teknik så skulle planförslaget ge upphov till totalt cirka 21
miljoner ton koldioxidekvivalenter under planperioden. Utvecklingen rymmer osäkerheter
vad gäller tillgång till betong, stål och andra material med lägre klimatpåverkan eller som är
klimatneutrala samt utvecklingstakten vad gäller övergång till fossilfria och elektrifierade
fordon.
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Planförslaget kompenserar delvis den negativa utvecklingen av infrastrukturens
landskapsanpassning

Planförslaget bidrar positivt till landskapsanpassning av befintlig infrastruktur, samtidigt
som namngivna investeringar medför att ny mark tas i anspråk och landskapet påverkas.
Namngivna investeringar i befintlig sträckning kan ofta förbättra en bristande situation,
medan investeringar i ny sträckning har negativ påverkan till exempel genom skapande av
barriärer och intrång.

Riktade miljöåtgärder för landskap minskar negativ påverkan på biologisk mångfald. De
medför att den gröna infrastrukturen stärks och barriäreffekter minskar. De medför också
att ett ökande antal viltolyckor på grund av ökat trafikarbete motverkas och förblir på
nuvarande nivå.

Ökningen av medel till riktade miljöåtgärder inom landskap tillsammans med en
ambitionshöjning inom vidmakthållande bedöms kunna ge ett värdefullt positivt bidrag till
måluppfyllelse. Trots detta bedöms att bristerna i infrastrukturens landskapsanpassningar
fortsatt vara omfattande. Vid år 2040 bedöms landskapsanpassningen generellt sett vara
något sämre än idag. Det beror på att planförslagets positiva effekter inte fullt ut kan
motverka negativa effekter av trafikökning, klimatförändringar, invasiva arters utbredning
samt ett eftersatt underhåll. Natur- och kulturvärden som exempelvis artrika vägkanter,
alléer, faunapassager och kulturbroar riskerar att få en något försämrad standard i slutet av
planperioden till följd av ett minskat underhåll.

Avgörande för utvecklingen är hur befintlig infrastruktur sköts. Ett fortsatt eftersatt
underhåll av landskapsrelaterade värden och funktioner kommer att bidra till en fortsatt
tillståndsförsämring. I vilken utsträckning potentialen att bibehålla och utveckla dessa
värden och funktioner kommer att förverkligas beror delvis på årlig verksamhetsplanering
och prioritering av drift och underhåll (vidmakthållande).

Planförslaget leder till bättre hälsa och livskvalitet

Transportsystemets negativa påverkan på människors hälsa och livskvalitet bedöms
generellt minska över tid. Planförslaget förstärker denna utveckling, med vissa undantag.

Bedömningen är att planförslaget förstärker den förväntade minskningen av utsläpp av
kväveoxider. Planförslaget medför däremot en ytterligare ökning av utsläppen av
slitagepartiklar. Effekterna av planförslaget är i båda fallen marginella. Planförslaget leder
till att fler personer utsätts för buller och vibrationer från väg och järnväg, medan färre
personer utsätts för höga nivåer av buller.

Planförslaget bedöms sammantaget bevara och förbättra dagens transportsystem vad gäller
tillgänglighet för olika grupper och delar av landet. Samtidigt kan antas att befintliga
skillnader i tillgänglighet mellan olika grupper och platser kan komma att förstärkas.
Planförslaget förbättrar också trafiksäkerheten genom att färre personer omkommer eller
skadas svårt i trafiken.

Åtgärder i infrastrukturen kräver naturresurser och påverkar areella näringar

Genomförandet av planförslagets åtgärder innebär oundvikligen resursanvändning av till
exempel massor, betong och drivmedel. Vid genomförande av planförslaget så förväntas en
ökad effektivitet i resursanvändningen, bland annat till följd av Trafikverkets klimatmål och
klimatkrav.
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Planförslaget påverkar samhällets möjlighet att nyttja naturresurser, såsom dricksvatten och
förutsättningar för areella näringar, både negativt och positivt. Planförslaget rymmer
möjligheter att åtgärda brister och minska negativ påverkan, främst genom mindre riktade
åtgärder i den befintliga infrastrukturen. Även vid ombyggnation av vägar och järnvägar kan
befintliga brister åtgärdas. Planförslaget åtgärdar i viss utsträckning befintliga förorenade
områden, men behoven är mycket större. Risken för förorening av vatten kommer att
minska till följd av planförslaget genom att vattenrelaterade brister längs väg och järnväg
åtgärdas.

Beträffande skyddsvärda områden innebär planförslaget totalt sett en negativ påverkan,
framförallt till följd av nya investeringar. Bedömningen är att planförslaget riskerar att
försämra förutsättningarna för areella näringar genom att ta ny mark i anspråk,
fragmentering och barriäreffekter. Detta är särskilt påtagligt för rennäringen. Samtidigt
innehåller planförslaget förbättrande åtgärder såsom stängsel och säkra passager för ren.

Viktigt att vårda den befintliga infrastrukturen

Tillkommande infrastruktur medför en marginell ändring av den totala anläggningsmassan
av statlig väg- och järnvägsinfrastruktur. För de flesta miljöaspekter är det därför av större
betydelse att underhålla och att åtgärda brister i befintlig infrastruktur. Att vårda den
befintliga infrastrukturen är därmed av större betydelse än vad investeringar har för
planförslagets effekter och bidrag till måluppfyllelse.

Betydelse av skillnader mellan planförslaget och gällande plan

Planförslaget består till stora delar av gällande plan. Planförslaget innehåller 20
tillkommande namngivna investeringar. 17 av dessa är investeringar i järnväg och tre är
väginvesteringar. Från det lokala perspektivet kan de tillkommande investeringarna ha
betydelsefulla negativa och positiva effekter. Sett till planförslagets totala effekter och bidrag
till måluppfyllelse har de dock en relativt liten betydelse.

Förslaget att öka ramen för trimnings- och miljöåtgärder bedöms ha betydande positiv
effekt på miljön. Det gäller särskilt ökade medel till riktade miljöåtgärder inom landskap och
vatten.

Planförslagets ökade medel till vidmakthållande är också av betydelse. De förbättrar
möjligheten till bättre underhåll och skötsel av miljörelaterade värden och funktioner.
Planförslagets satsning på invasiva arter och artrika miljöer bedöms ge positiva effekter och
samtidigt förebygga ökade åtgärdskostnader.

Miljöbedömningens rekommendationer och förslag

Miljökonsekvensbeskrivningen ska redovisa åtgärder för att förebygga, hindra, motverka
och mildra miljöpåverkan. I en strategisk miljöbedömning av ett planförslag som detta är
det därför lämpligt att presentera förslag och rekommendationer som syftar till att minska
planens negativa miljöpåverkan och öka bidraget till måluppfyllelse. Förslagen och
rekommendationerna riktar sig till fastställelse av planen samt kommande planering och
genomförande.
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Miljöbedömningen ger följande förslag och rekommendationer:

1. Planförslagets nivå för trimnings- och miljöåtgärder bör bibehållas eller ökas.

2. Ökade medel till vidmakthållande bör också användas till ett förbättrat underhåll av
miljörelaterade värden och funktioner. Det skulle motverka en försämring dessa och
bedöms vara ett kostnadseffektivt sätt att öka måluppfyllelse inom miljö.

3. Den aviserade satsningen på miljö inom vidmakthållande bör konkretiseras för att
säkerställa att satsningens åtgärder realiseras och följs upp. Satsningen kan med
fördel breddas till att omfatta mer än invasiva arter och artrika miljöer.

4. Innehåll och utformning av åtgärder bör kontinuerligt utvärderas utifrån bland
annat miljöpåverkan och bidrag till måluppfyllelse.

5. Eventuella kostnadsbesparingar bör inte leda till att miljörelaterade funktioner och
värden prioriteras ned.

6. Utveckling och innovation av nya kostnadseffektiva lösningar och åtgärder för ökad
miljöhänsyn bör vara fortsatt prioriterat. Det gäller både inom namngivna
investeringar och för riktade miljöåtgärder.

7. Kunskapen om stadsmiljöavtalens effekter bör öka för bättre beslutsunderlag för att
kunna utveckla stadsmiljöavtalen och eventuellt öka dess omfattning.

8. Integreringen mellan den långsiktiga/strategiska planeringen och
miljöbedömningen bör fortsatt förbättras för att uppnå ökad verkningsfullhet. De
slutsatser och förslag som framfördes till regeringen i Transportplanering 2.0
(Trafikverket, 2018b) kring miljöbedömningar är fortfarande aktuella.

9. Miljömålsrådets förslag till regeringen 1 mars 2021 om att utveckla bidrag till
enskilda väghållare för att inkludera stöd för grön infrastruktur samt att möjliggöra
miljökompensation genom naturvårdsavtal kan bidra till ökad måluppfyllelse
(Miljömålsrådet, 2021).

Uppföljning
Vad gäller uppföljning av den nationella planens betydande miljöpåverkan anser
Trafikverket att miljöbalkens krav på uppföljning av strategiska planer väsentligen uppfylls
genom myndighetens befintliga uppföljning. Däremot är det av stor vikt att Trafikverket
systematiskt belyser eventuella behov av att utveckla och anpassa uppföljningen. I och med
att nationella planer för transportinfrastrukturen tas fram cykliskt, cirka vart fjärde år, finns
goda möjligheter att säkerställa en ändamålsenlig uppföljning över tid.

Den fortsatta processen

Samtidigt som Trafikverket redovisar planförslaget och denna miljökonsekvensbeskrivning
sker ett remissamråd av dessa. Ansvaret för den fortsatta miljöbedömningsprocessen
inklusive att slutföra miljökonsekvensbeskrivningen övergår därmed till regeringen inför
fastställelse av planen.

Enligt regeringens uppdrag ska Trafikverket den 31 januari 2022 redovisa en samlad
effektbedömning av planförslaget och länsplanerna. Denna redovisning innehåller även
effekter inom miljöområdet. Till skillnad från denna miljökonsekvensbeskrivning görs den
samlade effektbedömningen på det färdiga planförslaget. Den samlade effektbedömningen
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är en ren effektbeskrivning av planförslaget och baseras främst på samlade
effektbedömningar för enskilda åtgärder. Till grund för systemeffekterna ska Trafikverket
upprätta en systemkalkyl. Den samlade effektbedömningen har därmed möjlighet att bättre
beskriva planförslagets effekter inom miljö som uppstår till följd av förändrad trafik.
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Läsanvisning och begrepp
För den som snabbt vill skapa sig en överblick av hela miljökonsekvensbeskrivningen - läs
sammanfattningen. För den som vill få en något mer utförlig redogörelse av bedömda
miljöeffekter samt slutsatser - läs kapitel 6 Samlad bedömning och kapitel 10
Miljöbedömningens rekommendationer och förslag. Om du vill ha grundläggande
information om vad en strategisk miljöbedömning och/eller nationell
transportinfrastrukturplan är för något - läs den översiktliga introduktionen i kapitel 1.2 och
1.3.

Innehållet i en miljökonsekvensbeskrivning regleras i miljöbalken (SFS 1998:808) 6 kap.
Trafikverkets miljökonsekvensbeskrivning av förslaget till nationell plan för
transportinfrastrukturen 2022-2033, som denna rapport utgör, har delats in i fyra
övergripande områden: I) Förutsättningar och metod; II) Samlade resultat; III) Framåtblick
samt IV) Bilagor fördjupning. Se Figur 3.

Figur 3. Miljökonsekvensbeskrivningens rapportstruktur

Läsanvisning per kapitel
 Kapitel 1: Inledning

Kapitlet beskriver uppdraget att genomföra en miljöbedömning. Övergripande beskrivs
även syfte med och innehåll i nationell plan för transportinfrastruktur respektive
miljöbedömning.

 Kapitel 2: Nationell plan för transportinfrastrukturen 2022-2033

I kapitlet presenteras en kort sammanfattning av innehållet i Trafikverkets förslag till
nationell plan för transportinfrastrukturen 2022-2033.

 Kapitel 3: Genomförande, utgångspunkter och metod

Kapitlet beskriver hur arbetet med miljöbedömning av nationell plan har genomförts,
hur miljökvalitetsmål har beaktats samt vilken metod som har använts.

 Kapitel 4: Avgränsning

Här beskrivs miljöbedömningens avgränsningar i tid, rum och sak.

 Kapitel 5: Alternativ och känslighetsanalyser i planering och miljöbedömning
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I kapitlet beskrivs jämförelsealternativet samt vilka andra alternativ som övervägts.
Dessa andra alternativ innehåller bland annat känslighetsanalyser.

 Kapitel 6: Samlad bedömning

Detta kapitel ger en samlad bild av planförslaget och dess inverkan på utvecklingen i
transportsystemet och i miljön.

 Kapitel 7: Miljöbedömningens inverkan på planförslaget

I detta kapitel beskrivs hur miljöbedömningen har inverkat på åtgärdsplaneringen och
planförslagets innehåll.

 Kapitel 8: Fortsatt planprocess

I detta kapitel redovisas den fortsatta processen för miljöbedömningen fram till
regeringens fastställelse av den nationella planen.

 Kapitel 9: Uppföljning

Detta kapitel beskriver hur planens betydande miljöpåverkan kommer att följas upp.

 Kapitel 10: Miljöbedömningens rekommendationer och förslag

Det här kapitlet innehåller miljöbedömningens rekommendationer och förslag till
förbättringar i kommande skeden för att öka måluppfyllelse.

 Kapitel 11: Bilaga 1 Nuläge och förväntad utveckling enligt jämförelsealternativet.

Bilagan beskriver tillståndet i nuläget samt den förväntade utvecklingen enligt
jämförelsealternativ för respektive miljöaspekt.

 Kapitel 12: Bilaga 2 Planförslagets effekter och bidrag till måluppfyllelse

Detta kapitel redovisar de bedömningar som har gjorts av planförslaget per miljöaspekt
och för planen som helhet, och innehåller vidmakthållande, trimnings- och
miljöåtgärder, stadsmiljöavtal, namngivna investeringar, nya stambanor samt ERTMS
och andra järnvägstekniska system.

 Kapitel 13: Bilaga 3 Alternativ samt åtgärder och möjligheter för ökad måluppfyllelse

Detta kapitel redovisar alternativen inom trimnings- och miljöåtgärder, åtgärderna och
möjligheterna för ökad måluppfyllelse och åtgärderna och möjligheterna inom
vidmakthållande.

 Kapitel 14: Bilaga 4 Känslighetsanalys av planförslagets robusthet om vägtrafiken inte
ökar.

I detta kapitel redovisas nuläget och framtida vägtrafikarbetet och
transporteffektiviteten samt i vilken grad planen bidrar in i ett samhälle med lägre
vägtrafikarbete.

 Kapitel 15: Bilaga 5 Känslighetsanalys om ej byggstartade namngivna investeringar i
gällande plan inte genomförs.

Kapitlet redovisar vilka objekt som ingår i rapportens analys, vilken klimateffekt de har
på vägobjekten samt hur vägen till målen påverkar behovet av vägobjekten.

 Kapitel 16: Bilaga 6 Fördjupad metodbeskrivning och bedömningsgrunder.

I detta kapitel redovisas övergripande metodbeskrivning samt bedömningsgrunder som
har använts i miljöbedömningen.
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 Referenser

Beträffande källor till figurer och tabeller; om inget annat anges så är källan Trafikverkets
egen bearbetning.

Läsanvisning per miljöaspekt
Tabell 2. Hänvisning till olika avsnitt i rapporten som belyser respektive miljöaspekt

Miljöaspekt /delaspekt Nuläge
Jämförelse-
alternativ

Planförslag
Samlad

bedömning

Klimat -  trafikens påverkan 11.2.1 11.2.2 12.1.1 6.2.1

Infrastrukturens klimatpåverkan 11.3.1 11.3.2 12.1.2 6.2.2

Upplevelse av landskap 11.4.1 11.4.2 12.1.3 6.3.1

Naturmiljö 11.5.1 11.5.2 12.1.4 6.3.2

Kulturmiljö 11.6.1 11.6.2 12.1.5 6.3.2

Hälsa - buller och vibrationer 11.7.1 11.8.2 12.1.6 6.4.1

Hälsa - fysisk aktivitet 11.8.1 11.8.2 12.1.7 6.4.1

Hälsa - trafiksäkerhet 11.9.1 11.9.2 12.1.8 6.4.1

Befolkning 11.10.1 11.10.1 12.1.9 6.4.1

Luft 11.11.1 11.11.2 12.1.10 6.4.1

Mark 11.12.1 11.12.2 12.1.11 6.5.2

Vatten 11.13.1 11.13.2 12.1.12 6.5.2

Skyddsvärda områden 11.14.1 11.14.2 12.1.13 6.5.2

Resurshushållning material 11.15.1 11.15.2 12.1.14 6.5.2

Förorenade områden 11.16.1 11.16.2 12.1.15 6.5.2

Klimatanpassning 11.17.1 11.17.2 12.1.16
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Begrepp
Tabell 3. Begreppslista

Begrepp Förklaring

ATK Automatisk trafiksäkerhetskontroll (fartkameror).
Basår Trafikprognosens basår är det år som är utgångspunkt för

prognosen, och det år som modellerna valideras mot (och vid
behov kalibreras).

Basprognos (2020) Trafikverkets prognos om trafikutvecklingen fram till 2040 (och
även 2065). Basprognosen baseras dels på beslutad politik
avseende styrmedel och fysiska åtgärder, dels olika
omvärldsförutsättningar såsom befolkningsutveckling, ekonomisk
utveckling, resvanor, energikostnader och varuflöden. I
basprognos 2020 har Trafikverket lyft in klimatmålet som beslutad
politik samt att klimatmålet antas nås genom höjd reduktionsplikt,
åtgärder för ökad elektrifieringstakt och aviserade
bränsleskattehöjningar.

Bedömningsgrund Är de grunder utifrån vilka planförslagets miljöeffekter värderas,
för att analysera planförslagets miljökonsekvenser, vilket i fallet
för detta planförslag innebär grunder för att utvärdera bidrag till
måluppfyllelse. Bedömningsgrunderna innehåller definitioner,
avgränsningar och mål som bedöms.

DALY Förlust av funktionsjusterade levnadsår (eng. disability adjusted
life years, DALY) är ett mått utvecklat av WHO. Hänsyn tas både
till för tidig död (YLL) och funktionsnedsättning (YLD). Måttet
används för att beräkna sjukdomsbördan på populationsnivå.

Delaspekt En miljöaspekt kan vara uppdelad i flera delaspekter.
ERTMS European Rail Traffic Management System är ett EU-gemensamt

signalsystem.
FoI Forskning och innovation.
Fokusområden Aggregering av miljöaspekter och delaspekter. Varje miljöaspekt

hör till ett fokusområde. Fokusområdena är Landskap, Hälsa och
livskvalitet, Resurser tillgängliga för människan samt Klimat.

Gällande plan Nationell plan för transportsystemet 2018-2029. Beslutad av
regeringen 2018.

Jämförelsealternativ (JA) Jämförelsealternativet (JA) är ett scenario med sikte på 2040 och
som bygger på alternativa förutsättningar i förhållande till gällande
plan. JA beskriver en förväntad utveckling om planförslaget inte
genomförs.
JA antar dock fortsatta satsningar i den statliga infrastrukturen.
Investeringsåtgärder som startas senare än 1 januari 2022 ingår
inte i JA. För övriga åtgärder är genomförandet av gällande plan
dock utgångspunkten för jämförelsealternativet.
I miljöbedömningssammanhang används även begreppet
”nollalternativ”

Kumulativ effekt Avser hur en verksamhet eller åtgärd tillsammans med andra
pågående, tidigare och framtida verksamheter/åtgärder påverkar
miljön i ett område. Miljö, med begreppet miljö avses i denna
rapport det vidare begreppet som används i Miljöbalken.
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Begrepp Förklaring

Miljöaspekt/aspekt Delar/värden i miljön enligt 6 kap. 2 § miljöbalken för vilka effekter
ska identifieras, beskrivas och bedömas.

Miljöeffekt Direkta eller indirekta effekter som är positiva eller negativa, som
är tillfälliga eller bestående, som är kumulativa eller inte
kumulativa och som uppstår på kort, medellång eller lång sikt.
Miljöeffekt kan också ha en mer generell betydelse av en
händelse som följer av en annan händelse eller handling.

Miljögarantin Avser att statliga bolag kan få ersättning för ansvar och kostnader
för miljöskador vad gäller förorenade områden som uppkom före
bolagiseringen.

Miljökonsekvensbeskrivning
(MKB)

Dokumentet som sammanfattar resultatet av miljöbedömningen.
Innehållet regleras i 6 kap. miljöbalken.

MKN Miljökvalitetsnormer.
Måluppfyllelse I bedömningarna värderas konsekvenserna i vilken mån

respektive aspekt motverkar eller bidrar till måluppfyllelse (att ett
mål uppfylls).

Miljötillgångar Åtgärd för att skydda/minska påverkan på omgivning (till exempel
bullerskydd, vattenskydd, det vill säga anläggning som inte är
nödvändig för trafik), skyddsåtgärder/anpassningar för miljö på
den anläggning som är nödvändig för trafik (till exempel
dubbelmantlade transformatorer, faunapassager på bro) samt
rena värden (även tillagda som till exempel kompensation) till
exempel artrika järnvägsmiljöer och ormhotell. Dessa är ofta
juridiskt bindande (enligt plankarta eller myndighetsbeslut).

Namngivna investeringar Större investeringsprojekt med en beräknad totalkostnad på över
100 miljoner kronor.

NNK Nettonuvärdeskvot.
NOx Kväveoxider. I denna MKB omfattas kväveoxider från

fordonsavgaser.
Nuläge Tillståndet i miljön år 2021.
Objekt Namngiven investeringsåtgärd eller grupp av åtgärder.
Planförslag Förslag till nationell plan för transportinfrastrukturen 2022-2033. I

flera fall avses preliminära versioner då miljöbedömningen inte
genomförs på det slutliga planförslaget.

Plandel Avser planförslagets olika delar som såsom vidmakthållande,
namngivna investeringar, trimnings- och miljöåtgärder och
stadsmiljöavtal.

PM10 Betecknar partiklar mindre än 10 mikrometer, oavsett källa. I
denna MKB omfattas partiklar från avgaser eller slitage från trafik.

PMslitage Alla partiklar från slitage mindre än 10 mikrometer.
PMavgas Partiklar från fordonsavgaser.
Prognosår Trafikverkets basprognos (2020) har två prognosår; 2040

respektive 2065. Prognosåret är det år då effekter analyseras.
Reduktionsplikt Politiska och ekonomiska styrmedel för att öka inblandningen av

biodrivmedel i bensin och dieselbränslen. Biodrivmedel är
fordonsbränslen som är producerade från förnybar biomassa.
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Begrepp Förklaring

Riktlinje landskap En riktlinje som lägger fast Trafikverkets grundläggande
förhållningssätt till vägar, järnvägar och landskap (TDOK
2015:0323). Riktlinje landskap ger övergripande krav för
landskapsanpassning av infrastrukturen.

Riktade åtgärder
/miljöåtgärder

Trafikverket genomför riktade miljöåtgärder för att åtgärda brister i
befintlig infrastruktur. Bristerna kan till exempel bero på att
anläggningen byggdes när kraven var lägre än i dag, Åtgärderna
omfattar upp till 100 miljoner kronor.

Samlad effektbedömning
(SEB)

Trafikverkets metod som beskriver vilka effekter och kostnader en
föreslagen åtgärd eller ett åtgärdspaket skulle få om den
genomförs. Ett beslutsunderlag med syfte att utgöra ett stöd för
planering, beslut och uppföljning.

Skyddsåtgärd Skyddsåtgärder vidtas för att undvika eller för att minimera att
negativa konsekvenser uppstår. Skyddsåtgärder för en
”strategisk” plan kan likställas med vad som måste till för att nå
bättre måluppfyllelse. Det skulle kunna vara ökad/annan
fördelning av medel, att investeringar utförs över en viss
”miljömässig” kvalitetsnivå eller att miljövärden i infrastrukturen
sköts på ett visst sätt. Det kan även vara sådant som ligger
utanför ramen för planen såsom styrmedel eller teknisk
utveckling.

 Slitagepartiklar De partiklar som bildas genom nötning av däck, vägbana och
bromsar uppträder i huvudsak (massmässigt) i den grova
partikelfraktionen (2,5-10 µm).

Strategisk miljöbedömning Processen i vilken bedömningen och beaktandet av
planförslagets potentiella miljöeffekter och miljökonsekvenser
hanteras. Regleras i miljöbalken 6 kap. samt
miljöbedömningsförordningen.

Trafikslagsövergripande Då flera av de olika trafikslagen inom väg, järnväg, luftfart, sjöfart
berörs/omfattas.

Vidmakthållande Drift, underhåll och reinvesteringar i transportinfrastrukturen.
Åtgärd Handling eller insats som genomförs i syfte att förebygga,

vidmakthålla, återställa, förbättra eller utveckla transportsystemet.
Åtgärdsplanering Trafikverkets planeringsprocess som omfattar att analysera och

föreslå åtgärder. Resulterar i ett förslag till nationell plan för
transportinfrastrukturen.

Åtgärdsvalsstudie (ÅVS) En metodik och ett utredningssteg för Trafikverkets utredningar i
tidiga skeden.



21 (196)

1 Inledning
I detta kapitel beskrivs uppdraget att genomföra en miljöbedömning inom ramen för arbetet
med nationell plan för transportinfrastrukturen. Dessutom redovisas en kort översikt om
den nationella planens respektive miljöbedömningsprocessens mer generella syften,
förutsättningar och innehåll.

1.1. Rapportens bakgrund och syfte
Den 23 juni 2021 fick Trafikverket i uppdrag av regeringen att ta fram ett förslag till en
trafikslagsövergripande nationell plan för utveckling av transportinfrastrukturen för
perioden 2022-2033, fortsättningsvis kallad nationell plan (Regeringen, 2021a).  Förslaget
till nationell plan omfattar åtgärder för att underhålla den statliga infrastrukturen samt
utveckla statliga vägar, järnvägar och sjöfart. Den statliga planeringsramen för åtgärderna
uppgår till 799 miljarder kronor (2021 års prisnivå).

Som en del i Trafikverkets arbete med att analysera och föreslå åtgärder till nationell plan
(så kallad åtgärdsplanering) ska miljöbalkens kapitel 6 tillämpas. Det innebär att identifiera,
beskriva och bedöma miljöeffekterna till följd av nationell plan. Processen kallas strategisk
miljöbedömning. Syftet med den strategiska miljöbedömningen är att integrera
miljöaspekter i planering och beslutsfattande så att en hållbar utveckling främjas. Det
betyder att den strategiska miljöbedömningen ska påverka förslaget till nationell plan och
miljöbedömningen ska bedrivas som en integrerad del av uppdraget.

Föreliggande rapport utgör en miljökonsekvensbeskrivning (MKB) som sammanfattar
resultatet av den strategiska miljöbedömningen. Miljökonsekvensbeskrivningen ska enligt
miljöbalken ligga till grund för dels uppföljning av den betydande miljöpåverkan som
planen medför, dels kunskapsuppbyggnad som underlag till lämpliga avhjälpande åtgärder.

Miljökonsekvensbeskrivningen utgör ett underlag till regeringens fortsatta beredning och
fastställande av nationell plan. Förslaget till nationell plan och
miljökonsekvensbeskrivningen remitteras till berörda myndigheter i samband med att
uppdraget redovisas till regeringen den 30 november 2021. Samtidigt publiceras underlag
på Trafikverkets hemsida i form av samlade effektbedömningar för enskilda åtgärder i
planförslaget.

1.2. Vad är nationell plan för transportinfrastruktur?
Den nationella planen för transportinfrastruktur är en tolvårig plan som revideras vart
fjärde år. Planen beskriver hur den statliga infrastrukturen ska underhållas och utvecklas,
och omfattar i huvudsak:

 drift och underhåll av statliga vägar och järnvägar

 investeringar i statliga vägar, järnvägar, farleder och slussar

 åtgärder för att minska infrastrukturens miljöpåverkan

 stöd till kommuner för att främja hållbara stadsmiljöer (stadsmiljöavtal)

 medel till forskning och innovation
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Trafikverket upprättar på regeringens direktiv ett förslag till nationell plan. Regeringen
beslutar om innehållet i nationell plan och även om eventuella ändringar av Trafikverkets
planförslag.

Innan skedet med nationell plan tog Trafikverket fram ett inriktningsunderlag till
regeringen som omfattade en bedömning av ekonomiska ramar samt gav vägledning för
prioritering av åtgärder i den statliga transportinfrastrukturen. Inriktningsunderlaget gav
även vägledning för ökad måluppfyllelse i transportsystemet som helhet, alltså där statlig
infrastruktur är en del av flera. Inriktningsunderlaget är ett beslutsstöd till regeringens
efterföljande infrastrukturproposition, som beslutas av riksdagen, och anger
förutsättningarna för senare direktiv om nationell plan som ges till Trafikverket.

I proposition och direktiv ges förutsättningar, inriktning, delar av innehållet och
ekonomiska ramar för arbetet med Trafikverkets nationella plan, se Figur 4. Den nationella
planen efterföljs av mer detaljerad verksamhetsplanering och genomförande av åtgärder. I
dessa senare skeden avgörs många frågor som har stor betydelse för miljöutvecklingen och
som i denna MKB beskrivs som osäkerheter i miljöbedömningarna.

Figur 4. Den ekonomiska planeringsprocessen för statlig transportinfrastruktur.

Nationell plan omfattar i huvudsak den fysiska transportinfrastrukturen. Det bör nämnas att
det finns betydelsefulla delar av Trafikverkets verksamhet som till största delen inte
hanteras i nationell plan. Exempel på sådana delar är kapacitetstilldelning på järnvägsnätet,
hastighetsgränser på statligt vägnät och upphandling av kommersiellt olönsam
kollektivtrafik.

Det är även värt att framhålla att transportsystemets funktion och användning även
påverkas av en rad andra faktorer som inte är en del av infrastrukturplanen, som till
exempel styrmedel, regleringar och upphandlad trafik.

1.2.1. Förhållande till andra relevanta planer och program
De transportpolitiska målen handlar om transportsystemet som helhet och kan nås genom
åtgärder inom den statliga fysiska infrastrukturen tillsammans med en rad andra åtgärder
som ligger utanför Trafikverkets mandat och ansvarsområde. Exempelvis ansvarar
kommuner för den kommunala transportinfrastrukturen, regioner för den regionala
kollektivtrafiken och regeringen för regleringar såsom statliga skatter och subventioner.

Samhällsplanering rör komplexa processer och de olika nivåerna av nationell, regional och
kommunal planering är ömsesidigt beroende av varandra. Olika aktörers planer och mandat
påverkar varandras förutsättningar och begränsningar. Exempelvis finns många
beröringspunkter mellan fysisk planering av bostäder och infrastruktur. Det finns alltså
många planer och program som på olika sätt berör nationell plan för
transportinfrastrukturen, men som inte omfattas av den nu föreliggande
miljökonsekvensbeskrivningen.

Parallellt med åtgärdsplaneringen för den nationella planen tar regionerna och Gotlands
kommun fram länsplaner för regional transportinfrastruktur. Länsplanerna domineras av
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åtgärder på statliga vägar som inte ingår i stamvägnätet men kan även innehålla
samfinansiering av åtgärder i nationell plan, medfinansiering av regionala
kollektivtrafikanläggningar med mera, och bidrag till kommuner som utbetalar ersättning
till drift av icke-statliga flygplatser. De länsvisa planerna ska redovisas till Regeringskansliet
senast den 30 april 2022. Regionerna beslutar om länsplanen och Trafikverket ansvarar för
genomförandet av åtgärderna. Den slutliga fördelningen av ramar mellan den nationella
planen och länsplanerna kommer att fastställas av regeringen genom beslut i nationell plan.
Sannolikt uppstår synergieffekter mellan den nationella planen och länsplaner, men det
beskrivs inte i denna miljökonsekvensbeskrivning. Ansvaret för att miljöbedöma
länsplanerna ligger på respektive region.

1.3. Vad är strategisk miljöbedömning?
Strategisk miljöbedömning avser processen att identifiera, beskriva och bedöma
miljöeffekter vid framtagande av och beslut om planer och program. Detta förfarande
regleras i miljöbalken (SFS 1998:808) 6 kap. Miljöbedömning.  En myndighet eller kommun
som upprättar eller ändrar en plan eller ett program, som krävs i lag eller annan författning,
ska göra en strategisk miljöbedömning om genomförandet kan antas ge upphov till
betydande miljöpåverkan (SFS 1998:808) 6 kap. 3 §.

1.3.1. Miljöbedömningens syfte
Syftet med en miljöbedömning är, enligt miljöbalken (SFS 1998:808) 6 kap. 1 §, att integrera
miljöaspekter i planen eller programmet så att en hållbar utveckling främjas.
Miljöbedömningen ska vara pådrivande för ökad miljöhänsyn redan i arbetet med att ta
fram en plan eller ett program. På så sätt uppstår en växelverkan mellan planering och
miljökonsekvensbedömning som förhoppningsvis leder till en robustare och bättre plan eller
program. Dessutom är miljöbedömningens uppgift att ge vägledning för kommande skeden
och ge förslag på åtgärder som kan minska negativ miljöpåverkan och öka bidrag till
måluppfyllelse.

1.3.2. Bedömningsprocess
Den strategiska miljöbedömningen består av ett antal processteg som bland annat omfattar
undersökning om betydande miljöpåverkan, avgränsning och samråd. De formella kraven
på vilka steg som ingår i processen för den strategiska miljöbedömningen återfinns i
miljöbalken (SFS 1998:808) 6 kap. 5–10 §§. Samtidigt beror vilka bedömningsmetoder och
vilken detaljeringsgrad som tillämpas i miljöbedömningen på planens eller programmets
innehåll och detaljeringsgrad samt var i beslutsprocessen som planen befinner sig.

En viktig del av miljöbedömningsprocessen är avgränsningen. Syftet med avgränsningen är
att koncentrera miljöbedömningen på de miljöfrågor som är mest relevanta för det aktuella
planeringssteget, vad som behöver belysas ytterligare och vad som kan avföras.

Därefter ska de betydande miljöeffekterna identifieras, beskrivas och bedömas. Med
miljöeffekter menas direkta eller indirekta effekter som är positiva eller negativa, som är
tillfälliga eller bestående, som är kumulativa eller inte kumulativa och som uppstår på kort,
medellång eller lång sikt.

I arbetet med miljöbedömningen ska även åtgärder som planeras för att förebygga, hindra,
motverka eller avhjälpa betydande negativa miljöeffekter identifieras och beskrivas (SFS
1998:808) 6 kap. 1 § 5p. Dessutom bör en bedömning göras av hur säkert det är att
föreslagna åtgärder för att förebygga, hindra eller motverka miljöpåverkan kommer att
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genomföras. Det kan även vara lämpligt att skilja på sådana åtgärder som den myndighet
eller kommun som beslutar om planen eller programmet råder över respektive sådana som
andra bestämmer om (Naturvårdsverket, 2009).

1.3.3. Miljökonsekvensbeskrivning
Resultatet från den strategiska miljöbedömningen sammanfattas i ett dokument som kallas
för miljökonsekvensbeskrivning (MKB). MKB utgör bland annat underlag för fortsatt
beredning och fastställande av planen eller programmet. Innehållet i MKB regleras i
miljöbalken (SFS 1998:808) 6 kap. 11 §.

1.3.4. Samråd
Ytterligare ett lagkrav på miljöbedömningen utgörs av samråd. Samråd syftar till att alla
samrådsparter ska få tillgång till information och möjlighet att yttra sig så att underlaget för
beslutet om planen eller programmet ska bli så bra som möjligt. Samråd sker vid flera
tillfällen under miljöbedömningsprocessen. Inledningsvis i samband med avgränsningen av
MKB. Därefter görs ett samråd om förslaget till plan eller program samt MKB.

1.3.5. Särskild handling
I samband med att planen eller programmet fastställs ska det enligt miljöbalken (SFS
1998:808) 6 kap. 16 § finnas en redovisning, så kallad särskild handling, av:

 hur miljöaspekterna har integrerats i planen eller programmet,

 hur hänsyn har tagits till miljökonsekvensbeskrivningen och inkomna synpunkter,

 skälen för att planen eller programmet har antagits i stället för de alternativ som
övervägts, och

 vilka åtgärder som planeras för att övervaka och följa upp den betydande
miljöpåverkan som genomförandet av planen eller programmet medför.

1.3.6. Uppföljning
Slutligen, när planen eller programmet har antagits, ska den beslutande myndigheten eller
kommunen även skaffa sig kunskap om den betydande miljöpåverkan som genomförandet
av planen eller programmet faktiskt medför. Detta för att tidigt få kännedom om sådan
betydande miljöpåverkan som tidigare inte har identifierats så att lämpliga åtgärder för
avhjälpande kan genomföras (SFS 1998:808) 6 kap. 19 §. Vilka åtgärder som planeras för
uppföljning och övervakning av den betydande miljöpåverkan ska redogöras i dokumentet
miljökonsekvensbeskrivning (SFS 1998:808) 6 kap. 11 §.
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2 Nationell plan för transportinfrastrukturen 2022-
2033

I följande kapitel presenteras en sammanfattning av innehållet i Trafikverkets förslag till
nationell plan för transportinfrastrukturen 2022-2033. Sammanfattningen fokuserar på de
delar i planförslaget som är mest relevanta för miljöbedömningen. Det handlar om
planförslagets utgångspunkter och genomförande samt föreslagna åtgärdsinriktningar inom
planens olika delar.

I kapitel 1.2 finns en kort introduktion till den nationella planens mer generella syfte och
innehåll.

För mer information om innehållet i planförslaget, se Trafikverkets rapport 2021:186,
Förslag till nationell plan för transportinfrastrukturen 2022-2033 (Trafikverket, 2021a).

2.1. Planförslagets förutsättningar och framtagande

2.1.1. Planförslagets syfte
Enligt regeringens direktiv för planperioden 2022-2033 är centrala utgångspunkter för
Trafikverkets analyser och förslag till åtgärder de transportpolitiska målen och tillhörande
etappmål, det övergripande klimatmålet, fyrstegsprincipen samt ett trafikslagsövergripande
synsätt. Dessutom utgör infrastrukturpropositionen Framtidens infrastruktur – hållbara
investeringar i hela Sverige (Regeringen, 2020) en förutsättning för arbetet.

Syftet med planförslaget är alltså att bidra till att de transportpolitiska målen nås.
Regeringen har också angett att den avser att ta fram en plan som är en del i samhällsbygget,
i vilken det tydligt pekas ut hur infrastrukturen ska bidra till tillgänglighet, klimatmålen,
vidgade arbetsmarknadsregioner, regional utveckling, sammanhållningen i landet och
Sveriges konkurrenskraft.

Planförslaget ska baseras på ett scenario som innehåller beslutade och aviserade styrmedel
och åtgärder inom transportsektorn.

2.1.2. Ökade ekonomiska ramar för utveckling och vidmakthållande
De ekonomiska ramarna för infrastrukturplanen anges i propositionen Framtidens
infrastruktur – hållbara investeringar i hela Sverige (Regeringen, 2020). Inriktningen för
arbetet anges också av regeringens direktiv den 23 juni 2021 till Trafikverket att upprätta ett
förslag till en trafikslagsövergripande nationell plan för utveckling av
transportinfrastrukturen för perioden 2022–2033.

Den statliga planeringsramen för åtgärder i transportinfrastrukturen uppgår till 799
miljarder kronor för perioden 2022–2033 och anges i 2021 års prisnivå. Medlen ska
fördelas enligt följande:

 165 miljarder kronor ska avsättas till vidmakthållande (drift, underhåll och
reinvesteringar) av statliga järnvägar;

 197 miljarder kronor ska avsättas till vidmakthållande av statliga vägar, inklusive
bärighet och tjälsäkring samt statlig medfinansiering till enskilda vägar;

 437 miljarder kronor ska användas till utveckling av transportsystemet. Av dessa
anger regeringen i direktivet att 107 miljarder kronor bör avsättas till de tre första
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etapperna av nya stambanor för höghastighetståg, och 42 miljarder kronor till
länsplanerna.

Jämfört med den gällande planen för 2018–2029 innebär anslagen till vidmakthållande av
vägar och järnvägar en ökning med 13 procent respektive 25 procent (uttryckt i fasta priser).
Anslaget till utveckling av transportsystemet innebär en ökning med 25 procent jämfört med
den gällande planen.

2.1.3. Trafikverkets arbetssätt och prioriteringar
Grundläggande för Trafikverkets arbete är fyrstegsprincipen, som innebär att åtgärder som
kan påverka transportefterfrågan och val av transportsätt prövas i första hand för att lösa
brister i transportsystemet. Se Figur 5. Trafikverket arbetar aktivt med så kallade steg 1- och
steg 2-åtgärder (åtgärder som påverkar transportefterfrågan och transportsätt). Majoriteten
av dessa åtgärder handlar dock om annat än fysisk infrastruktur varför huvuddelen av detta
arbete ligger utanför planförslaget. De investeringar som finns med i gällande plan har
tidigare analyserats enligt fyrstegsprincipen.

Figur 5. Fyrstegsprincipen

Trafikverkets övergripande prioritering är att i första hand vårda och utveckla den
infrastruktur som redan finns, och vidta åtgärder som gör att den utnyttjas effektivt. I
planförslaget avspeglas detta genom att Trafikverket föreslår en prioritering av omfattande
moderniseringar av järnvägen, bland annat genom det nya signalsystemet European Rail
Traffic Management System (ERTMS). Planförslaget innebär också en ökning av anslaget
för trimnings- och miljöåtgärder, eftersom sådana åtgärder på ett kostnadseffektivt sätt kan
förbättra funktionen hos befintlig infrastruktur och minska infrastrukturens miljöpåverkan.

Regeringens direktiv anger att den gällande planen ska fullföljas. Detta är en förutsättning
som i stor utsträckning styr innehållet i planförslaget. Utrymmet inom utvecklingsanslaget
är i hög grad redan intecknat av den gällande planen, eftersom många av investeringarna
har genomförandetider som sträcker sig bortom planperioden 2018–2029.  Kostnaderna för
investeringarna har också ökat sedan planens fastställelse. Kostnadsökningarna sker främst
i ännu ej påbörjade projekt, bland annat på grund av förändrad omfattning. Utrymmet för
nya investeringsobjekt är därmed ytterst begränsat. För att planförslaget ska rymmas inom
den angivna ramen föreslår Trafikverket att ett antal investeringar senareläggs eller minskas
i omfattning, att takten i ERTMS-utrullningen minskas och att medlen till stadsmiljöavtalen
minskas.



27 (196)

2.2. Åtgärder i planförslagets olika delar
Nära hälften av medlen i förslaget till nationell plan används till vidmakthållande av vägar
och järnvägar. De namngivna investeringarna (inklusive etapper av nya stambanor) utgör
nära 40 procent av planförslaget. Över 80 procent av dessa är järnvägsinvesteringar, 15
procent är väginvesteringar och resten är sjöfartsinvesteringar. I Tabell 4 redovisas
fördelningen på olika kostnadsposter i Trafikverkets planförslag.

Tabell 4. Fördelning på olika kostnadsposter i förslaget till nationell plan 2022-2033

Post
Trafikverkets
förslag (mdr)

Vidmakthållande väg 197

Vidmakthållande järnväg 165

Nya stambanor för höghastighetståg 104

Övriga namngivna investeringar, varav: 185

Järnväg (inkl. ERTMS) 128,6

Väg 45,9

Sjöfart 10,5

Trimnings- och miljöåtgärder 42

Stadsmiljöavtal 9

Forskning och innovation 5

Planering och myndighetsutövning 17

Räntor, bidrag m.m. 33

Länsplaner 42

Totalt 799

Poster som inte har ingått i miljöbedömningen avser forskning & innovation, planering och
myndighetsutövning, räntor och bidrag samt länsplaner (ej inkluderade i Tabell 4 ovan).
Dessa poster omfattar sammanlagt 97 miljarder kronor utav planförslagets totala ram på
799 miljarder kronor.

2.2.1. Vidmakthållande av järnväg
Anslaget till vidmakthållande av statliga järnvägar ökar med 25 procent (40 miljarder
kronor under planperioden) jämfört med den gällande planen 2018-2029. Mer resurser till
att underhålla järnvägen minskar långsiktiga underhålls- och reinvesteringskostnader,
eftersom det är billigare att underhålla i tid, och minskar risken för störningar och
hastighetsnedsättningar.

Satsningar fortsätter på de fyra särskilt utpekade transportflöden – Västra stambanan,
Södra stambanan, norra godsflödet (Hallsberg–Luleå) och Malmbanan (Luleå–
Riksgränsen). Det eftersatta underhållet kommer där att kunna minskas, med förbättrad
eller bibehållen robusthet som följd. Under gällande planperiod har viktiga åtgärder
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genomförts på Södra och Västra stambanan, och nu skiftas fokus mot Malmbanan och norra
godsflödet. Underhållsåtgärder och reinvesteringar genomförs också på de 14 prioriterade
transportflöden som är särskilt viktiga för både person- och godstrafik.

De lägre trafikerade banorna kommer att få ett försämrat tekniskt tillstånd, med försämrad
robusthet, ökad risk för trafikpåverkan och tillfälliga hastighetsnedsättningar.
Funktionaliteten på dessa banor kan upprätthållas med förstärkt underhåll och åtgärder
som förlänger livstiden.

2.2.2. Investeringar i järnväg
Över 80 procent av de namngivna investeringarna (inklusive etapper av nya stambanor) är
järnvägsinvesteringar. Nära hälften av dessa utgörs av de tre första etapperna av nya
stambanor för höghastighetståg, och nära en fjärdedel av järnvägstekniksystem som
exempelvis kraftförsörjningsåtgärder, trafikledningssystem och det nya digitala
signalsystemet European Rail Traffic Management System (ERTMS).

Trafikverket föreslår att 104 miljarder kronor avsätts för nya stambanor under
planperioden. Den uppdaterade kostnaden för nya stambanor enligt nuvarande
systemutformning är bedömd till 325 +/- 55 miljarder kronor. Utbyggnaden av nya
stambanor startar från storstadsområden och de tre objekten där planläggning pågår:
Järna-Linköping (Ostlänken), Göteborg-Borås och Lund-Hässleholm. Inriktningen är att
nya stambanor i sin helhet ska stå klara omkring 2045.

Enligt regeringsbeslut ska även planläggningsarbetet för Norrbotniabanans kvarvarande
sträcka, Skellefteå – Luleå, påbörjas, och direktivet anger att planeringen för hela
Norrbotniabanan ska intensifieras.

Gällande plan innehåller ett stort antal andra järnvägsinvesteringar för stärkt kapacitet på
de viktigaste stråken, till exempel Varbergtunneln och Tomteboda-Kallhäll. Även många
mindre åtgärder förbättrar kapacitet och punktlighet för person- och godstrafik bland annat
genom trimningspaket, modernisering av stationsmiljöer samt åtgärder för längre och
tyngre tåg.

Planförslaget innehåller också ett begränsat antal nya investeringar.

2.2.3. Modernisering av järnvägen
En stor del av Trafikverket signalsystem på järnväg måste bytas ut till följd av uppnådd
teknisk livslängd. En omfattande reinvestering är därför nödvändig. När det gamla
signalsystemet nu successivt ersätts sker detta samordnat med införandet av European Rail
Traffic Management System (ERTMS) som är en europeisk standard för tågskyddssystem.
Eftersom den ekonomiska ramen för investeringar inte räcker till alla kostnadsanspråk
föreslår Trafikverket bland annat en något långsammare utbyggnadstakt av ERTMS än vad
som är tekniskt optimalt.

Införandet av ERTMS är beroende av andra moderniseringsåtgärder såsom fiber- och
radiokommunikation samt ökad kapacitet i kommunikationsnät.

2.2.4. Vidmakthållande av vägar
Tillståndet på det statliga vägnätet har försämrats gradvis under en längre tid, som en följd
av att medelstilldelningen inte har varit i paritet med de ökade behoven. De ökade behoven
beror bland annat på mer komplexa anläggningar, ett växande behov av rekonstruktion av
väg- och brokonstruktioner som en följd av att de uppnått sin tekniska livslängd, ökade
trafikmängder och en utveckling mot allt högre fordonsvikter.
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Anslaget till vidmakthållande av statliga vägar ökar med 13 procent jämfört med planen
2018–2029. De tilldelade medlen är inte tillräckliga för att vända den negativa
tillståndsutvecklingen på vägnätet, utan kommer leda till nedsatt funktionalitet och
långsiktigt ökande underhållskostnader. Både det låg- och högtrafikerade vägnätet
försämras, vilket ökar risken för bärighets- och hastighetsrestriktioner på de mest
lågtrafikerade delarna av vägnätet.

Trafikverket fortsätter satsningar för att de viktigaste vägarna och godsstråken för tung
trafik ska upplåtas för den högsta bärighetsklassen (BK4) för att kunna upprätthålla nivån
på framkomligheten för tung trafik året rund. Vägnätets robusthet på dessa delar kommer
också att förbättras genom åtgärder som minskar sårbarheten för klimatrelaterade
händelser som högre vattenflöden samt ökade ras- och skredrisker.

2.2.5. Investeringar i vägnätet
Av medlen till namngivna investeringar utgörs 15 procent av vägåtgärder. De flesta av dessa
syftar till att förbättra trafiksäkerheten, oftast genom mittseparering, samtidigt som de
bidrar till regional utveckling genom förbättrad tillgänglighet. Behovet av
trafiksäkerhetsåtgärder är dock fortsatt stort och nödvändiga åtgärder för att nå etappmålet
2030 ryms inte i planen.

En viktig del av omställningen till fossilfrihet i transportsystemet är elektrifiering av
vägtrafiken, och i planförslaget ingår ett pilotprojekt.

Utrymmet för nya investeringar är mycket begränsat. I Trafikverkets förslag på nya
investeringsobjekt som skulle kunna inrymmas med en ökning av utvecklingsanslaget
dominerar investeringar för ökad trafiksäkerhet på vägar i landsbygd. Trafikverket föreslår
också en ökning av anslaget till trimningsåtgärder för ökad trafiksäkerhet.

2.2.6. Trimnings- och miljöåtgärder i befintlig infrastruktur
Trimnings- och miljöåtgärder delas in i tre åtgärdsområden: tillgänglighet, trafiksäkerhet
och miljö. Syftet är att med mindre (upp till 100 miljoner kronor) och effektiva åtgärder i
befintlig infrastruktur utveckla och förbättra transportsystemets funktion samt minska
infrastrukturens miljöpåverkan. I Tabell 5 redovisas Trafikverkets förslag till indikativ ram
för de tre åtgärdsområdena. Mer detaljerad planering och prioritering görs i Trafikverkets
årliga verksamhetsplanering.
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Tabell 5. Förslag till ram för åtgärdsområden och preciserade delområden för trimnings- och miljöåtgärder
2022–2033, miljoner kr

Åtgärdsområden
Indikativ ram

2022–2033

Trimningsåtgärder för bättre tillgänglighet, varav: 16 900

Kapacitet och kvalitet (inkl. näringslivspott) 10 800

Kollektivtrafik 2 600

Ökad och säker cykling 1 700

Klimatanpassning 1 100

IT-infrastruktur 700

Trimningsåtgärder för bättre trafiksäkerhet 12 000

Miljöåtgärder, varav: 13 100

Buller och vibrationer 2 500

Landskap 4 700

Vatten 2 000

Förorenade områden 3 900

 Totalt, indikativ ram 42 000

Inom trimnings- och miljöåtgärder har svåra avvägningar krävts mellan och inom de olika
åtgärdsområdena.

Trimningsåtgärder för bättre tillgänglighet

Åtgärdsområdet delas in i följande fem preciserade åtgärdsområden: kapacitet och kvalitet,
kollektivtrafik, ökad och säker cykling, klimatanpassning järnväg samt IT-infrastruktur.

Den indikativa ramen för kapacitet och kvalitet uppgår till cirka 30 procent av det
uppskattade behovet. Av det uppskattade behovet bedöms cirka 70 procent utgöra åtgärder
som främjar godstransporter. Fokus kommer bland annat läggas på åtgärder som möjliggör
överflyttning av godstransporter från väg till järnväg och sjöfart samt kapacitetsåtgärder på
järnväg. I förslaget ingår också utvecklingsprojekt för elvägar.

Under de senaste åren har Trafikverket tillgänglighetsanpassat busshållplatser och
stationer. Trots dessa satsningar återstår fortfarande många hinder för personer med
funktionsnedsättning att resa med kollektivtrafiken. Av den anledningen kommer fokus
även fortsättningsvis att ligga på att anpassa stationer och busshållplatser för personer med
funktionsnedsättning samt att förbättra möjligheterna för arbetspendling både i städerna
och på landsbygden.

Regeringen har i direktivet angett att Trafikverket inom ramen för trimnings- och
miljöåtgärder bör föreslå en särskild pott till cykelåtgärder längs statliga vägar. De största
behoven i det statliga vägnätet uppskattas finnas längs de regionala vägarna.
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Trimningsåtgärder för bättre trafiksäkerhet

Den indikativa ramen för trafiksäkerhetsåtgärder uppgår till närmare 70 procent av behovet.
Förslaget innebär att Trafikverket kan fortsätta satsningen mot etappmålet och nollvisionen
genom att öka säkerheten längs det nationella stamvägnätet. Åtgärder som ökar säkerheten
för fotgängare och cyklister kommer även under denna planperiod att vara ett viktigt
område eftersom antalet allvarligt skadade i trafikolyckor på väg har ökat. För att komma till
rätta med de största bristerna inom järnvägsanläggningen kommer Trafikverket under
planperioden fortsätta höja säkerhetsnivån i plankorsningar samt fortsätta arbetet med
åtgärder för att förhindra obehörigt spårbeträdande och därmed minska antalet omkomna.
Inriktningen är att intrångssäkra järnvägen i närheten av bebyggelse eller andra platser där
människor vistas.

Miljöåtgärder

Miljöåtgärder delas in i följande fyra områden: Buller och vibrationer, Landskap (natur- och
kulturåtgärder), Vatten samt Förorenade områden.

Den indikativa ramen för buller och vibrationer uppgår till cirka 55 procent av behovet.
Nivån möjliggör för Trafikverket att fortsätta arbetet i ungefär samma takt som idag samt
hantera förelägganden. Förslaget innebär att buller och vibrationsåtgärder genomförs för att
åstadkomma en bättre livsmiljö och hälsa för en del av dem som bor eller går i skola längs
befintlig statlig infrastruktur och som är utsatta för buller och vibrationer över vissa
riktvärden.

Den indikativa ramen för området landskap är cirka 13 procent av behovet. Detta innebär att
fokus dels ligger på åtgärder som lagstiftningen kräver, dels åtgärder som begränsar
spridningen av invasiva arter i artrika infrastrukturmiljöer. Åtgärder som minskar
barriäreffekter för och olyckor med stora klövdjur kommer att prioriteras eftersom
viltolyckor genererar höga kostnader för samhället.

Beträffande området vatten möjliggör planförslaget, trots en ökad ambitionsnivå, endast att
en tredjedel av behovet för dricksvattenförsörjning och skyddsvärda ekologiska vatten kan
åtgärdas.

Den indikativa ramen för förorenade områden är cirka 60 procent av bedömt behov
exklusive miljögarantin. Detta innebär arbete i något lägre takt mot behov och ger
svårigheter att genomföra kostsamma avhjälpande åtgärder. Åtgärdsområdet omfattar även
den så kallade miljögarantin, vilket innebär ersättning enligt avtal till vissa statliga bolag.

2.2.7. Stadsmiljöavtal
Trafikverket får enligt förordningen (2015:579) om stöd för att främja hållbara stadsmiljöer
ge stöd till kommuner och regioner för åtgärder i städer som leder till ökad andel
persontransporter med kollektivtrafik eller cykeltrafik, eller till hållbara
godstransportlösningar. Under perioden 2015–2021 har 117 stadsmiljöavtal tecknats i de
åtta ordinarie utlysningarna. Beslutat stöd 2015–2021 uppgår till 5,7 miljarder kronor och
totalt ingår cirka 340 åtgärder och cirka 800 motprestationer i de beslutade avtalen
(Regeringen, 2015).

Stadsmiljöavtalen behöver, enligt direktivet (Regeringen, 2021d), utvecklas och
effektiviseras för att bland annat främja alternativ till bil i städerna samt för att andelen som
reser med cykel ska öka. Dessutom har regeringen angett i direktivet att det till en viss del
finns en ojämn spridning över landet av hur mycket medel som hittills har beviljats för
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stadsmiljöavtal till olika kommuner. Fördelningen beror i huvudsak på att antalet
ansökningar om medel skiljer sig åt mellan kommuner och regioner.

Stadsmiljöavtal som är beslutade i tidigare års ansökningar intecknar cirka en tredjedel av
den föreslagna ramen fram till 2030 på 9 miljarder kronor.

2.2.8. Åtgärder inom sjöfart och luftfart
Inom sjöfartsområdet innehåller planförslaget redan tidigare beslutade utbyten och
uppgraderingar av slussarna i Trollhättan och Södertälje liksom förbättrade farleder till
Göteborg, Luleå, i Mälaren och mellan Landsort och Södertälje.

Några investeringar inom luftfart föreslås inte eftersom förordningen (2009:236) om en
nationell plan för transportinfrastruktur inte medger investeringar i vare sig flygplatser eller
de system som används för att styra användningen av luftrummet.
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3 Genomförande, utgångspunkter och metod
I det här kapitlet beskrivs hur arbetet med miljöbedömningen har bedrivits, inklusive
delaktighet och utbyte med processen att ta fram planförslaget. Vidare redovisas hur hänsyn
har tagits till miljökvalitetsmålen samt den huvudsakliga metodik som har använts för
bedömningen av planförslagets miljöeffekter.

3.1. Genomförande

3.1.1. Delaktighet i åtgärdsplaneringen
Den strategiska miljöbedömningen har varit en delvis integrerad och samtidigt självständig
del i planeringen (framtagande av planförslaget). Det speglas i MKB:n i form av att
miljöbedömningen refereras till som en aktiv part eller organisatorisk del. De bedömningar
som beskrivs i denna MKB är Trafikverkets bedömningar inom ramen för
miljöbedömningen. I texten kan detta uttryckas till exempel som miljöbedömningen
uppskattar att… De rekommendationer som redovisas i kapitel 10 har utgångspunkt i de
observationer som miljöbedömningen gjort.

Den strategiska miljöbedömningen startade samtidigt som Trafikverkets förberedande
arbete med att ta fram ett förslag på nationell plan 2022-2033. Miljöbedömningen har
deltagit i arbetet med att analysera och föreslå åtgärder till nationell plan (så kallad
åtgärdsplanering). Figur 6 illustrerar dels de två parallella arbetsprocesserna med respektive
rapportleveranser, dels utbytet mellan processerna avseende integrering av miljöaspekter i
planförslaget.

Figur 6. Genomförande av den strategiska miljöbedömningen som en integrerad del i arbetet med att ta fram
ett planförslag

Miljöbedömningen har i planeringen bistått med underlag och förslag på åtgärder samt
agerat pådrivande och vägledande.

I det förberedande arbetet inför regeringens direktiv och framtagande av planförslaget,
fokuserade miljöbedömningen på att ta fram underlag i arbetet med vidmakthållande och
trimnings- och miljöåtgärder.

Inom vidmakthållande har miljöbedömningen tagit fram underlag om tillstånd och
åtgärdsbehov i den befintliga infrastrukturen och hur denna vidmakthålls. Vidare har
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miljöbedömningen identifierat potential för miljöförbättringar och beskrivit effekter av
satsningar på miljötillgångar inom vidmakthållande. Exempel är skötsel av artrika miljöer
och befintliga bullerskydd. Miljöbedömningen har varit pådrivande i förslag på
miljösatsning inom vidmakthållande.

Miljöbedömningen har bistått med beskrivningar av det totala åtgärdsbehovet av riktade
miljöåtgärder och även trimningsåtgärder. Vidare har miljöbedömningen deltagit i arbetet
med att ta fram ett förslag till ram för trimnings- och miljöåtgärder samt fördelningen av
ramen på olika åtgärdsområden. Som stöd för prioriteringarna har miljöeffektbedömningar
av olika ramar och fördelning levererats av miljöbedömningen till planeringen under
arbetets gång.

Miljöbedömningen har medverkat i delar av arbetet som analyserat och prioriterat bland
utpekade önskemål/behov av nya namngivna investeringar. Då utrymmet för nya
namngivna investeringar var begränsat analyserade planeringen möjligheter att frigöra
medel genom att senarelägga, etappindela eller kostandsreducera namngivna investeringar i
gällande plan. I detta arbete verkade miljöbedömningen för att kostnadsbesparingar inte
skulle ske genom att skyddsåtgärder såsom faunapassager minskades eller togs bort. I den
slutliga prioriteringen av nya tillkommande namngivna investeringar har
miljöbedömningen inte deltagit.

Vidare har dialog fört med planframtagandet om till exempel innebörden av regeringens
direktiv, inkomna samrådssynpunkter samt synpunkter och förslag på planförslagets
innehåll och formuleringar.

Enligt regeringens direktiv ska Trafikverket redovisa ytterligare namngivna investeringar
som övervägts för planförslaget som motsvarar en ökning av medlen för namngivna
investeringar med 10 procent. Miljöbedömningen har inte deltagit i arbetet med att
prioritering. Med anledning av att en uppgift av denna karaktär skulle kunna vara ett sätt att
möta miljöbalkens krav på alternativ, finns utrymme för utvecklade arbetsformer om
liknande uppdrag återkommer i kommande planomgångar.

3.1.2. Avgränsning och genomförda samråd
Avgränsningen syftar till att koncentrera miljöbedömningen på de miljöfrågor som är mest
relevanta för det planeringsteget.

Att avgränsa och fokusera arbetet med miljökonsekvensbeskrivningen är emellertid inte
något som görs en gång för alla. Under hela processen ställs frågor om vad som är relevant,
vad som behöver belysas ytterligare och vad som kan avföras från
miljökonsekvensbeskrivningen.

Utgångspunkten för miljöbedömningens avgränsning har varit den avgränsning från
miljöbedömning av Trafikverkets planförslag 2018-2029.  Med anledning av ändringar i
bland annat miljöbalken (SFS 1998:808) 6 kap. 2 § justerades avgränsningen under våren
2021 och med fokus på miljöaspekternas definitioner.

Förslaget om justerad avgränsning presenterades i ett samrådsunderlag som skickades ut på
samråd 1 juni 2021 (Trafikverket, 2021c). Avgränsningssamrådet avsåg
miljökonsekvensbeskrivningens omfattning och detaljeringsgrad, med hänsyn till de
punkter som anges i miljöbalken (SFS 1998:808) 6 kap. 12 §. Inkomna synpunkter har
beaktats i det fortsatta miljöbedömningsarbetet. Samrådssynpunkter har föranlett smärre
ändringar i avgränsningen.
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Den mest framträdande förändringen är att analys av planförslagets robusthet i en framtid
med lägre vägtrafik och högre transporteffektivitet inte kvarstår som en delaspekt av
klimatpåverkan. Skälet är att det är en analys som går på tvären över flera av miljöbalkens
aspekter.

Trafikverket påbörjade samrådsförfarandet innan regeringens formella uppdrag att ta fram
en ny nationell plan. Ett skäl till att genomföra samrådet tidigt var att öka möjligheterna till
att beakta eventuella synpunkter. Ett annat skäl var att den tidigare gjorda avgränsningen
och propositionen 2020/21:151 (Regeringen, 2021c) bedömdes ge tillräckligt underlag för
att kunna påbörja avgränsningssamrådet.

Trafikverket har samrått med Naturvårdsverket om behovet av samråd med andra länder, så
kallat Esbosamråd. Slutsatsen är att samråd med andra länder inte behöver genomföras.
Skälet är att planförslaget inte kan antas medföra betydande gränsöverskridande
miljöpåverkan då det inte innehåller investeringar som påtagligt kan påverkan
transportflöden i angränsande länder.

3.2. Relevanta miljökvalitetsmål och andra miljöhänsyn
Enligt miljöbalken (SFS 1998:808) 6 kap. 11 § 3 p. ska en miljökonsekvensbeskrivning
innehålla en beskrivning av hur hänsyn tagits till relevanta miljökvalitetsmål och andra
miljöhänsyn beaktas i planen eller programmet.

De 16 nationella miljökvalitetsmålen är antagna av riksdagen och beskriver det tillstånd i
miljön som det svenska miljöarbetet ska leda fram till. Flertalet miljökvalitetsmål bedöms i
varierande grad vara relevanta för den strategiska miljöbedömningen av planförslaget.
Skyddande ozonskikt och Säker strålmiljö bedöms dock inte vara relevanta då de troligen
inte kommer att beröras av transportsystemets utveckling eller av planen. Riksdagens
övergripande mål för miljöpolitiken, generationsmålet, har till uppgift att ange inriktningen
för den samhällsomställning som behöver ske inom en generation för att
miljökvalitetsmålen ska nås. Generationsmålet bedöms därför vara relevant för den
strategiska miljöbedömningen.

3.2.1. Hänsynstagande till miljökvalitetsmålen i framtagandet av planförslaget
Transportpolitikens mål är att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt
hållbar transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i hela landet. Riksdagen har
dessutom beslutat om ett funktionsmål och ett hänsynsmål. Hänsynsmålet anger att
transportsystemets utformning, funktion och användning ska anpassas till att ingen ska
dödas eller skadas allvarligt, bidra till att det övergripande generationsmålet för miljö och
miljökvalitetsmålen nås samt bidra till ökad hälsa.

Regeringen konstaterar i propositionen (2020/21:151) att funktions- och hänsynsmålen är
jämbördiga samt att för att det övergripande transportpolitiska målet ska kunna nås
behöver funktionsmålet i huvudsak utvecklas inom ramen för hänsynsmålet. Vidare
konstaterar regeringen att om klimatmålet ska nås behöver funktionsmålet i huvudsak
utvecklas inom ramen för hänsynsmålet.

I arbetet med att utarbeta planförslaget har hänsyn tagits till miljökvalitetsmålen. Bidrag till
miljökvalitetsmålen kommer till uttryck i planförslagets syfte som är att bidra till att de
transportpolitiska målen nås. Klimatmålen har getts särskild vikt. I planförslaget och dess
underlagsrapporter beskrivs hur miljöhänsyn tagits.
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3.2.2. Hänsynstagande till miljökvalitetsmålen i miljöbedömningen
I miljöbedömningen integreras miljökvalitetsmålen genom att dessa tillsammans med andra
relevanta samhällsmål operationaliserats till bedömningsgrunder. För detaljer kring
operationaliseringen, se bilaga 6.

3.3. Metod för bedömning av miljöeffekter
För att kunna bedöma effekterna av planförslaget tillämpas olika metoder beroende på
aspekt. En mer fördjupad metodbeskrivning för bedömning av miljöeffekter, inklusive
bedömningsgrunder, finns i bilaga 6. Nedan följer en beskrivning av den övergripande
processen för bedömningen av miljöeffekter.

3.3.1. Bedömning vid flera tillfällen
Bedömningen av planförslagets miljöeffekter har skett löpande, men vid utstakade tillfällen,
under tiden som planförslaget tagit form och det tillgängliga underlaget har ökat. Även
andra analyser har genomförts inom ramen för miljöbedömningen som underlag för
planeringen. Se mer kapitel 4 Avgränsning.

Vidare gav den stegvisa bedömningen underlag till planeringen. Bedömningarna har
resulterat i PM som utgjort underlag dels för framtagande av MKB, dels för inspel till
planeringen. Den stegvisa bedömningen beredde också en möjlighet till att testa och justera
metoder samt ta in kompletterande eller fördjupande underlag.

Bedömningarna har gjorts av personer på Trafikverket, i vissa fall med stöd av konsulter. I
de flesta fall har personerna som genomfört bedömningarna rollen som nationella
samordnare inom Trafikverket och är sakkunniga eller utredningsledare.

Bedömningar av sakkunniga har varit underlag för att sammanställa rapporten
miljökonsekvensbeskrivning. Sammanställning och bearbetning av underlag har gjorts av en
mindre gruppering med övergripande miljökompetens.

De analyser som ligger till grund för redovisning i MKB:n har gjorts vid olika tillfällen och
därmed på ett underlag som är mer eller mindre likt det slutgiltiga planförslaget. Detta är en
förutsättning för att kunna presentera MKB:n samtidigt som planförslaget. Merparten av
bedömningar är gjorda utifrån tillgängligt underlag 1 oktober. I varierande grad har
bedömningar sedan tagit hänsyn till ändringar i planförslaget och tillgängligt underlag.

Tillgängligt underlag har varit underlagsrapporter, utkast på planförslag samt förteckningar
på ingående åtgärder inklusive SEBar och relaterat underlag för namngivna investeringar.
De övergripande slutsatserna bedöms inte ha påverkats av detta. Kvalitet och tillgänglighet
av underlag har varit en utmaning.

3.3.2. Identifiera, beskriva och bedöma miljöeffekter
Enligt miljöbalken ska effekter på miljön identifieras, beskrivas och bedömas. Vilka effekter
som avses framgår i miljöbalken (SFS 1998:808) 6 kap. 2 §. Ofta benämns dessa
miljöeffekter som, aspekterna i MKB. I svensk miljöbedömningspraktik används ofta
begreppen påverkan, effekt och konsekvens. Effekter är den förändring som uppstår i
omgivningen. Konsekvenser är betydelsen av denna effekt (Naturvårdsverket, 2021a).

I denna miljöbedömning identifierades de huvudsakliga miljöeffekterna under
avgränsningen. Därefter har effekterna beskrivits och bedömts kvantitativt eller kvalitativt
beroende på aspekt. Med utgångspunkt av planförslagets strategiska nivå samt tillgängligt
underlag har bedömningarna gjorts i form av expertbedömningar. Konsekvenser innebär i
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denna miljöbedömning en bedömning av betydelsen av effekterna utifrån utarbetade
bedömningsgrunder (se Bilaga 6).

Bedömningen av planförslagets konsekvenser har utgått från mål-ledd ansats. Det vill säga
en värdering av hur planförslaget bidrar eller motverkar operationaliserade mål
(bedömningsgrunder). Motivet till valet av ansats har varit att inte stanna i hur tillståndet i
miljön utvecklas, utan sätta utvecklingen i relation till den utveckling som önskas, till
exempel utryckt i miljökvalitetsmålen.

Bedömningen av bidraget till måluppfyllelse använder samma fyrgradiga skala som togs
fram i miljöbedömning av planförslaget 2018-2029. Bedömningen av bidrag till
måluppfyllelse har gjorts för planförslaget som helhet, samt för dess plandelar.
Bedömningen avser om planförslaget/plandelen bidrar eller motverkar måluppfyllelsen som
målet operationaliserats, det vill säga om verkar i riktning mot mål eller försvårar att målen
kan nås.

Figur 7. Bedömningsskalans fyra steg beskriver hur grad av osäkerhet i bedömning samt om bidraget är positivt
eller negativt till måluppfyllelse

Målen avser generellt inte vad planförslaget ska uppnå. Istället gäller målen infrastrukturen,
transportsystemet eller samhället. Bedömningen ”Bidrar till måluppfyllelse” innebär inte att
mål nås. Bedömningen innebär att planförslaget/plandelen bidrar i riktning mot att målet.
Bidragets relativa storlek utsträckning samt om mål kan förväntas nås eller inte hanteras
inte i bedömningsskalan. Detta beskrivs i text. När planförslaget/plandelen till delar bidrar
och till delar motverkar måluppfyllelse, bedöms ”netto-bidraget”.

För att illustrera osäkerheter finns två bedömningssteg med osäkerhet. Möjlighet att bidra
till mål innebär att planförslaget/plandelen har en potential, men att det är osäkert i vilken
om den kommer att realiseras. När osäkerhet istället innebär en risk att motverka målen
redovisas det. Inte sällan förekommer det att osäkerheter samtidigt kan innebära en
möjlighet till bidrag till mål och en risk för att målen motverkas. Det beskrivs då i text.
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Tabell 6. Definition av bedömningsskalans fyra steg.

Bedömningsskala Konkretisering

Motverkar måluppfyllelse Planförslaget (eller plandel) ger effekter som motverkar
måluppfyllelse (verkar i motsatt riktning som behövs för att nå
målen)

Osäkerhet innebär risk för att
måluppfyllelsen motverkas

Osäkerheter om planförslagets (eller plandelars) effekter är
sådan att det finns risk för att de motverkar måluppfyllelse.
Exempel på osäkerheter är: osäkerheter kring genomförande
av åtgärder, osäkerheter om åtgärders effekter eller
osäkerheter om annan samhällsutveckling.

Möjlighet/potential att bidra till
måluppfyllelse

Planförslaget (eller plandel) kan möjliggöra bidrag till
måluppfyllelse. Men det råder osäkerhet om bidraget kommer
att realiseras. Det kan vara osäkerheter i samhällsutveckling,
osäkerheter kring var och hur åtgärder kommer att
genomföras eller osäkerheter om åtgärders effekt.

Bidrar till måluppfyllelse Planförslaget (eller plandel) ger effekter som bidrar till
måluppfyllelse (verkar i riktning som behövs för att nå mål).
Bedömningen innebär inte att mål uppfylls, utan just ett bidrag
i målets riktning.

3.3.3. Osäkerheter och antaganden
Miljöbedömningar är alltid förknippade med osäkerheter. Det ligger i sakens natur att
antaganden om framtiden innehåller osäkerheter.

En osäkerhet är att det sker samhällsförändringar som vi inte kan förutse idag som kan
påverka användningen av transportsystemet, planeringen av transportsystemet och därmed
effekter.

I miljöbedömningen antas att trafiken kommer att utvecklas enligt Trafikverkets
basprognos. Ett skäl är att delar av underlaget utgår från basprognosen, eller de antaganden
som ligger till grund för basprognosen. Ett annat skäl är miljöbedömningen ska vara
jämförbar med andra effektbedömningar och analyser, vilka utgår från basprognosen.
Osäkerheter i trafikens utveckling innebär osäkerheter i bedömningen av effekter. Att anta
en lägre vägtrafiktillväxt än basprognosen riskerar att underskatta både transportsystemets
negativa effekter såväl som negativa effekter på miljön av planförslaget.

Därtill finns osäkerheter förknippade med att förutsäga utfallet av planförslaget. Generellt
gäller att effekten av åtgärder som inryms i planen beror på hur åtgärder utformas och
genomförs, och i flera fall på om kompletterande åtgärder tillkommer. Miljöbedömningen
utgår från antaganden om genomförandet med vetskapen om att dessa antaganden inte
alltid stämmer. Det gäller till exempel antagandet om att riktlinje landskap kommer
tillämpas eller att riktvärden för buller kommer uppnås vid nya investeringar. Avsteg från
riktlinjen och riktvärden förekommer, till exempel då det bedöms vara tekniskt svårt eller
ekonomiskt orimligt.

Därtill finns det hävbara osäkerheter i miljöbedömningen. Då miljöbedömningen utgår från
den kunskap som finns tillgänglig eller som tas fram i samband med miljöbedömningen, så
är bedömningen högst beroende av att de underlagsdata som ligger till grund för
bedömningen är relevanta och av bra kvalitet.



39 (196)

En viktig osäkerhetsfaktor är i vilken omfattning planförslaget påverkar trafikarbetets
storlek och fördelningen mellan trafikslag. Det finns en variation i osäkerheter mellan
plandelarna vad gäller deras påverkan på trafiken. Inte alla av planens åtgärder har kända
samband mellan åtgärd och effekter för trafiken. Det påverkar framförallt bedömningen av
effekter kopplade till miljöaspekterna luft, klimat och buller.

En osäkerhet är att miljöbedömningen inte görs på det slutgiltiga planförslag som
Trafikverket tar fram. Då delar av planförslaget tagit sin slutgiltiga form sent under arbetet,
samt att underlag succesivt tagits fram och justerats, bygger bedömningar på ett ej komplett
planförslag och ej komplett underlag. Detta bedöms dock inte ändra miljöbedömningens
övergripande resultat eller slutsatser. Däremot påverkar detta förhållande kvaliteten av
bedömningar och MKB:n. I samband med analyser som utgör underlag för den samlade
effektbedömningen kan vissa osäkerheter komma att hävas i och med att mer kunskap
tillkommer senare i processen.
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4 Avgränsning
Detta kapitel redovisar miljökonsekvensbeskrivningens avgränsning.

4.1. Avgränsning i rum
Generellt har miljöbedömningen utfått ifrån miljöpåverkan och effekter inom Sveriges
gränser. Motivet till denna avgränsning är att planförslaget bedöms ha ringa inverkan på
transportflödena i andra länder. Därmed bedöms planförslaget inte kunna antas medföra
betydande gränsöverskridande miljöpåverkan, se även avsnitt 3.1.2 Avgränsning och
genomförda samråd. Samtidigt är det viktigt att notera att den geografiska avgränsningen
varierar mellan de olika aspekterna. För en mer detaljerad beskrivning av den rumsliga
avgränsningen för respektive aspekt se bilaga 6 Bedömningsgrunder

4.2. Avgränsning i tid
Miljöbedömningen utgår från ett nuläge som är 2021, men även sträcker sig bakåt i tiden
beroende på underlag. I första hand används underlag från perioden 2015-2021.
Basprognosen använder 2017 som referensår.

Miljöbedömningen har generellt utgått från 2040 som horisontår för bedömningen av
effekter och måluppfyllelse. Det främsta motivet till valet av detta år är att andra
effektbedömningar använder år 2040 som prognosår. Avvikelser förekommer dock för vissa
av aspekterna där det bedömts relevant, till exempel med anledning att andra för MKB:n
relevanta mål har målår som skiljer sig från 2040. Exempel är klimatpåverkan där relevanta
målår är 2030 och 2045. Horisontåret 2040 kompletterats med ett kortare eller längre
tidsperspektiv om så bedöms relevant.

4.3. Avgränsning i sak

4.3.1. Aspekter och fokusområden
I miljöbalken (SFS 1998:808) 6 kap. 2 § listas olika delar av miljön för vilka effekter ska
beskrivas. Dessa brukar benämnas som aspekter. Aspekterna har olika ursprung och är av
olika karaktär. De kan överlappa eller efterfölja varandra (i effektkedja).

Trafikverket har i avgränsningen gjort bedömningen att ingen av de aspekter som anges i
miljöbalken kan avgränsas bort i en plan av denna karaktär. Däremot är det rimligt att
respektive aspekt preciseras till den aktuella tillämpningen. Avgränsning av aspekterna sker
således inom respektive aspekt. I bilaga 16 beskrivs hur aspekterna definieras, avgränsas och
preciseras för det svenska transportsystemet och i synnerhet för tillämpningen i den
strategiska miljöbedömningen av planförslaget. Således görs en avgränsning i sak inom
respektive aspekt. Aspekterna skiljer sig något från de som tidigare1 använts för att hantera
de förändringar som gjorts av miljöbalken (SFS 1998:808) 6 kap. 2 § från och med 1 jan
2018.

Miljöaspekterna är i några fall uppdelade i delaspekter. Anledningen till detta är att vissa
aspekter, när de tillämpas på transportsystemet, rymmer väsensskilda delar vilka tjänar på
att lyftas fram var för sig i bedömningen. Ett exempel är aspekten människors hälsa som är

1 Bilaga 2, Miljökonsekvensbeskrivning av förslag till Nationell plan för transportsystemet 2018-2029
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uppdelad i tre olika perspektiv av hälsa som är mest relevanta för transportsystemet: buller
och vibrationer, fysisk aktivitet och trafiksäkerhet.

Aspekterna är sorterade i fyra övergripande fokusområden, se Figur 8. Fokusområdena är
en förenklad aggregering av aspekter, då flera av aspekterna kan sägas gå in i flera
fokusområden. Trafikverket bedömer att fokusområden ger en översiktlighet som är lämplig
för ett ökat genomslag i planeringsprocessen och i beslutsfattande. Det blir också ett enklare
format för de intressenter och allmänhet som är mindre bevandrade i lagstiftning och
praktik inom miljöbedömning. Därför används fokusområden i kapitel 6 samlad
bedömning.

Syftet med fokusområden är att anpassa MKB:s omfattning och detaljeringsgrad till planens
detaljeringsgrad, beslutsnivå och tillgängligt kunskapsunderlag.

Fokusområden är också ett sätt att hantera inbördes förhållande och kumulation mellan
aspekterna samt att inkludera andra delar av miljön (aspekter) som är relevanta i
sammanhanget, men som inte anges uttryckligen i miljöbalken.

Figur 8. Fokusområden och miljöaspekter och delaspekter
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4.3.2. Avgränsning av planförslagets innehåll
Planförslaget omfattar i huvudsak insatser i den statliga fysiska transportinfrastrukturen.
Miljöbedömningen omfattar fysiska åtgärder i transportinfrastrukturen. Administrativa och
ekonomiska poster har avgränsas bort. Dessa har givetvis indirekta effekter, och det kan
generellt antas att finnas potential till positiva effekter. Exempel är på det är
samhällsplanering samt forskning och innovation. Även länstransportplaner har avgränsats
bort då dessa är föremål för separata miljöbedömningar.

Tabell 7. Miljöbedömning

Ingår i miljöbedömningen Ingår inte i miljöbedömningen

Vidmakthållande av väg och järnväg

Namngivna investeringar

Etapper av nya stambanor för höghastighetståg

ERTMS och andra järnvägstekniska system

Trimnings- och miljöåtgärder

Stadsmiljöavtal

Forskning och innovation

Planerings och myndighetsutövning

Räntor, bidrag med mera

Länstransportplaner
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5 Alternativ och känslighetsanalyser i planering
och miljöbedömning

Kapitlet beskriver jämförelsealternativet samt vilka andra alternativ som studerats. I
kapitlet redovisas även vilka känslighetsanalyser som har genomförts inom ramen för
miljöbedömningen.

5.1. Jämförelsealternativ
Miljökonsekvensbeskrivningen ska innehålla uppgifter om miljöförhållandena och miljöns
sannolika utveckling om planen eller programmet inte genomförs miljöbalken (SFS
1998:808) 6 kap. § 11 p. 3a. En vanlig benämning för detta är nollalternativ.

I denna miljöbedömning används benämningen jämförelsealternativ istället för
nollalternativ. Skälet är att använda samma benämning som i övriga effektbedömningar
som görs i planarbetet. I Trafikverkets samhällsekonomiska analyser syftar begreppet
jämförelsealternativ (JA) på en beskrivning av de förutsättningar som antas gälla om den
utvärderade åtgärden inte genomförs.

Miljökonsekvensbeskrivningens jämförelsealternativ beskriver en förväntad utveckling om
planförslaget inte genomförs. Jämförelsealternativet innebär inte gällande plan (2018-2029)
genomförs. Istället antas att endast namngivna investeringar som pågår före årsskiftet
2021/2022 genomförs. De som har planerad byggstart 2022 och senare ingår alltså inte i
jämförelsealternativet. För övriga åtgärder är dock genomförandet av gällande plan
utgångspunkten för jämförelsealternativet. Eftersom jämförelseåret är år 2040 antas att till
exempel vidmakthållande och trimnings- och miljöåtgärder fortsätter att genomföras med
årliga medel fram till år 2040 i enlighet med gällande plan.

Eftersom jämförelsealternativet inte innebär ett genomförande av gällande plan är det
intressant att också jämföra planförslaget med gällande plan. Innebörden av skillnaden
mellan planförslaget och gällande plan redovisas översiktligt i kapitel 6.6.

Tabell 8. Sammanfattning av de ingående delarna i jämförelsealternativet

Plandel Antaganden i jämförelsealternativet

Namngivna investeringar Jämförelsealternativet beskriver en utveckling med dagens
infrastruktur samt de namngivna investeringar som byggstartat
före 1 januari 2022. Med byggstart avses verklig byggstart, alltså
inte endast byggstartsbeslut. Effektbeskrivningen omfattar
samtliga investeringar som påbörjas under planperioden, även
om de inte hinner färdigställas. Etapper av nya stambanor
redovisas separat.

Trimnings- och miljöåtgärder Gällande planen genomförs till år 2029, sedan samma
medelstilldelning per år efter 2029 (uppdelat utifrån preciserade
åtgärdsområden).

Vidmakthållande Gällande planen genomförs till år 2029, sedan samma
medelstilldelning per år efter 2029.
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I miljöbedömningen för nationell plan 2018-2029 var jämförelsealternativet utformat på ett
annat sätt avseende namngivna investeringar. Förenklat utgjordes jämförelsealternativet då
av att genomföra då gällande nationell plan 2014-2025. De huvudsakliga skälen till att
jämförelsealternativet utformas på ett annat sätt i denna planomgång är:

 harmonisering med jämförelsealternativet mellan miljöbedömning och övriga
effektbedömningar av nationell plan

 att tillmötesgå inkomna synpunkter i avgränsningssamråd och på MKB för nationell
plan 2018-2029

 att få en tydligare skillnad mellan planförslag och jämförelsealternativ. Vad gäller
namngivna investeringar blir skillnaden flertalet investeringar i planförslaget (ej de
som har byggstart innan 1 januari 2022).

Mot det valda jämförelsealternativet (vad gäller namngivna investeringar) kan anföras att
det inte beskriver en sannolik utveckling om planförslaget inte genomförs. Det är sannolikt
att avsedda medel för utveckling då hade använts till andra åtgärder. Det kan endast
spekuleras i vad som skulle vara den mest sannolika alternativa användningen av dessa
medel. Därför går det inte att definiera ett jämförelsealternativ som skulle vara mer
sannolikt än något annat.

Det bör också påpekas att jämförelsealternativet inte ska ses som en alternativ användning
av medel till satsningar i transportinfrastrukturen, då jämförelsealternativet innehåller en
lägre medelstilldelning.

5.2. Antaganden om utvecklingen i transportsystemet som är
gemensamt för planförslag och alternativ

Enligt regeringens direktiv ska planeringen baseras på ”ett scenario som innehåller redan
beslutade och aviserade styrmedel och åtgärder inom transportsektorn”. Trafikverkets
basprognos är utformad för att beskriva detta. Både jämförelsealternativet och
bedömningen av planförslaget bygger på samma antaganden om omvärldsutveckling
(exempelvis socioekonomiska förhållanden, markanvändning, beslutad och aviserad politik
inom andra politikområden) enligt gällande basprognos 2020. I basprognosen antas att
basår är 2017 och prognosår 2040.

Enligt Trafikverkets basprognos förväntas befolkningen öka med 16 procent från 2017 till
2040 och den reala inkomsten per capita med 41 procent. Det beräknas leda till att resandet
per person ökar med cirka 10 procent. Tillsamman med befolkningsökningen ger det en
total ökning av persontransportarbetet med 25–30 procent.

Biltrafiken förväntas öka med omkring 30 procent jämfört med idag fram till 2040, med ett
osäkerhetsintervall på 20–40 procent. De faktorer som påverkar utvecklingen mest är ökad
befolkning och ekonomisk utveckling. Trafikökningen beräknas bli störst i landets
befolkningstätaste regioner, i synnerhet utanför själva tätorterna.

Relativt sett beräknas järnvägsresandet öka ännu mer, med drygt 50 procent till 2040
jämfört med idag. En orsak är att trafikutbudet i prognosen antas öka med omkring 40
procent jämfört med idag, och att biljettpriset antas vara oförändrat.

Enligt Trafikverkets prognos beräknas godstransporterna öka med omkring 50 procent till
2040. Godstransporterna beräknas öka i ungefär samma takt med alla trafikslag.
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5.3. Alternativ som studerats utöver planförslaget och
jämförelsealternativet

I miljöbalken (SFS 1998:808) 6 kap. 11 § p .2 anges att MKB ska innehålla en identifiering,
beskrivning och bedömning av rimliga alternativ med hänsyn till planens syfte och
geografiska räckvidd. I Naturvårdsverkets vägledning formuleras detta: ”Med rimliga
alternativ med hänsyn till den geografiska räckvidden menas olika alternativa sätt att uppnå
målen med planen eller programmet”.

Regeringens direktiv anger att den gällande planen ska fullföljas. Detta är en förutsättning
som i stor utsträckning styr innehållet i planförslaget. Det vill säga utrymmet inom
utvecklingsanslaget är i hög grad redan intecknat av den gällande planen. Den
förutsättningen begränsar också utrymmet till att identifiera rimliga alternativ.

Trafikverket har valt att inte utveckla kompletta alternativa planförslag. Skälet till detta är
att Trafikverket bedömer att det, för denna typ av plan tillsammans med de givna
förutsättningarna, lämpar sig bättre att forma alternativ inom ramen för planförslaget.
Inriktningen har därmed varit att alternativ genererats genom att identifiera var vägval eller
möjligheter till alternativ kan övervägas.

5.3.1. Alternativa ramar trimnings- och miljöåtgärder
Miljöbedömningen har bistått planen under utarbetandet av underlag till trimnings- och
miljöåtgärder. I ett första steg gjordes en kvantifierad uppskattning av behovet av medel
som underlag för den totala ramen samt fördelningen mellan åtgärdsområden inom planen.
Med utgångspunkt i gällande plan togs ett förslag på ny fördelning fram med en ram som
motsvarar gällande plan (indexuppräknad) och ett förslag där ramen ökades med 20
procent. Dessa förslag utvecklades och justerades löpande där miljöbedömningen deltog i
arbetet. I bilaga 3, Tabell 32, presenteras två alternativ för vilka miljöbedömningen
genomförde effektbedömningar. Underlaget användes för att forma planförslagets förslag
vad gäller trimnings- och miljöåtgärder. Processen och motiven för de valen beskrivs
närmare i underlagsrapport Trimnings- och miljöåtgärder (Trafikverket, 2021f).

5.4. Känslighetsanalyser inom ramen för miljöbedömningen
Då utrymmet till alternativ varit begränsat har miljöbedömningen gjort kompletterande
analyser som beslutsstöd inför regeringens fastställande av planen. En sådan analys var att
bedöma klimateffekterna av att inte genomföra de ej byggstartade namngivna
väginvesteringar som ingår i gällande plan (2018-2029). Analysen redovisas i bilaga 5.

Dessutom analyserades planförslagets robusthet för en annan trafikutveckling. Det vill säga
en känslighetsanalys för hur väl planförslaget passar in i en framtid där vägtrafiken inte
ökar, se bilaga 4.

5.5. Åtgärder och möjligheter för högre måluppfyllelse
Miljöbedömningen har identifierat och i viss utsträckning bedömt åtgärder och möjligheter
som skulle ytterligare kunna öka bidraget till måluppfyllelse i förhållande till planförslaget.
Syftet är att visa på en potential för högre måluppfyllelse som skulle kunna uppnås genom
andra avvägningar och prioriteringar. Denna identifiering och bedömning bygger på kravet i
miljöbalken 6 kap. 11 § 5 p. som anger att uppgifter om de åtgärder som planeras för att
förebygga, hindra, motverka eller avhjälpa betydande negativa miljöeffekter ska
redogöras för i MKB:n.
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Dessa åtgärder och möjligheter kan därmed användas som underlag i den fortsatta
beredningen och fastställelsen av planen. De redovisas i avsnitt 13.2. Dessutom resultatet av
identifikationen av ytterligare åtgärder för en ökad måluppfyllelse underlag till de förslag
och rekommendationer som redovisas i kapitel 10.
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6 Samlad bedömning
Detta kapitel ger en samlad bild av planförslaget och dess inverkan på utvecklingen i
transportsystemet och effekter för miljön. Den samlade bedömningen är tänkt att ge stöd för
läsaren att tolka och förstå innehållet i miljökonsekvensbeskrivningen, och därigenom vara
stöd för en välinformerad diskussion och beslut.

6.1. Om den samlade bedömningen

Ge vägledning och en samlad bild

Det övergripande syftet med den samlade bedömningen är att ge beslutsfattare och
allmänhet en samlad bild av planförslagets effekter och bidrag till måluppfyllelse samt
planförslagets betydelse för utvecklingen i transportsystemet och miljön.

Det finns inget uttalat lagkrav i miljöbalken (SFS 1998:808) 6 kap. på att en
miljökonsekvensbeskrivning ska innehålla en samlad bedömning, och därmed inte heller på
vad en sådan ska innehålla. Sett till förarbeten och praxis som vuxit fram är tanken att
planen, programmet eller projektet ska prövas i sin helhet.

Den samlade bedömning är tänkt att ge beslutsfattaren en vägledning om hur
miljöbedömningen bedömer de samlade effekterna och bidrag till måluppfyllelse. Skälet är
att miljökonsekvensbeskrivningen ofta utgör en komplex materia som kan vara svår att
orientera sig i och dra slutsatser från.

Planförslaget innehåller olika plandelar som bedöms separat för miljöaspekter som i mer
eller mindre utsträckning berör varandra. Tanken är att den samlade bedömningen ska lyfta
fram frågor som miljöbedömningen har identifierat som särskilt viktiga för regeringen att
känna till inför att nationell plan fastställs.

Trafikverket vill betona att miljöbedömningen och därmed även den samlade bedömningen
inte har gjorts på det slutgiltiga planförslaget. Den samlade bedömningen bygger på
underliggande bedömningar per aspekt eller plandel, vilka redovisas i bilagor 1-2. Alternativ
och känslighetsanalyser som ligger utanför planförslaget redovisas i bilagor 4-5.

Tydliggöra planförslagets betydelse för utveckling och måluppfyllelse

Den samlade bedömningen sätter planförslaget i ett större sammanhang genom att beskriva
vilken betydelse planförslaget har för utvecklingen i miljön och transportsystemet i relation
till vad som är en effekt av annan samhällsutveckling och de mål som finns eller har härletts
inom ramen för denna miljöbedömning. Syftet med det är att underlätta en diskussion om i
vilken utsträckning planförslaget bidrar tillräckligt för att nå målen samt behovet av
åtgärder som inte beslutas inom ramen för denna plan.

6.2. Fokusområde klimat

6.2.1. Nuläge och förväntad utveckling (jämförelsealternativet)

Klimatmål för inrikes transporter bedöms nås

Klimatmålen för transportsektorn kan nås genom en kombination av elektrifiering och
effektivisering, förnybara drivmedel och minskad trafik. Den minskade trafiken kan uppnås
genom ökade körkostnader, men även infrastruktursatsningar och annan samhällsplanering
kan bidra.
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Trafikverket bedömer att klimatmålet 2030 för inrikes transporter nås med dagens
beslutade politik i och med att reduktionspliktens nivåer fram till 2030 nu är beslutade. Det
innebär att klimatmålet 2030 nås genom en hög elektrifieringstakt och betydligt ökad
mängd förnybara drivmedel jämfört med idag. Klimatmålet till 2045 bedöms inte klaras
med beslutad politik.

De satsningar i statlig infrastruktur som planeras i enlighet med jämförelsealternativet har
en relativt liten betydelse för möjligheterna att nå målen. Det är dock viktigt att dessa
satsningar bidrar och passar in i ett samhälle där klimatmålen har uppnåtts.

6.2.2. Planförslagets effekter och betydelse
Transportinfrastrukturen ska bidra till tillgänglighet inom ramen för ett hållbart samhälle.
Syftet med planförslaget är att bidra till att de transportpolitiska målen nås, där
klimatmålen är ett tydligt exempel på en ram med kvantifierade och tidsatta mål.
Planförslagets förhållande till klimatfrågan bedöms utifrån tre parametrar;

 Hur åtgärder i planen påverkar den framtida trafiken och därmed trafikens utsläpp
av växthusgaser

 Hur åtgärder i planen passar in i ett transporteffektivt samhälle2 där vägtrafiken har
minskat

 Infrastrukturens klimatpåverkan vid byggande och underhåll

I Tabell 9 redovisas en sammanfattning av planens bedömda klimateffekter per plandel
utifrån dessa tre parametrar. Planen har stort fokus på järnvägssatsningar för en ökad
tillgänglighet med tåg. Dessutom fortsätter satsningen på stadsmiljöavtalen som bedöms
vara positiva utifrån klimatperspektiv. Samtidigt innebär planen också satsningar på
vägobjekt där effekten sammantaget bedöms vara negativ utifrån ett klimatperspektiv.
Kostnadsmässigt ligger en stor tyngdpunkt på vidmakthållande och trimnings- och
miljöåtgärder, där klimateffekterna sannolikt är relativt begränsade.

Generellt genererar allt byggande och underhåll av transportinfrastruktur klimatutsläpp.
För satsningar i järnväg och för kollektivtrafik och cykel kan det generellt sägas att
utsläppsminskningar från trafikeringen har en kompenserande effekt för utsläpp vid
byggnation och underhåll av infrastruktur. Vilken post som överväger beror på antaganden
om hur stor överflyttning som sker samt hur snabbt utsläppen från infrastrukturen
respektive trafiken minskar genom klimatkrav och regelverk. För väginvesteringar leder
dock såväl byggnation, underhåll och trafik till ökade utsläpp, åtminstone generellt sett.

Det bör noteras att det finns en skillnad mellan utsläppen från trafiken och infrastrukturen.
Trafikens utsläpp räknas utifrån ett territoriellt perspektiv där endast direkta utsläpp inom
landet inkluderas. Utsläpp från infrastrukturhållning beräknas däremot utifrån ett
livscykelperspektiv med global systemgräns, där en betydande del av utsläppen faller inom

2 I denna miljöbedömning används regeringens beskrivning av transporteffektivt samhälle
(proposition 2019/20:65): I ett mer transporteffektivt samhälle kan tillgängligheten öka samtidigt
som det trafikarbete som krävs för att uppnå motsvarande tillgänglighet kan minska […]I det
transporteffektiva samhället är det transportarbete som utförs så effektivt som möjligt utifrån
energi-, miljö- och ekonomiska perspektiv för att åstadkomma tillgänglighet, hållbarhet och
konkurrensförmåga. Infrastrukturåtgärder kan bidra till ökad transporteffektivitet bl.a. genom att
skapa förutsättningar för effektiv, punktlig och tillförlitlig kollektivtrafik, överflyttning till mindre
energiintensiva transportsätt och fordon och genom ökad möjlighet till längre och tyngre fordon.
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ramen för EU:s handel med utsläppsrätter. Det är därför svårt att jämföra utsläppen från
trafiken med utsläppen från infrastrukturen. Jämförelsen i Tabell 9 är därför kvalitativ. En
kvantitativ beskrivning av respektive aspekt följer kortfattat i avsnitten nedan samt mer
detaljerat i bilaga 1 och 2.

Tabell 9. Kvalitativ jämförelse av plandelarna

Plandel
Effekt på

vägtrafikens
utsläpp

Hur plandelen
passar in i en
framtid med

lägre vägtrafik

Infra-
strukturens

klimatpåverkan

Total
klimatpåverkan

Namngivna
väginvesteringar

Sammantaget
negativ även om
det finns objekt

som kan ha
positiv påverkan

Sammantaget
bedöms vissa
passa in och

andra inte. (Se
kapitel 6.)

Negativt Sammantaget
negativ

Namngivna
järnvägs-
investeringar3

Sammantaget
positivt

Bedöms i
huvudsak passa

in
Negativt

Utsläppen vid
byggnation har

potential att
väga upp

minskning från
trafikering.

Namngivna
sjöfartsinvesteringar

Positivt (även
om effekt på
vägtrafiken ej
ingår i SEB)

Bedöms i
huvudsak passa

in
Negativt

Ingen betydande
påverkan.

Utsläppen vid
byggnation har

potential att
väga upp

minskning från
trafikering.

Nya stambanor Positivt
Bedöms i

huvudsak passa
in

Negativt Osäkert.

Stadsmiljöavtal Potentiell
positivt

Bedöms passa
in

Klimatpåverkan
från

investeringarna i
infrastruktur ger

negativ
påverkan.

Potentiell positiv

Vidmakthållande Sannolikt liten
påverkan

Bedöms
sammantaget

passa in
Neutralt

Sannolikt relativt
begränsad
påverkan

Trimning och
miljöåtgärder

Sannolikt liten
påverkan

Åtgärderna för
ökad kapacitet

järnväg,
kollektivtrafik
samt cykel

bedöms passa
in. Åtgärder för
ökad kapacitet

för biltrafik
bedöms inte

passa in.

Negativ
Sannolikt relativt

begränsad
påverkan

3 Inkluderar ej nya stambanor då effekten av dessa kommer först när de är färdigbyggda efter
planperioden.
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Planförslaget minskar trafikens klimatpåverkan, om än i liten utsträckning

Planen innehåller olika infrastruktursatsningar som påverkar den framtida trafiken och
därmed utsläppen. Namngivna järnvägsinvesteringar i planförslaget minskar utsläppen
genom att transporter bedöms flyttas över från väg till järnväg. Denna minskning beräknas
uppgå till 0,2 procent. Sjöfartsinvesteringarna bedöms minska utsläppen från sjöfarten med
0,1 procent. Samtidigt beräknas namngivna väginvesteringar öka vägtrafiken och utsläppen
med 0,2 procent. Totalt sett överväger minskningarna från järnvägs- och
sjöfartsinvesteringarna något så att den totala minskningen av utsläppen från vägtrafiken av
namngivna investeringar blir 0,1 procent år 2040. Vad det innebär i minskade ton utsläpp
beror på fordonsflottans och drivmedlens sammansättning. Med basprognosens
förutsättningar blir utsläppsminskningen cirka 2000 ton år 2040.

Nya stambanor kan, när de är färdigbyggda och hela systemet har öppnat för trafik omkring
2045, ge en överflyttning från flyg till tåg (Trafikverket, 2021e). Om flygets utsläpp vid
denna tidpunkt i linje med klimatmålet 2045 redan är noll ger överflyttningen ingen
klimatnytta. En överflyttning kan ge andra nyttor då det har potential att skapa ett mer
energieffektivt transportsystem samt minskar behovet av förnybar energi.

Utöver de namngivna investeringsprojekten och nya stambanor tillkommer effekterna av
stadsmiljöavtalen. För dessa har denna miljöbedömning inte gjort någon kvantitativ
bedömning av effekterna på trafik och utsläpp av växthusgaser. Den nuvarande satsningen
på stadsmiljöavtal har utvärderats (K2, 2021). Utvärderingen pekar på positiva effekter med
det är svårt att dra säkra slutsatser om stadsmiljöavtalens effekter på minskningar av
biltrafik och utsläpp. Miljöbedömningen drar trots slutsatsen att stadsmiljöavtalen har
möjlighet att minska trafikens utsläpp.

Övriga delar av planförslaget bedöms ha en marginell effekt på vägtrafikens utsläpp.
Planförslaget bedöms således ge ett positivt, om än mycket litet, bidrag till måluppfyllelse.
Om klimatmålet nås är snarare avhängt annan samhällsutveckling och förd politik.

Planen passar både bra och dåligt in en framtid med lägre vägtrafikarbete

Infrastruktursatsningarna ska bidra till eller passa in i ett transporteffektivt samhälle där
vägtrafiken har minskat. Det är därför relevant att analysera huruvida planförslaget är
robust även om vägtrafiken inte ökar i samma utsträckning som i Trafikverkets basprognos.

De delar av planförslaget som riskerar att bli samhällsekonomiskt olönsamma i en framtid
med lägre vägtrafik än i basprognosen kan sägas passa dåligt in i ett transporteffektivt
samhälle. Av väginvesteringarna blir åtta av 27 av de namngivna väginvesteringarna
olönsamma i känslighetsanalysen med nolltrafiktillväxt (vilket ska jämföras med två av 27 i
analysen av planförslaget).

Satsningar på befintlig och ny järnväg, inklusive nya stambanor, passar sannolikt in i en
framtid med lägre vägtrafikarbete om en sådan framtid samtidigt ökar efterfrågan på
tillgänglighet i järnvägssystemet. Även de sjöfartssatsningar som ingår i planförslaget kan
sägas passa in i en sådan framtid. Stadsmiljöavtal passar väl in i ett samhälle med lägre
vägtrafikarbete då de syftar till att öka andelen persontransporter med kollektivtrafik eller
cykeltrafik och främja hållbara godstransportlösningar.

Planförslagets inriktning för vidmakthållande, med ökade satsningar på järnvägsunderhåll,
cykel och ökad bärighet som tillåter tyngre lastbilar, bedöms sammantaget bidra till ökad
transporteffektivitet.
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Trimningsåtgärder för ökad kapacitet och tillgänglighet i järnväg, sjöfart, kollektivtrafik
samt ökad säker cykling passar in i ett framtida transporteffektivt samhälle. Omvänt gäller
för åtgärderna som syftar till ökad kapacitet och höjda hastigheter för personbils- och
lastbilstrafik. Sammantaget är därför osäkert om trimningsåtgärderna bidrar till ökad
transporteffektivitet.

Klimatpåverkan från byggande, drift och underhåll av transportinfrastruktur minskar
över tid

Genomförande av planförslaget bedöms sammanlagt ge upphov till cirka 13 miljoner ton
koldioxidekvivalenter från byggande och underhåll. Av dessa står namngivna
investeringarna för cirka 5,7 miljoner ton (inklusive tre ingående etapper av nya
stambanor), trimnings och miljöåtgärder för cirka 0,6 miljon ton, vidmakthållande 6,8
miljoner ton. Byggnation av de tre delar av nya stambanor för höghastighetståg som finns
med i planförslaget beräknas ge ett utsläpp på 1,5 miljoner ton. Utsläpp för stadsmiljöavtal
och ERTMS är inte beräknade.

Denna bedömning antar en utveckling i anläggningsbranschen som minskar klimatpåverkan
i en bana enligt Trafikverkets mål och reduktionskrav.4 Om man istället antar att planens
åtgärder genomförs med dagens teknik så skulle planen ge upphov till totalt cirka 21
miljoner ton koldioxidekvivalenter under planperioden. Nivåer för mål och krav genomgår
just nu en översyn, som framförallt kommer få effekter från 2030 och framåt. Med
antagande om att mål och krav skärps enligt prelimära förslag, kommer utsläppen minska
till 12 miljoner ton.

Utvecklingen rymmer osäkerheter vad gäller tillgång till betong, stål och andra material med
lägre klimatpåverkan eller klimatneutrala, samt övergång till fossilfria och elektrifierade
fordon. För att nå en klimatneutral infrastrukturhållning till 2040 eller 2045 kommer det
bland annat krävas fossilfria och elektrifierade entreprenader och klimatneutral produktion
av stål och cement. Det kräver storskaliga investeringar i leverantörskedjan inklusive
basindustri. Bedömningen är att en klimatneutral infrastrukturhållning kan innebära
kostnadsökningar på i storleksordningen 3-7 procent (WSP, 2021). Sådana sannolika ökade
kostnader är inte inräknade i planförslagets namngivna investeringar. Det bör dock vara
möjligt att i planläggningen av investeringsprojekten anpassa dimensionering och
utformning för att kompensera för ökade materialkostnader som klimatkraven innebär.

6.3. Fokusområde landskap

6.3.1. Nuläge och förväntad utveckling (jämförelsealternativet)

Bristande landskapsanpassning som ökar över tid

Befintlig transportinfrastruktur har brister sett till hur väl den är anpassad till omgivande
landskap vad gäller naturmiljö, kulturmiljö och gestaltning. Det är ett resultat dels av var
och hur vägar och järnvägar en gång byggts samt hur dessa sedan vidmakthållits. Sedan dess
har kraven på landskapsanpassning och hänsyn skärpts. Dessutom har trafikmängd och
omvärldsförutsättningar ändrats. Därför finns det en stor skillnad mellan nuvarande
tillstånd och de mål och fastställda ambitioner som finns inom området. Den negativa
utvecklingen har pågått under en längre tid.

4 Här bör påpekas att nya stambanor även satt mål för 2035 på 80 procents reduktion av utsläppen
jämfört med 2015 vilket är mer långtgående än Trafikverket i övrigt.
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Sedan miljöbedömningen av gällande plan (2018-2029) har kunskapsläget om tillstånd och
brister i landskapsanpassning utvecklats. Trafikverkets bedömning är att omfattningen av
brister i landskapsanpassning är än större än vad som tidigare varit känt. Ett område där
kunskapen utvecklats är utbredningen av invasiva arter, vilken ökar med snabbare takt än
vad som tidigare antagits.

Vidmakthållande av infrastrukturen med drift- och underhållsverksamhet är central för att
bibehålla och utveckla landskapets värden och säkra funktion av miljöåtgärder. Utan de
insatser som görs inom vidmakthållande skulle försämringen ske betydligt snabbare och
tillståndet skulle vara än sämre. Skötsel och underhåll av vägar och järnvägar sker dock idag
med en omfattning och inriktning som innebär att värden och funktioner kopplade till
landskapet försämras.

Riktade åtgärder för ökad landskapsanpassning av befintlig infrastruktur (inom trimnings-
och miljöåtgärder) genomförs där bristerna är stora. Kostnadseffektiviteten är god för dessa
åtgärder. Åtgärderna har stora lokala positiva effekter, men gör också skillnad på
systemnivå. Åtgärdstakten motsvarar dock inte det växande behovet.

Sedan 2016 tillämpas Trafikverkets riktlinje för landskap för alla större investeringar, vilket
innebär att dessa ska ha en mindre negativ påverkan jämfört med när riktlinjen inte
tillämpades. Generellt innebär investeringar i ny sträckning alltid någon form av negativ
inverkan på landskapet även om lanskapsanpassningsåtgärder vidtas. Vid ombyggnad av
befintlig infrastruktur förbättras landskapsanpassningen i enlighet med riktlinjen. Det
innebär att en befintlig negativ påverkan kan mildras, till exempel att barriäreffekter
minskas genom en ny passage för djur.

De insatser i den statliga infrastrukturen som ingår i jämförelsealternativet motverkar den
negativa utvecklingen. Totalt sett bedöms ändå tillståndet år 2o4o bli sämre än idag, även
om tillståndet för vissa områden såsom passagemöjligheter för stora djur bedöms förbättras.
Anledningen till den försämrade situationen är bland annat faktorer som ligger utanför
infrastrukturen som trafiktillväxt och ett förändrat klimat.

6.3.2. Planförslagets effekter och betydelse

Planförslaget har positiv effekt

Planförslaget bedöms i sin helhet påverka landskapsanpassning av infrastrukturen positivt.
Vissa delar inom fokusområde landskap påverkas negativt och andra positivt. Dessutom
finns det osäkerheter i bedömningarna. Därför bedöms planförslaget sammantaget ge ett
potentiellt bidrag till måluppfyllelse, det vill säga verka i en riktning mot att målen kan nås.
Trots att planförslagets samlade bidrag sannolikt är positivt, bedöms utvecklingen inom
landskapsområdet generellt sett försämras och därmed röra sig längre från målen.

Befintlig infrastruktur utgör en betydligt större andel av statlig transportinfrastruktur
jämfört med nya investeringar i planförslaget. Därför är åtgärder inom vidmakthållande och
riktade miljöåtgärder av större betydelse för planförslagets totala effekter och bidrag till
måluppfyllelse, än investeringarna.

Riktade åtgärder inom landskap ger stor effekt

Den största nyttan av planförslaget utgörs av riktade miljöåtgärder i befintlig infrastruktur,
där de största bristerna finns. Medlen ökar jämfört med jämförelsealternativet, som i detta
avseende motsvarar gällande plan. Däremot möter planförslagets indikativa ram för
landskap en mindre del (cirka 13 procent) av identifierat åtgärdsbehov. Det innebär
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prioritering av åtgärder som lagstiftningen kräver, som begränsar spridningen av invasiva
arter samt åtgärder som minskar barriäreffekter och olyckor med vilt och renar.

Satsning på landskap inom vidmakthållande

Regeringens ökade satsning på vidmakthållande bedöms även komma
landskapsanpassningen till nytta. Det antagandet styrks av planförslagets innehåll av en
miljösatsning inom vidmakthållande riktad för att bekämpa invasiva arter och främja
artrikedom. Denna satsning kan ge ett betydande positivt bidrag. Det saknas dock mer
detaljerad information om och hur satsningen kommer att realiseras. Beroende på
miljösatsningens innehåll och ambitionsnivå finns stor potential till direkt miljönytta såväl
som att minska framtida åtgärdsbehov och investeringskostnader. Det senare eftersom
utbredning av invasiva arter ökar behov av hantering av massor.

Motsvarande resonemang gäller för andra områden inom landskap, med viss variation, det
vill säga att tidiga eller förebyggande åtgärder är fördelaktiga för att motverka en negativ
utveckling och ökade kostnader till följd av mer omfattande åtgärder senare.

Medlen till vidmakthållande är dock lägre än Trafikverkets uppskattade behov för att vända
den negativa tillståndsutvecklingen på vägnätet. Detsamma gäller för landskapsområdet,
både för väg och järnväg. Följden är ett fortsatt eftersatt underhåll av funktioner och värden
kopplat till natur- och kulturmiljö. Det förstärker den negativa tillståndsutvecklingen.

Investeringar ger både negativa och positiva effekter

Planförslagets samtliga namngivna investeringar riskerar att negativt påverka skyddade
områden eller andra viktiga värden för natur- och kulturmiljö i varierande grad. De tre
etapperna av nya stambanor är av en sådan omfattning och karaktär att stor negativ
inverkan inte går att undvika. Genom landskapsanpassningsåtgärder i dessa investeringar
kan den negativa påverkan mildras. Möjlighet att göra det är generellt större i investeringar
med större resurser, till exempel nya stambanor. Samtidigt kommer merparten av
namngivna investeringar byggas i ett redan påverkat landskap som därför är mer inte har
samma tålighet för ytterligare kumulativa effekter. Samtidigt genomförs en stor del av
investeringarna i befintlig sträckning, vilket innebär att en bristande landskapsanpassning
kan åtgärdas.

Minskad negativ påverkan på naturmiljö

Planförslaget bedöms samlat leda till att den negativa påverkan på naturmiljö, som är ett
resultat av infrastrukturens bristande landskapsanpassning, långsamt över tid kommer att
minska. Vid år 2040 bedöms landskapsanpassningen generellt sett vara något sämre än
idag. Det beror på att planförslagets positiva effekter inte fullt ut kan motverka negativa
effekter av trafikökning, klimatförändringar och invasiva arters utbredning samt ett eftersatt
underhåll. Ett exempel är viltolyckor där åtgärder motverkar ökande antal viltolyckor på
grund av ökat trafikarbete motverkas, vilket innebär viltolyckorna förblir vid ungefär
nuvarande nivå.

Barriäreffekter och mortalitet bedöms öka, med undantag för vissa grupper av djur.
Störning och intrång förväntas inte förändras. Artrika infrastrukturmiljöer riskerar att
fortsatta försämras, vilket beror på eftersatt skötsel och ökad utbredning av invasiva arter.

Naturvärden som exempelvis artrika vägkanter, alléer och faunapassager riskerar att få en
försämrad standard i slutet av planperioden till följd av eftersatt underhåll.

Riktade miljöåtgärder åtgärdas minskar negativ påverkan på naturmiljö och biologisk
mångfald, stärker den gröna infrastrukturen och bibehåller artrika miljöer. Vidare minskar



54 (196)

infrastrukturens barriäreffekter genom säkra passagemöjligheter för djur, vilket även
förebygger viltolyckor.

Risk för försämring av kulturmiljövärden

Planförslaget innebär exploatering av landskapet. Det kan mildras genom fortsatt planering
och genomförande med hänsyn till gestaltning. Planförslaget skapar också förutsättningar
för lokala förbättringar. Det är svårt att ersätta förlusterna av kulturvärden. Inriktning är
därför att förvalta och tillgängliggöra värden.

Det finns osäkerhet kring ambitionsnivå i fortsatt planering och genomförande av
planförslaget. Det finns risk för att kulturmiljövärden får sämre status eller försvinner helt.
Det risker också att leda till strukturella förändringar av kulturlandskapet.

Upplevelse av landskap

Det är svårt att bedöma effekter av planförslaget då underlaget inte ger någon samlad
kunskap och värdering av arkitektoniska och gestaltningsmässiga insatser och värden som
påverkas är svåra at mäta. Investeringar har som regel ambitioner höja dessa värden. Det
har inte avsatts resurser för att tillskapa upplevelsevärden utmed våra vägar och järnvägar.
Bedömningen är därför att är det troligt att brister mot uttalade mål åtminstone kvarstår till
2040.

Bedömningen är att det finns risk för fortsatt försämring. Fortsatt fragmentering landskap
är negativt för upplevelsen av landskapet och förståelsen av historiska samband. Nya och
förstärkta barriärer genom investeringsprojekt såsom mitträckesseparering, suicidstängsel
och bullerskydd riskerar skapa såväl visuella som funktionella barriärer som påverkar
upplevelsen av landskapet negativt. Eftersatt underhåll av trafikmiljöer leder till försämrad
upplevelse av trafikmiljöer och landskapet.

6.4. Fokusområde hälsa och livskvalitet

6.4.1. Nuläge och förväntad utveckling (jämförelsealternativet)

Transportsystemets negativa påverkan minskar över tid

Transportsystemets påverkan på människors hälsa och livskvalitet är stor. Buller och
luftföroreningar medför en ökad risk för ohälsa och förtida död. Trafikolyckor ger skador,
invaliditet och dödsfall. Personbilen har en dominerande roll vilket ger stillasittande för de
som färdas i bil och begränsad tillgänglighet för de som färdas utan bil. Samtidigt ger
transportsystemet även positiva bidrag till en del av de aspekter som täcks in under
människors hälsa och välbefinnande. Utbudet av tillgänglighet, det vill säga möjligheterna
att resa till arbete, skola, fritidsaktiviteter, affärer med mera, är i allmänhet goda. Drygt 20
procent av personresorna görs med kollektivtrafik, cykel och gång, vilket ger ett betydande
bidrag till folkhälsan och ett positivt bidrag till tillgängligheten för resande utan bil.
Förutsättningarna för att resa utan bil skiljer sig dock över landet.

För trafiksäkerhet, fysisk aktivitet och buller, spelar drift, underhåll och reinvesteringar en
avgörande roll. I jämförelsealternativet antas en oförändrad nivå på vidmakthållande och
riktade åtgärder vilket har en negativ påverkan på kollektivtrafik, och skapar utmaningar att
upprätthålla delar av funktionen i anläggningar för bullerskydd, cykeltrafik och
trafiksäkerhet. Detta påverkar även förutsättningarna för fysisk aktivitet negativt.

Utsläppen av avgasemissioner förväntas att minska kraftigt till 2040 jämfört med 2017
Detta tack vare är en följd av den förväntade fordonsutvecklingen. Däremot kommer
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utsläppen av slitagepartiklar (PM10) att öka. Anledningen till det är att utsläppen av PM10
då de är beroende av trafikarbetet, och inte påverkas nämnvärt av en ökad andel
elektrifierade fordon i kombination med en högre användning av förnybara drivmedel.
Generellt gäller att eldrift inte ger upphov till några avgasemissioner (NOx och PMavgas),
medan biodrivmedel ger upphov till samma utsläpp av avgasemissioner som motsvarande
fossilt drivmedel. Generellt gäller också att emissioner av PMslitage inte i sig är kopplat till
fordonets driftsätt utan till fysiska variabler såsom drivmoment, axeltryck, vikt, däcktyp och
hastighet.

6.4.2. Planförslagets effekter och betydelse

Planförslaget leder till att människors hälsa och livskvalitet förbättras.

Planförslaget bedöms sammantaget kunna bidra positivt till måluppfyllelse inom hälsa och
livskvalitet. Utvecklingen i transportsystemet bedöms i sin helhet också närma sig målen.
Det bör dock noteras att måluppfyllelsen kan variera mellan och inom olika aspekter och
delaspekter.

Tillgänglighet förbättras generellt, men undantag finns för vissa grupper och på vissa
platser

Planförslaget bedöms sammantaget bidra positivt till att bevara och förbättra dagens
transportsystem. Eftersom planförslagets bidrag till måluppfyllelse går i delvis olika
riktningar kan det inte entydigt sammanfattas som positivt.

Genomförande av planförslaget bedöms samlat innebära att nuvarande infrastruktur
underhålls bättre och byggs ut i förhållande till jämförelsealternativet. Planförslagets bidrag
till måluppfyllelse går dock i delvis olika riktningar för de olika bedömningsgrunder som
aspekt befolkning utgår ifrån. Befintliga skillnader i tillgänglighet kan antas komma att
förstärkas mellan olika grupper och platser. I förhållande till jämförelsealternativet är detta
en tendens som understöds genom satsningar på höghastighetståg, vilket ytterligare
koncentrerar framtida ekonomisk aktivitet till storstäderna och spär på
urbaniseringstrender. Befolkningen i främst Stockholmsområdet bedöms påverkas i form av
bland annat ökad trängsel, medan befolkningen på andra orter mer troligt påverkas av att
viss verksamhet omlokaliseras till storstadsområdena.

I glesbefolkade delar av landet antas bilberoendet fortsatt att vara stort samtidigt som
vägarna är i sämre skick än i mer tättbebyggda områden. Försämringar väntas även vad
gäller järnvägar som inte är så starkt trafikerade. Denna skillnad bedöms dock vara mindre
markant än i jämförelsealternativet. Man kan i sammanhanget notera att föreslagna medel
för att klimatanpassa transportsystemet ligger under det bedömda behovet. Kända
nederbördsförändringar och ökande risker för skogsbränder i kombination med försämrat
underhåll kan leda till mer omfattande och långvariga tillgänglighetsproblem.

Färre blir utsatta för de högsta buller-och vibrationsnivåerna

Den sammantagna bedömningen är att planförslaget bidrar till att färre personer utsätts för
de högsta buller- och vibrationsnivåerna och att planen har potential till att bidra till
måluppfyllelse. Ett ändamålsenligt vidmakthållande av befintlig infrastruktur, inklusive
befintliga bullerskydd, är avgörande för hur potentialen kommer att realiseras.

Riktade bullerskyddsåtgärder skapar en förbättrad livsmiljö och hälsa för de som bor eller
går i skola nära statliga vägar och järnvägar. Dessa åtgärder skyddar de som utsätts för de
högsta buller- och vibrationsnivåerna. Halveringsmålet till 2030 kommer dock inte att vara
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möjligt att uppnå med den föreslagna ramen för trimningsåtgärder. Även målet om att ingen
ska utsättas för buller på mer än 10 dB över riktvärdena kommer att vara svårt att nå.

Underhållet av befintliga bullerskyddsskärmar är idag eftersatt. Planförslaget ger inte någon
tydlig indikation på att denna utveckling kommer att brytas och det är risk för att
skärmarnas bullerreducerande funktion successivt försämras. Samtidigt finns en potential
med rätt utformade drift- och underhållsåtgärder att bibehålla eller förbättra nuvarande
funktion på bullerskärmarna. Dessutom finns potential till minskade bulleremissioner
genom val av beläggningar för väg samt utvecklade underhållsåtgärder på järnväg.

När det gäller namngivna investeringar och nya stambanor förutsätts att förebyggande eller
avhjälpande buller- och vibrationsåtgärder genomförs inom projekten. Förbättringar
jämfört med nuläget kan förväntas i samband med ombyggnadsprojekt som berör idag
bullerutsatta områden. Skyddsåtgärderna ska medföra att riktvärden i huvudsak uppnås.
Avvägningar om tekniska möjligheter och ekonomiska rimligheter kan göra att avsteg ändå
görs.

Även om riktvärden i huvudsak uppnås vid nybyggnad kan trafiken ge upphov till
bullerstörningar. Detta eftersom bullernivåer även under riktvärdena kan ge upphov till
störningar. Nybyggnad av väg och järnväg kan innebära att bullret ökar i tidigare ostörda
och skyddsvärda områden.

Den tekniska utvecklingen har varit och kommer fortsatt att vara mycket viktig för framtida
bulleremissioner. Utvecklingen av nya fordon på väg och järnväg har en viktig för att inte
säga avgörande betydelse. Fler elfordon på väg ger förutsättningar för lägre
bulleremissioner. Utvecklingen av däck har stor inverkan på buller vid högre hastigheter.
För buller från järnväg kommer för EU gemensamma krav på godsvagnar att få en stor
betydelse (EU 2019/774) för utvecklingen.

Det är svårt att bedöma hur bullersituationen totalt sett i samhället kommer att utvecklas till
år 2040. Urbaniseringen har varit kraftig under de senaste decennierna och förväntas
fortsatt vara det. Beroende på hur förtätning av städer och utveckling av nya bostäder sker,
kommer hälsa och välbefinnande att påverkas i olika grad. För buller och vibrationer finns
risk att urbaniseringen leder till fler exponerade människor i tätorter. Detta kan delvis
motverkas genom fler elfordon.

Planförslaget ökar möjligheterna för gång och cykel (fysisk aktivitet)

Tillkommande ny och förbättrat underhåll av befintlig statlig infrastruktur för gång och
cykel ger möjlighet till ökad fysisk aktivitet. Satsningar på ny järnväg och förbättrat
underhåll på befintlig järnväg ger ökade möjligheter till överflyttning från bil till
kollektivtrafik. Detta ger möjlighet till ökad säker gång och cykeltrafik, vilket i sin tur kan
bidra till att höja den fysiska aktiviteten och bidra positivt till folkhälsan. Stadsmiljöavtalen
ger kommunerna möjligheter att förbättra sin gång- och cykelinfrastruktur samt att
förbättra förutsättningarna för kollektivtrafiken. Planförslaget bidrar till måluppfyllelse.

Planförslaget bedöms öka det aktiva resandet mer än jämförelsealternativet då
planeringsramen för trimnings-och miljöåtgärder och samfinansiering av länsplaner är
större. Bedömningen är att namngivna investeringar och vidmakthållande kan främja det
aktiva resandet. Norrbotniabanan och nya stambanor förväntas ge en överflyttning från bil
till kollektivtrafik och därmed en möjlighet att öka gång- och cykeltrafik till och från
anslutningspunkter. Stadsmiljöavtalen kan utvecklas ytterligare och bedöms i planförslaget
kunna bidra till ökad gång- och cykeltrafik på det kommunala vägnätet.
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Planförslaget förbättrar trafiksäkerheten, men mer och annat krävs för att målen ska nås

Planförslaget förbättrar trafiksäkerheten och bidrar till måluppfyllelse. Planförslaget
innehåller ökade medel till riktade trafiksäkerhetsåtgärder.

På väg förväntas trimningsåtgärderna rädda 2-3 liv per år. De namngivna investeringarna
förväntas rädda 1,9 liv per år vid år 2040, och totalt under planperioden 8-10 liv.
Vägunderhåll ger också stora möjligheter att påverka trafiksäkerheten längs med vägarna.
Vid alla större investeringar säkerställs som regel betydande förbättringar för
trafiksäkerheten. I planförslaget är det dock en liten del av vägnätet som byggs om.

Trafikverkets analyser visar att vägåtgärder och kommande fordonsutveckling inte räcker
för att nå målen för antalet omkomna och allvarligt skadade 2030. Kommande
fordonsteknik har stor potential, men störst nytta kommer efter 2030.

Vad gäller trafiksäkerhetsåtgärder på statligt järnvägsnät bedömer Trafikverket att dessa i
nuläget sparar två liv per år. Stängsling och larmande kameraövervakning på utpekade
sträckor bedöms spara ett liv per år. Ytterligare ett liv bedöms kunna sparas till följd av
andra åtgärder som genomförs exempelvis vid stationer och plankorsningar. Gemensamt för
fysiska åtgärder är även att de förhindrar obehöriga i spår och därmed också bidrar till
bättre punktlighet.

Planförslaget har liten betydelse för trafikens utsläpp av luftföroreningar

Planförslaget bedöms marginellt minska emissioner och exponering av luftföroreningar från
avgaser. Däremot ökar planförslaget sannolikt trafikens utsläpp av slitagepartiklar. Dessa
utsläppsförändringar är dock obetydliga i förhållandet till de totala nationella utsläppen. På
lokal nivå kan de dock vara betydande. Planförslaget förstärker alltså den förväntade
utvecklingen med minskade avgasemissioner och ökade utsläpp av slitagepartiklar.

Planförslaget bidrar försiktigt positivt till att komma närmare EU:s takdirektiv för
kväveoxider och preciseringar av kvävedioxid i miljökvalitetsmålet Frisk Luft. Bidraget är
negativt för halter av PM10 på lokal nivå.

6.5. Fokusområde hushållning av naturresurser

6.5.1. Nuläge och förväntad utveckling (jämförelsealternativet)

Infrastruktur kräver naturresurser och påverkar areella näringar

Detta fokusområde omfattar inte befintliga och förbättrade möjligheter att nyttja
naturresurser genom den tillgänglighet som transportsystemet ger. Däremot påverkar
vidmakthållande och utveckling av transportsystemet samhällets tillgänglighet till
naturresurser. Exempel på detta är att ta markområden i anspråk, att använda resurser som
material och massor, att förorena dricksvattensförekomster så att de inte kan användas eller
att försämra förutsättningar för areella näringar.

Transportsystemet påverkar rennäringen negativt genom att utgöra barriärer, påkörning av
ren och ibland ianspråktagande av markområden av betydelse för rennäring. Andra areella
näringar påverkas också av hur transportsystemet utvecklas, inte minst genom att produktiv
jordbruksmark tas i anspråk för infrastruktur. En avsevärd andel av befintligt
transportsystem påverkar områden med områdesskydd eller som är riksintressen.

Det befintliga transportsystemet har ett stor antal konfliktpunkter med områden av
betydelse för dricksvattenförsörjningen. Genom diffusa föroreningar och en risk för
förorening, oftast genom olyckor, finns risk att vattenförekomster blir oanvändbara för
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dricksvattenändamål. Transportsystemet bidrar därför till att miljökvalitetsmål och
miljökvalitetsnormer inte kommer nås.

Det finns ett stort antal förorenade områden till följd av tidigare verksamhet, till exempel
impregnering av slipers. Förutom att dessa riskerar att ha negativ påverkan på människors
hälsa och miljön, så kan dessa områden inte nyttjas för annan verksamhet såsom
bostadsbyggande. Förorenade områden åtgärdas kontinuerligt, men i en alltför låg takt för
att miljökvalitetsmålen ska nås.

Åtgärder för att vidmakthålla och utveckla infrastrukturen, i enlighet med
jämförelsealternativet, är av relativt stor betydelse för utvecklingen i förhållande till
fokusområdets aspekter. Fysiska åtgärder innebär som regel användning av material och
energiresurser. Samtidigt förbättras resurseffektivitet och cirkularitet, i och med planering
och genomförande av åtgärder. Detta är inte minst en följd av Trafikverkets klimatkrav i
byggande, drift och underhåll av infrastruktur.

Generellt gäller att investeringar i ny sträckning påverkar eller riskerar att påverka
skyddsvärda områden, areella näringar och vattenförekomster. Påverkan beror dock på hur
stor hänsyn som tas i planering och genomförande. Investeringar i befintliga sträckningar
har däremot potential att minska befintlig negativ inverkan genom att infrastrukturens
prestanda kan antas förbättras. Även riktade miljöåtgärder för vatten, landskap och
förenade områden ger viktiga förbättringar. Eftersatt vidmakthållande av miljötillgångar, till
exempel vattenskydd och stängsel för ren, riskerar däremot ge försämringar.

Generellt gäller att förorenade områden, om de förekommer, hanteras vid investeringar och
reinvesteringar så att situationen förbättras. Det ger dock en relativt liten nytta jämfört med
riktade åtgärder.

Sammanfattningsvis innebär genomförande av åtgärder enligt jämförelsealternativet en
omfattande resursanvändning och negativ påverkan, samtidigt som den negativa inverkan
och brister kommer minska jämfört med idag. Dock bedöms utvecklingen inom flera
områden inte vara tillräcklig för att uppfylla de mål och ambitioner som finns.

6.5.2. Planförslagets effekter och betydelse

Planförslaget försämrar möjligheter att använda naturresurser

Planförslaget bedöms delvis ha potential till positiv påverkan och bidrag till måluppfyllelse
för fokusområdet. Det finns dock delar där det finns risk att planförslaget har negativ
påverkan och därmed motverkar måluppfyllelse. Det gäller skyddsvärda områden där
negativ påverkan i någon mån inte går att undvika. Inom areella näringar där rennäringen
ingår bedöms det också finnas risk att måluppfyllelsen motverkas.

De investeringar som tillkommer i planförslaget, jämfört med jämförelsealternativet,
innebär en ökad resursanvändning, intrång, markanvändning och påverkan på vatten.
Planförslagets nyinvesteringar kommer oundvikligen att innebära fysiska intrång i
skyddsvärda områden och i områden av betydelse för areella näringar. Nya stambanor
utmärker sig utifrån omfattning och karaktär.

Samtidigt förbättrar planförslaget befintliga brister

Även investeringar i befintlig sträckning innebär användning av naturresurser. Samtidigt
finns möjlighet att förbättra en redan bristande situation. Omhändertagande av eventuella
förorenade områden och förbättrande åtgärder i befintliga konfliktpunkter med väg- och
järnvägsinfrastrukturen sker i regel i nyinvesteringar. Rennäringen kan gynnas positivt om
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åtgärder för att motverka barriäreffekter genomförs i befintlig sträckning. Även skyddsvärda
områden kan påverkas positivt om åtgärder genomförs som gynnar vatten- och
landskapsaspekterna.

Planförslaget innehåller en ökning av anslaget för riktade miljöåtgärder. Trots ökade
kostnader för produktion och projektering innebär planförslaget att fler riktade
miljöåtgärder kan genomföras. Dessa åtgärder fortsätter att minska gapet mellan tillstånd
och relevanta mål. Samtidigt är medel till riktade miljöåtgärder inte i paritet med
identifierade behov.

Vidmakthållandet möjliggör förbättringar

Vidmakthållande bedöms ha potential att bidra till måluppfyllelse. Bidraget är dock litet i
förhållande till andra plandelar och det finns osäkerheter kring hur miljöanpassningar och
skyddsåtgärder kommer att underhållas. Den aviserade satsningen på miljö har potential att
leda till påtagliga förbättringar. I annat fall finns risk att ett eftersatt underhåll försämrar
situationen. Därför finns det också en risk att ett eftersatt underhåll motverkar
måluppfyllelse. Prioriteringar och ambitioner inom vidmakthållande konkretiseras i senare
planeringsskeden, vilket skapar osäkerhet i bedömningen av planförslagets effekter och
bidrag till måluppfyllelse.

Klimatkrav driver resurseffektivisering

Byggande, drift och underhåll av infrastruktur medför användning av naturresurser, till
exempel material och massor. Trafikverkets klimatmål och klimatkrav antas driva på ett mer
cirkulärt byggande och en högre grad av resurshushållning, även om dessa i sig inte avser
minskad användning av material och energiresurser. Det finns dock osäkerheter kring hur
stor effekt det ger totalt på resursanvändningen för infrastrukturhållningen.

Skyddsvärda områden påverkas negativt

I relation till jämförelsealternativet innehåller planförslaget fler investeringar och därmed
större negativa effekter på skyddsvärda områden. Dessa negativa effekter som uppstår
genom påverkan på och förlust av skyddade områden bedöms överstiga de positiva bidragen
från andra plandelar. Planförslagets positiva bidrag handlar om miljöförbättrande åtgärder
vid investeringar i befintlig sträckning samt ökad satsning på riktade miljöåtgärder.

Planförslaget minskar risk för påverkan på vatten

Aspekten vatten påverkas negativt genom att nya konflikter mellan vatten och väg- och
järnvägsinfrastruktur uppstår vid investeringar i ny sträckning. Samtidigt åtgärdas
konfliktpunkter vid investeringar i befintlig sträckning och genom ökade riktade
vattenåtgärder. Samlat bedöms planförslaget kunna minska risken för negativ påverkan,
särskilt vad gäller dricksvatten.

Renskötsel påverkas negativt trots åtgärder

Påverkan på jord- och skogsbruket kan antas vara negativ till följd av planförslaget genom
fragmentering, barriäreffekter och att skogs- och jordbruksmark tas i anspråk. Påverkan
bedöms dock vara mycket liten omfattning sett till hela näringarna.

Planförslagets namngivna investeringar bedöms innebära en risk att rennäringen påverkas
negativt. I den utsträckning ombyggnadsprojekt kommer att genomföras finns möjligheter
att anordna bättre passager för både ren och vilt. Riktade medel kan bidra till att åtgärda en
del av befintliga brister för rennäringen. Det finns också risk att ett eftersatt underhåll
försämrar situationen och därmed påverkar rennäringen negativt. Underhåll och
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reinvesteringar kopplat till viltstängsel och passager kan dock förbättra förutsättningarna
för rennäringen genom att de bidrar till minskad renpåkörning och upprätthållande av
befintliga passager.

Färre förorenade områden

Aspekten förorenade områden förväntas utvecklas positivt till följd av planförslaget. Största
bidraget fås genom riktade medel till hantering av förorenade områden. Dessutom hanteras
förorenade områden i investeringar om man stöter på förorenade massor, vilka i annat fall
hade blivit kvar.

6.6. Skillnad mellan planförslaget och gällande plan
Detta avsnitt gör en direkt jämförelse mellan planförslaget och gällande plan 2018-2029
med syfte att analysera vilken betydelse en eventuellt ändrad inriktning och prioritering av
åtgärder har för effekter och för bidrag till måluppfyllelse inom miljö. Skälet till denna
analys är att jämförelsealternativet inte innebär ett genomförande av gällande plan.
Analysen i detta avsnitt är av övergripande karaktär för att fånga för miljöbedömningen
intressanta och relevanta huvuddrag i sådan jämförelse.

6.6.1. Ökade anslag till vidmakthållande
Anslaget till vidmakthållande av statliga järnvägar ökar med 25 procent (40 miljarder
kronor under planperioden) jämfört med den gällande planen 2018-2029. Beträffande
vidmakthållande av statliga vägar ökar det med 13 procent jämfört med planen 2018–2029.

Trafikverket bedömer att de tilldelade medlen inte är tillräckliga för att vända den negativa
tillståndsutvecklingen på vägnätet, utan kommer leda till nedsatt funktionalitet och
långsiktigt ökande underhållskostnader. På motsvarande sätt bedömer miljöbedömningen
att medlen inte räcker till för att upprätthålla miljörelaterade funktioner och värden
(miljötillgångar) längs väg och järnväg. Det förväntas leda till ett försämrat tillstånd för
åtminstone delar av befintliga miljötillgångar, inte minst längs det lågtrafikerade vägnätet.

Samtidigt innebär den ökade medelstilldelningen sannolikt en möjlighet att detta kommer
även miljötillgångar till del. Det antagandet stärks av planförslagets aviserade satsning på
miljö inom vidmakthållande. För planförslagets effekter och bidrag till måluppfyllelse inom
miljö bedöms denna ambitionshöjning vara av väsentlig positiv betydelse.

6.6.2. Trimnings- och miljöåtgärder
Planförslaget innehåller ökade medel för trimnings- och miljöåtgärder, från 37 (gällande
plan) till 42 miljarder kronor. Dessa åtgärder bedöms på ett kostnadseffektivt sätt kunna
förbättra funktionen hos befintlig infrastruktur och minska infrastrukturens miljöpåverkan.

Riktade miljöåtgärder föreslås en medelsökning med knappt tre miljarder kronor. Den stora
skillnaden ligger inom en satsning på landskap (framför allt natur- och kulturmiljö).
Satsningen möjliggör att fler brister kan åtgärdas, samtidigt är de kvarstående behoven
stora och ökande. Ökade medel föreslås även till att åtgärda förorenade områden för att
täcka ökade behov kopplat till miljögarantin. Ökade medel har tillskjutits förorenade
områden till följd av ett ökat behov av den så kallade miljögarantin.

Jämförelsealternativet antar den genomsnittliga medelstilldelningen i gällande plan för
trimnings- och miljöåtgärder fram till 2040. Betydelsen av de ökade medlen i planförslaget
jämfört med gällande plan motsvarar därför den bedömning som görs i bilaga 3 avsnitt 12.3.
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6.6.3. Stadsmiljöavtal
Planförslaget innehåller en tilldelning till stadsmiljöavtal på nio miljarder kronor. Det
innebär en minskning med fyra miljarder jämfört med gällande plan. Jämför man
planförslaget med gällande plan så är detta en ambitionssänkning som har betydelse för
flera av de aspekter som miljöbedömningen omfattar.

Trafikverket avser att utvärdera avtalen inför en kommande planrevidering, i syfte att ta
fram ett beslutsunderlag för hur den fortsatta satsningen och utvecklingen av
stadsmiljöavtal kan formuleras efter 2030.

6.6.4. Namngivna investeringar
I planförslaget fördelas medel till namngivna investeringar (inklusive etapper för nya
stambanor) på följande sätt; 80 procent järnväg, 15 procent väg och 5 procent till sjöfart. I
gällande plan utgör drygt 75 procent järnvägsinvesteringar, 22 procent väginvesteringar och
resten investeringar i sjöfart. Planförslagets har därmed en fortsatt ökad tyngdpunkt på
investeringar i järnväg.

Effekten av skillnaden mot gällande plan har inte bedömts. Det skulle kärvas en djupare
analys av underlag för respektive namngiven investering. För många miljöaspekter är det av
stor betydelse om investeringarna är i ny eller befintlig sträckning snarare än fördelningen
mellan väg och järnväg. En sådan jämförelse är inte genomförd.

Planförslagets slutliga innehåll beträffande tillkommande namngivna investeringar blev
klart sent i processen, varpå miljöbedömningen inte har haft möjlighet att analysera dessa
närmare. Övergripande kan nämnas att 17 av de 20 tillkommande objekten utgörs av
investeringar i järnväg. Två av de tillkommande namngivna investeringarna går i ny
sträckning; Norrbotniabanan (järnväg) och E4 förbifart Skellefteå (väg).
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7 Miljöbedömningens inverkan på planförslaget
I detta kapitel beskrivs hur miljöbedömningen har påverkat på planeringsprocessen och
planförslagets innehåll.

Miljöbedömningen har varit en delvis integrerad och samtidigt självständig del av
planeringsprocessen. Eftersom miljöbedömningen och planförslaget tagits fram parallellt
och iterativt är det svårt att peka ut exakt i vilka avseenden miljöbedömningen har påverkat
planförslaget, men nedan redovisas några exempel.

Integrering av miljöbedömningen ligger bland annat till grund för en ökning av medlen till
trimnings- och miljöåtgärder, i synnerhet riktade miljöåtgärder, då effektbedömningar
fortlöpande använts som underlag.

Genom miljöbedömningen har brister, potentialer och möjliga synergier med andra
områden kunnat identifieras inför framtagandet av planförslaget. Den kunskapen kommer
också att kunna läggas till grund för prioritering av åtgärder i kommande
verksamhetsplaner. En del av det är att tydliggöra behov och potentialer av vidmakthållande
av miljötillgångar i och längs väg och järnväg. En följd är den satsning inom
vidmakthållande på att upprätthålla en biologisk mångfald som riktar sig speciellt till att
hantera invasiva arter som påverkar den biologiska mångfalden

Miljöbedömningen har varit en del av de överväganden som gjorts om fördelningen av
utvecklingsanslaget inklusive möjliga kostnadsbesparingar och behov av nya tillkommande
namngivna investeringar. Syftet med deltagandet var att tillse att prioriteringsdiskussionen,
trots svåra avvägningar, inrymde miljöhänsyn.

Vidare har miljöbedömningen påtalat vikten av att planförslaget har ett uttalat syfte, men
anledning av miljöbalkens bestämmelser. Detta har lett till att planförslaget redovisar ett
preciserat syfte.

Inom ramen för miljöbedömningen har en analys gjorts av klimatrelaterade effekter av att
inte genomföra ej byggstartade investeringar i gällande plan. Ett resultat av analysen är en
redovisning av inducerad trafik som annars inte inkluderas i effektbedömningar av flertalet
väginvesteringar.
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8 Fortsatt planprocess
I detta kapitel redovisas kommande faser i den fortsatta processen för nationell plan för
transportinfrastrukturen 2022-2033, vilket omfattar remissförfarande, kompletterande
underlag samt fastställelse.

8.1. Samråd om planförslag och miljökonsekvensbeskrivning
Nästa skede i planprocessen är att förslaget till nationell plan och denna
miljökonsekvensbeskrivning lämnas till regeringskansliet samtidigt som de tillgängliggörs
via en remiss som syftar till att hämta in synpunkter på bägge dokumenten. I och med
remissen inleds samråd, enligt Miljöbalken (SFS 1998:808) 6 kap. 9§, om såväl planförslag
som miljökonsekvensbeskrivning.

Remissvar lämnas till Regeringskansliet (Infrastrukturdepartementet) senast den 28
februari 2022. Inkomna synpunkter samt hur de har beaktats vid regeringens fastställande
av planen kommer att redogöras i den särskilda handlingen, enligt Miljöbalken (SFS
1998:808) 6 kap. 16§.

8.2. Kompletterande underlag om effekter av planförslaget
En miljökonsekvensbeskrivning utgör ett av flera beslutsunderlag som syftar till att
beslutsfattaren ska veta konsekvenserna på miljön vid fastställandet av en plan eller ett
program. Föreliggande miljökonsekvensbeskrivning beskriver och bedömer effekterna av
planförslaget under tiden som det tagit form. Det innebär att vissa bedömningar är av en
preliminär version av planförslaget som inte exakt överensstämmer med det färdiga
planförslaget. Miljökonsekvensbeskrivningen har i varierande grad haft möjlighet att beakta
de ändringar och information som tillkommit i senare delar av processen.

Den 31 januari 2022 kommer en samlad effektbedömning av planförslaget samt för de
preliminära versionerna av länsplanerna att redovisas till regeringskansliet. Denna
redovisning innehåller även effekter inom miljö.

Till skillnad från denna miljökonsekvensbeskrivning görs den samlade effektbedömningen
på det färdiga planförslaget. Den samlade effektbedömningen är en ren effektbeskrivning av
planförslaget och baseras främst på samlade effektbedömningar för enskilda åtgärder. Till
grund för systemeffekterna ska Trafikverket upprätta en systemkalkyl. Den samlade
effektbedömningen ska enligt regeringens direktiv innehålla en samhällsekonomisk analys,
en analys av de transportpolitiska målen (inklusive klimatmålen) samt en fördelningsanalys.

8.3. Fastställelse av planen och slutförande av MKB
Regeringen förväntas att fastställa nationell plan för transportinfrastrukturen 2022-2033
under år 2022. I och med fastställandet av den nationella planen gör regeringen
bedömningen att miljökonsekvensbeskrivningens kvalitet är tillräckligt god för att fatta
beslut.

Vidare slutför regeringen miljöbedömningen och miljökonsekvensbeskrivningen (MKB)
enligt 6 kap. 16-17 (18) §§. Det innebär att i beslutet om fastställelse av nationell plan, eller i
en särskild handling i anslutning till beslutet, ska det finnas en redovisning av:

1 hur miljöaspekterna har integrerats i planen eller programmet,
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2 hur hänsyn har tagits till miljökonsekvensbeskrivningen och inkomna synpunkter,

3 skälen för att planen eller programmet har antagits i stället för de alternativ som
övervägts, och

4 vilka åtgärder som planeras för att övervaka och följa upp den betydande
miljöpåverkan som genomförandet av planen eller programmet medför. Lag
(2017:955).

Slutförandet av miljöbedömningen omfattar även att den beslutande myndigheten, i detta
fall regeringen, ska informera om och tillgängliggöra den fastställda planen.
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9 Uppföljning
I kapitlet beskrivs Trafikverkets uppföljningsstruktur kopplat till dels transportsystemets
tillstånd och utveckling, dels miljöpåverkan av den nationella planens åtgärder i fortsatt
planering och genomförande.

Utöver denna miljökonsekvensbeskrivning finns även förväntade miljöeffekter till följd av
planförslaget översiktligt beskrivna i förslaget till nationell plan (Trafikverket, 2021g).
Miljöpåverkan ingår också i den samlade effektbedömning som Trafikverket ska leverera
den 31 januari 2022 (se kapitel 8.2).

Uppföljning är en del av miljöbedömningsprocessen och ska utgöra underlag för kommande
nya och reviderade planer och program (Naturvårdsverket, (u.å.)). Det är upp till respektive
planupprättare att anpassa uppföljningen utifrån de förutsättningar som gäller för planen
eller programmet i fråga.

9.1. Trafikverkets uppföljning
Trafikverkets resultatstyrning utgår från att skapa största möjliga värde för medborgare och
näringsliv. Trafikverket eftersträvar att nå avsedda effekter i transportsystemet genom den
verksamhet vi bedriver och det ställer krav på vår interna förmåga. Det innebär att
Trafikverket ska ha en helhetssyn på effekter, verksamhet och förmåga, se Figur 9.

Figur 9. Kopplingen mellan Trafikverkets förmåga, verksamhet och effekter för att uppnå önskvärda tillstånd i
transportsystemet samt värde för medborgare och näringsliv

Uppföljning som del i den strategiska miljöbedömningen handlar dels om att möta
miljöbalkens lagkrav, dels om underlag inför framtagandet av nästa nationella plan.
Trafikverkets utgångspunkt är att i så stor utsträckning som möjligt använda befintliga
uppföljningsstrukturer. Detta ligger även i linje med Naturvårdsverket (2009) vägledning
om miljöbedömning av planer och program. Trafikverket har en omfattande uppföljning av
verksamhetens utveckling och resultat. Trafikverket ser därför i dagsläget inte behov av att
skapa ett enskilt uppföljningsprogram eller en särskild extern uppföljningsrapport för
ändamålet. Miljöbalken ställer heller inte sådana krav.

Trafikverket anser att miljöbalkens krav på uppföljning av strategiska planer och program
väsentligen uppfylls genom myndighetens befintliga uppföljning av transportsystemet såväl
som verksamheten. Däremot är det av stor vikt att Trafikverket systematiskt belyser behovet
av att eventuellt utveckla och anpassa uppföljningen av den nationella planens
miljökonsekvensbeskrivning. I och med att arbetet med åtgärdsplaneringen är cykliskt, och
förslag till nationell plan tas fram cirka vart fjärde år, finns goda möjligheter att säkerställa
en ändamålsenlig uppföljning över tid.
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Inom ramen för ordinarie verksamhet följer Trafikverket upp transportsystemets tillstånd
och utveckling. Exempel på sådan uppföljning är den årliga årsredovisningen, miljörapport,
och uppföljning av Trafikverkets leveranskvaliteter. För uppföljningen finns flera interna
stödsystem med uppgifter om transportsystemet och den statliga infrastrukturen. Denna typ
av data används även till andra myndigheters uppföljning av transportsystemet eller
miljötillståndet i allmänhet, såsom miljömålsuppföljning och uppföljning av de
transportpolitiska målen.

Vidare är planförslagets åtgärder av olika karaktär och i olika planeringsskeden. Kunskapen
om åtgärderna som ska genomföras och deras förväntade effekter för transportsystemet är
därmed varierande. Kunskapen om den miljöpåverkan som genomförande av planen
faktiskt medför utvecklas successivt i kommande planeringsskeden. I takt med att
Trafikverkets kunskap om miljöpåverkan ökar i planläggningen av investeringar sker också
beslut om vilka åtgärder som vidtas för att undvika eller reducera negativ påverkan samt
främja positiv påverkan. Det samma gäller övrig verksamhetsplanering, till exempel
underhållsplanering.

Miljökonsekvensbeskrivningens roll är inte att uppmärksamma miljöpåverkan som kan
uppstå vid genomförande av planens enskilda åtgärder. Det görs bäst inom ordinarie
planering av respektive åtgärd. Informationsflödet är snarare omvänt. Det är information
om enskilda åtgärders miljöpåverkan som ligger till grund för miljöbedömningen, så att
miljöaspekter kan integreras i åtgärdsplaneringen i ett tidigt skede och därmed främja en
hållbar utveckling.
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10 Miljöbedömningens rekommendationer
och förslag

Det här kapitlet innehåller miljöbedömningens rekommendationer och förslag till
förbättringar i kommande skeden för att öka måluppfyllelse. Miljökonsekvensbeskrivningen
ska redovisa åtgärder för att förebygga, hindra, motverka och mildra miljöpåverkan (§ 11
p. 5 MB). Den faktiska miljöpåverkan, och bidrag till måluppfyllelse, för nationella planen är
till stora delar beroende på kommande skeden. Kommande skeden har i detta sammanhang
flera dimensioner:

 Fortsatt beredning och fastställelse av planen – förslag/rekommendationer för att
öka planens bidrag till måluppfyllelse.

 Fortsatt planering och genomförande av planens åtgärder –
förslag/rekommendationer för att öka förutsättningarna att planering och
genomförande av planen i kan öka planens bidrag till måluppfyllelse.

 Kommande långsiktiga planering som föregår nästa nationella plan (trolig period
2026-2037) – förslag/rekommendationer för ökad integrering av miljöaspekter och
därmed förutsättningar för ökad måluppfyllelse.

Miljöbedömningen gör följande nio medskick till den fortsatta processen:

1. För de aspekter som ingår i miljöbedömningen bedöms trimnings- och
miljöåtgärder vara effektiva för att öka måluppfyllelse. Miljöbedömningens
rekommendation är att planförslagets nivå för dessa typer av åtgärder bör
bibehållas eller ökas. Planförslagets ökade satsningar på trimnings- och
miljöåtgärder bedöms ge goda effekter, även om behoven fortsatt är stora. Särskilt
angelägen är ökningen på riktade miljöåtgärder inom landskap, utifrån det
omfattande och ökande behoven.

2. Ökade medel till vidmakthållande bör också användas till befintliga miljötillgångar.
På så sätt kan den stora potential som finns inom vidmakthållande realiseras i högre
utsträckning. Miljöbedömningen stödjer inriktningen att i första hand förvalta
befintlig infrastruktur. Genom vidmakthållande motverkas ett eftersatt underhåll
och därmed för försämring av miljörelaterade värden och funktioner. Det är en
effektiv användning av samhället resurser.

3. Den aviserade satsningen på miljö inom vidmakthållande bör konkretiseras för att
säkerställa att satsningens åtgärder realiseras och följs upp. Satsningen kan med
fördel breddas till att omfatta mer än invasiva arter och artrika miljöer.

4. Utveckling och översyn av kostnadsstyrning, produktivitet och effektivitet rymmer
både möjligheter och risker för ökad måluppfyllelse för relevanta miljöområden. Att
kontinuerligt ompröva innehåll och utformning av åtgärder kan gå hand i hand med
minskad miljöpåverkan och ökat bidrag till måluppfyllelse. Det kan till exempel
handla om lokalisering och dimensionering av nya investeringar.

5. Det finns en risk att eventuella kostnadsbesparingar leder till att miljörelaterade
funktioner och värden prioriteras ned, såsom passager för djur eller
gestaltningsmässig hänsyn. Dessa regleras inte i lag i lika hög utsträckning som till
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exempel åtgärder för buller och vattenskydd. Kostnadsbesparingar bör inte leda till
att miljörelaterade funktioner och värden prioriteras ned.

6. Utveckling och innovation av nya kostnadseffektiva lösningar och åtgärder för ökad
miljöhänsyn bör vara fortsatt prioriterat. Inom namngivna investeringar bedöms
det finnas potential att uppnå motsvarande eller närliggande funktion till en lägre
kostnad, till exempel vad gäller vattenskydd och säkra passager för djur. Det samma
gäller riktade miljöåtgärder där fortsätt utveckling bedöms kunna möjliggöra än
högre positiva effekter i förhållande till avsatta medel.

7. Insatser bör göras för att öka kunskapen om stadsmiljöavtalens effekter. Det behövs
bättre beslutsunderlag för att utveckla statsmiljöavtalen och eventuellt öka dess
omfattning.

8. Integreringen mellan den långsiktiga/strategiska planeringen och
miljöbedömningen bör fortsätta förbättras för att uppnå ökad verkningsfullhet. De
slutsatser och förslag som framfördes till regeringen i Transportplanering 2.0
(Trafikverket, 2018b) kring miljöbedömningar är fortfarande aktuella. Det handlar
bland annat om förutsättningar, arbetssätt, kompentens, samverkan med andra
aktörer, förbättring av underlag, metodutveckling, alternativ-hantering, och
avgränsningar. Utmaningar i miljöbedömningens genomförande stärker behovet av
ovan, inte minst kopplat till leveranstidpunkt för MKB i relation till processen att ta
fram planförslaget och efterföljande leverans av samlad effektbedömning.

9. Avslutningsvis vill miljöbedömningen peka på potentialen för ökad måluppfyllelse
av de två förslag som Miljömålsrådet lämnat till regeringen 1 mars 2021 om att
utveckla bidrag till enskilda väghållare för att inkludera stöd för grön infrastruktur
samt att möjliggöra miljökompensation genom naturvårdsavtal (Miljömålsrådet,
2021).
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11 Bilaga 1: Nuläge och förväntad utveckling
enligt jämförelsealternativet

I denna bilaga beskrivs per aspekt/delaspekt först nuläge och sedan förväntad utveckling.
Den förväntande utvecklingen utgör jämförelsealternativ i denna MKB.

Jämförelsealternativet och motiv till valt jämförelsealternativ beskrivs närmare i kapitel 5.1.
Det bör påpekas här att jämförelsealternativet inte innebär att gällande plan (2018-2029)
genomförs i sin helhet, utan endast en del av ingående åtgärder. När den förväntade
utvecklingen enligt jämförelsealternativet beskrivs antas alltså att åtgärder i den statliga
infrastrukturen genomförs, men inte i samma utsträckning som varken gällande plan (2018-
2029) eller planförslaget.

Jämförelseåret är 2040 om inget annat anges. Nuläge är 2021 eller några år bakåt i tiden
beroende på tillgängligt underlag. Se mer i kapitel 4.2.

11.1. Klimatpåverkan – trafikens klimatpåverkan

11.1.1. Nuläge

Klimatpåverkan

Inrikes transporter står för cirka en tredjedel av Sveriges utsläpp av växthusgaser och
uppgick år 2019 till 16,4 miljoner ton. Detta är en minskning med 20 procent från år 2010.
Av utsläppen från inrikes transporter stod vägtrafiken för 92 procent år 2019
(Naturvårdsverket, 2021b). Utöver trafikens direkta utsläpp tillkommer transportsektorns
indirekta energianvändning och utsläpp av växthusgaser. Det omfattar exempelvis
byggande, drift, underhåll och nedmontering av infrastruktur (se även avsnitt 11.1.2 nedan)
samt produktion av fordon och drivmedel. Ur ett livscykelperspektiv bedöms trafiken
inklusive drivmedelsproduktion stå för drygt 70 procent av transportsektorns utsläpp
(Naturvårdsverket, 2021c).

I augusti 2021 kom FN med sin stora klimatrapport (IPCC, 2021b). I rapporten konstateras
att den globala medeltemperaturen hittills har ökat med 1,1 grad jämfört med förindustriell
nivå. För att nå 1,5-gradersmålet med 66 procents sannolikhet behöver utsläppen minska
med minst 10 procent per år för att efter 2050 övergå till negativa utsläpp (UN Stats, 2021).
Utmaningens storlek kan också illustreras med att trots omfattande nedstängningar av
samhället under pandemin minskade utsläppen globalt enligt preliminära uppgifter inte
med mer än 6 procent under 2020 (UN Stats, 2021).

Enligt klimatlagen som trädde i kraft 1 januari 2018 ska Sveriges nettoutsläpp av
växthusgaser vara noll senast år 2045. Utsläppen från inrikes transporter, exklusive flyg
eftersom det ingår i EU:s handelssystem med utsläppsrätter, ska minska med minst 70
procent till år 2030 jämfört med år 2010. Fram till och med 2019 hade utsläppen från
inrikes transporter minskat med 20 procent huvudsakligen genom ökad andel biodrivmedel
även om elektrifiering bidragit lite under senare år (Naturvårdsverket, 2021c). För att nå
målet 2030 behöver utsläppen framöver minska med 8 procent per år. Det kan jämföras
med att utsläppen minskade med 9 procent per år under 2020 men där 90 procent av
utsläppsminskningen berodde på minskad biltrafik genom förändrade resvanor under
pandemin. Med den nyligen beslutade reduktionsplikten fram till 2030 bedöms dock
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klimatmålet 2030 kunna nås med beslutad politik.5 Dock kan denna väg att nå klimatmålet
innebära relativt hög användning av förnybara drivmedel.

Transportarbete

Persontransportarbetet på väg uppgick år 2019 till 107 miljoner personkilometer varav 87
procent bestod av bil, MC eller moped, 9 procent buss och 4 procent gång och cykel. Under
pandemin minskade personbilstrafiken så att den var cirka 10 procent lägre 2020 än 2019
(Trafikverket, 2021d). I övrigt skedde en ökning av personbilstrafiken mellan 2010 och 2019
som i stort sett följde befolkningsutvecklingen.

Transportarbetet av gods består ungefär till hälften av väg, 20 procent järnväg och 30
procent sjöfart. Fördelningen har inte förändrats nämnvärt under de senaste 20 åren
(Trafikanalys, 2021c). Transportarbetet på väg har ökat något under senare år men ligger
fortfarande under nivån för toppåren 2007 och 2008.

Elektrifiering av transportsystemet

Under 2020 ökade andelen laddbara bilar i nybilsförsäljningen till 32 procent från 11
procent året innan och den har även fortsatt öka under 2021 (Trafikverket, 2021a).
Omställningen av hela fordonsflottan tar dock tid genom att livslängden på bilar är så pass
lång. Fortfarande var vid årsskiftet 2020/2021 bara 3,6 procent av det totala antalet
personbilar i trafik laddbara. Utfasningsutredningen har föreslagit ett riksdagsbundet mål
om endast nollutsläppsfordon (elbilar eller bränslecellsbilar) i nybilsförsäljningen av
personbilar 2030. EU kommissionen har därefter, i juli 2021, föreslagit mål för hela EU om
att enbart nollutsläppspersonbilar ska få säljas från och med 2035.

Utöver förändringen av försäljningen krävs enligt utfasningsutredningen ökade offentliga
insatser för laddinfrastruktur. Regeringen har i oktober 2020 tillsatt en
elektrifieringskommission med syfte att påskynda elektrifiering av tunga vägtransporterna
och transporterna som helhet. En elektrifieringsstrategi levererades i oktober 2021. I
dagsläget finns ett antal olika stöd till utbyggnad av laddinfrastruktur som olika
myndigheter ansvarar för. Trafikverket har ansvar för investeringsbidrag till
laddinfrastruktur längs de så kallade ”vita vägsträckorna” där det är brist på
laddinfrastruktur. Trafikverket har även ansvar för att utreda förutsättningarna för elvägar
och för att bygga en elvägspilot.

Av bantrafiken är i dagsläget 84 procent av Trafikverkets spår elektrifierade. Totalt är 78
procent av Sveriges järnvägsnät elektrifierat. Räknat i antalet tågkilometer är dock hela 95
procent elektrifierat (Trafikanalys, 2021d).

11.1.2. Förväntad utveckling

Klimatpåverkan

Som nämns ovan bedöms klimatmålet 2030 nås med dagens beslutade politik i och med att
reduktionspliktens nivåer fram till 2030 nu är beslutade. Om dessa nivåer kommer
realiseras fram till 2030 kommer Sverige nå klimatmålet genom att använda en relativt hög
mängd förnybara drivmedel. Samtidigt går elektrifieringen betydligt snabbare framåt än
tidigare bedömningar, vilket kan dämpa behovet av förnybara drivmedel något. Det kommer
dock även med högre elektrifieringstakt krävas betydligt mer förnybara drivmedel 2030 än

5 Trafikverkets analys baserat på Energimyndighetens scenario ”ytterligare åtgärder” (där den nu
beslutade reduktionsplikten ingår) i Energimyndigheten, 2021. Scenarier över Sveriges energisystem
2020.
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idag för att klara klimatmålet. Klimatmålet till 2045 bedöms inte klaras med beslutad
politik.

Trafikverket har i ett regeringsuppdrag under år 2019 redovisat åtta olika scenarier som når
transportsektorns klimatmål till år 2030 och 90 procents minskning av utsläppen av
växthusgaser till 2040 och därmed bedöms kunna nå nollutsläpp till 2045 (Trafikverket,
2020a).

I basprognos 2020, som motsvarar ett av scenarierna i regeringsuppdraget (scenario B), är
utgångspunkten att klimatmålet 2045 nås genom ökad elektrifiering samt ökad andel
förnybar energi jämfört med ett referensscenario. I och med att förnybar energi antas vara
dyrare än fossil leder antagandet till högre drivmedelspriser för de fordon som drivs med
bränslen. Dock innebär den ökade elektrifieringen att det i genomsnitt för hela flottan blir
betydligt billigare att köra bil jämfört med idag. Trafikarbetet fortsätter därmed att öka i
basprognosen, med 27 procent för lätta fordon och 42 procent för tunga fordon till 2040
jämfört med 2017 års nivå.

Basprognosen ska inte ses som ett uttryck för en önskad utveckling. Istället ska den ses som
en utveckling utifrån antagen befolkningsutveckling, förutsättningar om ekonomisk
utveckling samt beslutade och aviserade styrmedel. Det sätt som klimatmålen nås i
basprognosen bygger på att elektrifiering och förnybara drivmedel minskar utsläppen till
låga nivåer utan att efterfrågan på transporter förändras.

I de andra scenarierna i regeringsuppdraget utforskas alternativa vägar att nå klimatmålen
genom en kombination av ekonomiska och administrativa styrmedel samt förbättrade
alternativ till vägtransporter såsom förtätning, kollektivtrafik, gång och cykel. Det
konstateras att förbättrade alternativ även bidrar till andra mål, såsom ökad trafiksäkerhet,
minskad miljöpåverkan och ökad hälsa.

För att minska riskerna i omställningen till nollutsläpp och för att nå klimatmålen på ett
kostnadseffektivt sätt bör komponenter från alla tre delar i omställningen ingå;
energieffektivare och elektrifierade fordon och farkoster, förnybara drivmedel och el och
minskad fossildriven trafik genom ett mer transporteffektivt samhälle.

Så länge basprognosen används för att beskriva vad som händer under givna förutsättningar
är den ett bra underlag. I och med de stora osäkerheterna kring framtiden skulle det dock
vara fördelaktigt att låta en bredare bild av framtiden ligga till grund för val och
dimensionering av åtgärder. Hur klimatmålen nås har sannolikt betydelse för vilka
investeringar som kommer vara lönsamma och hur dimensioneringen av åtgärder görs.

Transportarbete

Enligt Trafikverkets basprognos kommer transportarbetet med personbil öka med 27
procent till 2040 jämfört med 2017 (Trafikverket, 2020a). Tåg kommer öka mer, 53 procent,
samtidigt som ökningen är mindre för buss samt gång och cykel. Transportarbetet med
lastbil ökar med 46 procent mellan 2017 och 2040 (Trafikverket, 2020b). Transportarbetet
med järnväg ökar med 43 procent och sjöfart med 64 procent mellan 2017 och 2040.

Enligt Trafikverkets prognos (Trafikverket, 2020c) kommer inrikesflygresandet öka med 15
procent och utrikesflygresandet med 73 procent mellan 2019 och 2040.

Transportarbetet skulle kunna utvecklas på ett annat sätt beroende på hur styrmedel och
åtgärder utvecklas och hur befintliga insatser för att skapa ett mer transporteffektivt
samhälle faller ut. Förändrade resande- och konsumtionsmönster skulle också kunna leda
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till annan utveckling av transportarbetet jämfört med basprognosen. Se även Trafikverkets
scenarier för transportsystemet där alternativa scenarier redovisas.6

Elektrifiering av transportsystemet

Basprognosen och övriga måluppfyllande scenarier i Trafikverkets scenariorapport
förutsätter att personbilsflottan succesivt elektrifieras så att 2035 närmare 90 procent av
försäljningen är laddbara bilar, huvudsakligen elbilar (Trafikverket, 2020d). Det kan
konstateras att detta antagligen är lågt räknat då EU kommissionen (EU kommissionen,
2021) nyligen föreslagit att enbart nollutsläppspersonbilar ska kunna säljas från och med
2035 och utfasningsutredningen (EU kommissionen, 2021) föreslagit ett nationellt mål om
motsvarande senast till 2030. Elektrifieringstakten i nybilsförsäljningen från idag och
framöver har stor betydelse för utsläppen 2040 och 2045. Det kommer dock fortfarande
finnas kvar äldre bränsledrivna fordon i och med att medellivslängden på bilar är cirka 17 år
och tunga fordon runt 10 år.

11.2. Klimatpåverkan – infrastrukturens klimatpåverkan

11.2.1. Nuläge
Det svenska transportsystemet innehåller ett stort antal kilometer järnvägsspår, väg av olika
typer, tunnlar och konstbyggnader. Därutöver finns flera färjelinjer som räknas ingå i
transportsystemets infrastruktur. Om transportsystemets funktion ska bibehållas över tid
krävs såväl kontinuerligt underhåll i form av exempelvis beläggningsunderhåll som
reinvesteringar av komponenter vars livslängd tjänat ut (exempelvis byte av
banöverbyggnad). Växthusgasutsläpp från reinvestering, drift och underhåll av det befintliga
väg- och järnvägsnätet har beräknats utifrån statistik över statlig transportinfrastruktur
2015, vilket på grund av mycket små förändringar i totalen bedömts vara relevant även för
2021. Beräkning av utsläpp från färjedriften är baserad på rapportering av
energianvändningen.

Reinvestering, drift och underhåll av det befintliga väg- och järnvägsnätet samt färjeleder
bidrar till årliga utsläpp av växthusgaser på cirka 0,84 miljoner ton koldioxidekvivalenter
per år. Av detta utgör reinvesteringar 0,52 miljoner ton (där väg står för drygt två
tredjedelar) och drift och underhåll utgör 0,32 miljoner ton (varav väg står för 66 procent,
järnväg 22 procent och drift av egna färjor 12 procent). För väg står tvåfältsväg, som är den
dominerande vägtypen, för merparten av utsläppen både när det gäller reinvesteringar och
drift och underhåll. För järnväg dominerar reinvesteringar och drift och underhåll av
banöverbyggnaden utsläppen.

11.2.2. Förväntad utveckling (jämförelsealternativet)
I Tabell 10 redovisas växthusgasutsläpp från namngivna investeringar i
jämförelsealternativet, vidmakthållande samt trimnings- och miljöåtgärder ackumulerat för
perioden 2022 till 2040. Utsläppen redovisas dels beräknat utifrån dagens klimatprestanda
för material och drivmedel och dels utifrån ett antagande om att Trafikverkets klimatmål

6 Flyg inkluderas inte i Trafikverkets rapport om olika scenarier för att nå klimatmålet,
däremot beskrivs ett minskat flygresande i ett transporteffektivt den strategiska planen
(Energimyndigheten, 2017) och i Trafikverkets rapport 2018:084.
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uppfylls för stora och små investeringsprojekt, baskontrakt för underhåll, inköp av tekniskt
godkänt material, samt färjerederiet.

Tabell 10. Ackumulerade växthusgasutsläpp i jämförelsealternativet, 2022-2040. Miljoner ton CO2-ekv.

Del av plan Dagens
klimatprestanda

Beslutade
klimatmål7

Förslag nya
klimatmål8

Namngivna investeringar 2,8 1,8 1,7

Vidmakthållande 16,0 9,7 7,8

Trimnings- och miljöåtgärder 1,3 0,8 0,6

Totalt 20,0 12,3 10,1

När det gäller Dagens klimatprestanda har för vidmakthållande årliga utsläppsnivåer på
0,84 miljoner ton antagits, enligt Nulägesbeskrivning ovan, och när det gäller Trimnings-
och miljöåtgärder har uppgifter i gällande plan (2018-2029) använts för att beräkna årliga
utsläpp. De årliga utsläppen har sedan extrapolerats för hela perioden 2022-2040.

För bedömningen av utsläpp enligt Beslutade klimatmål och Förslag nya klimatmål i Tabell
10 har reducerade utsläpp för namngivna investeringar beräknats utifrån vilka målnivåer
som gäller för respektive objekt beroende på när de öppnar för trafik. För vidmakthållande
och trimningsåtgärder antas de årliga utsläppen reduceras i enlighet med beslutade och
föreslagna målnivåer för 2025, 2030 och 2035.

Ett livscykelperspektiv har tillämpats som innebär att uppströms utsläpp från utvinning och
produktion av material räknats med, tillsammans med direkta utsläpp vid byggande och
drift av infrastrukturen. Resultaten ska ses som en grov uppskattning eftersom
osäkerheterna är stora och också kan variera mellan olika objekt beroende på hur detaljerad
information om objekten som funnits att tillgå.

11.3. Upplevelse av landskap

11.3.1. Nuläge
Den finns brister i befintlig transportinfrastruktur vad gäller upplevelse landskap. Det
handlar till exempel utformning och otrygga miljöer såsom planskilda passager under väg-
och järnväg. Tidigare väl utformade miljöer tappar på sikt såväl gestaltningskvaliteter som
funktion till följd av eftersatt skötsel och underhåll. Det gäller både i städer och tätorter
såväl som längs vägar och järnvägar. Det finns brister i kunskapsläget vad gäller en samlad
bild av tillståndet i befintlig infrastruktur. En enhetlig tillståndsbeskrivning är under
uppbyggnad.

Trimnings- och miljöåtgärder innehåller inga medel för att åtgärda slitna och fula miljöer.
Det begränsar möjligheten att åtgärda brister i befintlig infrastruktur. Det finns också
begränsningar i att tillskapa nya upplevelsevärden.

Ambitionen gällande gestaltning varierar mellan projekt. Generellt är den
gestaltningsmässiga kvaliteten högre vid nybyggnation av namngivna investeringar av större

7 Beslutade klimatmål – 2020:-15%, 2025:-30%, 2030:-50%, 2045:-100%.
8 Förslag nya klimatmål –  2030:-60%, 2035:-80%, 2040:-100%.
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storlek. I de mindre projekten läggs i regel mindre vikt vid gestaltningsmässiga kvaliteter,
varmed upplevelsen av såväl landskap som trafikmiljöer blir lägre (Trafikverket, 2019c).
Större projekt bidrar jämförelsevis i högre grad till gestaltningsmålen än mindre projekt.

Möjligheten att gestalta miljöer försvåras i takt med mer kostnadseffektiva lösningar för att
möta de tungt vägande målen om säkerhet, framkomlighet och tillgänglighet (Trafikverket,
2021b).

11.3.2. Förväntad utveckling (jämförelsealternativet)
I jämförelsealternativet finns inga riktade medel att motverka och åtgärda brister eller
tillskapa nya upplevelsevärden i och längs befintlig infrastruktur. Den förväntade
utvecklingen för aspekten upplevelse av landskap bedöms därmed som helhet försämras
jämfört med idag.

Liksom kunskapsbristen för tillståndet saknas en detaljerad bild av den förväntade
utvecklingen. Det finns dock en positiv riktning i Trafikverkets verksamhet. Det är en
förväntad följd av fortsatt implementering av Trafikverkets arkitektursstrategi och Riktlinje
landskap 2015:0323. Då dessa tillämpas är potentialen för kvalitetssäkring hög. Skötseln
förväntas succesivt förbättras så att påverkan på landskapets form och rumslighet inte leder
till oönskade effekter och negativa konsekvenser i takt med att kunskapen ökar. Det finns
möjligheter att utveckla landskapets upplevelsevärden.

11.4. Naturmiljö

11.4.1. Nuläge

Barriäreffekter och mortalitet (Säkra passager för djur)

Drygt 70 000 viltolyckor (Stora däggdjur) längs statliga vägar och nästan 10 000 viltolyckor
på järnvägen årligen kostar samhället cirka drygt 9 miljarder kronor per år.  Den långsiktiga
trenden är att viltolyckorna ökar vilket beror på att trafikarbetet ökar samtidigt som säkra
passager för djur saknas. Renskötsel beskrivs under aspekt Mark 6.13.

Av det totala antalet djur som dödas i trafiken utgör viltolyckorna bara en bråkdel (Helldin,
2013), se Figur 10 nedan. Antalet fåglar som dödas skattades till minst 10 miljoner 1998
(Svensson, Bird kills on roads: is this mortality factor seriosly underestimated, 1998)
(Svensson, Mer om fågeldöden på vägarna, 2004).  Av kända barriärer för små och
medelstora djur samt grod- och kräldjur, vandringshinder för vattenlevande fauna och
fladdermöss är endast en mindre andel åtgärdade. Kunskapen om brister och åtgärdsbehov
växer med systematisk kunskapsuppbyggnad.
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Figur 10. Fördelning av däggdjur respektive fåglar vid räkning av kadaver i vägkant; genomsnitt av tretton
europeiska studier. De mindre arterna är svåra att få uppgifter om, eftersom de sällan ligger kvar länge i
vägkanten så de kan inte delas upp i artgrupper, (Helldin, 2013).

Intrång och störning

Infrastrukturens påverkar djurlivet, särskilt fåglar, negativt genom bland annat buller.70
procent av Sveriges yta påverkas av trafikbuller vilket påverkar djurpopulationer, upp till en
halvering av populationen inom 5 kilometer från vägar för däggdjur och upp till 1 kilometer
från vägar för fåglar.

Befintlig infrastruktur har omvandlat 300 000 hektar ängs- och naturbetesmark till statlig
infrastruktur.

Artrika infrastrukturmiljöer

Sammantaget finns 4 750 objekt längs statliga vägar identifierade som artrika miljöer eller
som potentiellt artrika miljöer (hänsynsobjekt), vilket motsvarar ungefär 2 000 mil eller
cirka 6 000 hektar. Av de 3280 objekt som klassas som artrika, bedöms enbart 28 procent
ha god skötselstatus.

Kunskapen om artrikedom längs banvallar är inte lika god. Enskilda inventeringar visar på
förekomst av artrika miljöer på och i anslutning till banvallarna, och att de ger viktiga
förutsättningar för pollinerare. Ingen särskilt anpassad skötsel sker för att stärka biologisk
mångfald längs banvallar. Med stor sannolikhet innebär det att artrika miljöer minskar.

Vid särskilt utvalda stationsmiljöer finns rester av artrik fauna och flora, ofta unika arter. De
torra och glest bevuxna miljöerna gynnar många pollinerare. Enhetlig skötsel som gynnar
artrikedom saknas. Flertalet stationsmiljöer är dessutom i stort behov av
restaureringsåtgärder. Utvecklingen är starkt negativ.

Gamla grova träd som är solbelysta (Alléer) är artrika miljöer som minskat i Sverige. För
den biologiska mångfalden är det av betydelse att bevara och utöka dessa. Längs statliga
vägar har 3206 alléer och 2953 solitära träd identifierats.

Utöver ovan utpekade miljöer ianspråktar transportinfrastrukturen en sammantaget stor
areal med höga ekologiska värden och potentiell artrika miljöer.  Även det omfattande
enskilda vägnätet, vilket erhåller statligt bidrag, håller hög artrikedom.
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Invasiva arter

Invasiva arter (utpekade) sprider sig snabbt längs transportinfrastrukturen. Cirka 60
procent artrika vägkantsobjekt och över 80 procent av stationsmiljöerna är påverkande. De
invasiva arternas utbredning är en starkt bidragande orsak till att en liten andel av de artrika
vägkanterna längs statliga vägar har en god skötselstatus.

Grön infrastruktur och ekosystemtjänster

Den gröna infrastrukturen, det vill säga naturens sammanhängande väv av ekologiska
funktioner, bryts av infrastrukturen som grenar ut sig i ett intrikat nätverk hela landskapet
och som innebär nedsatt ekologisk funktion. Infrastrukturens negativa påverkan på grön
infrastruktur är omfattande

Ekosystemtjänsterna, det vill säga de förmåner och resurser samhället direkt får från
naturen, till exempel förnybara resurser, pollinering, rent vatten, skydd från skadegörare,
jaktbart vilt med mera påverkas i samma grad som grön infrastruktur av vägar och
järnvägar. Ekosystemtjänsterna kan stärkas avsevärt om landskapsanpassning av
infrastrukturen förbättras. Här finns mycket stor förbättringspotential.

11.4.2. Förväntad utveckling (jämförelsealternativet)
Brister i befintlig transportinfrastrukturen kommer mycket långsamt att minska. Fortsatt
eftersatt underhåll, inklusive felaktig eller icke utförd skötsel, minskar nyttan av
genomförda riktade åtgärder. Identifierat behov av riktade landskapsåtgärder är avsevärt
mycket större i förhållande till åtgärdsvolymen i gällande plan.

Ökad trafik, klimatförändringar, spridning av invasiva främmande arter, ökad och
intensifierad markanvändning med mera ökar brister i infrastrukturens
landskapsanpassning.

Nedan följer en beskrivning av förväntad utveckling för ett urval av de kriterier som ligger
till grund för ovan beskrivna slutsatser:

 Viltolyckorna kommer att ligga kvar på nuvarande nivå eller fortsätta att öka något.
(Jägerbran, Gren, Seiler, & Johansson, 2018).

 För små och medelstora djur, grod- och kräldjur minskar antalet kända
konfliktpunkter, samtidigt som trafikökningen skapar nya allvarliga problem med
ökad mortalitet på andra ställen. Åtgärdsbehov kvarstår men i mindre omfattning.

 Mängden vandringshinder för vattenlevande fauna har minskat men fortfarande
återstår cirka hälften av identifierat åtgärdsbehov i norra Sverige. Vandringshinder
kommer inte ha åtgärdats i många värdefulla avrinningsområden.

 Buller kvarstår som allvarlig påverkan på biologisk mångfald då få åtgärder blir
genomförda, liksom kända konfliktpunkter med fladdermöss.

 De artrika miljöerna kvarstår i nuvarande omfattning med god skötselstatus, men
mängden potentiellt artrika miljöer minskar. Den stora potentialen som finns inom
infrastrukturens för att stärka biologisk mångfald och förbättra situationen för
pollinerare kommer fortfartsatt inte nyttjas.

 Allébeståndet minskar sammantaget, och antalet alléer med höga naturvärden
minskar avsevärt.

 Invasiva arter fortsätter att spridas sig längs vägar och järnvägar. Spridningstakten
bromsas och utbredningen blir stabil eller minskar något i slutet av perioden.
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Invasiva arter orsakar stor skada för infrastrukturen och annan verksamhet och
ökade kostnader för hantering av jordmassor.

 Väg och järnvägsnätet bidrar i allt högre grad till landskapets fragmentering, och
bidrar sammantaget fortsatt i liten grad till en fungerande grön infrastruktur.

 Ekosystemtjänster kopplade till transportinfrastruktur har sammantaget inte
förbättrats. Samtidigt skapar infrastrukturen och åtgärder att ekosystemtjänster,
kan förväntas öka. Exempel är ökad användning av vägkanter till produktion av
förnyelsebara resurser, åtgärder som ökar lokala populationer av jaktbara klövdjur,
samt bekämpning av invasiva arter i artrika miljöer vilket innebär ökade
livsmöjligheter för pollinerare.

11.5. Kulturmiljö

11.5.1. Nuläge
För miljöaspekten kulturmiljö saknas ännu heltäckande tillståndsbeskrivningar.
Sammanfattningsvis är värdena delvis kända och kunskapsnivån ojämn. Detta gör det svårt
att beskriva både nuläge och förväntad utveckling av tillståndet och transportsystemets
effekter på kulturmiljön.

I infrastrukturens kulturmiljöer ingår bevarandevärda broar, väganknutna kulturminnen
såsom milstenar, kulturvägar, alléer, stationsmiljöer med mera. Dessa element kan
beroende på uppfyllda kriterier ha eller sakna lagskydd enligt kulturmiljölagen, och de kan
ingå i sammanhängande värdefulla kulturmiljöer men behöver inte göra det.

Järnvägens bevarandevärda broar har i många fall rivits. De broar som är klassade som
statliga byggnadsminnen hanteras i stort sett bra, men övriga kvarvarande bevarandevärda
broar har brister både vad gäller underhåll och hanteringen av kulturmiljö vid
ombyggnation. Statliga kulturvägar och väganknutna kulturminnen är delvis inventerade
vilket påverkar möjligheten att ta hänsyn till dessa
kulturvärden. Kulturhistoriska järnvägsmiljöer och järnvägsanknutna kulturminnen har
på relativt kort tid försvunnit i stor utsträckning vid löpande underhåll, ombyggnationer och
rivning. Ännu finns kulturhistoriska järnvägsmiljöer och järnvägsanknutna kulturminnen
som har höga värden. Alléer längs det statliga vägnätet utgör cirka en fjärdedel av Sveriges
alléer. Flertalet med restaureringsbehov, ofta av åldersskäl men på grund av skador av
felaktig skötsel.

Större investeringsprojekt bidrar jämförelsevis i högre grad till kulturmiljömålen än mindre
projekt. Varierad hänsyn till kulturmiljö i investeringsverksamheten och framförallt
eftersatt och ibland en för kulturmiljö ej ändamålsenligt underhåll leder till att kulturvärden
och kulturmiljöer skadas, förvanskas eller utplånas.

Skyddade och utpekade kulturmiljöer

Infrastrukturens påtagliga barriäreffekter påverkar kulturlandskapets hävd, sociala och
kulturella strukturer samt rekreation och biologisk mångfald. Befintlig infrastruktur och
åtgärder i infrastrukturen påverkar kulturmiljöer eller enskilda element som är skyddade
eller utpekade för sina höga värden.
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 Fornlämningar och övriga kulturhistoriska lämningar

I samband med åtgärder i infrastrukturen identifieras och undersöks tidigare oregistrerade
fornlämningar.  Likaså värderas fornlämningsmiljöerna i sitt sammanhang. Trafikverkets
arkeologiska insatser är omfattande och ger bidrag till nya rön.

Kulturhistoriskt värdefull bebyggelse

Såväl redan skyddad som tidigare ej noterad värdefull bebyggelse uppmärksammas i
investeringsprojekt, för att undvika skada och vid behov kunna stärka värdena. Statliga
byggnadsminnen i Trafikverkets förvaltning saknar skötselplaner och byggnaderna har
generellt omfattande åtgärdsbehov.

11.5.2. Förväntad utveckling (jämförelsealternativet)
Liksom kunskapsbristen för tillståndet saknas en detaljerad bild av den förväntade
utvecklingen. Detta gör det svårt att beskriva ett förväntat tillstånd vid 2040. Bedömningen
är dock att pågående utarmning, och även utplåning, av infrastrukturens kulturvärden
kommer att fortsätta. Det innebär att värden som såsom alléer, väghistoriska stenar och
väganordningar, broar, stationsmiljöer och kulturvägar, och därmed sammanhängande
kulturmiljövärden, utvecklas negativt.

Det finns dock en positiv riktning i Trafikverkets verksamhet. Det är en förväntad följd av
fortsatt implementering av Trafikverkets kulturmiljöstrategi (SFS 1998:808) följs och
Riktlinje landskap (Trafikverket, 2015). Då dessa tillämpas är potentialen för
kvalitetssäkring hög. Skötseln förväntas succesivt förbättras så att påverkan på landskapets
form och rumslighet inte leder till oönskade effekter och negativa konsekvenser i takt med
att kunskapen ökar. Det finns möjligheter att utveckla landskapets kultur-
upplevelsevärden.

11.6. Människors hälsa – buller och vibrationer

11.6.1. Nuläge
Trafik på väg och järnväg är den bullerkälla som berör flest människor i Sverige. Höga
bullernivåer medför negativa effekter på hälsa och välbefinnande. Senaste årens forskning
styrker tidigare kunskaper (WHO Europe, 2018). Redan från 50 dBA dygnsekvivalent
ljudnivå ökar risken för hjärt- och kärlsjukdomar.

20 procent av Sveriges befolkning, cirka två miljoner människor, utsätts för trafikbuller
högre än riktvärdet 55 dBA dygnsekvivalent ljudnivå utomhus vid sina bostäder
(Naturvårdsverket, 2014). Vägtrafik är den klart dominerande källan följt av spårtrafik och
flygtrafik.

Trafikverkets genomför detaljerade bullerkartläggningar och vibrationsinventeringar.
Kartläggningar 2015-2021 visar att cirka 600 000 personer längs statlig infrastruktur är
utsatta för buller högre än riktvärden för buller i sin boendemiljö. Cirka 50 000 boende
bedöms utsättas för buller över Trafikverkets åtgärdsnivåer för befintliga vägar och
järnvägar. Åtgärdsnivåerna motsvarar bullernivåer som är 10 dB över riktvärdena. Det finns
även omkring 250 skolor och förskolor med buller över åtgärdsnivåerna.

Även vibrationer kan ge upphov till störningar och påverka människors hälsa. Den
sammantagna störningen ökar väsentligt om de boende samtidigt utsätts för både buller och
vibrationer. Trafikverket genomför vibrationsinventeringar i bostäder längs banor med ett
flertal godstågpassager per natt. Efter att drygt hälften av de prioriterade sträckorna är
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inventerade, bedöms att 150 bostäder utsätts för vibrationsnivåer över Trafikverkets
åtgärdsnivå.

Trafikverket genomför bullerskyddsåtgärder längs vägar och järnvägar. Skyddsåtgärder som
exempelvis bullerskärmar behöver underhållas för att bibehålla avsedd effekt. En översiktlig
kartläggning visar att det finns brister i både databaser för kontroll över
skyddsanordningarna och i underhållet av åtgärderna.

Förutom lagkrav är transportpolitiska mål, miljökvalitetsmål och mål inom Agenda 2030
styrande för bedömningen. De riktvärden för buller som beskrivs i proposition 1996/97:53
är starkt styrande både för tillämpning av lagkrav och som underlag för mål.

I den statliga infrastrukturen prioriteras åtgärderna utifrån gällande rättspraxis och lagkrav
i miljöer som är viktig för människors hälsa.

Att minska antalet utsatta för trafikbuller över riktvärdena med 50 procent mellan år 2015
och 2030 samt att närma sig visionen att ingen ska dödas eller skadas allvarligt av buller
innebär betydande utmaningar. Även målet att ingen ska utsättas för buller på mer än 10 dB
över riktvärdena innebär utmaningar. För att vi ska närma oss målen behövs en
kombination av åtgärder som kan bestå av bullerskydd kopplat till fastigheter, tystare
beläggning och spår, tystare fordon och bättre fysisk planering. Figur 11 illustrerar
Trafikverkets prioritering av åtgärder som går ut på att i första hand skydda de mest utsatta.

Figur 11. Tre prioriterade områden i arbetet med att åtgärda buller från infrastrukturen

11.6.2. Förväntad utveckling (jämförelsealternativet)
Med åtgärder i statlig infrastruktur i enlighet med jämförelsealternativet finns det risk att
det eftersatta underhållet förstärks med följd att bullerskärmar inte längre kommer att
bibehålla avsedda effekt, och att antalet bullerutsatta kommer därmed att öka.
Anläggningens status i form av beläggning, spår, växlar med mera har också betydelse för
antalet bullerutsatta.

Hur situationen kommer att utvecklas totalt sett är svårbedömt. Urbaniseringen har varit
kraftig under de senaste decennierna och förväntas fortsatt vara det. Detta kommer att leda
till förtätning av städer och vidgade arbetsmarknadsregioner. Beroende på hur det sker,
kommer hälsa och välbefinnande att påverkas i olika grad. För buller och vibrationer finns
risk att urbaniseringen leder till fler exponerade människor i tätorter.

Den tekniska utvecklingen, inte minst av nya fordon på väg och järnväg, har en avgörande
betydelse för att minska antalet bullerstörda. Utvecklingen av elfordon på väg ger
förutsättningar för lägre bulleremissioner. Utvecklingen av däck har stor inverkan på buller
vid högre hastigheter. För buller från järnväg kommer för EU gemensamma krav på
godsvagnar att få en stor betydelse (EU 2019/774) för utvecklingen. Inverkan av kraven
kommer dock att vara beroende av rälsens beskaffenhet och underhållsplaner för järnväg.
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För att beskriva hur vägtrafikbullret kan komma att förändras har vi gjort beräkningar
utifrån olika framtidsscenarier. En uppdaterade beräkning med en trafikutveckling utifrån
Trafikverkets basprognos 2020 visar att trots en tydlig ökning av andelen eldrivna fordon så
kommer inte antalet exponerade för trafikbuller att minska till 2030. Däremot skulle antalet
exponerade kunna komma att minska till 2040 då andelen eldrivna fordon fått större
genomslag i fordonsflottan. Ett annat scenario där elektrifieringen av fordonsflottan
kombineras med ett minskat trafikarbete kan dock minska antalet personer som utsätts för
vägtrafikbuller redan till 2030. De positiva effekterna beror på en kombination av minskad
vägtrafik, ökad andel elektrifierade fordon. tystare däck, åtgärder som exempelvis
bullerplank och bättre beläggning.

Järnvägsfordon som godkänts för trafikering efter 2006 omfattas av EU:s krav på högsta
tillåtna bullernivåer. Detta innebär att allteftersom fordonsflottan förnyas kommer
bulleremissionerna att minska avsevärt. Nya motorvagnar kommer att ersätta äldre
persontåg och dessa nya vagnar är upp till 10 decibel tystare än äldre persontåg.

Även om godstrafiken på järnvägen kommer att öka så är det troligt att bulleremissionerna
från godstrafiken totalt sett kommer att minska till år 2040. Detta som en effekt av att EU
har fastställt bullerkrav för befintliga godsvagnar. De nya kraven omfattar godstrafik på
järnvägssträckor som trafikeras av tolv eller fler godståg per natt. Kraven införs successivt i
Europa. I större delen av Europa införs de skärpta bullerkraven 8 december 2024. Från och
med 31 december 2032 omfattas även trafik i Sverige. Tyskland har infört nationella krav
redan från och med 2021.

Utveckling pågår för att möta dessa krav och säkerställa att de inte orsakar
säkerhetsproblem eller störningar i trafiken. Godstrafik som trafikerar sträckor utanför
Sverige behöver anpassas för att uppfylla kraven. Redan nu har stora anpassningar gjorts
och en snabb utveckling kan förväntas inom de närmaste åren.

Fordonskraven medför mindre buller från järnvägssträckor med stor andel godstrafik.
Kraven beräknas medföra att antalet personer som utsätts för mer än 55 dBA ekvivalent
ljudnivå minskar med cirka 30 procent (Trafikverket, 2018a). Denna åtgärd har därmed
mycket stor betydelse för i vilken mån långsiktiga mål är möjliga att uppnå.

En förutsättning för att fordonskraven ska medföra mindre buller är att järnvägen är väl
underhållen. Här har Trafikverket ett särskilt ansvar och till exempel regelbunden
spårslipning behövs för att säkerställa att bullerstörningarna minskar.

Vidare kan ökad tågtrafik och ökade hastigheter komma att öka antalet bullerutsatta längs
järnvägar.

11.7. Människors hälsa – fysisk aktivitet

11.7.1. Nuläge
Regelbunden fysisk aktivitet är viktigt för att förebygga hjärt- och kärlsjukdomar och har
fördelar för mental hälsa. Världshälsoorganisationen (WHO) har under 2020 förnyat
riktlinjerna för fysisk aktivitet. I dagsläget är det knappt två tredjedelar av Sveriges vuxna
befolkning som når upp till WHO:s rekommendationer (75-300 minuter per vecka). Den
senaste bedömningen av hälsoeffekter som bygger på resvaneundersökningen 2015-2016 är
att gång och cykling bidrar till en vinst av 73 000 friska levnadsår där det största bidraget
kommer från gång (WSP, Trafikanalys, 2019).
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Cykelvägnätet i Sverige omfattade vid årsskiftet 2019/2020 totalt 24 000 kilometer.
Kommunerna är väghållare för cirka 80 procent av cykelvägnätet medan det statliga
omfattar cirka 12 procent. Övriga cykelvägar finns på det enskilda vägnätet (Trafikverket,
2019a).

Sedan 2018 finns ett etappmål i miljömålssystemet om att gång, cykel och kollektivtrafik ska
stå för minst 25 procent av resandet i landet senast 2025 och att andelen ska fördubblas på
sikt. Regeringen har också i Prop. 2020/21:151 aviserat en målsättning specifikt för gång och
cykel. Andelen har legat på cirka 21 procent mellan 2012 och 2018 (Trafikanalys, 2020). En
ökning kan identifieras men under 2020 minskade andelen till 21 procent som resultat av
framförallt en kraftig minskning i tågresande under pandemin.

Förutsättningarna för att gå och cykla varierar mellan olika kommuner och mellan stad och
land. Det finns höga ambitioner bland flera kommuner och ambitiösa insatser görs på flera
håll bland annat med stöd av stadsmiljöavtalen.

De största bristerna, kopplat till infrastrukturen, inom ökad och säker cykling är
sammanhängande trafiksäkra cykelvägnät, vilket kräver mer samplanering mellan olika
väghållare. Samplaneringen mellan cykel och kollektivtrafik behöver också förbättras för att
göra bytespunkterna mer funktionella. Därutöver möjliggör dagens lagstiftning endast
planläggning och byggnation av statliga cykelvägar längs med befintligt vägnät (funktionellt
samband). Detta leder ofta till att cykelvägarna inte kan byggas där behoven finns och att
det därmed kan blir onödiga omvägar för cyklister.

11.7.2. Förväntad utveckling (jämförelsealternativet)

Fysisk aktivitet

Enligt Trafikverkets basprognos ökar andelen gång, cykel och kollektivtrafik i
transportsystemet endast marginellt från 22 till 23 procent mellan 2017 och 2040.  Även för
2065 är andelen 23 procent. Det kan jämföras med delmålet där andelen redan till 2025 ska
nå 25 procent och fördubblas på sikt. På sikt är inte definierat, men sannolikt bör en
fördubbling åtminstone vara uppnådd till 2040.

Jämförelsealternativet innebär genom trimningsåtgärder en fortsatt utbyggnad av statliga
gång- och cykelvägar samt en oförändrad ambition avseende drift och underhåll.
Stadsmiljöavtalen ger möjlighet till kommunala satsningar på i GC-vägnätet och i
kollektivtrafiken. Jämförelsealternativet innebär ett bidrag till måluppfyllelse men inte i
tillräcklig grad.

Många kommuner och regioner har mål om minskad biltrafik eller åtminstone att andelen
gång, cykel och kollektivtrafik ska öka. Enligt en sammanställning av K2 hade 37 procent av
kommunerna mål om att biltrafiken inte skulle öka och 77 procent mål om ökat resande med
kollektivtrafik (Hansson, Pettersson, Khan, & Hrelja, 2018). En utvärdering (K2, 2021) visar
att stadsmiljöavtalen under perioden 2015-2017 sannolikt gett goda effekter. Det är dock
svårt att beskriva en del av effekterna i exakta tal.
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11.8. Människors hälsa – Trafiksäkerhet

11.8.1. Nuläge
Trafiksäkerhet väg

År 2020 beräknas enligt preliminära uppgifter 190 (221 år 2019) personer ha omkommit i
vägtrafikolyckor, och etappmålet om maximalt 220 omkomna har därmed uppnåtts. Antalet
allvarligt skadade beräknas till cirka 3 600 vilket gör att det ligger klart under målet om max
4 100 allvarligt skadade år 2020.

Den positiva utvecklingen har inte varit linjär under de år som gått sedan etappmålet sattes
upp. Det har varit några års stagnation, liksom en kraftig ökning under 2018, men totalt sett
en successiv minskning. Viktiga åtgärder har varit fortsatt utbyggnad av mötesseparerade
vägar, förlåtande sidoområden, automatisk trafiksäkerhetskontroll samt omställning av
hastighetsgränser i relation till vägmiljöns förutsättningar. Åtgärder på såväl det statliga
som det kommunala vägnätet, i kombination med att fordonsparken bytts ut, bedöms ha
bidragit till den positiva utvecklingen.

Hastighetsefterlevnaden är fortfarande på en oacceptabelt låg nivå och trenden när det
gäller trafiksäkerheten för oskyddade trafikanter är inte god. Största antalet oskyddade
trafikanter som skadas allvarligt i trafikolyckor på väg är nu fler än skadade i bil. Största
antalet skador på oskyddade trafikanter sker på det kommunala vägnätet. Trots att andelen
nykter trafik är hög i Sverige, så är mer än 30 procent av det totala antalet omkomna i
vägtrafikolyckor är alkohol- och/eller drogrelaterade.

Säkerhetsnivån på delar av vägnätet är fortfarande för låg med bristfälliga sidoområden, låg
säkerhet vid korsningar och risk för mötesolyckor på vägar med hastighetsgräns över 80
km/h. Andra problem är låg hastighetsefterlevnad på vägnätet, låg säkerhet på det
lågtrafikerade vägnätet och bristande säkerhet för oskyddade trafikanter.

Trafiksäkerhet järnväg

Cirka 100 personer omkommer årligen genom personpåkörning på de spår Trafikverket
förvaltar. Av dessa bedöms minst 85 procent vara personer som genomfört en
suicidhandling genom att placera sig framför tåg i rörelse, medan övriga bedöms som
olyckshändelser.

Personpåkörningar inträffar på olika platser i järnvägssystemet. Under åren 2015-2020 var
fördelningen 18 procent i plankorsningar, 21 procent vid stationer/plattform och 60 procent
på järnvägslinjen.

Obehörigt spårbeträdande är för närvarande ett problem inom våra större tätorter. Brister i
intrångsskyddet på stationer och i tätort gör att människor kan ta sig ut på spåren och
utsätta sig för risk och orsaka störningar i tågtrafiken.

I Sverige finns cirka 6 500 plankorsningar. De med stora trafikflöden har bommar och cirka
3 000 plankorsningar är utrustade med någon slags bom, ljus- och/eller ljudvarning. Det
finns även plankorsningar utan bom, ljus- och ljudvarning på platser där färre människor
eller fordon passerar. Cirka 3 500 plankorsningar är oskyddade med eller utan kryssmärke.

Åtgärder som minskar antalet obehöriga i spår minskar även antalet suicid. Åtgärderna är
främst stängsling inom tätort och andra fysiska åtgärder på stationer och plattformar. Dessa
åtgärder bedöms göra stor nytta på platser som har haft flera olyckor (inklusive suicid) och
många obehöriga i spår.
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Risken för olyckor kommer att minska genom ett systematiskt arbete med att öka
säkerheten i plankorsningar där förhöjd olycksrisk föreligger.

11.8.2. Förväntad utveckling (jämförelsealternativet)
Trafiksäkerhet väg

Trafiksäkerheten förväntas förbättras över tid till följd av bland annat fordonsutveckling. En
bedömning av effekter av de åtgärder i statlig infrastruktur som ingår i
jämförelsealternativet har inte detaljstuderats. Men effekten bedöms vara avsevärt mindre
än planförslagets effekter.

Ett uppskattat åtgärdsbehov för trafiksäkerhet väg är cirka 12,3 miljarder på nationellt
vägnät och utöver befintliga planer. Riktade åtgärder som krävs är sådana som bidrar
säkrare vägar och ökad hastighetsefterlevnad. Även åtgärder för ökad nykterhet i trafiken är
viktiga. Dessutom finns det ett behov av nya trafiksäkerhetsåtgärder med särskilt fokus på
döda och allvarligt skadade bland oskyddade trafikanter.

Huvudresultatet från arbetet med prognos av trafiksäkerhetsutvecklingen och scenarier för
att nå målnivåer 2030 och 2050 påvisar att planerade vägåtgärder och kommande
fordonsutveckling inte räcker för att med säkerhet nå målen för antalet omkomna och
allvarligt skadade 2030. Kommande fordonsteknik har stor potential, men störst nytta
kommer efter 2030.

Trafiksäkerhet järnväg

Jämförelsealternativet innebär satsning mot halveringsmålet 2030 att minst 50 procent
färre ska omkomma i bantrafik. Möjligheten för Trafikverket att kunna uppnå
halveringsmålet är beroende av att flera andra samhällsaktörer vidtar åtgärder. Väsentligt är
att samarbete sker med andra samhällsaktörer för att påverka psykisk hälsa och
suicidprevention. En minskning av totalt antal suicid leder även till av suicidhandlingar
längs statliga järnvägar. Trafikverket klarar troligen inte att nå målen 2030 på egen hand.

11.9. Befolkning

11.9.1. Nuläge
Att göra en kortfattad och samlad nulägesbeskrivning av hur tillgängligheten ser ut för
befolkningen på olika platser i landet är en komplicerad uppgift. Tillgänglighet handlar om
tillgången eller åtkomsten till något, exempelvis service, utbildning, vård, affärer eller
naturområden. Hur tillgängligheten ser ut varierar stort mellan olika befolkningsgrupper,
olika platser och beroende på vad för tillgänglighet som avses. Förenklat beror den på vad
som finns på olika platser och på möjligheterna att ta sig till dessa platser. Infrastruktur kan
länka samman olika platser och bidra till att något blir tillgängligt över längre avstånd med
hjälp av resande och transporter. Det förutsätter dock många gånger en viss ekonomi och
tillgång till fordon eller kollektivtrafik. Infrastruktur påverkar därtill även var bebyggelse
och verksamheter lokaliseras, vilket i sin tur påverkar tillgängligheten.

I den här beskrivningen ligger tyngdpunkten framförallt på nuläget i form av infrastruktur
och kollektivt trafikutbud. Den speglar därmed endast bristfälligt den potentiella, upplevda
och realiserade tillgängligheten för olika delar av befolkningen och hur den ser ut på olika
platser. Det precisas inte heller närmare vad för tillgänglighet som avses. Trafikverket
saknar i dagsläget en sådan mer systematisk kunskap om nuläget.
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Generellt kan man dock säga att Sverige har ett väl utbyggd vägnät och att detta utgör basen
för förflyttningar inom riket. Trafikarbetet med personbil är också det överlägset
dominerande och ökande. Därtill kommer järnvägsnätet, kollektivtrafik i olika former samt
flygtrafikförbindelser.

Dagens bebyggelse är planlagd för att i första hand vara tillgänglig för biltrafik och på
flertalet platser är tillgång till bil närmast en förutsättning för att delta i samhällslivet på
liknande villkor som majoritetsbefolkningen. Landets kommuner och
kollektivtrafikhuvudmän driver dock arbeten för att göra fler platser mer oberoende av
biltrafik med satsningar på bland annat kollektivtrafik, gång och cykel.

I mer tätbefolkade områden är tillgängligheten generellt hög tack vare ett större utbud av
olika funktioner, god kollektivtrafik och därtill hög framkomlighet för vägtrafik. I flera
städers inre delar är det i dag relativt bekvämt att leva utan egen bil, vilket underlättats av
det ökade utbudet av e-handel och transporttjänster. Dock är boendekostnaderna i områden
av detta slag generellt hög. Detta medför att den samlade konsumtionen inklusive resor och
transporter tenderar att vara hög med påföljande klimat- och miljöbelastning, samtidigt som
de inte är ekonomiskt överkomliga för alla delar av befolkningen.

I mer utpräglade storstadsområden är tillgängligheten i form av en mångfald av olika
funktioner särskilt hög. Där är även kollektivtrafiken tätare, men liksom delar av vägnätet
till viss del påverkad av trängselproblematik. Det kan göra tillgängligheten lägre trots ett
brett och specialiserat utbud. Det drabbar framförallt människor i stadsdelar utanför
innerstaden.

I landets mer glesbefolkade delar med stora avstånd mellan olika målpunkter, är vägnätet
det som sörjer för tillgänglighet. Vägnätet är vitt förgrenat och länkar samman platser i hela
landet, men utformning, standard och drift varierar. Nivån på underhåll och utformning
tenderar att vara lägre i mindre tätbefolkade områden. Att resa på det mer perifera vägnätet
kan upplevas som svårare och mer riskfyllt, i synnerhet under vinterhalvåret. Vägar som är
dåligt snöröjda eller där snön placeras direkt jämte bilkörfältet, omöjliggör många gånger
möjligheterna för gående och cyklister att röra sig längs med detta vägnät.

I de mindre tätbefolkade delarna av landet är dessutom tillgången till kollektivtrafik och
framförallt tät kollektivtrafik påtagligt lägre. Kombinationen av en lägre standard på
vägnätet, en mer begränsad kollektivtrafik, centralisering av samhällsfunktioner och
omlokaliseringar av olika slag innebär att befolkningen bosatt i mer perifera lägen har mer
begränsad tillgänglighet till arbetsplatser, skolor, vård, service och handel. Tydliga exempel
på detta finns i flera kommuner i Tornedalen, Norrlands inland och västra Svealand.
Effekterna av denna situation påverkar olika samhällsgrupper på olika sätt men generellt
riskerar det att få större konsekvenser för personer som lever i hushåll med en sämre
ekonomi.

Tillgänglighet och resvanor skiljer sig även åt mellan olika sociala grupper. Generellt kan
antas att personer med större ekonomiska resurser har större möjlighet att bosätta sig på
platser med god tillgänglighet och större förmåga att finansiera resande och olika typer av
transporttjänster. Människor med sämre ekonomi tenderar att behöva lägga en större andel
av sin inkomst på resande vilket generellt ger en lägre tillgänglighet. Inom OECD-länderna
har Sverige det senaste kvartsseklet utmärkt sig genom minskande ekonomisk jämlikhet
(från en tidigare hög nivå) (OECD, 2015). Mått på transporternas ekonomiska
överkomlighet visar också på en negativ utveckling (Trafikanalys, 2021g). Bland de
befolkningsgrupper som kan antas vara mer priskänsliga för transportkostnader finns
troligen en överrepresentation av bland annat yngre personer och personer med
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invandrarbakgrund. Sammantaget är dock levnadsstandarden i Sverige mycket hög i
jämförelse med många andra länder, och därmed utrymmet för konsumtion av varor och
tjänster inklusive transporter, och i paritet med detta även det ekologiska fotavtrycket.

Personer utan tillgång till bil har också lägre tillgänglighet än andra grupper, i det fall det
inte rör som individer bosatta mer centralt. Det är i sammanhanget dock viktigt att notera
att cykeltrafik i synnerhet, men även viss kollektivtrafik, förutsätter större fysisk förmåga
och rörlighet än vad resande med personbil gör. Detsamma gäller för de nya lättare
elektriska fordon som blir allt vanligare i städerna.

Problem med mäns våld är något som drabbar kollektivtrafiken i form av våldsbrott,
trakasserier och ofredanden. Våld och otrygghet bidrar också till en lägre tillgänglighet,
bland annat genom att människor drar sig för att använda de förbindelser som finns på
grund av rädsla. Detta är något som spelar in i frågor om jämställdhet men även i andra
avseende kan man notera att transportsystemet tendrar att vara mer utformat med mannen
som norm.

Transportsystemet möter inte individers varierande behov och förutsättningar på ett jämlikt
sätt. Bland annat har personer med funktionsnedsättning inte likvärdiga möjligheter att
använda transportsystemets alla delar, jämfört med befolkningen i övrigt. Även om
exempelvis de successiva anpassningar av kollektivtrafikens bytespunkter som genomförs
bidrar positivt, kan det konstateras att arbetet för mer jämställd tillgänglighet i
kollektivtrafiken bedrivas med stora regionala variationer (Trafikanalys, 2019).

Allt färre barn rör sig i trafikmiljöer på egen hand, vilket innebär att det transportpolitiska
målet om att öka barns självständiga och säkra användning av transportsystemet inte ser ut
att uppfyllas. Det är samtidigt positivt att antalet barn som dödas i trafiken kraftigt minskat
under de senaste decennierna.

11.9.2. Förväntad utveckling (jämförelsealternativet)
Trafikverkets jämförelsealternativ är ett scenario där staten avsätter betydligt mindre medel
till transportsystemet än vad regeringen aviserat. Likt planförslaget bygger detta alternativ
på Trafikverkets basprognos som förenklat beskriver ett framtida samhälle som i allt
väsentligt påminner om dagens.

Bortser man från detta kan man konstatera att alternativet innebär att dagens
transportsystem kompletteras med nu pågående infrastrukturprojekt och därefter i
huvudsak underhålls på en lägre nivå. I stort skulle då det ovan beskrivna nuläget kunna
antas bestå. Tillgängligheten förblir sammantaget fortsatt god och för befolkningen i stort
skulle förändringen framförallt märkas i form av att försämrat väg- och banunderhåll. Detta
skulle i så fall tydligare komma att påverka tillgängligheten för boende och verksamma i
mindre tätbebyggda områden med stort bilberoendet. I storstadsområdena skulle pågående
infrastrukturprojekt byggas färdigt och öppna för kapacitetsförstärkningar men nuvarande
trängselproblematik skulle troligen bestå.

Generellt består och förstärks troligen därmed dagens tendenser till skillnader i
tillgänglighet mellan olika platser och befolkningsgrupper.
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11.10. Luft

11.10.1. Nuläge

Trafikens utsläpp och bidrag till halter

Transportsystemet står för drygt 40 procent av de totala utsläppen av kväveoxider (NOx) i
landet (Naturvårdsverket, 2019b), och vägtrafiken är, trots stora utsläppsminskningar,
fortfarande en betydande källa till de luftföroreningar som har negativa effekter på
människors hälsa. Under 2020 släppte vägtrafiken ut 40 000 ton kväveoxider (NOx)
(Trafikanalys, 2021a) vilket motsvarar 73 procent av transportsektorns totala utsläpp. När
det gäller inandningsbara partiklar (PM10) står vägtrafiken för cirka 44 procent av de totala
nationella utsläppen enligt officiell utsläppsstatistik (Naturvårdsverket, 2019b), och är ofta
en helt dominerande källa till lokala halter i gaturumsnivå. Utsläppen av partiklar minskar
totalt sett men tenderar att öka i storstadsregionerna och i våra tätorter på grund av större
trafikarbete (Naturvårdsverket, 2019a) (Trafikanalys, 2021b).

Utsläppen av kväveoxider (NOx) från vägtrafiken har minskat med 3 procent under 2019
jämfört med 2018 samtidigt som emissionerna av avgaspartiklar har minskat med 3 procent
(se Tabell 11) Den positiva utvecklingen av avgasutsläppen senaste åren beror i hög grad på
hårdare Euro-krav som gör att nya bensin- och dieselfordon blir allt renare. Detta har dock
ingen inverkan på halter av slitagepartiklar PM10 i gatumiljöer som istället främst påverkas
av andel dubbdäck, andel tunga fordon och det totala trafikflödet.

Tabell 11. Emissioner av olika luftföroreningar från inrikes vägtransporter

Emission (ton) 2017 2018 2019
Förändring
2018-2019

(%)

NOx 56 000 55 000 53 000 -3%

PMavgas 690 670 650 -3%

PMslitage totalt (PM10) 15 000 16 000 16 000 0%

Antalet kilometer vägsträcka som överskred miljökvalitetsnormen för dygnsmedelvärden
NO2 beräknas ha minskats med cirka 74 procent mellan 2013 och 2018 trots ökad trafik,
och förbättringen anses främst bero på de hårdare utsläppskraven, se Figur 12.
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Figur 12. Dygnsmedelvärden för halter av NO2 över hela Sverige under 2013 och 2018 (SMHI, 2018)

Antal kilometer statliga vägar som beräknas överskrida miljökvalitetsnormen för
dygnsmedelvärden av PM10 har däremot ökat från 173 kilometer år 2013 till 235 kilometer
år 2018. En orsak till försämringen anses främst vara ökningen i trafikvolym (10 procent
mellan 2013 och 2018).

Exponering

De bedömda minskade halterna av NO2 uppskattas också ha inneburit minskad exponering
av NO2, men exponeringen av PM10 beräknas ha ökat (SMHI, 2018). År 2018 exponerades
cirka 173 400 personer i Sverige för årsmedelhalter av PM10 som överskrider preciseringar i
Frisk luft. I jämförelse med resultat från beräkningar år 2013, innebär det en ökad
befolkningsexponering främst i Trafikverksregionerna Stockholm och Väst (Leung &
Arvelius, 2021).

Hälsoeffekt

Beräkningar har genomförts enligt den senaste uppdaterade metoden att beskriva
hälsovinster av minskad luftföroreningsexponering från vägtrafik (Forsberg, B., Lövenheim B.,
Sommar, J., Kriit, H., Strömgren, M., Johansson C., 2021.) Resultatet visar att den totala 
hälsobördan (uttryckt i förlust av funktionsjusterade levnadsår) har minskat med 0,4 procent
 mellan år 2018 och 2019 (se Tabell 12). Mycket beror på att avgasutsläppen har minskat
kraftigt under de senaste åren.
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Tabell 12. Hälsobördan och skadekostnader (total)

Emission 2017 2018 2019
Förändring
2018-2019

(%)

Hälsobördan (DALY) 14 600 14 600 14 500 -0,4%

Skadekostnader (miljarder kr) 40 39 39 -0,4%

Förtida dödsfall (antal) 1 460 1 460 1 450 -0,4%

11.10.2. Förväntad utveckling (jämförelsealternativet)

Transportsystemets bidrag

Trafikverkets basprognos bygger på en utveckling där klimatmålen nås genom en hög
introduktion av elektrifierade fordon i kombination med en hög andel förnybara drivmedel.
Generellt gäller att eldrift inte ger upphov till några avgasemissioner (kväveoxider och
avgaspartiklar) medan förnybara drivmedel ger upphov till samma avgasemissioner som
motsvarande fossilt drivmedel. Allmänt gäller också att emissioner av slitagepartiklar inte i
sig är kopplat till fordonets driftsätt utan till fysiska variabler såsom vridmoment, axeltryck,
vikt, däcktyp samt hastighet.

Utsläpps- och halttrender

Tabell 13 nedan redovisar utvecklingen av NOx, PMavgas och PMslitage från basåret (2017)
till prognosåret 2040. Samma utveckling fast i procent i förhållandet till 2017 visas i Tabell
14. Enligt resultaten i tabellerna förväntar vi oss en kraftig minskning av kväveoxid och
avgaspartiklar. Däremot kommer utsläppen av slitagepartiklar öka med cirka 29 procent år
2040 jämförd med 2017. Men hur höga halterna blir påverkas också av andra faktorer
såsom meteorologi och utvädring.

Tabell 13. Utsläppstrender av luftföroreningar från vägtrafiken

Emission (ton) 2017 2018 2019 2030 2040

NOx 56 000 55 000 53 000 32 000 5 920

PMavgas 690 670 650 407 96

PM slitage totalt (PM10) 15 000 16 000 16 000 18 000 20 000

Tabell 14. Förändring av utsläpp per år i procent i förhållandet till utsläppsnivån 2017

Emission (ton) 2017 2018 2019 2030 2040

NOx 100% -3% -5% -43% -89%

PMavgas 100% -2% -5% -41% -86%

PM slitage totalt (PM10) 100% 1% 3% 16% 29%
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Exponering

I stora drag kan man säga att befolkningsexponeringen av lokala luftföroreningar som
kommer från avgasutsläpp kommer att bli mycket mindre i framtiden. Däremot bedöms
exponering av slitagepartiklar att bli högre, främst i våra tätorter och i storstadsregionerna.

Hälsoeffekt och skadekostnader

Utifrån utsläppen i Tabell 13 ovan beräknar vi fram hälsokonsekvenserna; hälsobördan,
skadekostnader och antal förtida dödsfall som redovisas i Tabell 15 nedan. År 2040 bedöms
cirka 1 160 personer dö i förtid på grund av luftföroreningar från trafiken. Det är en
minskning med drygt 300 förtida dödsfall jämfört med år 2017.

Tabell 15. Hälsobördan och skadekostnader (total)

Konsekvenser 2017 2018 2019 2030 2040

Hälsobördan (DALY) 14 600 14 600 14 500 13 400 11 600

Skadekostnader (miljarder kr) 40 39 39 36 31

Förtida dödsfall (antal) 1 460 1 460 1 450 1 340 1 160

Förhållande till mål och riktvärden

Miljökvalitetsmålet Frisk luft för partiklar (PM10) och EUs takdirektiv för utsläpp av NOx år
2030 kommer enligt nuvarande prognos inte att nås. De lagstadgade
miljökvalitetsnormerna för utomhusluft kommer enligt samma prognos att överskridas,
eller riskera att överskridas, i flera tätorter. Förekommande normer och mål för utomhusluft
gäller inte i väg- eller på stationer till järnväg- eller spårvägstunnlar.

11.11. Mark

11.11.1. Nuläge

Jordbruksmark och skogsmark

Det senaste århundradet har skogsmarken ökat och jordbruksmarken har minskat medan
transportinfrastrukturen, tillsammans med annan bebyggelse, har brett ut sig.
Ianspråktagande av mark för transportinfrastruktur är en faktor som i varierande grad
påverkar både jordbruk och skogsbruk.

År 2010 utgjordes cirka 1,2 procent av Sveriges landyta (cirka 0,5 miljoner hektar) av
transportinfrastruktur, vilket är knappt hälften av den bebyggda ytan. Utifrån en grov
skattning har transportinfrastrukturen ökat med omkring 10 000 hektar mellan åren 2005
och 2010 (SCB, 2013).

Åkermarken i Sverige minskar över tid, sedan 1950-talet med över än en miljon hektar (SCB,
2020). Exploateringen av jordbruksmark uppgick under perioden 2016–2020 till 3 045
hektar. Exploatering till följd av vägar och järnvägar minskar i förhållande till bebyggelse.
Exploatering till följd av väg och järnväg har tidigare utgjort cirka 20 procent av den
exploaterade arealen, men har nu minskat till cirka 10 procent (Jordbruksverket, 2021).



90 (196)

Det är inte bara ianspråktagande av arealer i sig som kan innebära påfrestningar för
jordbruk och skogsbruk. Även fragmentering och barriäreffekter till exempel på grund av
transportinfrastruktur kan påverka förutsättningarna för dessa areella näringar.

Renskötsel

Renskötsel förekommer på ungefär halva Sveriges yta (cirka 24 miljoner hektar) varav cirka
7,5 miljoner hektar är utpekade områden av riksintresse för rennäringen (Länsstyrelsen i
Västerbotten, 2017).

Av största vikt för att renskötseln ska kunna bedrivas är inte enbart att områden skyddas,
utan också att det finns sammanhängande områden för att den fria strövningen för renarna
inte hindras. I takt med ökad exploatering och förändringar i klimat blir de oexploaterade
markerna än viktigare.

Vägar och järnvägar påverkar, tillsammans med annan exploatering såsom skogsbruk,
vindkraftverk och gruvor, renskötseln negativt. De kumulativa effekterna har ökat de
senaste 10 åren.

Från år 2010 till och med år 2015 har antalet inrapporterade påkörningar av ren på järnväg
varit 579-867 stycken per år. Motsvarande för väg har varit 855-2161 stycken per år. Vissa
samebyar kan inte nyttja värdefulla betesmarker vid behov på grund av de risker som
uppstår då renarna vistas i infrastrukturens närhet.

Det finns ett stort behov av åtgärder som behöver vidtas kopplat till vägar och järnvägar för
att underlätta för samebyarna att bedriva renskötsel. Ökad trafikmängd och då särskilt
ökning av tung trafik, tillsammans med brister i stängselsystem, medför att fler renar blir
påkörda, en osäker arbetsmiljö för renskötarna och att värdefulla marker i infrastrukturens
närhet inte kan nyttjas för renskötsel. Ett flertal flyttleder klassade som riksintressen är idag
avstängda av infrastrukturen.

Ett förändrat klimat ökar behov av förflyttning med längre avstånd mellan olika
betesområden. Då behöver djuren kunna passera infrastrukturen säkert, snabbt och lätt. De
behöver även kunna nyttja betesmarkerna som finns i närområdet till infrastrukturen för att
hitta tillräckligt med föda. Klimatförändringar ökar också saltning av vägar. Vägsaltet drar
till sig renarna och fler påkörningar sker. Vidare minskar möjligheten att flytta renar över is
för att undvika väg- och järnvägsinfrastruktur.

11.11.2. Förväntad utveckling 2040 (enligt jämförelsealternativet)

Jord- och skogsbruk

Exploatering av skogsmark och jordbruksmark bedöms fortsätta. Likaså bedöms
exploateringen till följd av vägar och järnvägar fortsätta, men andelen bedöms fortsätta
minska.

Det är framförallt investeringar i ny sträckning som tar skogsmark och jordbruksmark i
anspråk. Investeringar i befintlig sträckning kan innebära ett visst markanspråk i anslutning
till befintlig transportinfrastruktur. I jämförelsealternativet genomförs inga nya
investeringar än de som byggstartas före 2022. Det finns inget samlat underlag av den totala
ytan av jordbruksmark och skogsmark som dessa investeringar tar i anspråk. Men det är
rimligt att en sådan utveckling med tiden skulle innebära en tydlig minskning av ny mark
som tas i anspråk jämfört med tidigare.

De nya sträckningarna förmodas även innebära fragmentering och barriäreffekter för såväl
jordbruk som skogsbruk. Fragmentering kan leda till att skogsskiften och åkrar blir för små



91 (196)

för att det ska löna sig att bruka dessa. Barriäreffekter kan göra att marker blir svåra att ta
sig fram till med arbetsmaskiner. Fortsatt genomförande av vidmakthållandeåtgärder
innebär därmed inga nya markanspråk som anses påverka förutsättningarna jordbruk, och
skogsbruk.

Renskötsel

Den kumulativa effekt som uppstår genom utveckling av andra verksamheter som gruvor,
skogsbruk, vindkraftsparker med mera inom renskötselområdet kan förväntas öka.
Påverkan från det förändrade klimatet förväntas öka, vilket bland annat medför fler dagar
per år med temperaturer runt noll.

Jämförelsealternativet innehåller åtgärder för att minska bristerna för renskötseln kopplat
till väg- och järnvägsinfrastrukturen. Åtgärderna bedöms dock inte vara tillräckliga.

11.12. Vatten

11.12.1. Nuläge
Miljötillståndet i sjöar och vattendrag har brister som orsakas av bland annat förekomst av
miljögifter, problem med övergödning, försurning och fysisk påverkan genom fragmentering
av vattendrag. Bristerna är ett hot mot den biologiska mångfalden, natur- och
kulturmiljövärdena, men också för dricksvattenförsörjningen. Den pågående
klimatförändringen kan på sikt leda till ökad spridning av förorenande ämnen och
sjukdomsbringande organismer. Samhällets arbete med att restaurera påverkade vatten går
sakta och återhämtningen i miljön sker långsamt. Generellt sett ökar efterfrågan och
därmed påfrestningen på grundvattnet, och för en stor del av grundvattnet uppnås inte
önskad miljökvalitet.

Det finns tiotusentals konfliktpunkter mellan statlig infrastruktur och vattenförekomster,
många av betydelse för dricksvattenförsörjningen eller med höga ekologiska värden. En inte
obetydlig del av dessa konfliktpunkter behöver någon form av åtgärd eller försiktighetsmått
för att uppnå vad som bedöms som en acceptabel risknivå, bristnivå eller påverkansnivå.

Dricksvattenförsörjning och ekologiska värden

Trafikverket har identifierat samtliga konfliktpunkter där statlig väg och järnväg riskerar att
förorena vatten. De har genom GIS-analys kategoriserats i en indikativ bristnivå som utgör
underlag för prioritering för fortsatt riskanalys som sedan utgör underlag för åtgärder.
publikation 2020:171 (Trafikverket, 2021e). Prioritet har hitintills helt i huvudsak givits till
vatten av betydelse för dricksvattenförsörjningen. Vägar utgör generellt en betydligt större
risk än järnväg varför fokus för riskanalysarbetet ligger på väg. Fasta
anläggningskomponenter vid järnväg (sugtransformatorer) med en relevans för
vattenskyddsfrågan har dock också riskbedömts nationellt.
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Figur 13. Identifierade konfliktsträckor mellan väg och vatten. Vänstra figuren visar antal kilometer per
bristindikationsnivå totalt nationellt. Den högra figuren visar antal kilometer översiktligt riskbedömda sträckor
fördelade per riskklassfördelning, jmf. ta

Vattenskyddsåtgärder och dagvattenhanteringsåtgärder i befintliga anläggningar är viktiga
för att skydda vattnet och anknutna värden. Hittills har drygt 200 vattenskyddsåtgärder och
800 dagvattenhanteringsanläggningar längs statliga vägar identifierats.
Vattenskyddsåtgärderna förefaller i de flesta fall vara tillfredsställande i utförande och skick.
För de flesta dagvattenhanteringsåtgärderna finns indikationer på att betydande brister
föreligger. Vissa anläggningar är överflödiga och att andra saknar önskad prestanda.
Vattenförekomster längs vägar och järnvägar är av betydelse för beredskapsplaneringen, i
synnerhet vid vattenförekomster av betydelse för dricksvattenförsörjning.

Påverkan som kan ha betydelse för vattnets kvalitet sker under såväl byggskede som
driftskede, såsom saltning och vegetationsreglering.

Flöden och nivåer samt avsnörning av vatten

Både väg- och järnvägsanläggningar kan genom sin avvattning påverka omgivande
vattennivåer och flöden, både avseende grundvatten och ytvatten, vilket kan påverka
vattenanknutna värden och skadeobjekt. Utdikningen av våtmarker har även betydande
klimateffekter. Påverkan i bygg- och driftskedet är på vissa platser en bidragande orsak till
oönskad dränering av våtmarksområden och negativ påverkan på grundvattennivåerna,
men omfattning är okänd. Påverkan på grundvattennivåerna är ofta aktuell vid
undermarksbyggande i urbana miljöer, men där är skadeobjekten snarare byggnader och
anläggningar med en grundvattenberoende grundläggning Verksamheten kan ibland även
medföra skadligt höga nivåer och översvämningsproblematik under vissa omständigheter.

Banvallar och vägbankar kan också påverka vattenkvaliteten negativt om de snör av
vattenområden så att vattengenomledningen blir otillräcklig, viket innebär risk för skador
på det biologiska livet. Problemets omfattning är bara känt i mycket begränsad omfattning.

11.12.2. Förväntad utveckling
Inom överblickbar tid kommer klimatförändringar i ökad utsträckning ge en rad effekter
som påverkar förutsättningarna för att kontinuerligt tillhandahålla ett dricksvatten av god
kvalitet. Bland annat kommer förändrade nivåer och flöden påverka anläggningar i
varierande grad. Både vad gäller robusthet, men även omgivningspåverkan och
möjligheterna att nå fastställda mål eller efterleva villkor.

Med utgångspunkt i förväntad trafikökning och fordonsutveckling förväntas användningen
av förbränningsmotorer och fossila drivmedel minska successivt för att vid 2040 var mycket
liten relativt idag avseende personbilsflottan. Detta innebär att risken för utsläpp av
drivmedel från framförallt tung trafik i samband med olyckor, vilket idag är
dimensionerande vid riskanalyser och eventuella påföljande vattenskyddsåtgärder, kraftigt
kommer att minska. Även utvecklade trafiksäkerhetshöjande åtgärder bedöms bidra till
minskade olycks- och utsläppsrisker. Osäkerheter råder dock kring hur trafikökningen och i
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fordonen nya komponenter och ämnen, inte minst i batterierna, kommer att spridas och
påverka vattenmiljön vid olyckor, kanske framförallt vid brand och påföljande släckning.
Slitagepartiklar, bland annat mikroplast från däck, förväntas öka som en effekt av ökad
trafik och tyngre fordon. Det är befogat att resonera kring betydelsen av osäkerheter vad
gäller trafik- och fordonsutveckling/elektrifiering.

11.13. Hushållning med naturresurser – skyddsvärda
områden

11.13.1. Nuläge
Skyddsvärda områden avgränsas till områden enligt miljöbalken (SFS 1998:808) 7 kap. eller
riksintresse enligt 3 och 4 kap. miljöbalken. Skyddet omfattar mark- eller vattenområden
som utgör livsmiljö för djur eller växter som av olika anledningar är särskilt skyddsvärda.
Inom dessa områden får inte verksamhet bedrivas som kan skada naturmiljön.

En översiktlig GIS-analys av statlig infrastruktur och skyddsvärda områden indikerar att i
storleksordningen 25-30 procent av befintlig statlig väg och järnväg har direkt påverkan på
skyddsvärda områden genom att de går igenom eller intill sådana områden, se Tabell 16
nedan. GIS-analysen är gjord mot länsstyrelsernas underlag om skyddsvärda områden samt
även på genererade data om områden med strandskydd.

Tabell 16. Hur befintlig statlig infrastruktur berör skyddsvärda områden

Del av infrastrukturen Total omfattning
(km)

Sträcka inom eller
intill skyddsvärt

område (km)

Andel
(procent)

Järnväg 18 082 5 006 28

Statlig väg 106 176 30 053 28

11.13.2.  Förväntad utveckling (jämförelsealternativet)

Skyddsvärda områden

Möjligheten att minimera påverkan på skyddsvärda områden över tid hänger direkt
samman med förväntad utveckling framförallt inom aspekterna landskap och vatten. Inom
landskap är den förväntade utvecklingen att gapet mellan mål och tillstånd fortsätter växa.
Detta främst på grund av svårigheter att tillvarata naturmiljövärden vid underhållsåtgärder,
nytillkommande infrastruktur samt att åtgärdstakten inom trimningsåtgärder är låg i
förhållande till identifierade behov. Inom vatten finns ett behov av åtgärder som vida
överstiger medelstilldelningen för riktade miljöåtgärder i befintlig anläggning. Nya
investeringar i befintlig infrastruktur har däremot goda förutsättningar för att
vattenmiljövärden tillgodoses då åtgärder för vattenskydd kan genomföras.

Investeringar i infrastruktur, i synnerhet i ny sträckning, har en omfattande påverkan på
omgivande landskap. Det finns en rad olika typer av skyddsvärda områden och påverkan
från infrastrukturen kan skilja sig mycket åt beroende på vad skyddet avser. Därtill kan
påverkan på ett område leda till följdeffekter, såsom till exempel ökade bullernivåer,
försämrade möjligheter till migration av arter, som i sin tur påverkar närliggande
skyddsvärda områden.
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Hur underhållet av befintlig väg och järnvägsinfrastruktur bedrivs påverkar också
skyddsvärda områden. Likaså har riktade miljöåtgärder i befintlig infrastruktur möjlighet
att minska negativ påverkan på skyddsvärda områden. Det gäller särskilt landskaps- och
vattenåtgärder.

11.14. Hushållning med naturresurser – resurshushållning
material

11.14.1. Nuläge
För att transportinfrastrukturens funktion ska bibehållas över tid krävs såväl kontinuerligt
underhåll i form av exempelvis beläggningsunderhåll som reinvesteringar av komponenter
vars livslängd tjänat ut (exempelvis byte av banöverbyggnad). Användningen av resurser för
reinvestering, drift och underhåll av det befintliga väg- och järnvägsnätet har beräknats
utifrån statistik över statlig transportinfrastruktur 2015, vilket på grund av mycket små
förändringar i totalen bedömts vara relevant även för 2021. Beräkningarna har baserats på
klimatkalkylverktygets schabloner och ett grundantagande har varit att reinvesteringar, drift
och underhåll sker på en sådan nivå att infrastrukturens funktion bibehålls.

För de mest betydande materialslagen innebär reinvestering, drift och underhåll av det
befintliga statliga väg- och järnvägsnätet samt drift av Trafikverkets egna färjor en
ungefärlig årlig resursanvändning på 6,3 miljoner ton asfalt, 0,43 miljoner ton betong
(anläggning), 0,07 miljoner ton stål (konstruktion och armering), 4,0 miljoner ton
krossmateiral, 0,18 miljoner ton bitumen (vägunderhåll), 0,11 miljoner ton salt
(vinterväghållning), 77 000 kubikmeter diesel samt 38 900 TJ primärenergi.

Det finns inga antagna mål kring resurshushållning i byggande av transportinfrastruktur.

Däremot kan bedömningsgrunderna för hushållning med naturresurser ifrån miljöbalkens
hushållningsprincip tillämpas. Trafikverkets klimatmål för infrastrukturhållningen ger
också en indirekt påverkan på resursanvändningen. Åtgärder som bidrar till minskade
utsläpp av växthusgaser innebär i många fall en lägre resursförbrukning.

11.14.2. Förväntad utveckling (jämförelsealternativet)
I Tabell 17 presenteras en uppskattning av resursanvändningen vid genomförande av
åtgärder i statlig transportinfrastruktur enligt jämförelsealternativet samt vidmakthållande
och trimnings- och miljöåtgärder ackumulerat för perioden 2022 till 2040.  Resultaten ska
ses som en grov uppskattning då stora osäkerheter finns i såväl projektinformation som i de
schabloner som använts för att uppskatta resursanvändning för olika typåtgärder och
byggdelar.
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Tabell 17. Ackumulerad resursanvändning i jämförelsealternativet 2022-2040

Resurs (enhet) Namngivna
investeringar

Vidmakt-
hållande

Trimnings- och
miljöåtgärder Totalt

Asfalt (Mton) 2,5 120 0,51 123

Betong och cement
(Mton) 11 8,1 2,2 21

Stål (Mton) 1,1 1,3 0,23 2,7

Krossmaterial (Mton) 20 76 4,1 100

Bitumen (Mton) - 3,4 - 3,4

Salt (Mton) - 2,1 - 2,1

Diesel (m3) 410 000 1 500 000 82 000 2 000 000

Primärenergi9 (TJ) 63 000 740 000 13 000 816 000

11.15. Jord – förorenade områden

11.15.1. Nuläge
Trafikverket ansvarar enligt miljöbalken för avhjälpande av förorenade områden i mark,
vatten, byggnader och anläggningar som har uppkommit av den verksamhet som har
bedrivits av Trafikverket och de bolag som ingår i den så kallade miljögarantin
(Luftfartsverkets flygplatsverksamhet, Banverket, Vägverket, Statens järnvägar).
Hanteringen följer i huvudsak tre olika spår:

 Riktade miljöåtgärder- Genomförs på platser där tidigare verksamhet misstänks ha
gett upphov till föroreningar. Utredningar och åtgärder vidtas utifrån en nationell
prioritering av områdena.

 Miljögarantin- När staten bolagiserade viss verksamhet reglerades ansvaret för
miljöskador som uppkommit före bolagiseringen i avtal. Detta kallas miljögarantin,
och staten har gett Trafikverket uppdraget att hantera detta ansvar (Regeringen,
2010).

 Infrastrukturprojekt- Hantering av förorenade områden inom infrastrukturprojekt
avviker ofta från den arbetsprocess som finns för riktade miljöåtgärder, då det till
stor del handlar om att schakta och hantera de massor som uppstår till följd av
infrastrukturprojektet.

9 Primärenergi är ett mått på hur mycket energiresurser som har krävts under hela livscykeln, från
källa till nyttighet, och inkluderar omvandlings- och överföringsförluster utöver den använda,
nyttiga, energin.
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Trafikverket

I Tabell 18 redovisas en bedömning av Trafikverkets genomförda arbete för respektive skede
och trafikslag avseende förorenade områden. Beräkning har utgått från information
registrerad i Trafikverkets fastighetsregister.10

Tabell 18. En översiktlig beräkning av genomfört arbete med punktkällor (andel av bedömt behov) inom
Trafikverkets fastigheter och verksamhetsområden.11

Trafikslag
Antal

riskobjekt12

inom RMÅ
Inventera Översiktligt

undersökta
Detaljerat
undersöka

Efter-
behandla

Järnväg 3 900 95 % 25% 10% 2 %

Flygplats 80 95% 2% 2% 0 %

Väg 3 700 80% 1% 0% 0 %

Under år 2020-2021 har Trafikverkets genomfört en beräkning av den totala miljöskulden,
exklusive miljögarantin, resultat av denna utredning redovisas i Tabell 19.

Relativ många identifierade riskobjekt är inventerade, men relativt få riskobjekt har
undersökts och efterbehandlats. Med nuvarande åtgärdstakt inom riktade åtgärder kommer
Trafikverket inte att uppfylla det nationella miljökvalitetsmålet Giftfri miljö,
Generationsmålet, till år 2050.

Tabell 19. Bedömning av Trafikverkets totala monetära miljöskuld13 i miljarder kronor, exklusive miljögarantin

Kategori MIN MAX

Punktkällor 11 22

Diffusa källor 0,48 5,0

Summa 2020 11 27

De bolag som ersätts genom miljögarantin har de senaste åren prioriterat arbete med
förorenade områden. Detta tillsammans med väl fungerande ärendehantering hos
Trafikverket innebär att efterbehandlingstakten har ökat.

10 Förvaltningssystem av fastigheter, så kallade LEB.
11 I LEB registreras både objekt inom riktade miljöåtgärder (RMÅ) men även förvaltningsobjekt som
lämnas över från Investering, Stora Projekt och Underhåll. Beräkning av antalet objekt inom RMÅ
har utgått från registrerade objekt, exkluderat de objekt som lämnas över av projekt. Det kan dock
inte uteslutas att beräkningen i viss mån inkluderar objekt utanför RMÅ.
12 Trafikverkets definition av riskobjekt skiljer sig från Naturvårdsverket. Enligt Trafikverkets
definition har ett riskobjekt uppkommit från en förorenande verksamhet, t.ex. en dieselcistern, och
inom en bangård kan det finnas ett antal riskobjekt. Enligt Naturvårdsverket utgör samtliga
föroreningar inom t.ex. en bangård ett förorenat område.
13 Miljöskuld har beräknats som total miljöskuld utan att hänsyn till skälighet tas i enlighet med
miljöbalken 10 kap 4 §.
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11.15.2. Förväntad utveckling

Miljögarantin

De bolag som faller under miljögarantin har avtal med staten och flera av dessa är
utformade så att det saknas takbelopp, vilket innebär att bolagen kan erhålla ersättning om
kostnaderna bedöms härröra från en historisk miljöskuld samt att det föreligger en risk för
miljö och/eller hälsa. Utifrån att bolagens finansiering måste säkerställas innebär det att
bolagens förorenade områden vid tidpunkt för jämförelsealternativet bedöms ha åtgärdats i
den mån områdena utgör en risk eller där det finns tillgängliga tekniska lösningar. Konkret
betyder dock avtalen att Trafikverket måste säkerställa bolagens äskanden oavsett plan.

Riktade miljöåtgärder

Genomförande av åtgärder i statlig infrastruktur enligt jämförelsealternativet innebär att
flertalet investeringar hanterar förorenade massor som en del av projektets masshantering.
Det samma gäller åtgärder inom vidmakthållande. Däremot är det enbart ett fåtal av
namngivna investeringar genomför faktiska saneringar (efterbehandlingar) av förorenade
områden. Samlat har dessa åtgärder en liten del av avhjälpande av den samlade
miljöskulden, det vill säga Trafikverkets samlade ansvar för förorenade områden.

Utfallet från jämförelsealternativet inom trimningsåtgärder innebär att Trafikverket inte
kommer att nå generationsmålet som finns i miljömålet Giftfri miljö, där målet är att till år
2050 åtgärda de förorenade områden som utgör en stor eller mycket stor risk för miljö eller
hälsa.

 Att stoppade projekt ger fortsatta miljö- och hälsorisker, vilket kan innebära att
tillsynsmyndighet i större utsträckning kommer att använda sig av förelägganden.
Ett ökat antal förelägganden minskar Trafikverkets möjlighet att arbeta
systematiskt.

 Att risken för spridning från förorenade områden ökar i samband med
översvämning, skredrisker och ras som följer klimatförändringarna och en högre
frekvens med kraftig nederbörd och höga flöden i vattendrag.

 Att möjligheten till att söka bidrag hos Naturvårdsverket för saneringar där Trafik-
verket bara delvis är ansvariga enligt skälighetsavvägningen uteblir. Det beror på att
den sökande oftast behöver gå in med en viss summa själv och Trafikverket kan inte
med säkerhet säga när dessa medel blir tillgängliga.

11.16. Klimatanpassning

11.16.1. Nuläge
Dagens samhälle är anpassat och uppbyggt efter ett visst klimat. Med de klimatförändringar
som kan observeras redan idag, och de som är att förvänta, ändras förutsättningarna.
Klimatet kommer succesivt att förändras. Förändringarna kan vara både långsiktiga och
kortsiktiga. Långsiktiga förändringar kan exemplifieras med havsnivåhöjning och geografisk
förskjutning av problem med tjäle. Kortsiktiga förändringar är händelser med relativt
snabba och övergående förlopp som ras, skred och översvämningar efter skyfall eller kraftig
snösmältning. Extrema väderhändelser orsakar störningar och kostnader idag och ett klimat
i förändring kan påverka infrastrukturen ännu mer i framtiden.
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I Förordning (2018:1428) om myndigheters klimatanapassningsarbete har Trafikverket
pekats ut att inom sitt ansvarsområde och inom ramen för sina uppdrag initiera, stödja och
utvärdera arbetet med klimatanpassning. I enlighet med förordningen har Trafikverkets
första nationella klimat- och sårbarhetsanalys genomförts. I analysen behandlades olika
typer av klimatrelaterade händelser och förhållanden som kan påverka vägar och järnvägar
samt trafiken. Den förväntade framtida ökningen i nederbörd sätter sin prägel på en stor del
av klimatanpassningsarbetet.

I gällande plan satsar Trafikverket cirka 1 miljard kronor på klimatanpassningsåtgärder för
järnväg som trimningsåtgärder, samt cirka 1,5 miljarder kronor på att klimatanpassa
vägsystemet genom riskreducerande åtgärder via bärighetsanslaget. Exempel på åtgärder är
att förstärka befintliga trummor, nya trummor och erosionsskydd eller komplettera
otillräckliga konstruktioner.

En behovsbedömning har tagits fram som underlag för planperioden 2022-2033. Den är
något uppdaterad med ytterligare objekt jämfört med tidigare behovsbedömning.
Skattningar av nödvändiga åtgärder mot risker för ras, skred, erosion och översvämning
anges i Tabell 20.

Tabell 20. Skattningar av åtgärdsbehov under perioden 2022-2033 längs vägar och järnvägar.

2022-2026
(tkr)

2027-2033
(tkr)

Totalt 2022-2033
(tkr)

Järnväg 208 800 1 195 500 1 404 300

Väg 652 500 1 116 800 1 769 300

Järnväg och väg 0 2 000 2 000

Totalt 861 300 2 314 300 3 175 600

Eftersom olika anläggningar har olika teknisk livslängd så skiljer sig
planeringsförutsättningarna åt. Trafikverket har tagit fram ett förhållningssätt för hur olika
klimatscenarion ska användas i befintliga och nya anläggningar. RCP (Representative
Concentration Pathways)-scenarier är de scenarion som används för att beskriva
växthuseffekten genom att visa på den nettostrålning som når jordytan. Det lägre värdet
RCP 4.5 anger begränsade utsläpp som ligger inom ramen för Parisavtalet. RCP 8.5
representerar ännu högre utsläpp, högre temperaturer vilket indikerar en misslyckad
klimatpolitik. Trafikverkets förhållningssätt innebär att RCP 4.5 är huvudscenario och
används för all infrastruktur med undantag för kustnära och komplexa anläggningar där
RCP 8.5 ska tillämpas Det beror bland annat på att havsnivåhöjningen förväntas pågå under
längre tid oavsett politiska beslut enligt Parisavtalet.

En anledning till att ta fram förhållningssättet har varit att klimatanpassningsarbetet är
komplext. Verksamheten med att vidta klimatanpassningsåtgärder kan innebära långa
ledtider mellan identifiering av behov och genomförande av åtgärder. Arbetet måste
samverkas med flera externa aktörer, såsom kommuner, länsstyrelser och andra
myndigheter.
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11.16.2. Förväntad utveckling (jämförelsealternativet)
Utmaningen att åstadkomma ett robustare system handlar bland annat om att
infrastrukturen måste klimatanpassas för att konsekvenserna av extrema vädersituationer
ska minska. Det handlar också om att minska störningskänsligheten genom
trimningsåtgärder. Utmaningen finns med i samtliga fyra utpekade övergripande tema i
Trafikverkets strategikarta: Planera, vidmakthålla, möjliggöra och bygga.

Ett förändrat klimat innebär bland annat stigande nivåer i hav och vattendrag och ökade
nederbördsmängder. På flera platser föreligger stora risker för översvämningar. I fall där
risken är oacceptabel bör Trafikverket hantera risken genom att vidta
klimatanpassningsåtgärder. Detta kan komma att röra sig om kostsamma åtgärder såsom
att höja befintlig infrastruktur, vilket medför stora kostnader på själva vägkroppen men
framför allt medför betydligt högre kostnader för grundläggningen. Ökade
nederbördsmängder kommer att ställa högre krav på avvattningssystem. Det innebär att
anläggningen kan behöva mer utrymme vilket kan skapa ytterligare barriäreffekter. De delar
av anläggningarna som i dagsläget har problem att hantera dagens vattenmängder, väntas få
betydligt mer problem i framtiden. Detta kan i sin tur leda till trafikala konsekvenser med
förseningar för gods- och persontransporter. Uppfyllelse av det transportpolitiska
funktionsmålet kommer att kunna minska.

Fram till år 2040 så kommer klimatet att förändras succesivt och utan ytterligare
klimatanpassningsåtgärder kommer skadorna att öka. Trafikverket utgår från FNs
klimatpanel IPCCs kontinuerliga bedömningar samt expertmyndighetens SMHIs scenarion
för Sverige. För närvarande sträcker sig SMHIs prognoser för klimatförändring fram till år
2100. Här finns det en betydande osäkerhet som förstärks för tiden efter år 2100. Noterbart
är att flera delar av infrastrukturen har en teknisk livslängd som sträcker sig bortom år
2100, till exempel nybygga tunnlar vars livslängder sträcker sig till år 2140.

Samtidigt är det viktigt att utifrån anläggningens långa tekniska livslängd betona nyttan
med klimatanpassningsåtgärder i ett ännu längre perspektiv än till år 2040. Det är därför
rimligt att Trafikverket har en succesiv klimatanpassning.

Målet är att vägar och järnvägar har bibehållen förmåga att hantera klimatets förändringar
fram till år 2040 och även fortsättningsvis.
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12 Bilaga 2: Planförslagets effekter och
bidrag till måluppfyllelse

I detta kapitel redovisas planförslagets förväntade effekter, först för planförslaget som
helhet och efter det för respektive plandel.

Redovisningen av respektive plandel inleds med en kort beskrivning av plandelens
övergripande effekter samt principer som är bra att känna till för vidare läsning.

Redovisningen av effekter per plandel är nedbruten per miljöaspekt. Därefter kommer en
bedömning av bidrag måluppfyllelse, samt en kort motivering av denna.

12.1. Planförslaget i sin helhet

Figur 14. Rosdiagram Planförslaget som helhet
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12.1.1. Klimatpåverkan – trafikens klimatpåverkan

Beskrivning av effekter

Planförslaget har en relativt liten påverkan på den totala nationella trafik- och
transportvolymen och därmed på utsläpp av växthusgaser från inrikes transporter.

Miljöbedömningen har utifrån tillgängligt underlag för namngivna investeringar och
etapper av nya stambanor i form av SEB:ar bedömt effekter av planförslagets åtgärder vad
gäller trafikens utsläpp av växthusgaser. Det bör påpekas att resultatet är preliminärt. Den
systemanalys som Trafikverket kommer redovisa 30 januari 2022 förväntas ge ett resultat
med mindre osäkerheter.

Namngivna järnvägsinvesteringar och sjöfartsinvesteringar i planförslaget minskar
utsläppen genom att transporter bedöms flyttas över från väg till järnväg och sjöfart.
Namngivna järnvägsinvesteringar bedöms ge en minskning motsvarande 0,2 procent av
vägtrafikens utsläpp medan sjöfartsinvesteringarna bedöms minska utsläppen med 0,1
procent vid år 2040.

Namngivna väginvesteringar ökar vägtrafiken och därmed utsläppen med 0,2 procent vid år
2040. Detta inkluderar även effekten av inducerad trafik som uppstår genom framförallt
minskade restider.

Tabell 21. Plandelarna och deras effekt på vägtrafikens utsläpp

Plandel
Effekt på vägtrafikens

utsläpp

Totalt namngivna investeringar, varav; -0,1  %

Namngivna väginvesteringar +0,2 %

Namngivna järnvägsinvesteringar14 -0,2 %

Namngivna sjöfartsinvesteringar -0,1 %

Nya stambanor -0,3 %

Stadsmiljöavtal
Ej beräknat, sannolikt relativt

stor minskning

Vidmakthållande
Ej beräknat, sannolikt relativ

liten påverkan

Trimning och miljöåtgärder
Ej beräknat, sannolikt relativt

liten påverkan

Totalt sett överväger minskningarna från järnvägs- och sjöfartsinvesteringarna något så att
den totala minskningen av utsläppen från vägtrafiken av namngivna investeringar blir 0,1

14 Inkluderar ej nya stambanor då effekten av dessa kommer först när de är färdigbyggda efter
planperioden.
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procent år 2040. Namngivna investeringar i planförslaget bedöms således ge ett positivt, om
än litet, bidrag till måluppfyllelse.

Nya stambanor kan när de är färdigbyggda och hela systemet har öppnat för trafik 2045 till
2050 ge en överflyttning av 2 till 2,5 miljoner resor med flyg till tåg (Trafikverket, 2021e).
Om flygets utsläpp vid denna tidpunkt i linje med Parisöverenskommelse och 1,5 graders
mål då redan är noll ger överflyttningen ingen klimatnytta. Om däremot flyget inte lyckats
minska sina utsläpp är klimatnyttan så pass stor att den kompenserar för utsläppen från
byggnationen på mindre än 10 år (ibid.) Preliminära versioner av de SEB:ar som tagits fram
för det tre etapperna av nya stambanor redovisar att dessa minskar trafikens utsläpp med
cirka 0,3 procent.

För stadsmiljöavtalen har det inte gjorts någon bedömning av effekterna på trafik och
utsläpp av växthusgaser. Den nuvarande satsningen på stadsmiljöavtal har dock utvärderats
(K2, 2021) som ger stöd för att stadsmiljöavtalen kan ge relativt stora minskningar av
biltrafik och utsläpp i förhållande till den statliga insatsen i form av det stöd som ges.

Övriga delar av planförslaget bedöms ha en marginell effekt på vägtrafikens utsläpp.

12.1.2. Klimatpåverkan – infrastrukturens klimatpåverkan

Beskrivning av effekter

Planförslaget innebär såväl byggande som drift och underhåll av befintlig
transportinfrastruktur, vilket bedöms ge upphov till utsläpp av växthusgaser på totalt 13
miljoner ton koldioxidekvivalenter (Tabell 21) givet att Trafikverkets befintliga mål och
reduktionskrav uppnås. De namngivna investeringarna står för 5,7 miljoner ton och av detta
utgör utsläppen till följd av byggandet av nya stambanor 1,5 miljoner ton. För
Vidmakthållande har de årliga utsläppen på 0,84 miljoner ton summerats ackumulerat för
planperioden. Om utsläppen från Vidmakthållande samt årliga Trimnings- och
miljöåtgärder istället beräknas ackumulerat för perioden fram till 2040 blir de totala utsläpp

Bedömning av bidrag till måluppfyllelse

Planförslagets bedöms minska trafikens utsläpp av växthusgaser. Planförslaget bedöms
således ge ett positivt, om än relativt litet, bidrag till måluppfyllelse.

De namngivna investeringar bedöms minska trafikens utsläpp med 0,1 procent, varav:

 Namngivna väginvesteringar bedöms öka utsläppen med 0,2 procent, inklusive
inducerad vägtrafik.

 Namngivna järnvägsinvesteringar och sjöfartsinvesteringar bedöms minska
utsläppen med 0,2 respektive 0,1 procent.

De tre etapperna av nya stambanor bedöms minska trafikens utsläpp med 0,3 procent.

Effekter av statsmiljöavtalen är inte kvantifierade, men bedöms ge i sammanhanget
betydelsefullt positivt bidrag.

I övriga delar bedöms planförslaget ge försumbara effekter.
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av växthusgaser från planförslaget på 16,2 miljoner ton, vilket kan jämföras med
motsvarande beräkningar för jämförelsealternativet som ger utsläpp på 12,3 miljoner ton.

Beräkningar av infrastrukturens utsläpp är gjorda utifrån ett preliminärt planförslag som
inte exakt stämmer överens med det slutliga planförslaget avseende vilka namngivna
investeringar som ingår. Bedömningen är dock att skillnaden är förhållandevis liten. Vidare
innebär osäkerheter och antaganden redovisade resultat inte ska ses som exakta utan som
storleksordningar.

Ett livscykelperspektiv har tillämpats vid beräkningarna, vilket innebär att uppströms
utsläpp från utvinning och produktion av material räknats med. Resultaten ska ses som en
grov uppskattning eftersom osäkerheterna är stora och också kan variera mellan olika
objekt. Utsläpp från markbundet kol på grund av förändrad markanvändning, till exempel
dikning av våtmark, ingår inte i redovisningen.

Bedömningen antar en utveckling i anläggningsbranschen där klimatpåverkan minskar
enligt Trafikverkets mål och reduktionskrav. Utvecklingen rymmer osäkerheter vad gäller
tillgång till betong, stål och andra material med lägre klimatpåverkan eller klimatneutrala,
samt övergång till fossilfria och elektrifierade fordon.

Nivåer för mål och krav kommer sannolikt att ändras över tid. Det pågår en översyn av mål
och krav som framförallt kommer få effekter från 2030 och framåt. Nuvarande mål är att
infrastrukturen ska vara klimatneutral senast 2045 ur ett livscykelperspektiv. Med skärpta
krav skulle det målet tidigareläggas till 2040. Med skärpta krav och mål beräknas utsläppen
minska till under 12 miljoner ton.

Om man istället antar att planens åtgärder, samt vidmakthållande av befintlig
transportinfrastruktur, genomförs med dagens teknik så skulle planen ge upphov till utsläpp
på totalt 20,9 miljoner ton växthusgaser (Tabell 22).
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Tabell 22. Utsläpp av växthusgaser (miljoner ton koldioxidekvivalenter) från byggande av den
transportinfrastruktur som ingår i planförslaget, samt vidmakthållande av befintlig transportinfrastruktur under
såväl planperioden som ackumulerat fram till 2040.

Plandel Med nuvarande
klimatkrav och mål15

Med skärpta
klimatkrav och

mål16

Utan klimatkrav
(motsvarande

2015 års
standard)

Namngivna investeringar,
varav:

5,7 5,0 10,0

Ingående etapper av nya
stambanor

1,5 1,2 2,9

Vidmakthållande, under
planperioden

6,8 6,4 10,1

Vidmakthållande,
ackumulerat till 2040

9,7 7,8 16,0

Trimnings- och
miljöåtgärder, under
planperioden

0,6 0,5 0,8

Trimnings- och miljöåtgärder,
ackumulerat till 2040

0,8 0,6 1,3

Totalt planförslaget, under
planperioden

13,1 11,9 20,9

Totalt planförslaget, med
ackumulerat
vidmakthållande och
trimningsåtgärdertill 2040

16,2 13,4 27,3

För att nå en klimatneutral infrastrukturhållning till 2040 eller 2045 kommer det bland
annat krävas fossilfria och elektrifierade entreprenader, klimatneutral produktion av stål
och cement. Det kräver storskaliga investeringar i leverantörskedjan inklusive basindustri.
Beräkningar visar på att kostnaderna för en klimatneutral infrastrukturhållning kan
innebära kostnadsökningar på i storleksordningen 3-7 procent.  Även om målet inte är
klimatneutral infrastrukturhållning i slutet av planperioden utan bara krav på 50 till 70
procents reduktion kommer det sannolikt innebära kostnadsökningar som nu inte är
medräknade i planförslaget (WSP, 2021).

Genom att ta med klimatfrågan tidigt i planeringen bör det vara möjligt att dimensionera
och utforma på ett sätt som kan innebära bland annat mindre materialåtgång och därmed,
åtminstone till viss del, kompensera för de ökade materialkostnaderna som klimatkraven
innebär.

15 Beslutade klimatmål – 2020:-15%, 2025:-30%, 2030:-50%, 2045:-100%.
16 Förslag nya klimatmål –  2030:-60%, 2035:-80%, 2040:-100%.
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12.1.3. Upplevelse av landskap

Beskrivning av effekter

Planförslaget innebär exploatering av landskapet. Det kan mildras genom fortsatt planering
och genomförande med hänsyn till gestaltning. Förutsatt att intentionerna i Trafikverkets
arkitektursstrategi följs och Riktlinje landskap 2015:0323 tillämpas kommer
kvalitetssäkring och en enhetlig tillståndsbeskrivning succesivt att byggas upp allteftersom
driftområden upphandlas. Skötseln kommer likaså att succesivt anpassas så att påverkan på
landskapets form och rumslighet inte leder till oönskade effekter och negativa konsekvenser.
Tillämpningen av Riktlinje landskap rymmer möjligheter att utveckla landskapets
upplevelsevärden. Då riktlinjen tillämpas kommer dessa aspekter att lämna bidrag till
måluppfyllelse.

Det går inte utläsa av planförslaget hur strategin och riktlinjen kommer tillämpas och vilken
ambitionsnivå som kommer gälla i fortsatt planering och genomförande av planförslagets
åtgärder. Det har heller inte i planförslagets avsatts resurser för att tillskapa
upplevelsevärden utmed våra vägar och järnvägar.

Detta riskerar att leda till:

 Fortsatt fragmentering av jordbrukslandskap, som kan ge ökad igenväxning, vilket
är negativt för upplevelsen av landskapet och förståelsen av historiska samband.

 Nya barriärer genom investeringsprojekt i nysträckning

 Förstärkta barriärer genom exempelvis mitträckesseparering, ökad användning av
suicidstängsel och byggnation av bullerskydd riskerar skapa såväl visuella som
funktionella barriärer som påverkar upplevelsen av såväl trafikmiljöer som
landskapet i kring negativt.

 Att underhåll av trafikmiljöer inte följer intentioner och mål i gestaltningsprogram
och Trafikverkets arkitekturstrategi, med försämrad upplevelse av trafikmiljöer och
landskapet som konsekvens. Riktade miljöåtgärder för natur- och kulturmiljö kan
ge viss kompensation för detta, men inte tillräckligt för att uppnå målen.

Det är svårt att bedöma effekter av planförslaget då underlaget inte ger någon samlad
kunskap och värdering av arkitektoniska och gestaltningsmässiga insatser och värden som
påverkas är svåra at mäta. Osäkerheter gäller inte minst hur vidmakthållandet och de
långsiktiga möjligheterna till att stärka en god gestaltad livsmiljö i befintlig infrastruktur.
Däremot tas det höjd för att ambitioner ska kunna lyftas och förverkligas för nybyggnationer
och ombyggnader. Därför är det troligt att brister mot uttalade mål åtminstone kvarstår till
2040.

Bedömning av bidrag till måluppfyllelse

Genomförande av planförslaget innebär klimatpåverkan. Det finns dock osäkerheter
kring i vilken utsträckning reduktionsmålen nås och hur stora utsläppsreduktionerna
blir totalt. Därmed är bedömningen att det finns möjlighet till bidrag till måluppfyllelse.
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12.1.4. Naturmiljö

Beskrivning av effekter

Planförslaget bedöms samlat leda till att den negativa påverkan på naturmiljö, som är ett
resultat av infrastrukturens bristande landskapsanpassning, långsamt över tid kommer att
minska. Planförslaget bidrar positivt till landskapsanpassning av befintlig infrastruktur,
samtidigt som nya investeringar riskerar att påverka naturmiljön negativt.

Investeringar i ny sträckning ger oundvikligen negativa effekter, men kan till stor del
mildras genom åtgärder enligt Trafikverkets Riktlinje landskap (Trafikverket, 2015).
Exempel på negativa effekter som kan mildras är barriäreffekter. Intrång (förlust av miljöer)
och fragmentering kan inte mildras alls i samma utsträckning. Etapper av nya stambanor
utmärker sig till följd av sin storlek och karaktär. Det saknas viktiga verktyg och
avtalsformer för att hantera effekten av oundvikliga intrång i viktiga värden. Nya
investeringar fortsätter den kumulativt negativa utvecklingen på landskapet vad gäller
naturmiljö. Investeringar i befintlig sträckning kan ofta ha en positiv påverkan på
naturmiljö genom att befintliga brister kan åtgärdas, till exempel med ny passage för djur
som då minskar existerande barriäreffekt.

Det största positiva bidraget kommer från riktade miljöåtgärder inom landskap vilka
åtgärdar befintliga brister och därmed minskar negativ påverkan på naturmiljö och
biologisk mångfald. Med dessa åtgärder stärks den gröna infrastrukturen och artrika miljöer
kan bibehållas längs infrastrukturen. Åtgärderna minskar infrastrukturens barriäreffekter
genom säkra passagemöjligheter för djur, vilket även förebygger viltolyckor. Planförslagets
ökade anslag för riktade åtgärder inom landskap ger möjligheter att öka åtgärdstakten.

Underhåll av befintliga naturmiljövärden och funktioner förväntas fortsatt vara eftersatt.
Skötsel och underhåll av väg- och järnvägsnätet bedöms inte kunna bibehålla redan
existerande naturvärden och samtidigt motverka spridning och utbredning av invasiva arter.
Resultatet är en fortsatt tillståndsförsämring. De ökade anslagen till vidmakthållande samt
en satsning på invasiva arter och artrika miljöer bedöms kunna ge värdefulla positiva
effekter genom att bromsa pågående utarmning. Denna satsning är i planförslaget inte
tillräckligt konkret för att kunna bedöma hur stora dessa positiva effekter blir.

Avgörande för utvecklingen är hur befintlig infrastruktur sköts. Ett fortsatt eftersatt
underhåll av landskapsrelaterade värden och funktioner kommer att bidra till en fortsatt
tillståndsförsämring. Särskilt på det lågtrafikerade vägnätet riskerar natur- och
kulturvärden som exempelvis artrika vägkanter, alléer, faunapassager och kulturbroar att få
en försämrad standard i slutet av planperioden till följd av ett eftersatt underhåll. I vilken
utsträckning potentialen att bibehålla och utveckla dessa värden och funktioner kommer att
förverkligas beror delvis på kommande planering och prioritering av vidmakthållande.

Trots planförslagets ökning av riktade miljöåtgärder för landskap och högre ambitioner
inom vidmakthållande bedöms att bristerna i infrastrukturens landskapsanpassningar
fortsatt vara omfattande. Vid år 2040 bedöms landskapsanpassningen generellt sett vara

Bedömning av bidrag till måluppfyllelse

Det finns en osäkerhet kring ambitionsnivå i fortsatt planering och genomförande av
planförslaget. Det medför att en bedömd risk att måluppfyllelse motverkas.
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något sämre än idag. Det beror på att planförslagets positiva effekter inte fullt ut kan
motverka negativa effekter av trafikökning, klimatförändringar och invasiva arters
utbredning samt ett eftersatt underhåll. Ett exempel är viltolyckor där åtgärder motverkar
ökande antal viltolyckor på grund av ökat trafikarbete motverkas, vilket innebär
viltolyckorna förblir vid ungefär nuvarande nivå.

12.1.5. Kulturmiljö

Beskrivning av effekter

Planförslaget innebär exploatering av landskapet. Det kan mildras genom fortsatt planering
och genomförande med hänsyn till gestaltning. Förutsatt att intentionerna i Trafikverkets
arkitektursstrategi följs och Riktlinje landskap (Trafikverket, 2015) tillämpas kommer
kvalitetssäkring och en enhetlig tillståndsbeskrivning succesivt att byggas upp allteftersom
driftområden upphandlas. Skötseln kommer likaså att succesivt anpassas så att påverkan på
landskapets kulturvärden inte leder till oönskade effekter och negativa konsekvenser.
Tillämpningen av Trafikverkets Riktlinje landskap rymmer möjligheter att utveckla
landskapets kulturmiljö- och upplevelsevärden. Då riktlinjen tillämpas kommer dessa
aspekter att lämna bidrag till måluppfyllelse.

Det går inte utläsa av planförslaget hur strategin och riktlinjen kommer tillämpas och vilken
ambitionsnivå som kommer gälla i fortsatt planering och genomförande av planförslagets
åtgärder.

Detta riskerar att leda till:

- Fortsatt fragmentering av jordbrukslandskap, som kan ge ökad igenväxning, vilket
är negativt för upplevelsen av landskapet och förståelsen av historiska samband.

- Nya barriärer genom investeringsprojekt i nysträckning

- Förstärkta barriärer genom exempelvis mitträckesseparering, ökad användning av
suicidstängsel och byggnation av bullerskydd riskerar skapa såväl visuella som
funktionella barriärer som negativt påverkar upplevelsen av såväl trafikmiljöer,
kulturmiljöer och landskapet i stort.

- Eftersatt och bristande underhåll kommer fortsätta motverka resultatet av
genomförda riktade åtgärder genom att funktionen försämras av brister i skötseln.

Planförslagets påverkan på kulturmiljö varierar. Riktlinje landskap och kulturmiljöstrategin
ska möjliggöra anpassningar till landskapets kulturmiljövärden så att negativa konsekvenser
inte uppstår. I stort kommer namngivna investeringar och nya stambanor dock öka risken
för strukturella förändringar av kulturlandskapet. Det gäller också delar av
trimningsåtgärder och åtgärder inom vidmakthållande. Samtidigt ger riktade miljöåtgärder
inom kulturmiljöområdet viktiga positiva effekter, vilket avsevärt motverkar en försämring
av tillståndet för kulturmiljökvaliteter och infrastrukturens kulturvärden.

Bedömning av bidrag till måluppfyllelse

Trots att det generella tillståndet förväntas utvecklas negativ i ett genomförande av
planförslaget, är bedömningen att planförslaget har möjlighet att ge ett positivt
nettobidrag till måluppfyllelse.
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12.1.6. Människors hälsa – buller och vibrationer
Beskrivning av effekter

De plandelar som påverkar utvecklingen i störst omfattning bedöms vara Trimnings- och
miljöåtgärder samt Vidmakthållande.

Trimnings- och miljöåtgärderna medför en förbättrad livsmiljö och hälsa för en del av dem
som bor eller går i skola nära statliga vägar och järnvägar. Den indikativa ramen är 2,5
miljarder kronor. Ramen innebär en minskning med cirka 12 procent jämfört med perioden
2018 – 2029. Nivån möjliggör ett arbete i ungefär samma takt som idag samt hantering av
förelägganden. En ökning till 4,55 miljarder kronor behövs för att trimningsåtgärderna på
ett rimligt sätt ska bidra till halveringsmålet år 2030

Underhållet av befintliga bullerskyddsskärmar är idag eftersatt. Både planförslaget och
jämförelsealternativet innebär en stor risk för att detta kommer att öka ytterligare och att
åtgärdernas funktion successivt försämras. I och med detta kommer Trafikverket inte att
kunna säkerställa miljöprestanda enligt överenskommelser och lagkrav.

När det gäller Namngivna investeringar och Nya stambanor bedöms planförslaget relativt
jämförelsealternativet ge upphov till liknande effekter. I samband med ny- eller väsentlig
ombyggnad förutsätts att förebyggande eller avhjälpande buller- och vibrationsåtgärder
genomförs så att riktvärden i huvudsak uppnås. Rimlighetsavvägningar kan göra att avsteg
görs i vissa fall. Förbättringar jämfört med nuläget kan förväntas då projekt berör redan
utsatta bostäder, skolor eller andra störningskänsliga verksamheter.

Även om riktvärden i huvudsak uppnås vid nybyggnad kommer trafiken att ge upphov till
nya bullerstörningar eftersom störningar uppkommer även under riktvärdena. Nybyggnad
av väg och järnväg kan innebära att bullret ökar i tidigare ostörda och skyddsvärda
områden.

Bedömning av bidrag till måluppfyllelse

Sammantaget innebär planförslaget förutsättningar för lokala förbättringar och vissa
möjligheter till förbättringar för infrastrukturens landskapsanpassning. Samtidigt finns
en osäkerhet kring ambitionsnivå i fortsatt planering och genomförande av planförslaget.
Det medför att en bedömd risk att måluppfyllelse motverkas.

Bedömning av bidrag till måluppfyllelse – människors hälsa (buller och vibrationer)

Förbättringar jämfört med nuläget kan förväntas i de fall investeringsprojekt åtgärdar
buller och vibrationer i sedan tidigare utsatta bostäder, skolor eller andra
störningskänsliga verksamheter. Trimnings- och miljöåtgärder bidrar till måluppfyllelse.
De åtgärder som ingår i Planförslaget har stor inverkan på möjligheten till måluppfyllelse
både avseende namngivna investeringar och riktade miljöåtgärder. Inom
vidmakthållande är det viktigt att behålla funktionen på genomförda skyddsåtgärder och
välja rätt material och metoder vid underhåll av vägar och järnvägar.

Den sammantagna bedömningen är att planförslaget har möjligheter att bidra till
måluppfyllelse.
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12.1.7. Människors hälsa – Trafiksäkerhet
Beskrivning av effekter

Planförslaget bedöms öka trafiksäkerheten mer än jämförelsealternativet då medlen för
trimnings-och miljöåtgärder blir större i planförslaget. Antalet namngivna investeringar är
också större i planförslaget än i jämförelsealternativet.

Antal räddade liv tack vare trimningsåtgärder i planförslaget uppskattas till 2-3 personer per
år för väg och samma storleksordning för åtgärder i järnvägsnätet.

Antal räddade liv tack vare namngivna investeringar i planförslaget uppskattas till 8-10
personer under planperioden. Enligt de beräknade effekterna ger de namngivna
investeringarna en minskning med 1,9 dödsfall, 3,3 mycket allvarligt skadade och 13
allvarligt skadade i trafiken för år 2040.

Huvudresultatet från arbetet med prognos av trafiksäkerhetsutvecklingen och scenarier för
att nå målnivåer 2030 och 2050 påvisar att planerade vägåtgärder och kommande
fordonsutveckling inte räcker för att med säkerhet nå målen för antalet omkomna och
allvarligt skadade 2030. Kommande fordonsteknik har stor potential, men störst nytta
kommer efter 2030.

Ytterligare åtgärder behöver vidtas för att kunna nå målen för antalet omkomna och
allvarligt skadade 2030. Det finns behov av nya trafiksäkerhetsåtgärder med särskilt fokus
på allvarliga skador hos oskyddade trafikanter.

12.1.8. Människors hälsa – fysisk aktivitet
Beskrivning av effekter

Trimnings-och miljöåtgärder samt medfinansiering av gång- och cykelvägar i länsplaner blir
tillsammans med förbättrat underhåll av befintliga gång- och cykelvägar bidrar till ökad
säker gång- och cykeltrafik vilket i sin tur kan bidra till att höja den fysiska aktiviteten som
bidrar positivt till folkhälsan. Eftersom det statliga GC-vägnätet utgör en relativt liten del (12
procent) av det totala GC-vägnätet så är potentialen begränsad. Många infartsvägar till
städer är dock statliga och utgör ett viktigt samband mellan ”stad och land”.

Överflyttning från bil till kollektivtrafik kan öka tacka vare satsningar på ny
järnvägsinfrastruktur samt reinvesteringar och ökat underhåll på befintliga järnvägar. Detta
kan öka gång- och cykelresor till anslutningspunkterna.

Stadsmiljöavtalen bidrar till ökade möjligheter att förbättra GC-infrastruktur och
kollektivtrafik i kommunerna.

Bedömning av bidrag till måluppfyllelse – Trafiksäkerhet

Planförslaget leder till att uppskattningsvis 8-10 räddade liv under planperioden från
namngivna investeringar samt i storleksordning 4-6 personer per år från
trimningsåtgärder i befintlig väg och järnväg. Bidraget till måluppfyllelse bedöms således
som positivt.
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12.1.9. Befolkning

Beskrivning av effekter

Sammantaget bedöms effekten av planförslaget innebära att nuvarande infrastruktur
underhålls bättre och byggs ut i förhållande till jämförelsealternativet. Planförslagets bidrag
till måluppfyllelse går dock i delvis olika riktningar för de olika bedömningsgrunder som
aspekten ”befolkning” utgår ifrån.

För personer med funktionsnedsättning föreslår man att medel avsätts för att anpassa
stationer och busshållplatser. Planförslaget innehåller inga tydliga satsningar på barns resor
annat än i relation till cykelsatsningar inom ramen för trimning. Vad gäller jämställdhet
diskuteras inte möjligheter till ökade satsningar på något område som skulle kunna ge
uttryck för en tydlig kursändring i detta avseende.

Befintliga skillnader i tillgänglighet kan antas komma att förstärkas mellan olika grupper
och platser. I förhållande till jämförelsealternativet är detta en tendens som understöds
genom satsningar på höghastighetståg, vilket ytterligare koncentrerar framtida ekonomisk
aktivitet till storstäderna och spär på urbaniseringstrender. Befolkningen i främst
Stockholmsområdet bedöms påverkas i form av bland annat ökad trängsel medan
befolkningen på andra orter mer troligt påverkas av att viss verksamhet omlokaliseras till
storstadsområdena.

I glesbefolkade delar av landet antas bilberoendet fortsatt att vara stort samtidigt som
vägarna bedöms komma att vara i sämre skick än i mer tättbebyggda områden.
Försämringar väntas även vad gäller järnvägar som inte är så högt trafikerade. Denna
skillnad bedöms dock vara mindre markant än i jämförelsealternativet. Man kan i notera att
föreslagna medel för att klimatanpassa transportsystemet ligger under det bedömda
behovet. Kända nederbördsförändringar och ökande risker för skogsbränder i kombination
med försämrat underhåll kan komma att leda till mer omfattande och långvariga
tillgänglighetsproblem.

Bedömning av bidrag till måluppfyllelse – Fysisk aktivitet

Planförslaget bidrar till måluppfyllelse genom att öka möjligheter att gå och cykla.

Bedömning av bidrag till måluppfyllelse

Planförslaget bedöms sammantaget bidra till att bevara och utveckla dagens
transportsystem. Detta antas påverka befolkningens tillgänglighet så att det i större
utsträckning än idag, finns skillnader i tillgängligheten mellan personer ibland annat
olika geografier och olika inkomstgrupper. Planförslagets bidrag till måluppfyllelse går
därför i delvis olika riktningar och kan inte entydigt sammanfattas som positivt eller
negativt. Därför är bedömningen att planförslaget har potential att bidra till
måluppfyllelse.
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12.1.10. Luft
Beskrivning av effekter

De plandelar som påverkar utvecklingen i störst omfattning bedöms vara Vidmakthållande
och Namngivna investeringar.

Bedömningen är att planförslaget bidrar till att minska utsläppet av avgaser medan
utsläppen av slitagepartiklar ökar (se Tabell 23 nedan). Dessa bidrag är dock obetydliga i
förhållandet till de totala nationella utsläppen, men kan bli betydande på lokal nivå.

Tabell 23. Planförslagets effekter i form av emissioner

Emission (ton/år) 2040

NOx -174

PMavgas 0

PM slitage (PM10) 17

Den samlade konsekvensen av planförslaget beräknas utifrån den ovannämnda påverkan
och visas i Tabell 24 nedan. Konsekvensen är uträknad med påverkan av väg- och
järnvägsprojektdelarna men utan påverkan av sjöfartsprojekten. Anledningen är att vi
saknar effektsamband mellan utsläpp och hälsokonsekvenser vad gäller sjöfart. Av den
uträknade konsekvensen som redovisas i Tabell 24 nedan kan man konstatera att
planförslaget bidrar positivt till transportsystemet ur luftperspektiv även om bidraget är
litet.

Tabell 24. Hälsokonsekvenser till följd av planförslaget

Konsekvenser 2040

Hälsobördan (DALY) 7

Skadekostnader (miljoner kronor) 19

Förtida dödsfall (antal) 1

Planförslaget bidrar positivt till att nå EU:s takdirektiv för kväveoxider och preciseringarna
för kvävedioxid i miljökvalitetsmålet Frisk Luft. Däremot bidrar förslaget negativt till att nå
preciseringarna för PM10. Positiva såväl som negativa bidrag är mycket små i förhållande
till de totala utsläppen i jämförelsealternativet.
Utvecklingen mot en renare fordonsflotta bedöms innebära att inga eller ett fåtal statliga
vägar överskrider miljökvalitetsnormer för kvävedioxid år 2030. Däremot kan takdirektivet
om en 84 procent minskning av kväveoxidutsläppen från år 2005 till 2030 bli svårt att
uppnå. Emissioner, halter och exponering av slitagepartiklar, PM10, bedöms öka.

Bedömning av bidrag till måluppfyllelse

Planförslaget bidrar både svagt positivt och svagt negativt till måluppfyllelse. Delar av
planförslaget kan innebära risk för att måluppfyllelse motverkas på lokal nivå. Den
samlade bedömningen är att planförslaget har möjlighet att bidra till måluppfyllelse.
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12.1.11. Mark – areella näringar

Beskrivning av effekter

Det är oundvikligt att markanspråk behöver användas till nyinvesteringar av
transportinfrastruktur. Detta kommer att påverka områden som är skyddsvärda eller av
betydelse för areella näringar. Ofta är denna påverkan negativ. Investeringar i ny sträckning
ger övervägande negativa effekter på aspekten areella näringar. Den minskade areal
jordbruksmark och skogsmark, samt den fragmentering och de barriäreffekter som
planförslaget innebär för de areella näringarna jordbruk och skogsbruk bedöms leda till
försämrade förutsättningar genom minskad produktionsförmåga.

Vidmakthållande åtgärder sker i befintlig anläggning och innebär därmed inga nya
markanspråk som anses påverka förutsättningarna för de areella näringarna jordbruk,
skogsbruk och rennäring. För att de vidmakthållande åtgärderna inte ska innebära en
ökning av antalet renpåkörningar eller försvåra förflyttningar krävs att tillräckliga medel ges
för vidmakthållande av befintliga viltstängsel och passager.

Trimningsåtgärder görs i direkt anslutning till befintlig infrastruktur och planförslaget
innebär sannolikt inga markanspråk som har mer än försumbar påverkan på jordbrukets
och skogsbrukets produktionsförmåga. Ökade anslag till landskapsanpassande åtgärder
såsom viltstängsling och passager har potential att bidra positivt till förutsättningarna för
rennäringen medan andra typer av trimningsåtgärder såsom räcken kan påverka
rennäringen negativt.

När det gäller Nya stambanor för höghastighetståg så kommer de föreslagna sträckningarna
att påverka markområden där jord- och skogsbruk bedrivs. Denna påverkan sträcker sig
också till att påverka områden med högavkastande åkermark.

Bedömning av bidrag till måluppfyllelse

Vidmakthållande i planförslaget har potential att genom underhåll och reinvesteringar
kopplat till viltstängsel och passager bidra till att förbättra förutsättningarna för
rennäringen genom att de bidrar till minskad renpåkörning och upprätthållande av
befintliga passager.

Medel inom landskap i trimning- och miljöåtgärder bör ge möjlighet till åtgärder som
bidrar till måluppfyllelse inom renskötsel.

Ökad implementering av riktlinje landskap bör kunna bidra till anpassningen av nya
investeringar.

Planförslaget som bedöms ha potential att bidra till måluppfyllelse.
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12.1.12. Vatten
Nyinvesteringar i befintlig sträckning innebär möjligheter att åtgärda befintliga brister i
anläggningen framförallt när det gäller vattenskydd. Samtidigt innebär anläggningar i ny
sträckning, effekter under byggskedet, påverkan på flöden och nivåer samt osäkerhet kring
miljöanpassningar/skyddsåtgärder att negativa effekter namngiva investeringar samlat.

Inom vidmakthållande förväntas löpande drift- och underhållsverksamhet fortsatt innebära
ett bidrag till såväl diffusa föroreningar som punktkällor av till exempel pesticider, salt och
petroleum-produkter. Byggnation vid reinvesteringar innebär alltid en risk för förorening
genom utsläpp av länshållnings-/processvatten eller genom spill och olyckor under
byggtiden.

Trimningsåtgärder innebär påverkan på och effekter för vatten och vattenanknutna värden,
både positiva och negativa på de platser där de genomförs. Miljöåtgärder såsom
vattenskyddsåtgärder och dagvattenhanteringsåtgärder innebär alltid en positiv
påverkan/effekt/konsekvens i just det avseendet. Inte sällan finns synergieffekter,
framförallt med trafiksäkerhetshöjande åtgärder som ofta är till gagn för vattenskyddet.
Dock utgör planförslagets medelstilldelning till riktade miljöåtgärder vatten mindre än
hälften av äskade medel utifrån bedömt behov för att bidra till att nå måluppfyllelse under
planperioden. Trafikverket måste lyckas hitta billigare robusta alternativ till konventionella
vattenskyddsåtgärder för att kunna närma sig måluppfyllelse.

Investeringar i samband med stadsmiljöavtal innebär samma påverkan på och effekter för
vatten och vattenanknutna värden, både negativa och positiva på de platser där de
genomförs som övriga investeringar i infrastruktur. På samma sätt kommer
vidmakthållande av dessa anläggningar på sikt att påverka vatten.

12.1.13. Hushållning med naturresurser – skyddsvärda områden

Beskrivning av effekter

När det gäller skyddsvärda områden så är fysiska areella intrång i samband med
nyinvesteringar i ny sträckning den faktor som påverkar mest. Nyinvesteringar i befintlig
sträckning däremot ger möjligheter att åtgärda befintliga brister i anläggningen framförallt
när det gäller vattenskydd och landskapsåtgärder vilka har en tydlig koppling till
skyddsvärda områden.

Konsekvenserna av vidmakthållande för miljöaspekten skyddsvärda områden bedöms som
relativt små vad gäller möjligheten att tillgodose och skydda skyddsvärda områden. Det
finns både potential till ett positivt bidrag och risk för ett negativt bidrag.

Ökade anslag till landskapsanpassande åtgärder och vattenåtgärder skulle även medföra en
positiv effekt på skyddsvärda områden, men även åtgärder inom buller och förorenade
områden kan bidra positivt. Trimningsåtgärder kan påverka skyddsvärda områden både
positivt och negativt beroende på typ av åtgärd.

 Bedömning av bidrag till måluppfyllelse

Planförslaget bedöms samlat ha möjlighet/potential att bidra till måluppfyllelse.
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Investeringar i samband med stadsmiljöavtal innebär samma påverkan på och effekter för
skyddsvärda områden, både negativa och positiva på de platser där de genomförs som
övriga investeringar i infrastruktur. På samma sätt kommer vidmakthållande av dessa
anläggningar på sikt att påverka skyddsvärda områden.

12.1.14. Hushållning med naturresurser – resurshushållning material
Beskrivning av effekter

Bedömningen av resurshushållning avser en beskrivning av mängder material- och
energiresurser som används vid nybyggnation, reinvestering samt drift och underhåll, men
inkluderar inte någon bedömning av hur effektiv användningen är ur ett
hushållningsperspektiv. Uppskattningen av resursanvändning för de namngivna
investeringarna baseras på resursfördelningen per investerad krona i de 50 mest betydande
objekten i planförslaget sett till växthusgasutsläpp. Denna fördelning har antagits gälla även
i övriga objekt i namngivna investeringar samt för trimnings och miljöåtgärder.

Den sammantagna resursanvändningen för planförslaget ses i Tabell 25. Den största
resursanvändningen står vidmakthållande för. Det bör dock noteras att vidmakthållandet
antagits vara detsamma oavsett jämförelsealternativ eller planförslag, grundantagandet är
att funktionen i befintlig transportinfrastruktur bibehålls och förändringen i antal km väg
och järnväg är försumbar.

 Bedömning av bidrag till måluppfyllelse

Sammantaget blir bedömningen att planförslaget motverkar måluppfyllelse. De stora
effekterna och efterföljande konsekvenser av förlust av areal skyddade områden av
nyinvesteringar överstiger de positiva bidrag som trimnings- och miljöåtgärder kan ge.
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Tabell 25. Ackumulerad resursanvändning i planförslaget för namngivna investeringar, vidmakthållande
(ackumulerat under planperioden), trimnings- och miljöåtgärder samt totalt

Resurs (enhet) Namngivna
investeringar

Vidmakt-
hållande

Trimnings- och
miljöåtgärder Totalt

Asfalt (Mton) 5,2 76 0,32 82

Betong och cement
(Mton) 23 5,1 1,4 30

Stål (Mton) 2,4 0,80 0,14 3,3

Kross-material
(Mton) 42 48 2,6 93

Bitumen (Mton) - 2,2 - 2,2

Salt (Mton) - 1,3 - 1,3

Diesel (m3) 850 000 920 000 52 000 1 800 000

Primärenergi17 (TJ) 130 000 470 000 8 000 608 000

En förutsättning för att nå Trafikverkets klimatmål för infrastrukturanvändningen är en mer
cirkulär och effektiv resursanvändning samt elektrifiering och förnybara bränslen för
transporter och arbetsfordon. Resursanvändningen förväntas minska över tid, i takt med att
klimatkraven på material och entreprenader skärps, eftersom åtgärder som bidrar till
minskade utsläpp av växthusgaser innebär i många fall en lägre resursförbrukning.

12.1.15. Jord – förorenade områden

Beskrivning av effekter

När det gäller förorenade områden så har nyinvesteringar i ny sträckning inte en negativ
effekt utan bedöms i stället leda till att skada eller olägenhet för människors hälsa eller för
miljön blir oförändrad eller minskar något.

Inom vidmakthållande förväntas Löpande drift- och underhållsverksamhet fortsatt innebära
ett bidrag till såväl diffusa föroreningar som punktkällor av till exempel pesticider, salt och

17 Primärenergi är ett mått på hur mycket energiresurser som har krävts under hela livscykeln, från
källa till nyttighet, och inkluderar omvandlings- och överföringsförluster utöver den använda,
nyttiga, energin.

 Bedömning av bidrag till måluppfyllelse – resurshushållning material

Byggande, drift och underhåll av infrastruktur bidrar till en resursanvändning.
Trafikverkets klimatmål antas driva på ett mer cirkulärt byggande och en högre grad av
resurshushållning. Bedömningen är att planförslaget sammantaget ger möjlighet till
bidrag till måluppfyllelse genom att möjligheten till ökad resurseffektivitet stärks.
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petroleum-produkter. Om reinvesteringar görs där förorenade områden finns hanteras
normalt sett förorenade schaktmassor. I flertalet fall hanteras föroreningar så att risk för
människors hälsa och miljö sänks till en acceptabel nivå.

Nya stambanor för höghastighetståg förväntas liksom övriga nyinvesteringar att hantera
förorenade massor främst inom ramen för masshantering. Ett färre antal förorenade objekt
längs respektive sträckning kan komma att utgöra avhjälpande/sanering. Bedömningen för
denna plandel är att möjlighet/potential finns att bidra till måluppfyllelse.

Inom trimningsåtgärder kan miljögarantin arbeta enligt identifierat åtgärdsbehov. För de
förorenade områden Trafikverket förvaltar kan arbetet drivas framåt men inte i en takt som
motsvarar identifierat åtgärdsbehov. Planförslag ger inte utrymme för kostsamma
avhjälpandeåtgärder. Akuta miljö- och hälsorisker måste ändå hanteras genom temporära
åtgärder alternativt att åtgärd sker etappvis, vilket är ineffektiv resurshantering. Då
miljögarantin är inom samma finans som åtgärder för Trafikverkets riktade miljöåtgärder
finns en risk att åtgärdstaken begränsas om miljögarantin arbetar i en högre takt än
uppskattad prognos.

Sammantaget innebär planförslaget att miljö- och hälsorisker orsakade av förorenade
områden kvarstår, men mildras något i jämförelse med nuläget. Då miljögarantin är inom
samma finans som åtgärder för Trafikverkets förorenade områden, buller, landskap och
vatten finns en risk att åtgärdstaken begränsas om miljögarantin arbetar i en högre takt än
uppskattad prognos.

12.1.16. Klimatanpassning

Beskrivning av effekter

Föreslagna klimatanpassningsåtgärder omfattar många olika typer. För ras och skred kan
exempelvis åtgärder som stödfyllning, stödmurar och skredsäkring vidtas. Vad gäller
översvämningar, erosion och bortspolning kan man till exempel höja infrastrukturen,
genomföra byten till större trummor samt anlägga erosionsskydd. Alla åtgärder av dessa
slag kommer till mycket hög grad att bidra till att göra infrastrukturen mer robust mot
klimatförändringar genom att minska sannolikheten för skador från klimatrelaterade skador
med efterföljande trafikstörningar. Åtgärderna planeras för områden där brister har
identifierats och där risknivåer kommer att öka med tid om inte åtgärder vidtas. Med
vidtagna åtgärder bedöms den riskreducerande effekten att vara påtaglig.

Bedömning av bidrag till måluppfyllelse – Jord – förorenade områden

Planförslaget bedöms ge ett litet men viktigt bidrag till måluppfyllelse. Förorenade
områden åtgärdas med riktade medel och hanteras samtidigt inom ramen för
investerings- och underhållsåtgärder.
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12.2. Vidmakthållande
Väg- och järnvägsinfrastrukturen innehåller en mängd värden och funktioner kopplade till
miljö, där ordinarie underhåll är avgörande för tillståndsutvecklingen och därmed bidrag till
måluppfyllelse. Det kan handla om sedan länge existerande värden som artrika vägkanter
eller kulturhistoriska stationsmiljöer, eller mer nyligen tillförda värden och funktioner som
ekodukter och bullersskärmar. Värden kan ha många olika funktioner – en artrik vägkant
kan spela en stor roll för reningen av vägdagvatten, och en bullerskärm kan förhindra
obehörigt spårbeträde. Här finns alltså ett samspel som rätt hanterat har potential till
många synergieffekter. I dagsläget är tillståndsutvecklingen generellt negativ på grund av ett
eftersatt och bristande underhåll.

Alla värden och funktioner som tillförs igenom investeringar, namngivna eller i form
trimnings- och riktade miljöåtgärder, har betydelse för tillståndet både lokalt och på
systemnivå. Men med ett otillräckligt underhåll kommer de att försämras, och till slut
riskerar de att vara förgäves. Att vidmakthålla nämnda värden och funktioner är avgörande
för en robust väg- och järnvägsanläggning. Avsaknad av rätt vegetation i ett dike kan vara
avgörande vid ett olycksutsläpp, och invasiva arter som parkslide kan underminera en
järnvägsbank. Ett otillräckligt underhåll leder även till svåröverblickbara följder när det
gäller av utsläpp av växthusgaser, såväl från trafik som från infrastrukturhållningen.

Planförslaget uppmärksammar ovan nämnda möjligheter och utmaningar, och aviserar
satsningar inom exempelvis biologisk mångfald. Samtidigt konstateras det att tillståndet
kommer att försämras på det lågtrafikerade väg- och järnvägsnätet, vilket rimligtvis har
effekt på tillhörande värden och funktioner kopplade till miljö. För miljön kan det vara
problematiskt utifrån det faktum att värden och funktioner inte känner av administrativa
indelningar – ett vandringshinder för vattenlevande djur är ett vandringshinder oavsett om
det utgörs av en enfilig väg på landsbygden eller en motorväg i ett storstadsområde.

Nämnd utveckling gör, tillsammans med osäkerheter kring ambitionsnivåer avseende miljö,
att planförslagets effekter är svårbedömda. Det finns potential till måluppfyllelse inklusive
många positiva synergieffekter. Men i vilken utsträckning den potentialen realiseras ligger
inom framtida prioriteringar och genomförande. Utifrån det aktuella planeringsskedet och
tillgängligt underlag råder det osäkerheter i en bedömning av hur vidmakthållande kommer
att realisera potentialen. De medel och den ambitionsnivå som planförslaget har för
vidmakthållande generellt, och vad som är uttryckt för miljöanknutna värden och funktioner
specifikt, ger en bild av att det finns en kvarvarande stor potential som skulle kunna nyttjas.
Det stärks av kunskapen att underhållet av miljötillgångar i många fall är eftersatt. Ett
fortsatt eftersatt underhåll bidrar till tillståndsförsämring av dessa. Planförslagets aviserade
miljösatsning ger möjligheter till förbättringar jämfört med idag.

Bedömning av bidrag till måluppfyllelse – klimatanpassning

De föreslagna klimatanpassningsåtgärderna i planförslaget bedöms ge ett tydligt bidrag
till uppfyllelsen då det förbättrar möjligheter att förebygga och hantera negativa effekter
av klimatförändringar samt skapar förutsättning för mer effektivt arbetet med
klimatanpassning av infrastrukturen.
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Figur 15 Rosdiagram Vidmakthållande – bedömning av måluppfyllelse

I Tabell 26 redovisas bedömning av bidrag till måluppfyllelse med kort motivering.

Tabell 26. Bedömning av bidrag till måluppfyllelse med kort motivering, plandel vidmakthållande.

Aspekt/delaspekt Bedömning med motivering

Klimatpåverkan
– trafikens
klimatpåverkan

Bidrar till måluppfyllelse.

Satsningar inom vidmakthållande bedöms ha marginell inverkan
på växthusgasutsläppen från transportsektorn jämfört med
förväntad utveckling utan planförslaget. Vidmakthållande bedöms
ge ökade möjligheter till överflyttning av transporter från väg till
järnväg och från väg till cykel samt möjligheten att köra tyngre
lastbilar.
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Aspekt/delaspekt Bedömning med motivering

Klimatpåverkan –
infrastrukturens
klimatpåverkan

Möjlighet/potential att bidra till måluppfyllelse.

Reduktionsmål för infrastrukturhållningen klimatpåverkan antas
nås, även om osäkerheter finns.

Ökade medel till vidmakthållande bedöms skapa förutsättningar
för att undvika ökade utsläpp på sikt, som annars skulle om drift,
underhåll och reinvesteringar är otillräckliga.

Upplevelse av
landskapet

Motverkar måluppfyllelse.

Fortsatt eftersatt underhåll innebär fortsatt utarmning av
landskapets upplevelsevärden.

Naturmiljö Osäkerhet innebär risk att måluppfyllelse motverkas.

Åtgärder inom vidmakthållande bidrar visserligen till delar positivt,
men ett fortsatt eftersatt underhåll kan inte helt motverka en
negativ tillståndsutveckling.

Kulturmiljö Motverkar måluppfyllelse.

Fortsatt eftersatt underhåll innebär fortsatt utarmning och även
utplåning av infrastrukturens kulturvärden. Det innebär ökad risk
för rättsliga påföljder när det gäller lagskyddade värden såsom
alléer, väghistoriska stenar och byggnadsminnen.

Människors hälsa
– buller och vibrationer

Osäkerhet innebär risk att måluppfyllelse motverkas.

Det bedöms finnas risk att eftersatt underhåll av
bullerskyddsskärmar ökar ytterligare. Det leder till successiv
försämrad funktion, där de inte kan säkerställas att prestanda
enligt överenskommelser och lagkrav hålls med stor risk för
förelägganden som följd. Det innebär även ökad ohälsa.

Beläggningsåtgärder på vägar i storstadsområden kan komma att
bidra till något minskade bulleremissioner.

Förbättrat spårunderhåll i kombination med tystare fordon kan ge
betydande minskningar av bulleremissioner.

Människors hälsa
– trafiksäkerhet

Möjlighet/potential att bidra till måluppfyllelse.

Vidmakthållande ger stora möjligheter att påverka
trafiksäkerheten längs med vägarna. Underhållsåtgärder
genomförs i regel så att trafiksäkerheten antingen bibehålls och
förbättras, men kan även innebära att trafiksäkerheten försämras.

Människors hälsa
– fysisk aktivitet

Möjlighet/potential att bidra till måluppfyllelse.

Om satsningar på högtrafikerat GC-vägnät genomförs så kan det i
någon grad bidra positivt till fysisk aktivitet. Ökade ambitioner för
reinvesteringar och underhåll av järnvägsnätet kan förbättra
kollektivtrafiken och öka potentialen för gång- och cykel till från
bytespunkter.

Befolkning Möjlighet/potential att bidra till måluppfyllelse.
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Aspekt/delaspekt Bedömning med motivering

Vidmakthållande enligt planförslaget bedöms ha potential att bidra
positivt genom bidrag till förbättrad tillgänglighet för stora delar av
befolkningen, bland annat i form av robust kollektivtrafik på
järnväg i storstadsområden.

Planförslagets prioritering av resurser till befolkningsstarka
områden kan dock samtidigt förväntas leda till försämringar i vissa
landsbygder, och därmed ökade skillnader i tillgänglighet mellan
olika delar av landet. Eftersom planförslagets bidrag till
måluppfyllelse går i delvis olika riktningar kan det inte entydigt
sammanfattas som positivt.

Luft Möjlighet/potential att bidra till måluppfyllelse.

Underlaget antyder ökade insatser för luftkvalitetsåtgärder, men
det görs inte några konkreta åtaganden. Bedömningen är dock att
det finns möjlighet att vidmakthållande innebär att halter och
exponering påverkas i positiv riktning, om än i liten omfattning.

Mark
– areella näringar

Osäkerhet innebär risk att måluppfyllelse motverkas.

Vidmakthållandet bedöms ha liten inverkan på areella näringar
genom markanspråk.

Vad gäller påverkan på rennäringen är det av stor betydelse hur
vidmakthållandet genomförs, till exempel vad gäller
vinterväghållning, skötsel av stängsel och passager. Det finns risk
att ett eftersatt underhåll försämrar situationen och därmed
påverkar rennäringen negativt. Samtidigt finns en potential att
genom underhåll och reinvesteringar kopplat till viltstängsel och
passager bidra till att förbättra förutsättningarna för rennäringen
genom att de bidrar till minskad renpåkörning och upprätthållande
av befintliga passager. Det finns dock få passager att
vidmakthålla i nuläget.

Vatten Osäkerhet innebär risk att måluppfyllelse motverkas.

Åtgärder inom vidmakthållande innebär både negativa och
positiva effekter för vatten och vattenanknutna värden. Ett fortsatt
eftersatt underhåll riskerar försämra tillståndet. Det finns potential
att bidra till måluppfyllelse, men samtidigt rådet osäkerhet kring
miljöanpassningar, skyddsåtgärder och skötsel.

Hushållning med
resurser
– skyddsvärda
områden

Osäkerhet innebär risk att måluppfyllelse motverkas.

Vidmakthållande påverkar i ringa grad möjligheten att skydda och
tillgodose skyddsvärda områden. Det finns potential till ett positivt
bidrag. Samtidigt finns osäkerheter i hur drift- och
underhållsverksamhet genomförs med avseende på miljövärden
och miljöfunktioner, och därmed risk att måluppfyllelse motverkas.
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Aspekt/delaspekt Bedömning med motivering

Hushållning med
resurser
– resurshushållning
material

Möjlighet/potential att bidra till måluppfyllelse.

Reinvestering, drift och underhåll av infrastruktur innebär
resursanvändning. Att underhålla befintlig transportinfrastruktur
för att upprätthållande prestandan är resurseffektivt. Utvecklingen
går mot ett mer resurseffektivt genomförande.

Jord
- förorenade områden

Möjlighet/potential att bidra till måluppfyllelse.

Drift- och underhållsverksamhet samt trafik innebära ett bidrag till
såväl diffusa föroreningar som punktkällor. Åtgärder inom
vidmakthållande innebär att förorenade massor hanteras vid
underhåll och reinvesteringar, vilket bidrar till måluppfyllelse. I
flertalet fall hanteras föroreningar så att risk för människors hälsa
och miljö sänks till en acceptabel nivå, vilket innebär att risken för
skada eller olägenhet för människors hälsa eller för miljön
bedöms vara oförändrad eller minska något.

Klimatanpassning Bidrar till måluppfyllelse.

Vidmakthållande rymmer riskreducerande åtgärder mot till
exempel översvämningar och bortspolningar för att bibehålla
vägsanläggningens robusthet.

12.3. Trimnings- och miljöåtgärder
Trimnings- och miljöåtgärder är åtgärder som kostar mindre än 100 miljoner kronor och
syftar till att med mindre och effektiva åtgärder utveckla och förbättra transportsystemets
funktion. Åtgärderna gör stor nytta trots sin relativt låga kostnad då de planeras och
prioriteras löpande under planperioden. Detta innebär att brister som upptäcks kan
åtgärdas relativt snabbt.

Miljöåtgärder är i särklass den grupp av åtgärder som gör störst nytta för miljön i
förhållande till sin kostnad. I planförslaget som helhet är det även dessa åtgärder som är till
störst gagn för miljön och starkt bidrar till uppfyllande av miljökvalitetsmålen och
miljöaspekter.

Planförslaget innebär att trimnings- och miljöåtgärderna genererar positiva effekter genom
att minska negativa hälsoeffekter både för människor och biologisk mångfald. Exponeringen
av trafikbuller reduceras för boende och skolelever längs statliga vägar och järnvägar.
Bullerdämpande skärmar och vallar kommer bidra till positiv måluppfyllelse med avseende
på trafiksäkerhet eftersom skärmar kan förhindra obehörigt spårbeträdande och att
människor vistas i hårt trafikerade vägmiljöer. Bulleråtgärder kan innebära en positiv effekt
på biologisk mångfald eftersom bullerstörningar för djurlivet kan minska i rekreations- och
naturområden i vägens närhet.

Planförslaget ger positiva effekter på landskapets karaktär, biologisk mångfald och kulturarv
och innebär även positiva effekter på trafiksäkerhet och minskade samhällsekonomiska
kostnader för viltolyckor. Förslaget bidrar också till att säkerställa nödvändiga
ekosystemtjänster. Ökat välbefinnande, förbättrad folkhälsa samt bättre förutsättningar för
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näringar som turism, jordbruk och skogsbruk är också positiva effekter av åtgärder i natur-
och kulturlandskapet. Spridningen av invasiva arter kommer att bromsas för att skydda
både biologiskt mångfald och infrastrukturanläggningen.

Planförslaget medför att dricksvattentäkter skyddas och en rik och välmående flora och
fauna säkerställs på ett antal platser. Vattenskyddsåtgärder har i vissa fall synergieffekter
med andra områden, bland annat trafiksäkerhet och klimatanpassning.

Flera förorenade områden kommer att saneras för att säkerställa att människors hälsa inte
påverkas negativt. För flora och fauna innebär saneringar att biotoper blir mer livskraftiga.

Ökad cykling och förbättrad kollektivtrafik leder till bättre folkhälsa och minskad
bilanvändning vilket i sin tur leder minskad klimatpåverkan, buller, partiklar och bidrar till
en effektivare markanvändning.

Figur 16 visar hur trimnings- och miljöåtgärder bidrar till måluppfyllelse (Trafikverket,
2017). Som framgår av tabellen kan det i vissa fall uppkomma målkonflikter främst mellan
Landskap och Kapacitet/kvalitet samt trafiksäkerhet. Detta är dock beroende på var i
landskapet åtgärderna genomförs och vilken hänsyn som tas. I många fall kan
synergieffekterna bli positiva.
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Figur 16. Redovisning av vilka mål de preciserade åtgärdsområdena inom trimning och miljö bidrar till. Blå färg
anger positivt bidrag. Rött innebär att bidraget kan vara negativt. Orange anger att bidrag kan vara neutralt,
positivt eller negativt beroende på var. (Trafikverket, 2017)
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Figur 17.Rosdiagram Trimnings- och miljöåtgärder – bedömning av måluppfyllelse
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I Tabell 27 redovisas bedömning av bidrag till måluppfyllelse med kort motivering.

Tabell 27. Bedömning av bidrag till måluppfyllelse med kort motivering, plandel trimnings- och miljöåtgärder

Aspekt/delaspekt Bedömning med kort motivering

Klimatpåverkan
– trafikens
klimatpåverkan

Osäkerhet innebär risk att måluppfyllelse motverkas.

Trimningsåtgärder bedöms ha marginell inverkan på den totala
trafikutvecklingen och därmed växthusgasutsläppen.

Åtgärder som ökar kapacitet och medför höjd hastighet på väg ökar
generellt utsläppen. Åtgärder för ökad kapacitet och robusthet i järnväg,
förbättrad infrastruktur för cykel, förbättrad tillgänglighet och sänkt
hastighet på väg kan antas kunna minska utsläppen.

Klimatpåverkan –
infrastrukturens
klimatpåverkan

Möjlighet/potential att bidra till måluppfyllelse.

Det finns osäkerheter kring om målen nås och hur stora
utsläppsreduktionerna blir totalt för infrastrukturhållningen.

Upplevelse av
landskapet

Osäkerhet innebär risk att måluppfyllelse motverkas.

Riktade åtgärder för landskap bidrar till måluppfyllelse. Samtidigt riskerar
övriga trimnings- och miljöåtgärder istället motverka måluppfyllelse,
beroende på hur gestaltningsmässig hänsyn.

Naturmiljö Bidrar till måluppfyllelse.

Riktade landskapsåtgärder har mycket stor och kostnadseffektiv positiv
effekt vad gäller naturmiljö. Vissa åtgärder inom trimning- och
miljöåtgärder har negativ inverkan på naturmiljö, men det övervägs totalt
av de positiva effekterna.

Kulturmiljö Möjlighet/potential att bidra till måluppfyllelse.

Riktade åtgärder för kulturmiljö ger ett positivt bidrag som i vissa delar en
avsevärd förbättring av kulturmiljö, men i andra delar viss mån motverkar
försämring av en redan otillfredsställande situation. Samtidigt finns risker
att trimnings- och miljöåtgärder har negativ påverkan.

Människors hälsa
– buller och vibrationer

Bidrar till måluppfyllelse.

Plandelen innehåller åtgärder som är positiva ur buller- och
vibrationssynpunkt. Nivån möjliggör för Trafikverket att fortsätta arbetet i
ungefär samma takt som idag samt hantera förelägganden.

Åtgärderna bidrar till att minska antalet utsatta föra trafikbuller över
riktvärdena. Målen kommer dock inte nås.

Människors hälsa
– trafiksäkerhet

Bidrar till måluppfyllelse.

Trimningsåtgärder för ökad trafiksäkerhet på bidrar till uppfyllelse av mål
2030, även om dessa inte kommer att nås.
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Aspekt/delaspekt Bedömning med kort motivering

Människors hälsa
– fysisk aktivitet

Bidrar till måluppfyllelse.

Möjlighet till samfinansiering av regionala GC-vägar bedöms öka
potentialen till fler gång- och cykelresor genom att finansiering kan gå till
viktiga satsningar på regionala vägar.

Fortsatt satsning på bytespunkter kopplat till kollektivtrafik ökar
tillgängligheten och möjligheten att kombinera gång- och cykel med
kollektivt resande.

Befolkning Bidrar till måluppfyllelse.

Ökade möjligheter att resa med kollektivtrafik, till fots eller med cykel är
viktigt för stora delar av befolkningen. Det ökar tillgången till funktioner i
samhället på mer likartade villkor, i synnerhet då tillgängligheten inte
villkoras av tillgång till egen bil. Planförslaget bedöms i huvudsak bidra
positivt i dessa delar.

Luft Osäkerhet innebär risk att måluppfyllelse motverkas.

Trimnings- och miljöåtgärder påverkar inte emissioner, halter eller
exponering i någon tydlig riktning. Osäkerheter innebär risk för att
måluppfyllelse motverkas.

Se även klimatpåverkan – trafikens klimatpåverkan.

Mark
– areella näringar

Bidrar till måluppfyllelse.

Markanspråk och negativ påverkan bedöms som försumbar i
sammanhanget.

Viltstängsling har en positiv effekt då de stänger renarna ute från
vägbanan, men negativa effekter kan uppkomma i form av
barriäreffekter. Det samma gäller för suicidstängsling. Ökade anslag till
landskapsanpassande åtgärder såsom viltstängsling och passager har
potential att bidra positivt till förutsättningarna för rennäringen.

Vatten Bidrar till måluppfyllelse.

Trimnings- och miljöåtgärder bedöms ge ett omfattande bidrag till
måluppfyllelse, även om mål inte nås. Riktade vattenskyddsåtgärder,
men även trafiksäkerhetsåtgärder, förbättrar att förutsättningarna att
bibehålla eller förbättra dricksvatten och ekologiska värden. Trafikverket
bedöms bättre leva upp till ställda krav och sitt ansvar inom svensk
vattenförvaltning.

Hushållning med
resurser
– skyddsvärda
områden

Bidrar till måluppfyllelse.

Vatten- och landskapsåtgärder bedöms ha en positiv inverkan på
möjligheten att skydda och tillgodose skyddsvärda områden. Det positiva
bidraget är dock litet i relation till transportsystemets nuvarande negativa
inverkan.

Hushållning med
resurser

Möjlighet/potential att bidra till måluppfyllelse.
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Aspekt/delaspekt Bedömning med kort motivering

– resurshushållning
material

Jord
- förorenade områden

Bidrar till måluppfyllelse.

Riktade åtgärder inom Trafikverkets verksamhet och miljögarantin ger
betydelsefullt bidrag till måluppfyllelse. Samtidigt är behoven omfattande.
Trafikverket bedöms inte nå generationsmålet som finns i miljömålet
Giftfri miljö och kan delvis men inte till fullo uppfylla de lagar och krav
som miljöbalken ställer. Akuta risker måste hanteras genom
temporära/etappvisa åtgärder, vilket är ineffektiv resurshantering. Miljö-
och hälsorisker orsakade av förorenade områden kvarstår. Möjligheten
till att söka bidrag hos Naturvårdsverket för saneringar där Trafikverket
bara delvis är ansvariga enligt skälighetsavvägningen uteblir.
Utredningar av diffus förorening får ges en låg prioritet då miljö- och
hälsorisker för punktkällor antas vara större, vilket leder till sämre
resurshantering på sikt.

Klimatanpassning Bidrar till måluppfyllelse.

Vidmakthållande rymmer riskreducerande åtgärder mot till exempel
översvämningar och bortspolningar för att bibehålla
järnvägsanläggningens robusthet.

12.4. Stadsmiljöavtal
Planförslaget avsätter 9 miljarder kronor till bidrag för stadsmiljöavtal för att främja
hållbara stadsmiljöer.

Bidrag ges till åtgärder som leder till ökad andel persontransporter med kollektivtrafik eller
cykeltrafik, eller till hållbara godstransportlösningar, samt leda till energieffektiva lösningar
med låga utsläpp av växthusgaser och bidra till att miljökvalitetsmålet God bebyggd miljö
nås. Effekten förstärks av motprestationer.

Det finns utvärderingar, bland annat från K2 (Martin & Helena, 2021), som pekar på att
stadsmiljöavtalen kan ge positiva effekter för flera aspekter inom miljöbedömningens
avgränsning. Trafikverket bedömer dock att säkra slutsatser om avtalens effekter ännu är
svåra att dra.

I enlighet med miljöbedömningens metod för bedömning av bidrag till måluppfyllelse är
bedömningen således att stadsmiljöavtal har möjlighet att bidra till måluppfyllelse, men att
det finns osäkerheter om och vilken utsträckning stadsmiljöavtalen ge positiva effekter.
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Figur 18. Rosdiagram Stadsmiljöavtal - bedömning av måluppfyllelse. För flera aspekter är bedömning av
måluppfyllelse ej gjord. Skälet är att underlag om specifika åtgärder och deras genomförande behövs, vilket
inte finns.
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I Tabell 28 redovisas bedömning av bidrag till måluppfyllelse med kort motivering.

Tabell 28. Bedömning av bidrag till måluppfyllelse med kort motivering, plandel stadsmiljöavtal

Aspekt/delaspekt Bedömning med kort motivering

Klimatpåverkan
– trafikens klimatpåverkan

Möjlighet/potential att bidra till måluppfyllelse.

Stadsmiljöavtalen har genom kombinationen av åtgärder i cykel
och kollektivtrafik tillsammans med motprestationer potential att
minska biltrafiken och därmed utsläppen från vägtrafiken.

Klimatpåverkan –
infrastrukturens klimatpåverkan

Bedömning ej gjord.

Upplevelse av landskapet Bedömning ej gjord.

Naturmiljö Bedömning ej gjord.

Kulturmiljö Bedömning ej gjord.

Människors hälsa
– buller och vibrationer

Möjlighet/potential att bidra till måluppfyllelse.

Åtgärderna bedöms ha potential att ge leda till minskade
bulleremissioner i befolkningstäta områden.

Människors hälsa
– trafiksäkerhet

Möjlighet/potential att bidra till måluppfyllelse.

Människors hälsa
– fysisk aktivitet

Möjlighet/potential att bidra till måluppfyllelse.

Stadsmiljöavtalen bedöms sannolikt kunna ge goda effekter
avseende utbyggnad av gång- och cykelvägar, bättre
förutsättningar för kollektivtrafik med mera.

Befolkning Möjlighet/potential att bidra till måluppfyllelse.

Stadsmiljöavtalen bedöms sannolikt kunna bidra till ökade
möjligheter att resa med kollektivtrafik och cykel, och därmed
ha möjlighet at bidra positivt till bland annat barns tillgänglighet
och tillgänglighet för personer med funktionsnedsättning.

Luft Möjlighet/potential att bidra till måluppfyllelse.

I de fall där biltrafiken minskar till följd av stadsmiljöavtal
bedöms effekterna på luftkvaliteten generellt vara positiva. Med
tanke på att stadsmiljöavtalen framförallt riktar sig till större
tätorter kan utsläppsminskningen ha särskilt stor betydelse i och
med att befolkningsexponeringen blir större i täta miljöer jämfört
med mindre tätbebyggda områden.

Mark
– areella näringar

Bedömning ej gjord.

Vatten Bedömning ej gjord.

Hushållning med resurser
– skyddsvärda områden

Bedömning ej gjord.

Hushållning med resurser
– resurshushållning material

Bedömning ej gjord.
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Aspekt/delaspekt Bedömning med kort motivering

Jord
- förorenade områden

Möjlighet/potential att bidra till måluppfyllelse.

Det är rimligt att anta åtgärder sker där det finns förekomst av
förorenade områden kommer dessa hanteras.

Klimatanpassning Bedömning ej gjord.

12.5. Namngivna investeringar
Planedelen omfattar investeringar i väg, järnväg och sjöfart som är större än 100 miljoner
kronor. I planförslagets bilaga 1 redovisas de investeringar som ingår i planförslaget samt
bland annat trafikslag. Där framgår också om de är pågående eller om de byggstartas 2022
eller senare.

Miljöbedömningen har i analyser fokuserat på de investeringar som byggstartas år 2022 och
senare. Det är också dessa som ingår i effektbedömningen som redovisas i planförslaget. De
analyser som gjorts inom ramen för miljöbedömningen omfattar ett varierande antal
investeringar beroende på typ/egenskaper av investering, typ av analys, hur långt planering
hunnit vid analystillfället samt tillgängligt underlag. I de flesta fallen har 70 till 100
investeringar ingått i analysen.

Investeringar innebär naturligtvis resursanvändning med tillhörande miljöpåverkan. Det
gäller oavsett trafikslag, storlek och om det är i ny eller befintlig sträckning.

Investeringar i ny sträckning medför påverkan, bland annat genom att mark tas i anspråk,
nya barriärer, intrång. Effekter beror av lokala förutsättningar och förekomst av värden,
samt av investeringens karaktär. Med investeringsstorleken ökar risken för större effekter.
Samtidigt har större projekt generellt tillgång till högre kompetens och mer resurser, vilket
generellt ger större möjligheter att vidta anpassningar, försiktighetsåtgärder med mera som
minskar negativ påverkan.

Investeringar i befintlig sträckning har däremot möjlighet att förbättra en redan bristande
situation, till exempel vad gäller att minska barriäreffekter eller förbättra
trafikbullersituationen. Därför kan investeringar i befintlig sträckning ha en positiv
påverkan och därmed ett positivt bidrag till måluppfyllelse.

Flera investeringar går i både ny och befintlig sträckning. En översiktlig genomgång av
namngivna investeringar ger resultatet att ungefär 30 procent av de dessa går i ny
sträckning längs minst 50 procent av sträckan eller mer än 6 kilometer. Övriga investeringar
går helt eller till största delen i befintlig sträckning.

De namngivna investeringar som ingår i planförslaget har analyserats utifrån risk för
påverkan på natur- och kulturmiljövärden. Analysen har utgått från tillgänglig information
om investeringarna tillsammans i förhållande till närliggande skyddade områden och höga
värden. Analysen gjordes på en preliminär version av planförslaget. Av de namngivna
investeringar som då ingick bedömdes 78 stycken ha en risk för negativ påverkan på natur-
eller kulturmiljö. Övriga bedömdes ha ingen eller försumbar risk. Utsträckningen av de 78
investeringarna redovisas i Figur 19 och Figur 20. I figurerna visas hela sträckningen, även
om det är så att åtgärder endast görs längs vissa ibland mindre delar av sträckningen. Vidare
finns risk för negativ påverkan inte längs hela sträckan, utan vid någon del.
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Figur 19. Namngivna investeringar med risk för påverkan på kultur- och naturmiljö - Syd
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Figur 20. Namngivna investeringar med risk för påverkan på kultur- och naturmiljö - Nord

För namngivna investeringar upprättas i normalfall en Samlad effektbedömning (SEB), som
uppdateras löpande under planeringen. I den beskrivs effekter på miljö både kvantitativt
och kvalitativt. Det finns också en bedömning av måluppfyllelse av transportpolitiska mål,
vilken har en struktur som liknar de aspekter som anges i miljöbalken (SFS 1998:808) 6
kap.. Vid bedömningen av måluppfyllelse beskrivs om en investering har negativ eller
positiv påverkan på de beståndsdelar som hänsynsmålet är nedbrutet i. Eftersom
storleksordningen på bidragen till måluppfyllelse inte framgår, så är det inte lämpligt att
summera effekterna. Däremot kan en summering möjligtvis ge en indikation på antal och
andel namngivna investeringar som bedömts påverka olika områden, samt om denna
påverkan är positiv, negativ eller försumbar.
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Figur 21. Rosdiagram Namngivna investeringar - bedömning av måluppfyllelse
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I Tabell 29 redovisas bedömning av bidrag till måluppfyllelse med kort motivering.

Tabell 29. Bedömning av bidrag till måluppfyllelse med kort motivering, plandel namngivna investeringar

Aspekt/delaspekt Bedömning med kort motivering

Klimatpåverkan
– trafikens klimatpåverkan

Bidrar till måluppfyllelse.

Planförslaget namngivna investeringar bedöms minska
växthusgasutsläppen från transportsektorn med ungefär 0,1 procent
vid år 2040. Investeringar i järnväg och sjöfart minskar utsläppen
med ungefär 0,2 procent respektive 0,1 procent. Väginvesteringar
ökar utsläpp med cirka 0,1 procent.

Klimatpåverkan –
infrastrukturens
klimatpåverkan

Möjlighet/potential att bidra till måluppfyllelse.

Det finns osäkerheter kring om målen nås och hur stora
utsläppsreduktionerna blir totalt för infrastrukturhållningen.

Upplevelse av landskapet Osäkerhet innebär risk att måluppfyllelse motverkas.

Investeringar omdanar landskapet med påtagliga förändringar av
landskapets karaktär och funktioner, med konsekvenser för
landskapsupplevelsen och tilltagande utarmning av värden.

Av planförslaget 34 namngivna investeringar som pågår eller har
planerad byggstart senast 2024 finns gestaltningsprogram för minst
22 av projekten, vilket indikerar att dessa bidrar till måluppfyllelse.
Avsaknad av gestaltningsprogram för upp emot en tredjedel av
projektet ger risk att måluppfyllelse motverkas.

Naturmiljö Osäkerhet innebär risk att måluppfyllelse motverkas.

77 procent av analyserade namngivna investeringar bedöms ha en
stor eller medelstor risk för negativ påverkan på utpekade natur- och
kulturmiljövärden eller viktiga värden för grön infrastruktur. Över
hälften tangerar skyddade naturmiljöer med som är Natura 2000-
områden eller naturreservat.

Dessutom är flertalet namngivna investeringar är lokaliserade i redan
hårt fragmenterat och intensivt brukat landskap, och berör skyddade
områden och viktiga områden för grön infrastruktur. Investeringar i
befintlig sträckning har dock möjlighet att minska redan negativ
påverkan.

Kulturmiljö Osäkerhet innebär risk att måluppfyllelse motverkas.

77 procent av analyserade namngivna investeringar har en stor eller
medelstor risk för negativ påverkan på utpekade natur- och
kulturmiljövärden eller viktiga värden för grön infrastruktur.

Planförslaget bedöms riskera långtgående förändringar gällande
kulturlandskapets läsbarhet, genom brutna samband,
strukturförändringar och förändringar av markbruk samt utplåning av
delar av kulturarvet.
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Aspekt/delaspekt Bedömning med kort motivering

Människors hälsa
– buller och vibrationer

Bidrar till måluppfyllelse

I samband med ny- eller väsentlig ombyggnad förutsätts att
förebyggande eller avhjälpande buller- och vibrationsåtgärder
genomföras så att riktvärden i huvudsak uppnås.
Rimlighetsavvägningar kan göra att avsteg från riktvärden görs i
vissa fall.

Även om riktvärden uppnås så kan nya störningar och hälsoeffekter
uppstå då dessa även uppkommer vi bullernivåer under riktvärden.

Förbättringar jämfört med nuläget kan förväntas i de fall
investeringsprojekt åtgärdar buller och vibrationer i sedan tidigare
utsatta bostäder, skolor eller andra störningskänsliga verksamheter

Människors hälsa
– trafiksäkerhet

Bidrar till måluppfyllelse.

Namngivna väginvesteringar beräknas spara 8-10 liv under
planperioden. År 2040 beräknas effekten vara 1,9 sparat liv. Effekter
av järnvägsinvesteringar är små.

Människors hälsa
– fysisk aktivitet

Möjlighet/potential att bidra till måluppfyllelse.

Ny GC-infrastruktur för GC och kollektivtrafik har potential för ökat
aktivt resande. 8 namngivna investeringarna innehåller ny GC-väg.
Förbättrade förutsättningar för cykeltrafik bedöms för 11. Förbättrade
förutsättningar för kollektivtrafiken beskrivs i 21 av totalt 74.

Befolkning Möjlighet/potential att bidra till måluppfyllelse.

Namngivna investeringar bidrar i huvudsak positivt till befolkningens
tillgänglighet på det platser där transportsystemet utvidgas.

Givet den geografiska fördelningen av investeringsåtgärder bedöms
emellertid skillnaderna mellan tätbefolkade och övriga delar av landet
öka.

Luft Möjlighet/potential att bidra till måluppfyllelse.

I och med att planförslagets namngivna objekt dämpar utsläppen vad
gäller kväveoxider och avgaspartiklar något kommer planen att bidra
positivt till NOx-takdirektiv och miljökvalitetsmålet Frisk luft för
kvävedioxider även om bidraget är mycket marginellt. Däremot bidrar
planen något negativt till miljökvalitetsmålet för halter av PM10.

Vägobjekten bedöms sammantaget bidra till minskade utsläpp av
avgasutsläpp, men öka slitagepartiklarna något. Effekterna är dock
mycket marginella i förhållande till de nationella utsläppen år 2040.

Järnvägsobjekten bedöms ge minskade emissioner, med mycket
begränsad påverkan på utsläpp och halter.

Sjöfartsobjekten påverkar utsläppen av kväveoxider positivt, men får
ingen påverkan på övriga emissioner. Den minskning som sker i
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Aspekt/delaspekt Bedömning med kort motivering

hamnar kan dämpa halter i närliggande tätortsmiljöer vilket kan leda
till positiva hälsovinster.

Mark
– areella näringar

Osäkerhet innebär risk att måluppfyllelse motverkas.

Planförslaget innebär sannolikt en påverkan på förutsättningarna för
de areella näringarna. Investeringsprojekt bedöms kunna innebära
en risk för barriäreffekter som påverkar renskötseln negativt.

Vatten Osäkerhet innebär risk att måluppfyllelse motverkas.

Bedömningen att investeringar i befintlig sträckning har
möjlighet/potential att bidra till måluppfyllelse. Dessa innefattar
omfattande risker och konfliktsträckor som kan åtgärdas.

Investering i ny sträckning riskerar att motverka måluppfyllelse med
tanke på osäkerheter kring miljöanpassningar/skyddsåtgärder. Detta
innebär att plandelen medverkar till att MKN för berörda vatten
riskerar att in nås till år 2027.

Hushållning med resurser
– skyddsvärda områden

Motverkar måluppfyllelse.

37 procent av de namngivna investeringarna bedöms ha en stor risk
för påverkan, 14 procent en medelstor risk medan 49 procent
bedöms ha en liten risk.

Större investeringar kan innebära både positiv och negativ påverkan.
Då den negativa påverkan bedöms vara betydligt större, bedöms den
sammantagna påverkan på skyddsvärda områden som negativ.

Hushållning med resurser
– resurshushållning
material

Möjlighet/potential att bidra till måluppfyllelse.

Namngivna investeringar innebär resursanvändning. Trafikverkets
klimatmål antas driva på ett mer cirkulärt byggande och en högre
grad av resurshushållning.

Jord
- förorenade områden

Möjlighet/potential att bidra till måluppfyllelse.

Hantering av förorenade massor, som ofta har sitt ursprung i diffus
förorening, innebär en liten positiv effekt. I ett fåtal namngivna
investeringar bedöms åtgärda förorenade områden. Detta innebär att
risken för skada eller olägenhet för människors hälsa eller för miljön
bedöms vara oförändrad eller minska något.

Klimatanpassning Bidrar till måluppfyllelse.

Ny infrastruktur anpassas till nuvarande och framtida klimat i enlighet
med styrande dokument för byggnation. Klimatanpassning vid
nybyggnation bidrar till hög resiliens i anläggningen
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12.6. Nya stambanor
Tre etapper av nya stambanor för höghastighetståg ingår i planförslaget: Ostlänken (Järna-
Linköping), Göteborg-Borås och Lund-Hässleholm. De centrala delarna av ett system för
nya stambanor ingår inte, och därmed redovisas inte heller systemeffekter. Planeringsskedet
för nya stambanor varierar och är relativt tidigt. Frågor som systemutformning och
lokalisering är under pågående utredning. Inriktningen är ett separerat system
dimensionerat för en hög hastighet (320 km/h) och en anläggning med lågt
underhållsbehov.

Preliminära samlade effektbedömningar fanns tillgängliga vid ett så sent skede att dessa inte
hunnit analyseras närmare. Miljöbedömningen görs med utgångspunkt av tidigare
utredningar som underlag. Det finns sedan tidigare omfattande utredningsmaterial, samt
pågående och kommande utredningar. Miljöbedömningens roll är inte att sammanställa
eller värdera underlagen, ej heller att att ta fram ny kunskap. Istället kan de tre etapperna av
nya stambanor översiktligt sättas i perspektiv med de andra investeringar och åtgärder som
planförslaget innehåller.

Stora investeringar i ny sträckning ger ofrånkomligt stor miljöpåverkan genom
resursanvändning, klimatpåverkande utsläpp från byggande, intrång, markanvändning,
barriärer, påverkan på landskapsbild, bullerstörning med mera. Med tanke på att etapperna
av nya stambanor utgör en ansenlig del av utvecklingsanslaget, samt att det är investeringar
i ny sträckning, är det följaktligen så att de står för en betydande andel av planförslagets
effekter på miljön.

Järnväg för högre hastigheter innebär en mindre flexibilitet, vilket ger mindre möjligheter
att ta hänsyn till omgivningen. Samtidigt finns ekonomiska förutsättningar att vida åtgärder
för att minska negativ påverkan.
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Figur 22. Rosdiagram Nya stambanor - bedömning av måluppfyllelse
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I Tabell 30 redovisas bedömning av bidrag till måluppfyllelse med kort motivering.

Tabell 30. Bedömning av bidrag till måluppfyllelse med kort motivering, plandel nya stambanor

Aspekt/delaspekt Bedömning med kort motivering

Klimatpåverkan
– trafikens klimatpåverkan

Bidrar till måluppfyllelse.

Planförslagets tre etapper bedöms minska trafikens utsläpp
med 0,3 procent vid 2040 (enligt preliminära versioner av
SEB:ar).

Nya stambanor ligger relativt långt bort i tiden och beräknas
öppna för trafik när utsläppen av växthusgaser från trafiken
ändå bör ha upphört för att vara i linje med klimatmålen.

Klimatpåverkan –
infrastrukturens klimatpåverkan

Möjlighet/potential att bidra till måluppfyllelse.

Växthusgasutsläppen från byggande av etapper av nya
stambanor beräknas uppgå till cirka 1,5 miljoner ton
koldioxidekvivalenter. Om byggandet skulle ske med dagens
klimatprestanda för material och drivmedel skulle utsläppen
uppgå till cirka 2,9 miljoner ton koldioxidekvivalenter.
Möjligheten att bygga med låga växthusgasutsläpp ökar med
tiden.

Upplevelse av landskapet Motverkar måluppfyllelse.

Sammantaget är bedömningen att nya stambanor innebär stor
negativ påverkan som sammantaget motverkar måluppfyllelse.
Genom en ambitiös gestaltningsmässig planering kan den
negativa påverkan mildras men anläggningen kommer på grund
av dess omfattning och skala innebära ett betydande ingrepp i
landskapet.

Den gestaltningsmässiga ambitionsnivån är hög.

Kvalitetsprogram arkitektur Nya Stambanor TRV 2021:126
(Trafikverket, 2021i)), men det råder osäkerheter gällande
huruvida ambitionsnivån kan upprätthållas.

Nya stambanor bedöms ge hög grad av barriärverkan, med
stora direkta och indirekta effekter i landskapet till exempel i
form av utradering och intrång, förändringar i markanvändning, i
ortsstrukturer och bygder. Styv linjedragning är svår att anpassa
till landskapet i plan och profil.

Naturmiljö Motverkar måluppfyllelse.

Nya etapper av stambanor för höghastighetsjärnväg innebär en
mycket stor risk för negativ påverka på naturvärden i
landskapets alla skalor. De lokaliseras i ett redan hårt
fragmenterat landskap med högintensiv markanvändning. Det
råder osäkerheter om lokalisering, systemutformning samt
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skydds- och anpassningsåtgärder. Även om ambitionsnivån är
hög kommer den negativa påverkan var stor.

Kulturmiljö Motverkar måluppfyllelse.

Nya stambanor bedöms ge hög grad av barriärverkan, stora
direkta och indirekta effekter i landskapet till exempel i form av
utradering och intrång, förändringar i markanvändning, i
ortsstrukturer och bygder.

Styv linjedragning är svår att anpassa till landskapet i plan och
profil och de höga. Påverkan på landskapet blir omfattande och
i värsta fall med stora konsekvenser för kulturvärden och
kulturmiljöer.

Människors hälsa
– buller och vibrationer

Motverkar måluppfyllelse.

Osäkerheterna om lokalisering och utformning är stora. Men
oavsett kommer personer at utsättas för buller och vibrationer.
De höga hastigheterna medför att skyddsåtgärder är tekniskt
mer komplicerade jämfört med åtgärder vid längre hastigheter.
Tekniska och ekonomiska förutsättningar kan leda till att
kompromisser görs, att antagna förutsättningar inte infrias och
att avsteg från riktvärden kommer att ske.

I de fall då riktvärden inte uppnås så ökar antalet utsatta över
riktvärden. Områden med hög ljudkvalitet kan också komma att
påverkas. Även om riktvärden uppnås så kommer nya
störningar att uppstå eftersom störningar även förekommer vi
bullernivåer under riktvärden.

Människors hälsa
– trafiksäkerhet

Bidrar till måluppfyllelse.

Människors hälsa
– fysisk aktivitet

Möjlighet/potential att bidra till måluppfyllelse.

Samtliga etapper Ostlänken Järna–Linköping, Hässleholm–
Lund och Göteborg–Borås bedöms öka möjligheten att ersätta
bilresor med kollektivtrafik. Detta ökar i sin tur potentialen för att
fler kan välja gång och cykel för anslutning till bytespunkter.

Befolkning Osäkerhet innebär risk att måluppfyllelse motverkas.

Ett utbyggt system för höghastighetsjärnväg bedöms bidra till
ökad tillgänglighet för den mindre del av befolkning som kan dra
nytta av de förbättrade resealternativ som åtgärderna kan ge
upphov till. Projektet bedöms bidra till ökande geografiska och
ekonomiska skillnader.

De regionala effekterna av ökad järnvägskapacitet på planerade
etapper bedöms kunna komma en större del av befolkningen till
del samtidigt som den lokala tillgängligheten bedöms försämras
på ett flertal platser.
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Aspekt/delaspekt Bedömning med kort motivering

Vilka regionala effekter som kan förväntas beror på osäkra
faktorer som hur stationslägen placeras, trafikeringsupplägg,
framtida biljettpriser, om anslutande infrastruktur kan komma till
stånd, barriäreffekter med mera hanteras har dock betydelse för
utfallet. Det gör följaktligen bedömningen osäker.

Luft Bidrar till måluppfyllelse.

Nya stambanors betydelse för luftkvaliteten beror i hög grad på
vilken trafik som överflyttas till följd av åtgärden. För trafik som
överflyttas från flyg till järnväg (den effekt som dominerar vad
gäller klimateffekten) är betydelsen ur luftkvalitetsperspektiv
sannolikt relativt begränsad.

Det är positivt för de totala utsläppen av luftföroreningar att
trafik flyttas från väg till järnväg, men effekten utifrån ett
hälsoperspektiv beror i hög grad på vilken trafik det är som
flyttas över. Beroende på utformningsalternativ påverkas det
regionala resandet på olika sätt. Ur ett luftkvalitetsperspektiv är
det sannolikt fördelaktigt att en hög andel av det regionala
resandet sker på järnväg.

Mark
– areella näringar

Motverkar måluppfyllelse.

De föreslagna sträckningarna kommer att påverka
markområden där jord- och skogsbruk bedrivs. Av dessa
utmärker sig Ostlänken Järna-Linköping och Lund-Hässleholm
som är stora objekt i områden med högavkastande åkermark.

Nya stambanor bedöms påverka tillgången på jordbruksmark
negativt och motverkar därför måluppfyllelse.

Vatten Osäkerhet innebär risk att måluppfyllelse motverkas.

Nya stambanor riskerar att motverka måluppfyllelse med tanke
på att relativt stora områden tas i anspråk, liksom osäkerheter
kring miljöanpassningar och skyddsåtgärder. Detta innebär att
plandelen medverkar till att MKN för berörda vatten riskerar att
inte nås till år 2027.

Nya stambanor har samma generella effekter på vatten och
vattenanknutna värden som andra nyinvesteringar. Projektens
omfattning och markanspråk medför att påverkan blir stor
relativt många andra nyinvesteringar. Överflyttningen av
transporter från väg till järnväg bedöms däremot som positiv i
ett vattenskyddsperspektiv.

Hushållning med resurser
– skyddsvärda områden

Motverkar måluppfyllelse.

Nya stambanor för höghastighetståg totalt sett har en negativ
inverkan på möjligheten att skydda och tillgodose skyddsvärda
områden.
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Etapper för nya stambanor bedöms på samma sätt som de
andra nyinvesteringarna, det vill säga att de genom ytanspråk
och omgivningspåverkan, påverkar skyddsvärda områden.
Omfattningen av den negativa påverkan är relativt andra
investeringar stor, vilket är naturligt med tanke på relativa
storleken.

Hushållning med resurser
– resurshushållning material

Möjlighet/potential att bidra till måluppfyllelse.

Resursanvändningen från byggande av etapperna redovisas i
Tabell 25 givet dagens prestanda för material och drivmedel.
Som framgår ovan under Klimatpåverkan – infrastrukturens
klimatpåverkan så förväntas en ökad resurseffektivitet i
byggandet över tid.

Jord
- förorenade områden

Möjlighet/potential att bidra till måluppfyllelse.

Befintliga förorenade områden längs etapperna kan komma att
beröras beroende på val av placering, arbetsmetoder och
tekniska lösningar. Bedömningen är att etapperna kommer att
hantera förorenade massor främst inom ramen för
masshantering. Ett färre antal förorenade områden längs
respektive sträckning kan komma att genomgå
avhjälpande/sanering. Därmed finns möjlighet till bidrag till
måluppfyllelse.

Klimatanpassning Bidrar till måluppfyllelse.

Ny infrastruktur anpassas till nuvarande och framtida klimat i
enlighet med styrande dokument för byggnation.
Klimatanpassning vid nybyggnation bidrar till hög resiliens i
anläggningen
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12.7. ERTMS och andra järnvägstekniska system
Planförslaget innehåller förbättrande systeminvesteringar i befintlig järnväg. En stor del är
införande av det nya signalsystemet ERTMS, men även investeringar för kraftförsörjning
och trafikledning. Införande av ERTMS förutsätter mindre fysiska investeringar längs
befintlig järnväg.

Det saknas underlag med kvantifierade effekter vad gäller en eventuell överflyttning av
transporter från väg till järnväg. Den övergripande bedömningen är att sådana eventuella
effekter är förhållandevis små.

ERTMS och andra järnvägstekniska system utgör 32 miljarder, cirka åtta procent av
utvecklingsanslaget, och är därmed en inte oväsentlig andel av investeringsåtgärderna.
Fysiska åtgärder i befintlig miljö riskerar dock att negativ påverkan på till exempel de natur-
och kulturvärden som finns i eller nära infrastrukturen.

Figur 23. Rosdiagram ERTMS, järnvägstekniska system - bedömning av måluppfyllelse
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I Tabell 31 redovisas bedömning av bidrag till måluppfyllelse med kort motivering.

Tabell 31. Bedömning av bidrag till måluppfyllelse med kort motivering, plandel ERTMS och andra
järnvägstekniska system

Aspekt/delaspekt Bedömning med kort motivering

Klimatpåverkan
– trafikens klimatpåverkan

Bedömning ej gjord.

Effekter på järnvägens kapacitet av ERTMS och därmed möjlig
överflyttning av transporter till järnvägen är försumbar på
systemnivå. Införande av ERTMS bedöms påverka trafikarbetet
och därmed utsläpp marginellt, i oklar riktning.

Klimatpåverkan –
infrastrukturens klimatpåverkan

Bedömning ej gjord.

Växthusgasutsläpp från införande av ERTMS i det svenska
järnvägsnätet har inte beräknats på grund av avsaknad av
användbart underlag.

Upplevelse av landskapet Osäkerhet innebär risk att måluppfyllelse motverkas.

Naturmiljö Osäkerhet innebär risk att måluppfyllelse motverkas.

Fysiska åtgärder i befintlig infrastruktur riskerar att påverka
naturvärden, såsom artrika miljöer, eller riskerar att främja
spridning av invasiva arter (till exempel vid ledningsarbeten).

Kulturmiljö Osäkerhet innebär risk att måluppfyllelse motverkas.

Människors hälsa
– buller och vibrationer

Bedömning ej gjord.

Människors hälsa
– trafiksäkerhet

Bedömning ej gjord.

Människors hälsa
– fysisk aktivitet

Bedömning ej gjord.

Befolkning Bedömning ej gjord.

Luft Bedömning ej gjord.

Mark
– areella näringar

Bedömning ej gjord.

Vatten Bedömning ej gjord.

Hushållning med resurser
– skyddsvärda områden

Bedömning ej gjord.

Hushållning med resurser
– resurshushållning material

Bedömning ej gjord.

Jord
- förorenade områden

Möjlighet/potential att bidra till måluppfyllelse.

Hantering av förorenade massor kan ge positiv effekt på
förorenade områden, men åtgärder inom ERTMS bedöms
generellt hantera mindre volymer jordmassor och därför blir
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Aspekt/delaspekt Bedömning med kort motivering

effekten begränsad. Bedömningen är att ERTMS har potential
att bidra positivt till måluppfyllelse.

Klimatanpassning Bedömning ej gjord.
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13 Bilaga 3: Alternativ samt åtgärder och
möjligheter för ökad måluppfyllelse

13.1. Studerade alternativ inom trimnings- och miljöåtgärder
I planeringsarbetet har flera olika ramar och fördelningar av trimnings- och miljöåtgärder
studerats, se avsnitt 5.3.1. Tabell 32 visar alternativ för vilka miljöeffekter beskrivits mer
ingående som underlag till planeringen. Mer tyngd gavs riktade miljöåtgärder
(åtgärdsområde miljö) och dess preciseringar buller, vatten, landskap och förorenade
områden.

Tabell 32. Alternativ för miljöbedömningen, miljarder kronor

Åtgärdsområde
/precisering

Gällande plan
(indexuppräknad)

– jämförelse-
alternativ

Alternativ
gällande plan,

annan
fördelning

Alternativ
gällande plan,

 + 20 %
Planförslaget

Tillgänglighet,
varav: 16 130 15 700 19 325 16 900

Kapacitet och
kvalitet 9 800 10 000 12 825 10 800

Kollektivtrafik 3 200 2 600 3 400 2 600

Cykel 1 600 1 000 1 000 1 700

Klimatanpassning 1 050 1 100 1 100 1 100

IT-infrastruktur 480 1000 1000 700

Trafiksäkerhet,
varav: 11 000 10 000 10 800 12 000

Väg 7 700 4 500 5 000

Järnväg 3 300 5 500 5 800

Miljö, varav: 10 210 11 640 14 683 13 100

Buller 2 850 2 800 3 000 2 500

Vatten 1 700 2 000 2 500 2 000

Landskap 3 400 5 000 7 000 4 700

Förorenade
områden 2 260 1 840 2 183 3 900

Summa 37 340 37 340 44 808 42 000

Behov för
miljögaranti
utanför ram

2 360 2 317
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13.2. Åtgärder och möjligheter för ökad måluppfyllelse
Miljöbedömningen har identifierat och i viss utsträckning bedömt åtgärder och möjligheter
som ytterligare skulle kunna öka bidraget till måluppfyllelse i förhållande till planförslaget.
Syftet är att visa på en potential för högre måluppfyllelse som skulle kunna uppnås genom
andra avvägningar och prioriteringar inom ramen för fastställelse av planen.

13.2.1. Åtgärder och möjligheter med ytterligare medel till riktade miljöåtgärder
Med ytterligare tillförda medel till riktade miljöåtgärder, inom trimnings- och miljöåtgärder,
för (preciseringar) buller och vibrationer, vatten samt landskap enligt alternativ gällande
plan + 20 procent kan mer åtgärder genomföras. Nedan finns exempel på vad som kan
åstadkommas med mer medel enligt det alternativ som studerades för gällande plan + 20
procent (jämfört med planförslag och alternativ med gällande plan).

Buller och vibrationer – gällande plan + 20 procent (3 000 miljoner kronor)

 Risk för förelägganden minskar

 Bibehållen ambitionsnivå för åtgärder

Vatten - gällande plan + 20 procent (2 500 miljoner kronor)

 Ungefär 30 procent ökning av åtgärder

 Ungefär 50 procent fler konfliktpunkter med dricksvatten (stor brist) kan åtgärdas

Landskap - gällande plan + 20 procent (7 000 miljoner kronor)

 Förbättrat tillståndvad gäller landskapsanpassning (i huvudsak)

 Situationen för invasiva arter förbättras.

 Åtgärdsbehovet minskar (istället för att vara konstant)

 Ytterligare förbättring av kulturmiljövärden i statlig infrastruktur.

13.2.2. Åtgärder och möjligheter inom vidmakthållande
Inom plandelen vidmakthållande pekas det bland annat på potentialer, behov av
förbättringar och prioritering av befintliga miljötillgångar. Planförslaget konkretiserar och
kvantifierar inte dessa vilket gör det svårt att bedöma effekter ur miljösynpunkt. För att visa
på potentialen som finns inom vidmakthållande redovisas nedan ett antal exempel på
åtgärder och deras effekter. Utöver beskrivna effekter finns synergier med bland annat
trafiksäkerhet och en robust anläggning.

Nedanstående exempel kan genomföras inom ramen för vidmakthållande. I vilken
omfattning åtgärder kan genomföras beror på prioritering av vidmakthållandeanslaget.

Artrika miljöer och invasiva arter

 Åtgärd: Förbättrad skötsel av infrastrukturens vegetation bedöms vara ett
kostnadseffektivt sätt att stärka biologisk mångfald, begränsa invasiva arter och
omsätta den stora potentialen att producera förnyelsebara resurser. Med rätt
åtgärder kan transportinfrastrukturen utgöra ett nätverk för positiva miljövärden
både lokalt och nationellt.

 Effekt: En stärkt grön infrastruktur med bevarande av, och utveckling av nya,
artrika miljöer och bidra med förnyelsebara resurser som kan vidareförädlas till
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biogas. Begränsad spridning av invasiva arter minskar kostnader för
investeringsprojekt och för samhället i stort.

Viltstängsel och säkra passager

 Åtgärd: Förbättrad skötsel och underhåll av faunapassager och stängsel/ledarmar
för stora däggdjur och andra djur.

 Effekt: Färre djur dödas i trafiken, viltolyckorna och därmed samhällets kostnader
minskar.

Bullerskärmar

 Åtgärd: Återta ett eftersläpande underhåll och säkerställ ett löpande
underhållsbehov av befintliga bullerskyddsskärmar samt säkerställ reinvesteringar i
nya skärmar längs statliga vägar och järnvägar.

 Effekt: Bullerskärmarnas skyddseffekt kan bibehållas över tid vilket på sikt minskar
reinvesteringsbehovet och minskar risken för förelägganden om åtgärder.

Beläggningar och spårunderhåll för minskat buller

 Åtgärd: Mindre bullrande beläggning och anpassat spårunderhåll kan ge minskade
buller- och vibrationsnivåer.

 Effekt: Beläggningsåtgärder kan ge 1-5 dBA lägre bullernivåer för drygt 50 000
boende. Anpassat spårunderhåll ger en potentiell minskning av bulleremissionerna
med 1-3 dBA för 50 000 – 300 000 boende längs prioriterade sträckor.

Vandringshinder för vattenlevande djur

 Åtgärd: Förbättrad skötsel och underhåll samt åtgärder vid trummor i vattendrag
som utgör vandringshinder för vattenlevande fauna.

 Effekt: Positiva effekter för biologisk mångfald, främst för den vattenlevande
faunan, som i sin tur medför positiva effekter för flera ekosystemtjänster.

Yt- och grundvattenskydd

 Åtgärd: Förbättrad och mer anpassad skötsel och åtgärder i sidoområden. Fortsatt
kartläggning av befintliga vattenskyddsåtgärder, dagvattenhanteringsåtgärder,
avvattningssystemen och deras utsläppspunkter. Förbättrad skötsel och underhåll
av vattenskyddsåtgärder och dagvattenhanteringsåtgärder. Fortsatt säkring och
utbyte av anläggningskomponenter som kan utgöra en föroreningsrisk för mark och
vatten. Fortsätta ansträngningarna för att ytterligare reducera användningen av
kemiska bekämpningsmedel och vägsalt.

 Effekt: Ökat skydd av viktiga dricksvattenresurser. Minska påverkan och risk för
påverkan på biologiska livet i och ekosystemtjänster kopplade till grundvatten,
sjöar, vattendrag, våtmarker och hav.

Dammbindningsåtgärder och beläggningar för minskade luftföroreningar

 Åtgärd: Dammbindning och sänkta hastigheter under dubbdäckssäsong. Val av
beläggning med hänsyn till buller, luftkvalitet, rullmotstånd och livslängd.

 Effekt: Bättre luftkvalitet och minskad ohälsa.
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14 Bilaga 4: Känslighetsanalys av
planförslagets robusthet om vägtrafik inte ökar

Denna bilaga innehåller en beskrivning och bedömning av hur robust
infrastrukturplaneringen och förslag till nationell plan är i en framtid om vägtrafiken inte
ökar enligt basprognosen. Vidare förs en om hur planförslaget bidrar till och passar i ett
transporteffektivt samhälle. Detta ingår inte som ett av de områden i miljön som anges i
miljöbalken (SFS 1998:808) 6 kap. § 2. I denna MKB redovisas detta därför som en särskild
analys, som kan ses som en känslighetsanalys av planförslaget. Känslighetsanalyser kan
även göras för en ännu kraftigare vägtrafikökning. Ur miljöbedömningens perspektiv är det
mest intressant att se planeringen och planförslaget i perspektivet att vägtrafiken inte ökar i
samma utsträckning som i basprognosen.

Skälet till analysen är att vägtrafikens omfattning har betydelse för flera av
miljöbedömningens aspekter. Trafikverket gör bedömningen att klimatmålet till 2030 kan
nås genom beslutade styrmedel för ökad elektrifiering och ökad andel förnybar energi även
om vägtrafiken fortsätter uppåt enligt Trafikverkets basprognos. Det finns dock en
samhällsdiskussion om huruvida en sådan vägtrafikutveckling är önskvärd. Både
elektrifierade fordon och förnybara drivmedel för med sig resursanvändning och andra
negativa effekter som kan behöva begränsas för att nå globala klimatmål och andra
hållbarhetsmål på nationell, lokal och regional nivå (utfasningsutredningen) (Regeringen,
2021e). Det finns också en osäkerhet vad gäller huruvida teknikutveckling,
samhällsplanering och politisk inriktning, exempelvis gällande framtida styrmedel för att nå
klimatmålen och andra samhälleliga mål, skulle kunna medföra en annan trafikutveckling.

Ett minskat vägtrafikarbete kan uppnås med styrmedel och åtgärder som gör vägtrafiken
mindre attraktiv, till exempel genom ökade kostnader. Nackdelen är att de vanligen medför
minskad tillgänglighet och ökade transportkostnader för medborgare och näringsliv, med
olika typer av samhälls- och välfärdsförluster som följd. Dessa förluster kan dock i vissa fall
minskas genom att samtidigt förbättra alternativ till bil- och lastbilstrafik. Denna
kombination av att minska vägtrafiken men upprätthålla tillgänglighet benämns i vissa fall
transporteffektivitet. Det finns inte en vedertagen definition på transporteffektivitet.
Regeringen (proposition 2019/20:65) skriver I ett mer transporteffektivt samhälle kan
tillgängligheten öka samtidigt som det trafikarbete som krävs för att uppnå motsvarande
tillgänglighet kan minska. Vidare står att I det transporteffektiva samhället är det
transportarbete som utförs så effektivt som möjligt utifrån energi-, miljö- och ekonomiska
perspektiv för att åstadkomma tillgänglighet, hållbarhet och konkurrensförmåga.
Infrastrukturåtgärder kan bidra till ökad transporteffektivitet bl.a. genom att skapa
förutsättningar för effektiv, punktlig och tillförlitlig kollektivtrafik, överflyttning till
mindre energiintensiva transportsätt och fordon och genom ökad möjlighet till längre och
tyngre fordon.

I analysen av planens robusthet vid ett lägre vägtrafikarbete spelar det roll vilka drivkrafter
som ligger bakom vägtrafikarbetsminskningen och vilka konsekvenser det får i
transportsystemet. I denna analys utgår vi från att minskningen av vägtrafikarbetet leder till
en överflyttning och därmed ett ökat transportbehov inom kollektivtrafik, gång och cykling,
bantrafik och sjöfart, och att investeringar som gynnar dessa transportsätt passar in i ett
mer transporteffektivt samhälle med lägre vägtrafik.
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14.1. Nuläge och framtida vägtrafikarbete och transporteffektivitet
Trafikarbetsutvecklingens utveckling över tid är lätt att analysera. Huruvida
transporteffektiviteten ökar eller minskar är dock svårare att bedöma, och beror sannolikt
också på vilken definition av transporteffektivitet som är utgångpunkten. Med regeringens
definition som grund är det i nuläget svårt att mäta graden av transporteffektivitet. Istället
kan man använda andra indikatorer för att analysera graden av transporteffektivitet,
exempelvis trafikarbete eller transportarbete per trafikslag eller färdsätt. I sin årliga
uppföljning av de transportpolitiska målen konstaterar Trafikanalys att det inte finns några
tydliga tecken på överflyttning av transporter till mer energieffektiva trafikslag, och endast
svaga tendenser till minskade transportbehov sett till totalt transportarbete per capita, vilket
skulle kunna indikera en mer transporteffektiv samhällsutveckling (Trafikanalys, 2021e).
Figuren nedan illustrerar utvecklingen 2010-2019.

Figur 24. Andelar av det inrikes persontransportbete per trafikslag (Trafikanalys, 2021e).

Sedan 2018 finns ett etappmål i miljömålssystemet om att gång-, cykel- och kollektivtrafik
ska stå för minst 25 procent av resandet i landet senast 2025 och att andelen ska fördubblas
på sikt. Med basprognosens utveckling av trafikarbetet ökar andelen gång, cykel och
kollektivtrafik marginellt i prognosen från 22 procent 2017 till 23 procent såväl 2040 som
2065. Det innebär att etappmålen inte nås med utveckling enligt basprognosen. För att
förändra fördelningen krävs sannolikt ytterligare styrmedel utöver de som ingår i
basprognosen.

Samtidigt har många kommuner och även regioner mål om minskad biltrafik eller
åtminstone att andelen gång, cykel och kollektivtrafik ska öka. Enligt en sammanställning av
K2 hade 37 procent av kommunerna mål om att biltrafiken inte skulle öka och 77 procent
mål om ökat reande med kollektivtrafik (Hansson, Pettersson, Khan, & Hrelja, 2018).

Det föreligger därmed en skillnad mellan ambitionen att minska biltrafikarbetet (och/eller
öka andelen gång, cykel och kollektivtrafik) och de åtgärder och styrmedel som hittills
vidtagits eller aviserats. Trafikverkets basprognos visar att även med aviserade styrmedel
kommer andelarna i princip kvarstå på dagens nivå. Skillnad mellan ambitioner och
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beslutade och aviserade åtgärder och styrmedel behöver belysas och hanteras. Detta kan ske
genom till exempel ökad dialog och ökad förståelse och kunskap för hur styrmedel och
åtgärder kan påverka trafikarbetet i framtiden.

14.2. I vilken grad bidrar och passar planen in i ett samhälle med
lägre vägtrafikarbete?

Även om planförslaget har mycket liten påverkan på trafikens omfattning är det relevant att
analysera huruvida planförslaget bidrar till och passar in i ett mer transporteffektivt
samhälle med lägre vägtrafikarbete. Med utgångspunkt ur hur transporteffektivitet beskrivs
och exempel på åtgärder som kan leda till ökad transporteffektivitet (proposition
2019/20:65) går det föra övergripande resonemang om på vilket sätt och i vilken
utsträckning planförslaget bidrar till att öka transporteffektiviteten i samhället samt hur väl
det passar in i ett sådant samhälle.

I samlad bedömning (kapitel 6.2) förs ett resonemang om hur planförslagets olika delar
passar in i en framtid med lägre vägtrafik. I bilaga 4 redovisas motsvarande
känslighetsanalys för planförslaget ej byggstartade namngivna investeringar.

14.2.1. Vidmakthållande
Planförslagets inriktning för vidmakthållande, med ökade satsningar på järnvägsunderhåll,
cykel och ökad bärighet som tillåter tyngre lastbilar, kan anses bidra till ökad
transporteffektivitet. Inga kvantitativa analyser har gjorts men planförslagets inriktning för
vidmakthållande bedöms bidra positivt till ett transporteffektivt samhälle tack vare ökade
möjligheter till överflyttning av transporter från väg till järnväg och från bil till cykel samt
möjligheten att köra tyngre lastbilar.

14.2.2. Trimnings- och miljöåtgärder
Generellt passar åtgärderna för ökad kapacitet järnväg, sjöfart, kollektivtrafik samt ökad
säker gång och cykling in i ett framtida transporteffektivt samhälle. Omvänt gäller för
åtgärderna som syftar till ökad kapacitet och höjda hastigheter för personbils- och
lastbilstrafik. Sammantaget är därför effekten osäker.

14.2.3. Stadsmiljöavtal
Åtgärder och motprestationer inom stadsmiljöavtalen har till syfte att öka andelen resande
med cykel och kollektivtrafik. De är därmed inriktade på att både bidra och passa in i ett
mer transporteffektivt samhälle. Stadsmiljöavtal passar väl in i ett transporteffektivt
samhälle då de syftar till att öka andelen persontransporter med kollektivtrafik eller gång-
och cykeltrafik och främja hållbara godstransportlösningar.

14.2.4. Namngivna investeringar
Vad gäller vägobjekten är ett sätt att närma sig frågan om hur vägobjekten passar in i en
framtid med lägre biltrafik än i basprognosen att studera känslighetsanalysen med
nolltillväxt för trafikarbetet. De delar av planförslaget som riskerar att bli
samhällsekonomiskt olönsamma i en framtid med lägre vägtrafik än i basprognosen kan
sägas passa dåligt in i ett transporteffektivt samhälle. Figur 25 nedan redovisar lönsamheten
för namngivna vägobjekt i planförslaget i huvudanalysen samt i känslighetsanalysen med
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nolltillväxt. 8 av de 27 vägobjekten18 är olönsamma i känslighetsanalysen med nolltillväxt,
motsvarande siffra i huvudanalysen är 2 av 27, det vill säga 6 objekt faller över som
olönsamma med oförändrad trafik.

Figur 25. Lönsamhet (NNK) för namngivna vägobjekt i planförslaget med trafiktillväxt enligt basprognos
(huvudanalys) och med nolltillväxt trafik.

Satsningar på befintlig och ny järnväg passar sannolikt in i en framtid med lägre
vägtrafikarbete om en sådan framtid samtidigt ökar efterfrågan på tillgänglighet i
järnvägssystemet. Även de sjöfartssatsningar som ingår i planförslaget kan sägas passa in i
en sådan framtid. Det kan därmed vara av intresse att visa hur lönsamheten för järnvägs-
och sjöfartsåtgärder påverkas av större trafikökning. Figurerna nedan redovisar
lönsamheten för namngivna järnvägs- och sjöfartsobjekt i planförslaget i huvudanalysen
med trafiktillväxt enligt basprognosen respektive i analysen med 50 procent högre
trafiktillväxt. Generellt sett ökar lönsamheten i objekten. För järnvägsobjekten ökar andelen
lönsamma objekt från drygt 40 till knappt 60 procent. För sjöfart är samtliga objekt
lönsamma redan i analysen med trafiktillväxt enligt basprognosen. Vid högre trafiktillväxt
ökar lönsamheten ytterligare.

18 Här inkluderas endast de 27 vägobjekt som analyserats med Sampers/Samkalk eller EVA då detta
underlag är mest komplett vad gäller känslighetsanalyser.
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Figur 26. Lönsamhet (NNK) för namngivna järnvägsobjekt i planförslaget med trafiktillväxt enligt basprognos
(huvudanalys) och med tillväxttakt som är 50 procent högre räknat från trafikprognosens basår och jämfört
med basprognosen.

Figur 27. Lönsamhet (NNK) för namngivna sjöfartsobjekt i planförslaget med trafiktillväxt enligt basprognos
(huvudanalys) och med tillväxttakt som är 50 procent högre räknat från trafikprognosens basår och jämfört
med basprognosen.
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14.2.5. Nya stambanor
I ett mer transporteffektivt samhälle med lägre vägtrafikarbete kan efterfrågan på
tillgänglighet i järnvägssystemet öka. Nya stambanor passar sannolikt in i ett mer
transporteffektivt samhälle. Det kan dock finnas mer kostnadseffektiva eller ändamålsenliga
satsningar till exempel vad gäller stadsmiljöavtal och regionalt tågresande i en sådan
framtid.

14.2.6. ERTMS och andra järnvägstekniska system
Det osäkert i vilket utsträckning ERTMS och andra järnvägstekniska system faktiskt ökar
järnvägens kapacitet. Samtidigt är EU:s vision med ERTMS att minska järnvägens
konkurrensnackdelar, i form av bristande driftskompabilitet och interoperabilitet, gentemot
andra transportslag. ERTMS skulle kunna sägas passa in ett mer transporteffektivt samhälle
där större andel av transporterna sker på järnväg inom Sverige och över gränserna.
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15 Bilaga 5: Känslighetsanalys av
klimatrelaterade effekter om ej byggstartade
namngivna väginvesteringar i gällande inte plan
genomförs

Inom ramen för miljöbedömningen har en analys genomförts av klimatrelaterade effekter av
att inte genomföra ej byggstartade namngivna väginvesteringar i gällande plan. Analysen
beskriver och diskuterar klimateffekterna av de ej byggstartade namngivna
väginvesteringarna i gällande plan. Det bör påpekas att dessa investeringar enligt
regeringens direktiv ska fullföljas. Det är alltså frågan om en hypotetisk analys som syftar till
att utgöra ett vidgat beslutsstöd för beredning och fastställande av planen.

15.1. Sammanfattning
Syftet med denna analys är att beskriva och diskutera klimateffekterna av de ej byggstartade
namngivna väginvesteringarna i gällande plan. Analysen presenteras PM:a som bilagas
MKB:n. Analysen utgör ett underlag till ÅP-arbetet och framförallt till
miljöbedömningen/MKB.

Nettoeffekten av samtliga 27 analyserade vägobjekt är en ökning av klimatutsläppen från
inrikes transporter med i storleksordningen 0,15-0,23 procent (2 800- 4300 ton) år 2040
jämfört med om de inte byggs. Detta inkluderar även en uppskattning av inducerad trafik
för de objekt som endast analyserats med EVA.

Utöver effekten på trafikens utsläpp bör även läggas den klimatpåverkan som sker i
samband med byggande samt framtida drift, underhåll och reinvestering. Detta ingår dock
inte i denna analys.

Oavsett klimateffektens storlek kan det diskuteras om väginvesteringarna passar in eller
bidrar till ett samhälle med mindre vägtrafik. För samtliga objekt som analyserats med
Samkalk eller EVA har det gjorts en analys med nolltrafiktillväxt. Sex av objekten går från
att vara lönsamma i huvudanalysen till att bli olönsamma i känslighetsanalysen med
nolltrafiktillväxt. Övriga objekt är fortfarande lönsamma även med nolltillväxt, även om
lönsamheten generellt minskar.

15.2. Om objekten som ingår i denna analys
De aktuella vägobjekten, alltså de vägobjekt som ingår i nu gällande plan men som ännu ej
byggstartats, har bedömts uppgå till 38 stycken varav det för 6 objekt inte finns någon SEB
att tillgå. Av de 32 SEB:ar som är publicerade eller under granskning har 3 analyserats med
Sampers/Samkalk och 24 med EVA.19 Det är i huvudsak för Samkalk- och EVA-objekten
som det både finns kvantifierade klimateffekter, uppgifter om restidsförändring (för att
beräkna inducerad trafik) samt fullständiga känslighetsanalyser. Av detta skäl har analysen i
detta PM avgränsats till dessa 27 objekt, se Tabell 33.

19 Övriga 5 objekt som det gjorts SEB för har analyserats på annat sätt då de inte  lämpar sig för
analys i Sampers/Samkalk eller EVA. Det saknas överlag kvantifierade klimateffekter för dessa
objekt.
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Tabell 33. Tabell över ej byggstartade vägobjekt enligt objektslista 211001. De grönmarkerade raderna ingår i

analysen.

Järnvägsstråk/
Vägnummer/

Farled

Objekt ID Objekt SEK-huvudkalkyl-
verktyg

E45 VM001 E45 Vattnäs-Trunna Eva
E4 VM034 E4 Kongberget-Gnarp Eva
E45 VM051 E45 Rengsjön-Älvros Eva

SVF1808 Göteborg, Citybuss Backa-stråket
SVF1809 Göteborg, Citybuss Norra Älvstranden (västra delen)

E10 VSN209 E10, Avvakko–Lappeasuando
E10 VSN206 E10, Morjärv - Svartbyn
E10 VN1806 E10 Kauppinen-Kiruna mötesseparering Eva
E4 VN1804 E4 Broänge-Daglösten mötesseparering Eva
E4 VN1805 E4 Daglösten-Ljusvattnet mötessepareringEva
E4 VN1803 E4 Gumboda-Grimsmark mötesseparering Eva
E4/E20 VST001b E4/E20 Hallunda-Vårby, Kapacitetsförstärkning till följd av Förbifart StockholmÖvrigt
E4/Lv 259 VST005 E4/Lv 259 Tvärförbindelse Södertörn Sampers/Samkalk
E4/E18 VST001d E4/E18 Hjulsta-Jakobsberg, Kapacitetsförstärkning till följd av Förbifart StockholmSampers/Samkalk
E4/E20 VST001c E4/E20 Södertäljebron, Kapacitetsförstärkning till följd av Förbifart StockholmSampers/Samkalk
E4 VST1807 Essingeleden, riskreducerande åtgärder upprättande av ledverkEj SEK
E22 VSO008 E22 Ronneby Ö - Nättraby Eva
Rv 40 VSO032 Rv 40 Nässjö-Eksjö Eva
Rv 40 VSO033 Rv 40 förbi Eksjö Eva
E4 VSY1803 E4 Trafikplats Ljungarum, genomgående körfältMikro/meso
Rv 26 VSY1807 Rv 26 Hedenstorp - Månseryd Eva
Rv 26 YSY007 Rv 26 Mullsjö - Slättäng Eva
E22 VSO016 E22 Gladhammar-Verkebäck Eva
Rv 25 VSO020 Rv 25 Österleden i Växjö Eva
E22 VSK042 E22 Trafikplats Ideon Mikro/meso
E22 VSK038 E22 Trafikplats Lund S
E22 VSY202 E22 Fjälkinge–Gualöv Eva
E65 VSK050 E65 Svedala-Börringe Eva
E22 YSY004 E22 Förbi Bergkvara Eva
E45 YVA003 E45 Säffle - Valnäs EVA
E45 VVA1816 E45 Tösse-Åmål
E20 VVA204 E20 Förbi Mariestad EVA
E20 VVA015 E20 Götene - Mariestad EVA
Rv 56 VO1802 Rv 56 Sala - Heby 2+1 Eva
E18 XSO302 E18 Köping-Västjädra, kapacitetsbrister
Rv 50 VMN096 Rv 50 Medevi-Brattebro (inkl Nykyrka) Eva
E22 VSO004 E22 Förbi Söderköping Eva
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15.3. Uppskattad klimateffekt av vägobjekten
Den direkta klimateffekten summerad utifrån resultat från SEB:arna för de 27 objekten som
analyserats med Sampers/Samkalk eller EVA ger ökade utsläpp från vägtrafiken på cirka 2
000 ton CO2 år 2040, vilket motsvarar en ökning av utsläppen från inrikes vägtrafik på 0,11
procent. För de objekt som analyserats med EVA fångas dock inte effekten av vägobjektens
påverkan på trafikvolymen, dvs. att kortare restid gör bilen till ett mer attraktivt färdmedel
och att trafiken därigenom ökar. På längre sikt kan det också ge mer långtgående effekter
om det till exempel påverkar lokalisering av bostäder och service. Denna tillkommande
trafik kallas här för inducerad trafik.

För EVA-objekten har den tillkommande trafiken uppskattats genom att utgå från
restidsvinsten och restidselasticitet. I och med att elasticiteten är osäker görs två
beräkningar, en med elasticitet -0,26 (Wardman, 2012) och en med elasticitet -0,73 (de
Jong & Gunn, 2001). Med den lägre elasticiteten ger beräkningen ett inducerat trafikarbete
på cirka 0,04 procent 2040, vilket motsvarar ungefär samma procentuella ökning räknat i
utsläpp. Med den högre elasticiteten blir det inducerade trafikarbetet (och
utsläppsökningen) cirka 0,12 procent.

Om vi summerar den direkta effekten från SEB med uppskattningen av den inducerade
trafiken innebär det att de totala utsläppen till följd av vägobjekten ökar med 0,15 procent
(2 800 ton) med den lägre elasticiteten och 0,23 procent (4 300 ton) med den högre
elasticiteten.

I Figur 28 och Figur 29 nedan redovisas utsläpp enligt SEB (beräknade utsläpp från
Samkalk eller EVA) samt uppskattade tillkommande utsläpp till följd av inducerad trafik för
de objekt som beräknats med EVA. I Figur 28 används den lägre elasticiteten och i Figur 29
den högre elasticiteten.

Figur 28. Vägobjektens beräknade utsläpp i ton år 2040 med lägre elasticitet (-0,26). De blå staplarna anger
utsläpp från Samkalk/EVA utifrån SEB och de orangea är uppskattade tillkommande utsläpp för EVA-objekten
till följd av inducerad trafik.
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Figur 29. Vägobjektens beräknade utsläpp i ton år 2040 med högre elasticitet (-0,73). De blå staplarna anger
utsläpp från Samkalk/EVA utifrån SEB och de orangea är uppskattade tillkommande utsläpp för EVA-objekten
till följd av inducerad trafik.

Det bör noteras att nivån på CO2-utsläppen i basprognosen och i beräkningen av utsläpp
från objekten skiljer sig betydligt från dagens läge i och med att basprognosen utgår från en
fordonsflotta med högre andel elektrifierade fordon och med större andel förnybar energi än
idag. I Figur 30 redovisas klimateffekten av att ta bort dessa vägobjekt, dels i relation till
vägtrafikens utsläpp år 2017 och dels i relation till basprognosens nivå år 2040. Stapeln
längst till höger motsvarar alltså en minskning med omkring 0,2 procent jämfört med
stapeln i mitten. En annan utveckling gällande fordonsflottans sammansättning skulle inte
påverka vägobjektens relativa betydelse för klimatutsläppen.

Figur 30. Utsläpp från vägtrafiken år 2017 samt 2040, med och utan de ej byggstartade vägobjekten
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15.4. Vägen till målen påverkar behovet av vägobjekten
Oavsett storleken på klimateffekten kan det vara relevant att diskutera huruvida
väginvesteringarna passar in i ett framtida samhälle med lägre vägtrafikarbete. Om
styrningen mot klimatmålen, och andra samhälleliga mål, leder till ett lägre vägtrafikarbete
jämfört med basprognosens nivå, kan väginvesteringarna komma att bli mindre
lönsamma.20 Det kan då diskuteras huruvida dessa investeringar är de mest lämpliga i
förhållande till andra investeringar. Det bör dock noteras att väginvesteringar inte bara
motiveras av restidsvinster i kalkylerna utan generellt är även trafiksäkerhetsnyttorna
mycket betydande, dvs. det kan finnas skäl att genomföra väginvesteringar även i en framtid
med nolltrafiktillväxt.

En ökad elektrifiering kan å andra sidan sänka körkostnaderna vilket kan komma att leda
till ökad trafik. En framtid med en hög elektrifiering (utan kompletterande styrning för att
motverka eventuellt ökat trafikarbete) kan därmed innebära att lönsamheten i vägobjekt
tvärtom ökar.

För att visa på hur andra antaganden om trafiktillväxt påverkar lönsamheten görs
känslighetsanalyser med nolltillväxt samt 50 procent högre trafiktillväxt, som sammanfattas
i Figur 31. Här ingår endast 26 av de 27 objekten.

Sex av de 26 objekten går från att vara lönsamma i huvudanalysen till att bli olönsamma i
känslighetsanalysen med nolltrafiktillväxt, varav en är Tvärförbindelse Södertörn som är det
objekt som dominerar vad gäller utsläppen (se Figur 28 och Figur 29). Övriga objekt är
fortfarande lönsamma även med nolltillväxt men betydligt mindre lönsamma än i
huvudanalysen, se även Figur 31 nedan där objektens beräknade utsläpp och NNK
redovisas. Vid högre trafiktillväxt blir generellt objekten mer lönsamma.

Figur 31. Lönsamhet (NNK) för namngivna vägobjekt i planförslaget med trafiktillväxt enligt basprognos
(huvudanalys), med nolltillväxt trafik samt med 50 procent högre trafiktillväxt än i basprognosen.

20 Samtliga vägobjekt som diskuteras här ger restidsvinster, som i allmänhet har en stor betydelse
för utfallet av den samhällsekonomiska kalkylen. En annan trafikarbetsutveckling skulle därmed
kunna påverka vägobjektens samhällsekonomiska lönsamhet och eventuellt påverka huruvida
objektet kan motiveras samhällsekonomiskt.

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

NNK 50% högre
trafiktillväxt

NNK huvudanalys NNK 0% trafiktillväxt

Mycket hög lönsamhet (NNK ≥ 2)

Hög lönsamhet (1≤NNK<2)

Lönsamt (0,5 ≤ NNK<1)

Svagt lönsamt (0≤ NNK<0,5)

Olönsamt (-0,3≤ NNK<0)

Mycket olönsamt (NNK<-0,3)



160 (196)

Tabell 34. Lista över de 27 objekt som analyserats med Sampers/Samkalk eller EVA, rangordnade efter
nettoutsläpp

N
um

rering
Titel

Beräknade utsläpp
från Sam

kalk/EVA
(ton)

Ytterligare
utsläpp från

inducerad trafik
(elasticitet -0,26)

N
ettoutsläpp

N
N

K
huvud

N
N

K 0%
trafiktillv

äxt

N
N

K 50%
högre

trafiktillv
äxt

1
E4/Lv259 Tvärförbindelse Södertörn

1110
0

1110
0,44

-0,12
0,69

2
E4/E18 H

julsta-Jakobsberg, Kapacitetsförstärkning till följd av Förbifart Stockholm
390

0
390

2,08
0,40

2,40
3

E4 Kongberget-Gnarp
210

71
281

-0,07
-0,35

-0,09
4

E20, Götene-M
ariestad

140
68

208
0,39

0,02
0,56

5
E22 Fjälkinge - G

ualöv
140

57
197

4,14
2,26

5,50
6

E22 Ronneby Ö
 - N

ättraby
100

94
194

2,15
1,07

2,91
7

E22 Förbi Söderköping
140

30
170

2,36
-0,70

0,67
8

E65 Svedala - Börringe
100

35
135

1,40
0,41

3,75
9

E20 förbi M
ariestad

30
76

106
0,32

-0,05
0,52

10
E4 Broänge-D

aglösten m
ötesseparering

60
21

81
0,04

-0,16
0,06

11
E45 Säffle-Valnäs

50
0

50
-0,03

-0,12
-0,02

12
E4 Gum

boda-Grim
sm

ark m
ötesseparering

10
28

38
0,45

0,22
0,56

13
Rv 40 N

ässjö - Eksjö
-10

41
31

2,73
1,68

3,20
14

E14 Blåberget-M
atfors

20
7

27
15

E10 Kauppinen-Kiruna m
ötesseparering

10
12

22
0,17

0,01
0,24

16
Väg 56 Sala H

eby
10

11
21

1,38
0,81

1,52
17

E22 Förbi Bergkvara
0

21
21

0,74
0,20

0,71
18

E4 D
aglösten – Ljusvattnet m

ötesseparering
0

16
16

0,01
-0,16

0,09
19

Rv 26 Hedenstorp - M
ånseryd

-10
25

15
0,85

0,29
1,70

20
E22 Gladham

m
ar - Verkebäck

-20
16

-4
1,11

0,59
1,37

21
E4/E20 Södertäljebron, Kapacitetsförstärkning till följd av Förbifart Stockholm

-10
0

-10
0,82

-0,37
1,03

22
E45 Vattnäs-Trunna

-30
15

-15
0,80

0,47
0,93

23
Rv 25 Ö

sterleden i Växjö
-40

23
-17

1,57
0,45

3,00
24

Rv 26 M
ullsjö - Slättäng

-60
38

-22
3,02

2,04
3,42

25
Rv 50 M

edevi-Brattebro (inkl N
ykyrka)

-90
51

-39
2,23

1,40
2,59

26
Rv 40 Förbi Eksjö

-70
16

-54
1,28

0,40
1,81

27
E45 Rengsjön-Älvros

-140
25

-115
4,44

3,20
5,10
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16 Bilaga 6: Fördjupad metodbeskrivning och
bedömningsgrunder

16.1. Fördjupad metodbeskrivning
6 kap. 2 § miljöbalken vilka miljöaspekter som ska utredas och bedömas. För att kunna göra
tillförlitliga och transparenta konsekvensbedömningar av planen behöver tydliga
bedömningsgrunder tas fram. Bedömningsgrunder syftar till att avgränsa och precisera
bedömningarna för de olika miljöaspekterna.

Under perioden våren 2021 har Trafikverket reviderat befintliga bedömningsgrunder som
ska tillämpas i den strategiska miljöbedömningen av förslaget till nationell plan.
Revideringen är en del av avgränsningen. De reviderade bedömningsgrunderna ingick i
samrådsunderlag för avgränsningssamrådet i juni 2021. Därefter har de justerats utifrån
inkomna samrådssynpunkter samt utifrån hur planeringsprocessen framskridit.

Varje miljöaspekt är definierad, avgränsad och preciserad utifrån den aktuella tillämpningen
för en nationell plan för transportinfrastruktur.

Trafikverket har ambitionen att göra en mål-ledd bedömning av miljöaspekterna. Det vill
säga att inte enbart beskriva miljökonsekvenserna av planen utan att sätta utvecklingen i
relation till den utveckling som önskas. Till exempel uttryckt i miljökvalitetsmålen. En mål-
ledd bedömning är inte oproblematisk då miljökvalitetsmål och andra samhällsmål, sina
preciseringar till trots, vanligtvis är påfallande generella vad gäller kopplingen till
transportsystemet. Ett bekymmer i tillämpningen av de nationella miljökvalitetsmålen är att
ett ’beting’ för transportsystemets del i måluppfyllandet sällan finns. Infrastrukturens och
planens ”delbeting” i detta, saknas helt. I bedömningsgrunderna har det gjorts en ansats att
precisera detta ”beting” per aspekt i termer av mål.

De mål som används för bedömningarna i den strategiska miljöbedömningen tar sin
utgångspunkt i lagstiftade samhällsmål och andra samhälleliga policys som kopplar såväl till
transportsektorn som miljö- och hållbarhetsområdet.

De allmänna mål som kopplar till majoriteten av aspekterna i miljöbedömningen beskrivs i
detta kapitel. Mer aspektspecifika mål, policys och riktlinjer återfinns under respektive
aspekt.

16.1.1. Mål för transportpolitiken
En central utgångspunkt för formuleringen av mål i bedömningsgrunderna är de
transportpolitiska målen. Målen består av ett övergripande mål, samt ett funktionsmål och
ett hänsynsmål och utgörs av följande:

Övergripande mål – Transportpolitikens övergripande mål är att säkerställa en
samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgarna
och näringslivet i hela landet.

Funktionsmål – Funktionsmålet innebär att transportsystemets utformning, funktion och
användning ska medverka till att ge alla en grundläggande tillgänglighet med god kvalitet
och användbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara
jämställt, dvs. likvärdigt svara mot kvinnors respektive mäns transportbehov.

Hänsynsmål – Hänsynsmålet innebär att transportsystemets utformning, funktion och
användning ska anpassas till att ingen ska dödas eller skadas allvarligt, bidra till att det
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övergripande generationsmålet för miljö och miljökvalitetsmålen nås samt bidra till ökad
hälsa.

Trafikverket har ett ansvar att bidra till att de transportpolitiska målen uppnås (Regeringen,
2010).

16.1.2. Nationella Miljökvalitetsmål
Miljömålssystemet består av ett generationsmål, 16 miljökvalitetsmål samt ett antal
etappmål inom områdena avfall, biologisk mångfald, farliga ämnen, hållbar stadsutveckling,
luftföroreningar och klimat. Vidare har varje miljökvalitetsmål preciseringar som förtydligar
målet och används i det löpande uppföljningsarbetet av målet. Sveriges miljömål är det
nationella genomförandet av den ekologiska dimensionen av de globala hållbarhetsmålen
(Miljömålsrådet, 2021).

Många av aspekterna i miljöbalken kopplar till ett eller flera av miljökvalitetsmålen och dess
etappmål. Vidare kopplar flera av miljöbedömningens bedömningsgrunder till
miljökvalitetsmålens preciseringar.

16.1.3. Målbild 2030
Trafikverket har tagit fram ett ramverk som sammanfattar dess målbild att sträva mot som
beskriver transportsystemets roll i ett hållbart samhälle, och som konkretiserar de
transportpolitiska målen. Ramverket beskrivs i rapporten ’Tillgänglighet i ett hållbart
samhälle – Målbild 2030’ (Trafikverket, 2019d) Målen i ramverket är formulerade för hela
transportsystemet, och fokuserar på de aspekter och trafikslag som är viktigast för att nå
målen. De är kvantifierade där det är relevant och uttryckta både i termer av vad som
behöver vara uppfyllt år 2030, och med en mer långsiktig utblick mot 2050 och gäller då alla
trafikslag.

I Målbild 2030 beskriver Trafikverket tio prioriterade aspekter, det vill säga de områden där
transportsystemet har en avgörande betydelse för att nå det hållbara samhället 2030 och är
tillgängligt i hela landet. Dessa är tillgänglighet för alla, tillförlitlighet och enkelhet, trygghet,
klimat, luftkvalitet, buller, biologisk mångfald, trafiksäkerhet och aktivt resande.

Målen för dessa prioriterade aspekter har använts i utformningen av bedömningsgrunderna
för de miljöaspekter där det finns en tydlig koppling.

16.1.4. Trafikverkets långsiktiga mål
Trafikverket har beslutat om 19 långsiktiga mål som ska ge en inriktning för den långsiktiga
infrastrukturplaneringen, stimulera till innovation och förändring, inspirera olika
projektmål samt vägleda i verksamhetsplaneringen.

Målen är en blandning av effekt- och verksamhetsmål, beroende på vad som är mest
relevant för att beskriva ett tillstånd som behöver uppnås.
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16.2. Bedömningsgrunder för miljöaspekter

16.2.1. Klimatpåverkan

Definition och avgränsningar

Begreppet klimatpåverkan definieras som påverkan från transportsystemet i form av
växthusgaser och anges i enheten ton koldioxidekvivalenter (CO2e)21, samt hur
transportsystemet passar in i ett mer transporteffektivt samhälle.

Miljöaspekten avgränsas till att omfatta utsläpp från trafik samt utsläpp från
transportsektorns byggande, drift och underhåll.  Utsläppen från trafiken avgränsas till
inrikes transporter (i enlighet med Sveriges klimatrapportering).

Vid bedömning av planförslaget omfattas inte klimatpåverkan som beror på
trafikförändringar av andra orsaker än planens åtgärder. Det är alltså endast
klimatpåverkan som uppstår till följd av planens åtgärder som bedöms, till exempel
inducerad trafik av en ny väg eller överflyttning från väg genom byggnation eller förbättring
av järnvägsförbindelse. Modellerna har här olika begränsningar. En EVA-kalkyl tar
exempelvis inte hänsyn till vare sig inducerad trafik eller överflyttning. SAMPERS kan
hantera inducerad trafik och överflyttning men inte heller den hanterar effekter genom
förändrad markanvändning till exempel lokalisering av nya bostäder, service eller
arbetsplatser som den nya infrastrukturen kan ge upphov till långsiktigt. För stadsmiljöavtal
bedöms både åtgärderna och motprestationerna.

Klimatpåverkan från byggande, drift och underhåll av transportinfrastruktur avgränsas till
åtgärder som ingår i planen. För åtgärder i statlig väg- och järnväg görs en kvantitativ
uppskattning av klimatpåverkan. Vad gäller infrastruktur för övriga trafikslag görs ingen
kvantitativ bedömning då det saknas verktyg. Bedömningen avser klimatpåverkan i ett
livscykelperspektiv utifrån ingående material och energiresurser och inkluderar även
utsläpp som sker utomlands (till exempel produktion av räls som inte sker i Sverige). Även
avskogning ingår. Utgångspunkten för bedömningen är att en utveckling sker i branschen
som är i linje med Trafikverkets klimatkrav, det vill säga till exempel att framställning av
klimatintensiva material förbättras. Analysen omfattar även möjligheten att så inte sker.

Preciseringar

Klimatpåverkan från transportsystemet delas i miljöbedömningen in i två delaspekter med
tillhörande preciseringar.

Trafikens klimatpåverkan

 Klimatpåverkan, omfattar koldioxidutsläpp från den förändrade trafik som uppstår
genom investeringar i väg och järnväg, investeringar i sjöfart samt luftfart,
stadsmiljöavtal samt övriga åtgärder på grund av planen.

 Transportarbete, omfattar ett förändrat transportarbete för personbil, gång, cykel,
kollektivtrafik, flyg, lastbilstrafik, godstransporter på järnväg och sjöfart på grund
av planen.

21 Ett mått på utsläpp av växthusgaser från olika gaser som bidrar till växthuseffekten.
Koldioxidekvivalenter anger hur mycket koldioxid respektive växthusgas motsvarar för att ge samma
klimateffekt.
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 Elektrifiering av transportsystemet, omfattar i vilken omfattning planförslaget
bidrar till elektrifiering av transportsystemet, till exempel genom laddplatser för
fordon.

Infrastrukturhållningens klimatpåverkan

 Klimatpåverkan från byggande, drift och underhåll av väg- och
järnvägsinfrastruktur, inklusive färjedrift.

Mål som bedöms

För aspekten klimatpåverkan har olika mål identifierats som utgör grunden för
bedömningen av transportplanens effekter och konsekvenser. Dessa utgörs av följande:

Trafikens klimatpåverkan

 Planförslaget bidrar till att transportsektorns klimatmål nås.

 Planförslaget bidrar till att etappmål i miljömålssystemet om ökad andel gång, cykel
och kollektivtrafik uppfylls.

 Planförslaget bidrar till en ökad elektrifiering av transportsystemet.

Infrastrukturhållningens klimatpåverkan

 Infrastrukturhållningen bidrar till att uppnå målet om nollutsläpp år 2045, samt
dess delmål.

Relevant lagstiftning, mål och policys

Trafikverket införde år 2016 klimatkrav på infrastruktur. År 2018 infördes klimatlagen (SFS
2017:720). I klimatlagen anges att Sverige inte ska ha några nettoutsläpp av växthusgaser
senast år 2045 och att inrikes transporter, exklusive flyg, ska minska sina utsläpp med 70
procent till år 2030 jämfört med 2010 års utsläppsnivå (Trafikverket, 2019e). Denna
ambition är samma som återfinns i etappmålet för det transportpolitiska målet. För att
uppnå målet om nollutsläpp år 2045 har Trafikverket satt upp följande delmål för att
minska klimatpåverkan från infrastruktur  (Trafikverket, 2019e) (Trafikverket, 2021h):

 År 2030 – minst 50 procents reduktion av klimatpåverkan med bonus för upp till
100 procents reduktion av klimatpåverkan i projekt och järnvägsmateriel. Fossilfria
drivmedel eller eldrift i alla entreprenader.

 År 2025 – minst 30 procents reduktion av klimatpåverkan med bonus för upp till
halverad klimatpåverkan i projekt och järnvägsmateriel.

 År 2020 – minst 15 procents reduktion av klimatpåverkan med bonus för
reduktioner upp till 30 procent i projekt och järnvägsmateriel.

 Delmål för 2035 och 2040 tas fram under 2021.
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16.2.2. Upplevelse av landskap

Definition och avgränsningar

Form och rumslighet tillhör de grundläggande parametrar som bygger upp landskapets
karaktär. Miljöbalkens aspekt Landskap (6 kap. 12 § 6p. miljöbalken) har i denna
bedömningsgrund reducerats till landskapets form och rumslighet. I preciseringen av
landskapets form och rumslighet inbegrips landskapets skala, struktur och visuella karaktär.
Landskapets skala och struktur konstitueras av topografi, riktning och brutenhet medan den
visuella karaktären (och i viss grad också strukturen) även påverkas av landskapets olika
grad av öppenhet/slutenhet samt lokalisering och utformning av bebyggelse och
infrastruktur. En väg i gränsen mellan odlingsmark och skogsmark – ofta i en jordartsgräns
– kan till exempel förtydliga landskapets egen struktur.

Öppenheten/slutenheten i landskapet är starkt kopplad dels till naturgivna förutsättningar
(som berg‐ och jordarter, klimat och vattenförhållanden), dels till dagens markanvändning
och historiska brukande.

Preciseringar

Denna bedömningsgrund behandlar aspekten Landskapets form och rumslighet. Aspekten
har preciserats till att omfatta följande:

 Landskapets skala, struktur och visuella karaktär.

Mål som bedöms

Riktlinje landskap (Trafikverket och Triekol, 2015) anger övergripande och funktionella krav
på landskapsanpassad infrastruktur och är en samlad tolkning av miljöbalken,
miljökvalitetsmål och kulturmiljömål samt regeringsuppdrag till Trafikverket som berör
landskapsvärden. Riktlinjen ligger till grund för de bedömningsgrunder som har formulerats
inom ramen för aspekten:

 God arkitektur präglar alla byggnadsverk och anläggningar.22

 Transportinfrastrukturen formas i samspel med landskapet så att trafikanter,
resenärer och omgivning erbjuds positiva upplevelser i en vacker och väl fungerande
miljö.

 Landskapets form och rumslighet beaktas i utveckling och förvaltning av
transportinfrastruktur.

Relevant lagstiftning, mål och policys

För att infrastrukturen som helhet ska kunna betraktas som landskapsanpassad och bidra
till det transportpolitiska hänsynsmålets uppfyllelse behöver infrastrukturen anpassas
utöver vad lagkrav föreskriver.

Samhällets ambitioner med form och rumslighet vad gäller infrastruktur framgår främst i
lagstiftningen. I väglagen och lagen om byggande av järnväg anges krav på ”att en estetisk
utformning ska eftersträvas” (4 § väglagen; 1 kap. 3 § lagen om byggande av järnväg) och att
”hänsyn tas till stads- och landskapsbilden och till natur- och kulturvärden” (13 § väglagen; 1
kap 4 § lagen om byggande av järnväg). Miljöbalken och plan- och bygglagen ställer också

22 Publiceras 9 juni år 2021.
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krav på transportsystemet. Det finns också kopplingar till form och rumslighet i de
landskapsrelaterade miljökvalitetsmålen.

Bedömningsgrunden bygger på Trafikverkets ambitionsnivå som konkretiserats och
formulerats i form av övergripande krav i riktlinje landskap (Trafikverket och Triekol, 2015)
samt visionen i Målbild 2030 att all infrastruktur ska vara landskapsanpassad
(Trafikverket, 2019d).

16.2.3. Naturmiljö

Definition och avgränsningar

Biologisk mångfald innefattar allt levande i naturen. Den viktigaste innebörden är enligt
’Konventionen om biologisk mångfald’ betydelsen av variationsrikedom (FN, 1993).
Grundläggande för biologisk mångfald är alla olika ekologiska processer, till exempel
fotosyntesen i de gröna växterna, nedbrytningen i jorden, pollineringen av våra grödor, och
vattenregleringen i skogslandskapet. Biologisk mångfald är en grundförutsättning för
ekosystemens långsiktiga kapacitet att leverera ekosystemtjänster, vilka är en grund för vår
välfärd och en hållbar samhällsutveckling.

Trafikverket har valt en något vidare tillämpning än vad som ingår i definitionen för
biologisk mångfald. Därför benämns aspekten ’Naturmiljö’ i miljöbedömningen.

Omfattningen av miljöaspekterna biologisk mångfald och växt- och djurliv är bred, och
kopplar till flera av miljökvalitetsmålen. Att omfatta allt det som aspekterna innehåller i
föreslagna indikatorer är såväl ogörligt som oöverskådligt. Transportinfrastrukturens
påverkan på och anpassning till biologisk mångfald, växtliv och djurliv har därför
kondenserats i enlighet med Riktlinje landskap (Trafikverket och Triekol, 2015) som är
Trafikverkets metod för att identifiera de mest väsentliga påverkansfaktorerna och styra
planeringen av dessa. Riktlinje landskap ställer övergripande och funktionella krav på
anläggningens landskapsanpassning, men täcker inte allt och innebär därför i sig en
avgränsning.

Alla aspekter av infrastrukturens påverkan beaktas inte, till exempel omfattas inte
artskyddförordningens arter i Riktlinje landskap. Ett viktigt skäl är att de så tydligt omfattas
av lagstiftning och behöver inte specifikt behandlas i riktlinjen. Miljöbedömningen
avgränsas till planens uppfyllelse av dessa krav.

Preciseringar

Fyra preciseringar har identifierats för aspekten. Preciseringarna täcker in aspekterna ’djur-
eller växtarter som är skyddade enligt 8 kap. miljöbalken samt och biologisk mångfald i
övrigt’ som pekas ut av 6 kap. 2 § miljöbalken. Formuleringen av preciseringarna utgår från
de övergripande funktionella krav som presenteras i Riktlinje landskap (Trafikverket och
Triekol, 2015) Preciseringarna representerar den viktigaste påverkan som
transportinfrastrukturen har på naturmiljö och biologisk mångfald (Trafikverket och
Triekol, 2015). De fyra preciseringarna utgörs av följande:

• Infrastrukturens barriäreffekter och mortalitet (säkra passager för djur).

• Artrika infrastrukturmiljöer (konnektivitet, livsmiljöer: sköta, utveckla och tillföra).

• Intrång och störning (motverka, kompensera).

• Invasiva arter (begränsa och bekämpa).
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Vad gäller ’grön infrastruktur’ uttrycks det av Naturvårdsverket (Naturvårdsverket, 2015)
som ”Ett ekologiskt funktionellt nätverk av livsmiljöer och strukturer, naturområden samt
anlagda element23 som utformas, brukas och förvaltas på ett sätt så att biologisk mångfald
bevaras och för samhället viktiga ekosystemtjänster främjas i hela landskapet.” Grön
infrastruktur omfattar därför infrastrukturens hela påverkan på naturmiljö.

Mål som bedöms

Riktlinje landskap (Trafikverket och Triekol, 2015) anger övergripande och funktionella krav
på landskapsanpassad infrastruktur och är en samlad tolkning av miljöbalken,
miljökvalitetsmål och kulturmiljömål samt regeringsuppdrag till Trafikverket som berör
landskapsvärden. Detta innebär att:

• Statlig infrastruktur lever upp till riktlinjens krav om säkra passagemöjligheter för
djur.

• Trafikverket sköter, utvecklar och tillför artrika infrastrukturmiljöer samt undviker
biotopförluster.

• Ingen allvarlig bullerstörning från trafik i ekologiskt viktiga naturmiljöer (se
Riktlinje landskap, (Trafikverket och Triekol, 2015)).

• Spridning av invasiva arter hejdas, i första hand i artrika miljöer.

Relevant lagstiftning, mål och policys

Bedömningsgrunderna för denna aspekt tar sin utgångspunkt dels i det transportpolitiska
hänsynsmålet dels i Trafikverkets Målbild 2030 (Trafikverket, 2019d).

Trafikverkets Målbild 2030 (Trafikverket, 2019d) anger som en grov uppskattning att
kanske en fjärdedel av infrastrukturen är landskapsanpassad idag och att det med
prioriterade åtgärder skulle vara möjligt att öka andelen med 50 procent till år 2030 jämfört
med år 2015.

Visionen i Målbild 2030 tar sin utgångspunkt i Riktlinje landskap (Trafikverket och Triekol,
2015) i vilken de aspekter på infrastrukturens påverkan som har störst betydelse för
möjligheterna att uppfylla miljökvalitetsmålen uttrycks tillsammans med de krav på
anläggningens utformning och skötsel som möjliggör måluppfyllelse.

Vidare tar bedömningsgrunderna stöd i miljömålssystemets etappmål som har bäring på
ekosystemtjänster såsom det som rör den biologiska mångfaldens och ekosystemtjänsternas
värden som anger att ”senast år 2018 ska betydelsen av biologisk mångfald och värdet av
ekosystemtjänster vara allmänt kända och integreras i ekonomiska ställningstaganden,
politiska avväganden och andra beslut i samhället där så är relevant och skäligt”
(Miljömålsrådet, 2021).

23 Med anlagda element avses här ett brett spektrum av artificiellt skapade strukturer i landskapet,
till exempel vandringstrappor för fisk, ekodukter och andra faunapassager, skapade biotoper,
vägkanter eller anlagda grönområden.
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16.2.4. Kulturmiljö

Definition och avgränsningar

Människan formar landskapet genom sin användning. De fysiska spår i landskapet som
människan genom alla tider åstadkommer är vår kulturmiljö.

Aspekten kulturmiljö är ett paraplys som innefattar Infrastrukturens kulturmiljöer,
Skyddade kulturmiljöer, Kulturhistoriskt värdefull bebyggelse samt Fornlämningar och
övriga kulturhistoriska lämningar. Kulturmiljön hjälper till att förklara varför vår
omgivning ser ut som den gör och varför regioner och områden uppfattas på ett visst sätt.

Transportsystemet påverkar kulturmiljön genom de förändringar som infrastrukturarbetet
medför i landskapet och i tätorter. Samtidigt är transportsystemet en del av kulturmiljön
genom att vägar och järnvägar utgör spår av mänskligt skapande och användning. Väg- och
järnvägsmiljöer som särskilt tydligt visar infrastrukturens utveckling och betydelse genom
tiderna utgör infrastrukturens egna kulturarv.24

Trafikverket använder företrädesvis, men inte uteslutande, begreppet kulturmiljö i denna
bedömningsgrund eftersom den nationella planens effekter främst förväntas röra fysisk
kulturmiljö. Konsekvenserna av dessa effekter kan dock röra kulturarv i vidare bemärkelse.
Resonemang om detta förs i miljöbedömningen.

Aspekten mark (inklusive skyddsvärda områden) hanteras som en separat aspekt. Inom
aspekten kulturmiljö avses områden inom miljöbalkens kapitel 3, 4 och 0, vilket inkluderar
riksintressen för kulturmiljövård samt kulturreservat.

Preciseringar

Bedömningsgrunden har fyra preciseringar. Utgångspunkterna för preciseringarna är de
övergripande funktionella krav som presenteras i Riktlinje landskap (Trafikverket och
Triekol, 2015). Preciseringarna representerar den viktigaste påverkan som
transportinfrastrukturen har på kulturmiljöns bestånd och utveckling.

Skyddade kulturmiljöer

Skyddade kulturmiljöer är riksintressen och kulturreservat, båda skyddas av miljöbalken.
Inom en viss miljö kan givetvis även finnas element som skyddas av andra lagar, såsom
fornlämningar och byggnadsminnen, enskilda och statliga. Information om dessa miljöer
finns tillgängliga via Länsstyrelsens webbGIS.

Fornlämningar och övriga kulturhistoriska lämningar

Skillnaden mellan fornlämningar och Övriga kulturhistoriska lämningar handlar om
lagskydd. Via Riksantikvarieämbetets söktjänst Fornsök finns dessa båda kategorier
lämningar lätt åtkomliga.

 Fornlämningar (liksom ”möjliga fornlämningar” har ett starkt skydd genom
Kulturmiljölagen. Alla åtgärder (markingrepp, övertäckning, transporter etcetera)
på eller i närheten av dessa lämningar kräver tillstånd från Länsstyrelsen.

 Övriga kulturhistoriska lämningar saknar generellt detta lagskydd, och avser
lämningar med visst värde och som bör visas hänsyn (de kan dock vara skyddade av
andra lagar, som Skogsvårdslagen). Sedan 2014 är dock kulturmiljölagen ändrad, så

24 Kulturmiljö är en del av det vidare begreppet kulturarv. Det sistnämnda täcker i högre grad in
även immateriella uttryck (till exempel traditioner).
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att flera lämningar som tidigare noterats som Övriga kulturhistoriska lämningar nu
är fornlämningar och omfattas av lagskydd. Lagändringen har inte medfört att
Kulturmiljöregistret (som alltså nås via Fornsök) har uppdaterats. Det finns därmed
felaktigheter i kategoriseringen och denna uppdateras efterhand, i takt med att
arkeologiska utredningar genomförs.

Kulturhistoriskt värdefull bebyggelse

Värdefull bebyggelse finns ofta redovisad i regionala eller kommunala kulturmiljöprogram,
men det finns också en mängd byggnader och bebyggelsemiljöer vars eventuella värden inte
har utretts.

För kulturhistoriskt värdefull bebyggelse finns flera olika skyddsformer.

 Byggnadsminnen: Skyddas enligt 3. Kap Kulturmiljölagen och omfattas av
objektsspecifika skyddsbestämmelser. Statliga byggnadsminnen regleras inte i
kulturmiljölagen utan i särskild förordning. Länsstyrelsens tillstånd krävs för
ändring av byggnadsminnen och för ändring av kyrkliga kulturminnen från 1939
och äldre.

 Kyrkliga kulturminnen: Alla kyrkobyggnader och kyrkotomter är skyddade enligt 4
kap. Kulturmiljölagen. Motsvarande gäller även för begravningsplatser.

 Skydd i detaljplan eller områdesbestämmelser: Kommunerna kan skydda
byggnader, byggnadsverk eller miljöer med kulturvärden genom bestämmelser (r, q
och k) i detaljplaner.

 Generell hänsyn till kulturvärden enligt plan- och bygglagen: Hänsyn till
bebyggelsens kulturvärden ska alltid tas, oavsett om det finns ett specifikt skydd och
oavsett om en byggnad eller ett område är utpekat eller inte. Alla byggnader
omfattas av krav på varsamhet med hänsyn till byggnadens kulturvärden och
karaktärsdrag. Särskilt värdefulla byggnader och bebyggelseområden får inte
förvanskas. Dessa bestämmelser gäller även vid åtgärder som inte kräver bygglov
eller anmälan. Om en byggnad bör bevaras på grund av byggnadens eller områdets
kulturvärden har kommunen möjlighet att neka rivningslov, även för byggnader
som inte omfattas av ett specifikt rivningsförbud.

Infrastrukturens kulturmiljöer

 Landskapets kulturvärden

Landskapets kulturvärden handlar om dess karaktär och på hur området använts
historiskt och de naturgivna förutsättningarna. Det gäller såväl i landsbygd som i
tätorter. Oftast kan man finna flera tidsepoker från förhistorisk, historisk och
modern tid sida vid sida. Spåren av människors användning kan läsas från stora
strukturer som till exempel orters placering i förhållande till varandra via mönster i
landskapet till exempel brukningsgränser och vägar ner till olika slags element i
landskapet. Det kan exempelvis vara enskilda byggnader, anläggningar och
fornlämningar. Kombinationen av dessa spår i ett landskap avgör hur pass lätt det
är att läsa och förstå omgivningen.
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 Infrastrukturens kulturvärden såsom alléer, solitära träd, kulturvägar,
kulturhistoriska järnvägsmiljöer, väg- och järnvägsanknutna kulturminnen,
stenmurar, bevarandevärda broar och trummor.

Mål som bedöms

Riktlinje landskap (Trafikverket och Triekol, 2015) anger övergripande och funktionella krav
på landskapsanpassad infrastruktur och är en samlad tolkning av miljöbalken,
miljökvalitetsmål och kulturmiljömål samt regeringsuppdrag till Trafikverket som berör
landskapsvärden. Utifrån denna samlade tolkning har följande bedömningsgrunder
formulerats för aspekten:

 Kulturmiljöns värden bevaras, används och utvecklas.

 Kulturmiljön tas tillvara då infrastrukturanläggningar byggs och förvaltas genom en
helhetssyn på förvaltningen av landskapet.

Relevant lagstiftning, mål och policys

För att infrastrukturen som helhet ska kunna betraktas som landskapsanpassad och bidra
till det transportpolitiska hänsynsmålets uppfyllelse är inte lagkraven tillräckliga.

Samhällets ambitioner med kulturmiljön framgår av politiska mål och beslut. De nationella
kulturmiljömålen (Riksantikvarieämbetet, 2015) fastslogs år 2014 för att främja ett levande
kulturarv som bevaras, används och utvecklas. Nationella mål för kulturmiljö återfinns
också i flertalet av de nationella miljömålen och i transportpolitikens hänsynsmål.
Kulturmiljöaspekter ingår i tio av de 16 miljökvalitetsmålen, exempelvis ett rikt
odlingslandskap och en god bebyggd miljö.

I väglagen och lagen om byggande av järnväg anges krav på ”att en estetisk utformning ska
eftersträvas” (4 § väglagen; 1 kap. 3 § lagen om byggande av järnväg) och att ”hänsyn tas till
stads- och landskapsbilden och till natur- och kulturvärden” (13 § väglagen; 1 kap. 4 § lagen
om byggande av järnväg). Miljöbalken, kulturmiljölagen och plan- och bygglagen ställer
också krav på transportsystemet.

Trafikverkets ambitionsnivå, utifrån nationella mål och lagkrav, har konkretiserats och
formulerats i form av övergripande krav i Riktlinje landskap (Trafikverket och Triekol,
2015). Riktlinjen anger vad som krävs för att bidra till uppfyllelse av nationella målen,
uppfylla lagkraven och skapa en landskapsanpassad infrastruktur.

16.2.5. Människors hälsa

Definition och avgränsningar

Hälsa definieras av WHO som ett tillstånd av fullständigt fysiskt, psykiskt och socialt
välbefinnande och ej enbart frånvaro av sjukdom eller funktionshinder. Såväl fysisk som
psykisk skada omfattas.

Analysen inkluderar effekter av samtliga trafikslag men med ett fokus på väg och järnväg.
De tre delaspekter av hälsa med tydligast koppling till infrastrukturplanering bedöms vara:

• Buller och vibrationer

• Trafiksäkerhet

• Fysisk aktivitet (cykel och gång)
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Transportsystemet kan medföra konsekvenser för hälsan även genom förorening av
dricksvatten, luft och markområden, strålning, användning av kemikalier och arbetsmiljön
för dem som arbetar med infrastrukturen. Sekundär hälsopåverkan kan även finnas kopplad
till klimatförändringar. Dessa aspekter bedöms antingen påverkas i ringa grad av planen
eller så hanteras de inom ramen för andra aspekter än hälsa.

Den tillgänglighet till utbud och aktiviteter, exempelvis sociala kontakter, friluftsliv och
arbetsmarknad, som transportsystemet skapar påverkar fysisk respektive psykisk hälsa
positivt, och det finns även negativa aspekter såsom stress av att sitta i köer.

Följande avgränsas bort på grund av att omfattningen på effekterna bedöms vara mindre
betydande på i sammanhanget; olyckor vid sjöfart och flyg, buller från sjöfart till havs och
inre vattenvägar, buller från fritidsbåtar och hamnar, utformning ur estetiskt perspektiv,
stress vid köande samt strålning.

Följande delaspekter avgränsas bort då de i ringa omfattning påverkas av planen;
kemikalieanvändning samt arbetsmiljö (som även regleras av annan lagstiftning). Följande
delaspekter inom hälsa avgränsas bort då de hanteras inom ramen för andra miljöaspekter;
förorening av luft, mark och vatten samt klimatpåverkan.

I de transportpolitiska målen nämner regeringen begreppet hälsa i samband med effekter på
människors hälsa av buller, luftföroreningar samt ökad fysisk aktivitet som exempel.
Trafiksäkerhet nämns förvisso också men som en egen del av det transportpolitiska
hänsynsmålet. Luftföroreningar är också en viktig delaspekt av människors hälsa med
koppling till infrastruktur men utgör i denna sammanställning en egen miljöaspekt.

Buller och vibrationer

Avseende buller anses negativ miljöpåverkan uppstå när boende utsätts för buller från
vägtrafik‐ eller järnvägstrafik med ljudnivåer överstigande de riktvärden i bostäder som
anges i proposition 1996/97:53 samt de riktvärden för övriga områdestyper som anges i
Trafikverkets riktlinje för buller och vibrationer från trafik på väg och järnväg, TDOK
2014:1021.

Avseende vibrationer och stomljud anses negativ miljöpåverkan uppstå när bostäder eller
vårdlokaler utsätts för störning från väg‐ eller järnvägstrafik med nivåer överstigande de
riktvärden som Trafikverket anger i riktlinje (Trafikverket, 2014a).

Fysisk aktivitet

Fysisk aktivitet avser när trafikanter förflyttar sig med cykel eller till fots inom
transportsystemet. Även kollektivtrafik ger ett bidrag då detta sätt att resa medför ett
betydande inslag av gång i resandet.

Trafiksäkerhet

Trafiksäkerhet avgränsas i detta sammanhang till döda och allvarligt skadade i väg- och
järnvägssystemet, inklusive fallolyckor och suicid.

Preciseringar

För de tre delaspekterna har följande preciseringar identifierats.

Buller och vibrationer

 Buller och vibrationer, vilket utgörs av emissioner av trafikbuller från väg- och
järnvägstrafik samt exponering av trafikbuller och vibrationer från väg- och
järnvägstrafik
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Fysisk aktivitet

 Fysisk aktivitet, vilket innebär rörelse genom cykel och gång

Trafiksäkerhet

 Trafiksäkerhet, vilket innebär risk för trafikolyckor i väg- och järnvägssystemet som
resulterar i döda eller allvarligt skadade, risk för skadade i singelolyckor till följd av
ökad cykling samt risk för olyckor bland gående samt risk för suicid.

Mål som bedöms

Följande bedömningsgrunder har tagits fram inom ramen för aspekten människors
hälsa(uppdelat på delaspekter):

Buller och vibrationer

 År 2030 ska antalet utsatta för trafikbuller över riktvärdena minska med 50 procent
jämfört med 2015 och ingen ska utsättas för buller på mer än 10 dB över
riktvärdena.

 Vision 2050: Ingen dödas eller skadas allvarligt i transportsystemet, varken i
olyckor eller av luftföroreningar och buller.

 Åtgärder genomförs så att väsentligt färre personer utsätts för buller (Trafikverkets
långsiktiga mål)

Fysisk aktivitet

 Ökad folkhälsa genom ökad fysisk aktivitet.

 Förbättrade förutsättningar för att gå och cykla.

Trafiksäkerhet

 En halvering av antalet döda och en 25 procentig minskning av antalet allvarligt
skadade mellan år 2020 och 2030 samt att inriktningen blir densamma fram till år
2040.

 Aktörsgemensamt mål med minskning av antalet allvarligt skadade till följd av
fallolyckor (gående) samt minskning av antalet suicid inom vägtransportsystemet.

Relevant lagstiftning, mål och policys

Bedömningsgrunderna för delaspekten buller och vibrationer bygger på följande mål och
riktvärden:

 Miljökvalitetsmålet God bebyggd miljö,

 Riksdagens riktvärden för trafikbuller (Regeringen, 1996),

 Riksdagens etappmål för trafikbuller (Regeringen, 1996),

 Målbild 2030 (Trafikverket, 2019d).
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Buller och vibrationer

Miljökvalitetsmålet God bebyggd miljö är ett målområde som påverkas mycket av
transportsystemet. En av regeringens preciseringar av miljökvalitetsmålet God bebyggd
miljö är att:

 människor inte utsätts för skadliga luftföroreningar, kemiska ämnen, ljudnivåer och
radonhalter eller andra oacceptabla hälso- eller säkerhetsrisker.

Buller och vibrationer har därmed bäring på det transportpolitiska hänsynsmålet för
säkerhet miljö och hälsa. För att en god miljökvalitet ska nås utanför bostäder bör
riktvärdena i infrastrukturproposition (Regeringen, 1996) eftersträvas. Dessa bör också ses
som långsiktiga mål.

Vidare har Trafikverket i Målbild 2030 preciserat mål för transportsystemet med avseende
på buller (Tabell 35).

Tabell 35. Mål för transportsystemet för aspekten buller i Målbild 2030

Aspekt Mål 2030 Vision 2050

Buller

Antalet utsatta för trafikbuller över
riktvärdena ska minska med 50 % jämfört

med 2015 och ingen ska utsättas för
buller på mer än 10 dB över riktvärdena.

Ingen dödas eller skadas allvarligt i
transportsystemet, varken i olyckor eller

av luftföroreningar och buller.

Trafikverkets styrelse har även beslutat om långsiktiga mål för Trafikverket. Ett av målen
omfattar buller och lyder:

 Genomför åtgärder så att väsentligt färre personer utsätts för buller.

Åtgärdsarbetet ska bedrivas effektivt och utifrån en tydlig prioriteringsordning. En rimlig
tolkning av målet är att åtgärder prioriteras och genomförs:

 utifrån gällande rättspraxis och lagkrav

 i miljöer som är viktiga för människors hälsa och återhämtning

 i omfattningen och inriktning som överensstämmer med mål 2030 för
transportsystemet

I Trafikverkets Riktlinje Buller och vibrationer från trafik på väg och järnväg (Trafikverket,
2014a) framgår att de samhällsekonomiskt mest effektiva åtgärderna eller kombinationerna
av åtgärder ska genomföras för att minska de negativa effekterna av buller och vibrationer. I
riktlinjen redovisas buller- och vibrationsnivåer som utgör underlag för bedömningar av
miljöeffekter och behov av åtgärder. De riktvärden och åtgärdsnivåer som redovisas i
Riktlinje Buller och vibrationer från trafik på väg och järnväg (Trafikverket, 2014a) utgör
även stöd för den strategiska miljöbedömningen av den nationella transportplanen.

Fysisk aktivitet

Bedömningsgrunden fysisk aktivitet utgår från att fysisk aktivitet är ett av
folkhälsopolitikens nio målområden. Någon närmare precisering av nivå finns dock inte. I
det transportpolitiska målet står att utformningen av transportsystemet ska bidra till
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förbättrad folkhälsa till exempel genom att förbättra förutsättningarna för att gå och cykla.
Planens bidrag till förutsättningarna för att gå och cykla och det förväntade utfallet av dessa
ändrade förutsättningar, kan därmed identifieras som en viktig aspekt att fånga med
avseende på ”fysisk aktivitet”.

Trafiksäkerhet

Bedömningsgrunden trafiksäkerhet utgår ifrån tidsatta preciseringar av hänsynsmålet som
gäller trafiksäkerhet.

Den 13 februari 2020 beslutade regeringen ett nytt etappmål för trafiksäkerheten under
perioden 2020–2030.

Antalet omkomna till följd av trafikolyckor inom vägtrafiken, sjöfarten respektive luftfarten
ska halveras till år 2030. Antalet omkomna inom bantrafiken ska halveras till år 2030.
Antalet allvarligt skadade inom respektive trafikslag ska till år 2030 minska med minst 25
procent. Antalet omkomna till följd av trafikolyckor inom vägtrafiken, sjöfarten respektive
luftfarten ska halveras till år 2030. Antalet omkomna inom bantrafiken ska halveras till år
2030. Antalet allvarligt skadade inom respektive trafikslag ska till år 2030 minska med
minst 25 procent.

Dessutom har två aktörsgemensamma mål för trafiksäkerhet väg beslutats inom ramen för
Gruppen för Nollvisionen i Samerkan (GNS) enligt följande:

 Antalet suicid inom vägtransportområdet, inklusive hopp från bro, ska minska
mellan år 2020 och 2030

 Antalet allvarligt skadade till följd av fallolyckor inom vägtrafiken ska minska med
minst 25 procent mellan år 2020 och 2030.

16.2.6. Befolkning

Definition och avgränsningar

Miljöaspekten befolkning är bred och omfattar många delar. I denna
miljöbedömningsgrund är aspekten begränsad till förändrad tillgänglighet för befolkningen i
förhållande till sociala kategorier och geografier. Sådant som inte hanteras inom denna
bedömningsgrund är konsekvenser för befolkningens hälsa (trafikolyckor, buller, avgaser,
fysisk aktivitet, trygghet, stress). Delar av detta hanteras istället under aspekten människors
hälsa men är förstås delaspekter av samma helhet.

I de fall tidigare sammanhängande stadsmiljö eller landsbygd splittras av
infrastrukturanläggningar, kan det, utöver effekter på lokal och regional tillgänglighet, också
få annan betydelse för de människor som påverkas.  Detta hanteras i viss utsträckning under
bedömningsgrunderna för landskap (form och rumslighet) respektive kulturmiljö (forn- och
kulturlämningar, bebyggelse och annat kulturarv) men inkluderas inte i denna
bedömningsgrund.

Preciseringar

Aspekten befolkning har inte delats upp i delaspekter, däremot har olika preciseringar ställts
upp utifrån i första hand de transportpolitiska målens preciseringar:

 Möjligheter för barn att säkert förflytta sig på egen hand - Önskvärt är en
bedömning av hur planförslaget påverkar barns möjligheter att säkert förflytta sig
på egen hand. Kunskapen om hur barn säkert och på egen hand kan ta sig till skola
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och fritidsaktiviteter längs/tvärs statlig infrastruktur är begränsad, och en
bedömning av hur de faktiska förändringarna blir genom åtgärder i åtgärdsplanen
är sannolikt svår att göra. Tänkbara indikatorer som får förutsättas bidra till
förbättringar redovisas i tabell.

 Tillgång till transportsystemet för personer med funktionsnedsättning - Önskvärt
är en bedömning av förändringen av tillgängligheten på makronivå, alltså hur
möjligheten för personer med funktionsnedsättning att nå olika
funktioner/målpunkter förändras. Underlag som beskriver hur tillgången till
funktioner/målpunkter förändras är sannolikt svåra att få fram. Bedömningar av
hur tillgång till systemet och dess anläggningar som sådana förändras för personer
med funktionshinder är mer realistiska. Tänkbara indikatorer redovisas i tabell.

 Tillgänglighet i relation till socioekonomisk status - Detta område avser skillnader i
tillgänglighet i relation till socioekonomisk status och bedömer hur olika åtgärder
kommer olika samhällsskikt till del. Det kan vara skillnader i tillgänglighet beroende
på sådant som ekonomisk situation, sysselsättning, kön, bakgrund,
funktionsvariationer och ålder. Detta kan även antas variera mellan olika delar av
landet och mellan olika urbana miljöer. Underlag bedöms dock som mycket svåra
att få tillgång till. Tänkbara indikatorer kan vara mått som beskriver
tillgänglighetsförändringar genom åtgärder för andra färdsätt än bil, vilket är
betydelsefullt för personer utan tillgång till bil, och kostnadsutveckling för att resa
med olika färdsätt.

 Jämställdhet mellan kvinnor och män - Transportsektorn spelar en viktig roll för
att kvinnor och män ska ha lika möjligheter att forma samhället och sina egna liv.
Skillnader i resmönster och erfarenheter av resande mellan kvinnor och män
speglar skillnader mellan könen i samhället i stort. Generellt har fler kvinnor dock
större omsorgsansvar om barn och gamla, större ansvar för hemarbete samt arbetar
i större utsträckning deltid på mer lokala arbetsmarknader. Önskvärt är en
beskrivning av hur planförslaget påverkar möjligheterna för kvinnor och män att ta
delat ansvar för aktiviteter som tenderar att kräva mer komplexa reskedjor och
geografisk närhet.

 Skillnader i tillgänglighet i olika geografier utifrån skilda förutsättningar och
behov - I storstadsområdena och stora delar av angränsande områden är
transportsystemen generellt mer utbyggda samtidigt som tillgången till service
tenderar att vara hög. Samtidigt präglas trafiken i de större städerna inte sällan av
långa restider och trängsel. I landsbygdskommuner är tillgängligheten till framför
allt kollektivtrafik betydligt sämre samtidigt som service oftare kräver längre resor.
Det är önskvärt med en analys av hur resmöjligheterna förändras i stad och
framförallt landsbygd genom åtgärder i planen. Tillgång till grundläggande
tillgänglighet med kollektivtrafik har särskild betydelse. Tänkbara indikatorer
redovisas i tabell.

 Möjlighet att resa med cykel och till fots och Möjlighet att resa med kollektivtrafik
- Såväl möjligheter till säker gång och cykel som tillgång till en användbar
kollektivtrafik kan ses som medel för att individer i grupper som kan vara utsatta för
bristande tillgänglighet får tillgång till funktioner i samhället på mer likartade



176 (196)

villkor, och är samtidigt medel för en hållbar utveckling i framförallt städerna.
Användbara indikatorer är (sannolikt) identiska med indikatorer som är relevanta
för aspekten ”Människors hälsa”. Önskvärt är bedömningar av förändringar gång,
cykel och kollektivtrafikutbudet för olika sammanhang. Tillgång till
transportsystemet och dess anläggningar bör kunna bedömas med hjälp av
uppgifter om åtgärder i infrastrukturen men även av nivå på drift och underhåll.
Trafiksäkerhetsåtgärder på statligt vägnät kan riskera att skapa sämre
förutsättningar för gång och cykel. Tänkbara indikatorer redovisas i tabell.

Mål som bedöms

Följande mål har formulerats för bedömningen av konsekvenserna för aspekten befolkning:

 Transportsystemet utvecklas för att öka barns möjligheter att själva på ett säkert
sätt använda transportsystemet, och vistas i trafikmiljöer.

 Transportsystemet utformas så att det är användbart för personer med
funktionsnedsättning.

 Transportsystemet ska vara jämställt, det vill säga likvärdigt svara mot kvinnors
respektive mäns transportbehov.

 Balans i utbudet av tillgänglighet i olika geografier utifrån skilda förutsättningar och
behov.

 Förutsättningarna för att välja kollektivtrafik, gång och cykel förbättras.

Bedömningen av möjligheter för barn att säkert förflytta sig på egen hand ska avse påverkan
i förhållande till olika åldersgrupper, och delas upp, om möjligt i tätort och landsbygd då
detta är en betydande skillnad.

För bedömningen om transportsystemet är jämställt ska förändringar i
transportarbete/antal resor/reslängder/restider totalt och per färdmedel avse påverkan i
förhållande till kön. Förändrade möjligheter att resa med kollektivtrafik beaktas även för
denna bedömningsgrund.

Bedömningen av förändrad tillgänglighet ska avse påverkan på befolkningen i förhållande
till sociala kategorier och geografier. Bedömning avser hur effekter av planförslaget påverkar
befolkningen i olika sociala skiktningar och på olika platser i landet. Redovisningen ska
gärna ske i form av kartor.

Bedömningen av möjligheterna av att färdas med cykel eller till forts ska avse påverkan i
förhållande till olika platser i landet, samt indelning av olika avstånd.

Bedömningen av möjligheterna av att färdas kollektivt ska avse påverkan i förhållande till
olika platser i landet, samt indelning av olika avstånd. Påverkan ska även indelas i
landsbygd och tätort, då detta är en betydande skillnad.

Relevant lagstiftning, mål och policys

Aspektens avgränsningar kan härledas från transportpolitiken och miljöpolitikens mål,
specifikt miljökvalitetsmålet god bebyggd miljö (liksom mål inom flera andra
sammanlänkade politikområden, såsom funktionshinderpolitiken).
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Miljökvalitetsmålet god bebyggd miljö är en delmängd av de transportpolitiska målen
genom hänvisningar via hänsynsmålet miljö och hälsa. Målets preciseringar betonar bland
annat vikten av att den bebyggda miljön och infrastrukturen är anpassad till människors
behov, att samband mellan tätorter och landsbygd beaktas i planeringen och att
kollektivtrafik, cykel och gång är effektiv och tillgänglig.

Det övergripande transportpolitiska målet hållbar transportförsörjning innefattar
hållbarhetsbegreppets sociala aspekter, vilket är centralt i relation till aspekten befolkning.
Även om detta inte är definierat bör väsentliga aspekter handla om rättvis tillgång till
samhällets funktioner, bidrag till hållbara stadsmiljöer etcetera.

Vidare rymmer funktionsmålet tillgänglighet perspektiv på befolkning som är relevanta i
sammanhanget. Målet och dess preciseringar ställer krav på transportsystemets funktioner
och kvalitetsegenskaper i relation till medborgarnas individuella behov, och pekar då även
specifikt på vissa användargrupper, såsom barn och funktionsnedsatta. Fördelning mellan
kvinnor och män adresseras även särskilt. Målet pekar även på vissa transportsätt
(förutsättningar för koll, gång och cykel) med hänvisning till effekter både för individen på
samhällsnivå. Ett perspektiv som betonas i relation till denna precisering är vikten av att
erbjuda alternativ till bil. Preciseringarna adresserar även geografiska perspektiv och
skillnaderna mellan tätortens och landsbygdens transportmöjligheter. Det geografiska
perspektivet kommer även till uttryck i det övergripande transportpolitiska målet som
betonar att transportförsörjningen ska vara effektiv och hållbar i hela landet.

Tillgängliga mål utgörs i allt väsentligt av transportpolitiska mål eller härledningar från
dessa mål:

 Miljökvalitetsmålet god bebyggd miljö,

 Transportpolitiska målet miljö och hälsa samt tillgänglighet,

 Barns möjligheter att själva på ett säkert sätt använda transportsystemet, och vistas
i trafikmiljöer, ökar (precisering av transportpolitikens funktionsmål),

 Alla medborgare, oavsett ålder, kön, bakgrund eller ekonomi kan använda
transportsystemet för sin grundläggande tillgänglighet  (precisering av Målbild
2030),

 Transportsystemet utformas så att det är användbart för personer med
funktionsnedsättning (precisering av transportpolitikens funktionsmål),

 Personer med funktionsnedsättning har likvärdiga möjligheter som övriga grupper i
samhället att resa, oavsett bostadsort och resmål, (precisering av målbild 2030),

 Härledning från transportpolitikens funktionsmål: Transportsystemets utformning,
funktion och användning ska medverka till att ge alla en grundläggande
tillgänglighet med god kvalitet och användbarhet samt bidra till utvecklingskraft i
hela landet,

 Alla medborgare, oavsett ålder, kön, bakgrund eller ekonomi kan använda
transportsystemet för sin grundläggande tillgänglighet (Precisering av målbild
2030),
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 Transportsystemet ska vara jämställt, det vill säga likvärdigt svara mot kvinnors
respektive mäns transportbehov (Transportpolitikens funktionsmål),

 Härledning från transportpolitikens funktionsmål: Transportsystemets utformning,
funktion och användning ska medverka till att ge alla en grundläggande
tillgänglighet med god kvalitet och användbarhet samt bidra till utvecklingskraft i
hela landet,

 I landsbygderna har medborgarna tillgänglighet till arbete/skola, offentlig och
kommersiell service samt kultur och upplevelser (precisering av målbild 2030),

 Förutsättningarna för att välja kollektivtrafik, gång och cykel ska förbättras
(precisering av transportpolitikens funktionsmål),

 andelen färdsträcka med gång, cykel eller kollektivtrafik ska vara minst 25 procent
år 2025 (precisering av målbild 2030),

 Medborgare och näringsliv upplever transportsystemet tryggt att använda och vistas
i (precisering av målbild 2030),

 Kollektiva transportlösningar ska upplevas som tillförlitliga, och enkla att använda,
betala, planera och omplanera vid störningar, oavsett var man är i landet
(precisering av målbild 2030).

16.2.7. Luft

Definition och avgränsningar

Luft definieras här som emissioner av trafikrelaterade luftföroreningar och deras påverkan
på luftkvaliteten, det vill säga koncentrationen av luftföroreningar i utomhusluften.
Luftföroreningar är gaser och partiklar i luften som har en negativ påverkan på människans
hälsa och/eller miljön.

Denna miljöbedömningsgrund fokuserar på påverkan på människors hälsa. Motivet är att
hälsoperspektivet är dimensionerande för insatserna inom området. Den påverkan på
naturmiljö och kulturvärden, till exempel genom bidrag till försurning och övergödning kan
bedömas i senare led utifrån planens betydelse för emissioner. Transportsektorns
emissioner och deras påverkan på naturmiljö och kulturvärden är förvisso betydande, men
åtgärder som ryms inom Trafikverkets förslag till infrastrukturplan har en mycket liten
inverkan på dessa emissioner. Det kan däremot finnas utrymme inom budgeten för
vidmakthålla att genom miljöförbättrande åtgärder dämpa trafikens hälsopåverkan, som till
exempel dammbindning och miljöanpassade hastigheter.

Transportsektorns hälsopåverkande utsläpp domineras av vägtrafikens avgasutsläpp samt
slitagepartiklar. Bedömningsgrunderna fokuserar därför på vägtrafiken. Sjöfartens utsläpp
har totalt sett en relativt liten hälsopåverkan, men i närheten av farleder och i hamnar kan
utsläppen bidra till förhöjda halter av kväveoxider och partiklar. Luftfartens påverkan på
hälsan är begränsad då de helt dominerande utsläppen sker på hög höjd och i de områden
där människor normalt inte vistas. De åtgärder som normalt ingår i en infrastrukturplan har
en mycket liten påverkan på luftfartens utsläpp. Utsläppen från järnvägstrafik har i stort en
mycket liten betydelse för halter i utomhusluft men kan lokalt på enskilda överdäckade eller
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underjordiska stationsmiljöer i storstäderna ha betydande påverkan på människors hälsa.
En enskild bana som elektrifieras kan också ha viss betydelse för de lokala utsläppen.

Vid bedömning av en infrastrukturplan avgränsas transportsektorns utsläpp till vägtrafiken,
samt eventuell lokal sjöfart. De åtgärder som normalt ingår i en plan har en liten påverkan
på sjöfartens utsläpp.

I bedömningen av konsekvenserna för aspekten luft används i denna MKB följande
luftföroreningsmarkörer:

 Emissioner av kväveoxider (NOx),

 Emissioner av partiklar (avgaser respektive slitage),

 Halter av kvävedioxid (NO2),

 Halter av partiklar (PM10).

Valet motiveras av att det är dessa parametrar som har störst betydelse för
transportsektorns hälsopåverkan, samt transportsektorns bidrag till överskridanden av
miljökvalitetsnormer och mål. NOx kan i vissa fall användas som en indikator för övriga
avgasrelaterade luftföroreningar.

Preciseringar

Miljöaspekt luft delas inte upp i delaspekter, däremot har aspekten delats upp i
preciseringar för bedömning. Det som bedöms relevant att bedöma är transportsektorns
emissioner av luftföroreningar, halter av luftföroreningar i utomhusluft samt
exponeringsbedömning (för människor) av luftföroreningar.

Som underlag för att bedöma planens påverkan på aspekten luft används indikatorer som är
kopplade till tillståndet i transportsystemet, miljökvalitetsnormer för luft samt
hälsopåverkan (enhet DALY) längs statlig infrastruktur och hela transportsystemet.

Mål som bedöms

Följande mål används för bedömningen av planens effekter och konsekvenser:

 Genomför åtgärder så att väsentligt färre personer utsätts för dålig luftkvalitet
(Trafikverkets långsiktiga mål).

 Planen bidrar till att haltbidraget från trafiken minskar i tätorter.

 Planen bidrar till att överskridande av MKN minskar.

 Utsläppen från transportsektorn har minskat så att miljökvalitetsmålet ”Frisk luft”
uppnås.

Vid en sammanvägd bedömning av bedömningsgrunderna väger exponeringsbedömningen
tyngst, sedan påverkan på halter och i sista hand emissionernas storlek.
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Relevant lagstiftning, mål och policys

Frisk luft definieras genom miljökvalitetsmålet som enligt riksdagens beslut25 är att ”luften
skall vara så ren att människors hälsa samt djur, växter och kulturvärden inte skadas.”
Preciseringar för målet gäller korttidsmedel- respektive långtidsmedelhalter av ett tiotal
luftföroreningar, bland annat kvävedioxid och partiklar. Transportpolitiska hänsynsmålet
innebär bland annat att transportsektorn ska bidra till miljökvalitetsmålet Frisk luft uppnås
och till minskad ohälsa.

Hänsynsmålet om att bidra till minskad ohälsa går i linje med insatser för att minska
trafikrelaterade luftföroreningar. Luftföroreningar har väl belagda samband med olika
former av negativa hälsoeffekter, till exempel lung-, hjärt- och kärlsjukdom.

Något specifikt mål för dessa ’bidrag’ är dock ej ansatta, vare sig för transportsystemet som
helhet eller för dess infrastruktur.

Tabell 36. Mål och normer för partiklar (PM10).

Dygnsmedelvärde Årsmedelvärde

Miljökvalitetsmål,
precisering26 30 µg/m3 15 µg/m3

Miljökvalitetsnorm27 50 µg/m3 40 µg/m3

Övre utvärderingströskel28 (ÖUT) 35 µg/m3 28 µg/m3

Tabell 37. Mål och normer för kvävedioxid (NO2).

Timmedelvärde29 Dygnsmedelvärde30 Årsmedelvärde

Miljökvalitetsmål 60 µg/m3 20 µg/m3

Miljökvalitetsnorm 90 µg/m3 60 µg/m3 40 µg/m3

Övre utvärderingströskel
(ÖUT)

72 µg/m3 48 µg/m3 32 µg/m3

25 Precisering av generationsmål enl. riksdagens beslut nov. 2001 (prop. 2000/01:130), revidering
enligt regeringens beslut 26 april 2012.
26 Precisering av generationsmål enligt riksdagens beslut november 2001 Prop. 2000/01:130
Svenska miljömål - delmål och åtgärdsstrategier.
27 SFS 2010:47 Luftkvalitetsförordning.
28 Utvärderingströsklarna bestämmer hur kvalitetskontrollen i kommunen skall göras.
29 Får överskridas 175 ggr per år förutsatt att 200 µg/m3 inte överskrids mer än 18 ggr per år.
30 Får överskridas sju ggr per år.
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16.2.8. Mark – Areella näringar

Definition och avgränsningar

Med aspekten mark avses areella näringars markanvändning.

Aspekten avgränsas till transportinfrastrukturens påverkan på de areella näringarna
jordbruk, skogsbruk och renskötsel sett till dess förmåga att producera material och föda.
Aspekten behandlar inte yrkesfiske, då planens påverkan på delaspekten bedöms som
försumbar. Vidare avgränsas aspekten ytterligare till:

 Påverkan på förutsättningarna för de areella näringarna jordbruk, skogsbruk och
renskötsel som sker till följd av förändrad produktionsförmåga vid ianspråktagande
av eller påverkan på mark för transportinfrastruktur. Aspekten avgränsas till
markens produktionsförmåga. Påverkan på näringars förutsättning genom ändring
av infrastrukturens funktion, till exempel ökad bärighet, omfattas inte.

 Påverkan på förutsättningarna för renskötsel som sker till följd av förändrade risker
för mortalitet av ren samt barriäreffekter och fragmentering som beror på vidtagna
åtgärder i transportinfrastrukturen.

Biologiska och kulturhistoriska värden kopplade till dessa areella näringar omfattas inte av
materiella tillgångar utan inkluderas till viss del i miljöaspekterna biologisk mångfald,
växtliv och djurliv respektive forn‐ och kulturlämningar, annat kulturarv samt bebyggelse.

Preciseringar

Aspekten saknar delaspekter. Aspekten är indelad i tre preciseringar:

 Jordbrukets produktionsförmåga – utgörs av både direkt samt indirekt påverkan av
transportplanen, samt andelen yta som ianspråktas av planen.

 Skogsbrukets produktionsförmåga - utgörs av både direkt samt indirekt påverkan av
transportplanen, samt andelen yta som ianspråktas av planen.

 Förutsättningar för renskötsel – avser både direkt och indirekt påverkan på
förutsättningarna för renskötsel såsom mortalitet av ren, barriäreffekter och
fragmentering av renbetesområden, samt andelen ianspråktagen yta av områden för
renskötsel.

Mål som bedöms

Följande utgör bedömningsgrund för aspekten mark:

 Förutsättningar för de areella näringarna jordbruk, skogsbruk samt renskötsel
försämras inte genom påverkan på produktionsförmåga.

Relevant lagstiftning, mål och policys

För areella näringar utgår bedömningsgrunderna från Utgiftsområde 23 – Areella näringar,
landsbygd och livsmedel i budgetpropositionen år 2021( (Prop. 2021/21:1) , (Skr.
2020/21:133)). Det övergripande målet för landsbygd, livsmedel och areella näringar är att
insatserna ska bidra till goda förutsättningar för arbete, tillväxt och välfärd i alla delar av
landet. De gröna näringarna ska vara livskraftiga och bidra till klimatomställningen och att
naturresurserna används hållbart (Prop. 2021/21:1).
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För skogspolitiken finns ett produktionsmål och ett miljömål (Prop. 2007/08:108).
Produktionsmålet innebär att skogen och skogsmarken ska utnyttjas effektivt och
ansvarsfullt för att kunna ge en uthålligt god avkastning. Produktionsmålets inriktning
syftar till att ge handlingsfrihet i användningen av det skogen producerar. Miljömålet
innebär att skogsmarkens naturgivna produktionsförmåga ska bevaras. En biologisk
mångfald och genetisk variation i skogen ska säkras. Detta innebär att skogen ska brukas på
ett sätt att växt- och djurarter som naturligt hör hemma i skogen ges förutsättningar att
fortleva under naturliga betingelser och i livskraftiga bestånd. Hotade arter och naturtyper
ska skyddas. Målet innebär också att skogens kulturmiljövärden samt dess estetiska och
sociala värden ska värnas.

Målet för samepolitiken är att verka för en levande samisk kultur byggd på en ekologiskt
hållbar rennäring och andra samiska näringar (Prop. 2005/06:1 utg.omr. 23).

16.2.9. Vatten

Definition och avgränsningar

Med vatten menas här allt vatten såsom det uppträder i naturen, både grundvatten och
ytvatten. Ytvatten omfattar sjöar, vattendrag och våtmarker.

Med vattenförekomster av betydelse för dricksvattenförsörjningen avses sådana
vattenförekomster som används eller kan komma att användas för dricksvattenförsörjning
(det finns även ett fåtal ytvatten som utgör allmän vattentäkt även fast de inte når
arealkraven för att benämnas vattenförekomst, dessa inkluderas dock ändå). Avgränsas vid
bedömningen till alla utpekade grundvattenförekomster, exklusive
kustvattenförekomsterna, samt alla ytvatten som omfattas av vattenskyddsområde eller som
innehåller allmän vattentäkt men som saknar vattenskyddsområde (VSO).

Med vattenförekomster med stora ekologiska värden avses utpekade ekologiskt skyddsvärda
vatten. Avgränsas vid bedömningen till alla av Havs- och vattenmyndigheten utpekade
värdefulla och särskilt värdefulla vatten (ej kultur) liksom av Naturvårdsverket utpekade
skyddade Natura 2000-områden där våtmarker utgör skyddsobjektet, samt alla
grundvattenförekomster som pekats ut av Sveriges Geologiska Undersökning (SGU) som
nödvändiga för grundvattenberoende ekosystem inom Natura 2000-områden.

Avgränsning av aspekten i det här sammanhanget,  omfattar följande:

 Statlig väg och järnväg,

 Risk för förorening av vattnet från i anläggningar och trafikerande fordon ingående
ämnen och komponenter,

 Skador till följd av påverkan på vattnets flöden och nivåer, framför allt vid
undermarksbyggande med grundvattenbortledning i urbana miljöer med stora
mängder skadeobjekt men även vid grundvattenbortledning och markavvattning
som påverkar utpekade skyddsvärda naturmiljöer utanför tätorterna.

 Banvallar/vägbankar som avsnörar värdefulla/sårbara vattenområden och genom
otillräcklig vattengenomledning riskerar att påverka vattenkvaliteten negativt.
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Bedömningsgrunden omfattar inte:

 Påverkan på havsmiljön. Dock omfattas havsmiljön såtillvida att anläggningar och
trafik på land påverkar havsmiljön och hanteras genom att påverkan på det yt‐ och
grundvatten som flyter ut i havet ingår i bedömningen.

 Påverkan på vatten genom atmosfärisk deposition från trafik som påverkar vattnets
kvalitet ingår inte. Luftföroreningar hanteras dock såtillvida att dagvatten och däri
ingående ämnen/föroreningar hanteras, vilka kan vara luftburna.

 Förorening av vatten via historiskt förorenade områden ingår ej utan hanteras och
bedöms inom aspekten mark.

 Hydromorfologisk påverkan, framförallt i form av fragmentering av vattendrag,
vilket innebär vandringshinder för fisk och andra vattenlevande organismer ingår
ej. Dessa hanteras istället under aspekten naturmiljö.

 Påverkan på människors hälsa ingår ej. Dock bör observeras att eventuell förorening
av framför allt enskild vattenförsörjning, ofta med svag kontroll, kan medföra
hälsoeffekter.

 Påverkan på vatten som ett element i landskapet inklusive estetiska värden ingår ej
utan hanteras i miljöbedömningsgrund Landskap – form och rumslighet.

Preciseringar

Miljöaspekten Vatten har delats in i följande fyra preciseringar:

 Dricksvattenförsörjning – delaspekten innefattar vattenförekomster av betydelse för
dricksvattenförsörjningen och som används eller kan komma att användas för
dricksvattenförsörjning. Bedömningen avser eventuell försämring eller risk för
försämring av vattenkvaliteten som råvatten och de konsekvenser detta innebär för
vattenförsörjningen och den långsiktiga resurshushållningen med vatten.

 Ekologiska värden – delaspekten omfattar vattenförekomster och övriga vatten med
utpekade stora biologiska värden. Bedömningen avser kemisk påverkan av vattnet
som riskerar att skada det biologiska livet och ekosystemet.

 Flöden och nivåer – delaspekten omfattar allt vatten, både yt- och grundvatten.
Bedömningen avser påverkan på vattnets flöden och nivåer och följande effekter på
skyddsobjekt i form av byggnader och anläggningar med en grundvattenberoende
grundläggning, brunnar för vatten och/eller energiförsörjning samt yt- och/eller
grundvattenberoende utpekade skyddsvärda ekosystem.

 Avsnörda vattenområden – delaspekten omfattar grunda vikar och andra ekologiskt
känsliga och värdefulla vatten som riskerar en vattenkvalitetsförsämring på grund
av banvallar och/eller vägbankar som avsnörar dem och där vattengenomledningen
är otillfredställande.
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Mål som bedöms

Följande bedömningsgrund har utformats och ska ligga till grund för bedömningen av
transportplanens effekter och konsekvenser för aspekten:

• Genomför insatser så att infrastrukturen inte motverkar en god vattenkvalitet
(Trafikverkets långsiktiga mål)

• Vid alla konfliktsträckor mellan väg- och järnvägsanläggningar och
vattenförekomster av betydelse för dricksvattenförsörjningen, eller med stora
naturvärden, är föroreningsrisken acceptabel.31

Relevant lagstiftning, mål och policys

Bedömningsgrunderna tar sin utgångspunkt i lagkrav som uttrycks i bland annat
miljöbalken. Krav och ambitionsnivåer motiveras också av Trafikverkets utpekade ansvar
enligt fastställda åtgärdsprogram inom svensk vattenförvaltning.32 Ansvaret omfattar att
identifiera och åtgärda brister inom befintliga anläggningar och verksamheter samt att se till
att inga nya brister tillkommer vid nybyggnation/ombyggnation eller vid drift och underhåll
av statlig väg och järnväg. Hänsynsmålen om säkerhet, miljö och hälsa inbegriper de av
riksdagen beslutade 16 miljökvalitetsmålen, av vilka flera avser vatten, bland annat Levande
sjöar och vattendrag, Grundvatten av god kvalitet, Ett rikt växt- och djurliv, Giftfri miljö och
Myllrande våtmarker. Utifrån omvärldskrav och sitt uppdrag har Trafikverket formulerat
långsiktiga mål för verksamheten, bland annat avseende vatten – Trafikverket genomför
insatser så att infrastrukturen inte motverkar en god vattenkvalitet (Trafikverket, 2019e).

Vidare kopplar bedömningsgrunden till miljökvalitetsnormerna för vatten. Ramdirektivet
för vatten, Europaparlamentets och rådets direktiv 2000/60/EG, RDV, innebär att alla
medlemsländer ska bedriva ett systematiskt arbete för att bevara och förbättra kvaliteten i
sjöar, vattendrag, kust- och grundvatten. RDV är implementerat i svensk lagstiftning. I
enlighet med RDV så har Sveriges vattenmyndigheter fastställt förvaltningsplaner,
åtgärdsprogram och miljökvalitetsnormer (MKN) för landets vattenförekomster.
Kvalitetskraven syftar till att samtliga ytvattenförekomster ska uppnå hög eller god
ekologisk status och god kemisk status och att samtliga grundvattenförekomster ska uppnå
god kvantitativ status och god kemisk status, senast den 22 december 2015, om de inte
omfattas av bestämmelserna om konstgjorda och kraftigt modifierade vattenförekomster
eller av bestämmelserna om undantag/tidsfrist (2021/2027). Därutöver finns det så kallade
icke försämringskravet.

31 I enlighet med Trafikverket (2020). Yt- och grundvattenskydd – Metodik för riskhantering och riskanalys samt
principer för åtgärdsval.

32 Svensk vattenförvaltning utgår ifrån EUs ramdirektiv för vatten (2000/60/EG) som implementerats i Sverige
genom vattenförvaltningsförordningen (Förordning (2004:660) om förvaltning av kvaliteten på vattenmiljön).
Vattendelegationerna i landets fem vattendistrikt fastställer åtgärdsprogram, förvaltningsplaner och
miljökvalitetsnormer.
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16.2.10. Hushållning med naturresurser

Definition och avgränsningar

Aspekten omfattar hushållningen med mark, vatten och den fysiska miljön i övrigt utifrån
hushållningsbestämmelserna i 3 & 4 kap. miljöbalken, 7 kap. miljöbalken om skydd av
områden, samt annan hushållning med material, råvaror och energi.

Vad gäller ianspråktagande eller påverkan på mark- och vattenområden avgränsas detta till
områden (enligt 7 kap. miljöbalken) eller riksintressen (enligt 3–4 kap. miljöbalken).
Bedömningen görs både vad gäller yta (kvantitativt) och en kvalitativ beskrivning av direkt
och indirekt påverkan på sådana områdens funktion.

Indirekt påverkan på hushållning av mark och resurser i andra länder omfattas i den mån
det går att hantera genom resonemang och osäkerheter. Ett exempel kan vara om
planförslaget skulle ge ett ökat trafikarbete och det går att resonera om risken att det medför
en användning av yta och resurser för produktion av biodrivmedel eller material.

Preciseringar

Aspekten hushållning med naturresurser indelas i två delaspekter. De preciseras som:

 Ianspråktagande av eller påverkan på områden utpekade med stöd av 7 kap.
miljöbalken eller riksintressen enligt 3 eller 4 kap. miljöbalken

 Material, massor, energi och råvaror, vilket preciseras till resursanvändning och
resurseffektivitet.

Mål som bedöms

Följande bedömningsgrunder tillämpas för aspekten hushållning med naturresurser:

 Möjlighet att skydda och tillgodose skyddsvärda områden säkerställs,

 Möjlighet att skydda och tillgodose riksintressen säkerställs,

 Möjlighet till resurseffektivitet stärks,

Relevant lagstiftning, mål och policys

Bedömningsgrunderna för hushållning med naturresurser utgår ifrån miljöbalkens
hushållningsprinciper och ekosystemtjänster.

I miljöbalkens portalparagraf (1 kap. 1 §) anges att miljöbalken ska tillämpas så att
hushållning med material, råvaror och energi främjas så att ett kretslopp uppnås
(Naturvårdsverket, 2021e). Bestämmelsen i 2 kap. 5 § miljöbalken ger också uttryck för
hushållningsprincipen som innebär att all verksamhet ska bedrivas och alla åtgärder ska
vidtas på ett sådant sätt att råvaror och energi används så effektivt som möjligt och så att
förbrukningen minimeras. När det gäller energi tar hushållningsprincipen sikte på såväl
energiproduktion som energianvändning (Naturvårdsverket, 2021e).
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16.2.11. Jord – förorenade områden

Definition och avgränsningar

Aspekten jord utgörs av förekomst av antropogent förorenade områden och tillkommande
föroreningar.

Bedömningsgrunden har störst fokus på trafikslagen väg och järnväg, men även sjöfarten
och flygplatsverksamhet samt sedan tidigare förorenade markområden.33  Vidare omfattar
bedömningsgrunden både infrastrukturhållning samt transporter. Fokus är på
transportinfrastrukturen inklusive utveckling och förvaltning av denna.

Biologiska förhållanden i mark och i landbaserade ekosystem omfattas av aspekten
naturmiljö (biologisk mångfald samt djurliv och växtliv). Användning av mark med värde för
areella näringar omfattas av aspekten mark. Grundvatten och ytvatten omfattas av aspekten
vatten. Resurser som marken håller, såsom naturgrus, samt rena massor som berg och jord,
omfattas av aspekten Hushållningen med mark, vatten och den fysiska miljön i övrigt samt
annan hushållning med material, råvaror och energi.

Preciseringar

Aspekten delas inte upp i delaspekter. I denna bedömningsgrund avgränsas aspekten till
förekomst av förorenade områden och förorening, och preciseras därför som:

 Risk för skada eller olägenhet för människors hälsa eller miljö från förorenade
områden.

Mål som bedöms

Bedömningsgrunden för jord för bedömningen av den nationella transportplanens effekter
och konsekvenser är:

 Förorenade områden inom Trafikverkets ansvar utgör inte någon risk för
människors hälsa eller miljön samt att hantering av miljögarantin sker i enlighet
med gällande avtal.

Relevant lagstiftning, mål och policys

Bedömningsgrunderna tar sin utgångspunkt i miljökvalitetsmålet giftfri miljö som anger att
”Förekomsten av ämnen i miljön som har skapats i eller utvunnits av samhället ska inte hota
människors hälsa eller den biologiska mångfalden. Halterna av naturfrämmande ämnen är
nära noll och deras påverkan på människors hälsa och ekosystemen är försumbar. Halterna
av naturligt förekommande ämnen är nära bakgrundsnivåerna” (Trafikverket, 2019d).
Regeringens precisering av miljökvalitetsmålet Giftfri miljö anger att förorenade områden är
fram till år 2050 åtgärdade i så stor utsträckning att de inte utgör något hot mot människors
hälsa eller miljön.

33 När staten bolagiserade viss verksamhet reglerades ansvaret för miljöskador som uppkommit före
bolagiseringen i avtal. Detta kallas miljögarantin, och staten har gett Trafikverket uppdraget att
hantera detta ansvar. Grundprincipen är att bolagen kan få ersättning för ansvar eller kostnader till
följd av historisk miljöskuld.
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16.2.12. Klimatanpassning

Definition och avgränsningar

Begreppet klimatanpassning definieras som den nationella planens utsatthet för
klimatförändringar.

Denna aspekt utgår ifrån SMHI:s klimatscenario för  hur omgivningen kommer att
förändras och påverkasav klimatförändringar. I bedömningen av den nationella planen
uppskattas hur dessa förändringar påverkar planens åtgärder och om planens åtgärder i
tillräckligt hög grad har tagit höjd för klimatförändringarna i omgivningen.

I första hand bedöms fysiska åtgärder det vill säga investering, vidmakthållande och
trimningsåtgärder.

Vad gäller forskning bedöms enbart om medel kommer att läggas på forskning om
klimatanpassning. Någon värdering görs inte i detta fall.

Preciseringar

Denna aspekt har inga delaspekter. Däremot har den tre preciseringar:

 Planens möjlighet/förmåga att skapa förutsättningar för effektivt arbete med
klimatanpassning

 Planens möjlighet/förmåga till att förebygga negativa följder av klimatets påverkan
genom att skapa robusta anläggningar. Indikator: Andel projekt som beräknats på 1
000/10 000-årsregn

 Planens möjlighet /förmåga att hantera effekter av klimatets påverkan

Mål som bedöms

 Planen skapar förutsättningar för effektivt arbete med klimatanpassning.

 Planen förebygger negativa följder av klimatets påverkan genom att skapa robusta
anläggningar.

 Planen hanterar effekter av klimatets påverkan.

Relevant lagstiftning, mål och policys

Bedömningsgrunderna för aspekten klimatanpassning. Förslag att vi bygger på de tre
strategierna i Trafikverkets klimatanpassningsstrategi.

Transportsektorn är sårbar sett till klimatförändringar och det är därför viktigt att
klimatanpassa sektorn  (European Commission, 2013), (Naturvårdsverket, 2019b). Om man
ser till EU:s vägledning om hur klimatanpassning ska hanteras i miljöbedömning kan man
se att miljöbedömningen ska  (EU Kommissionen, 2013a), (EU Kommissionen, 2013b), (EU
Kommissionen, 2017):

a) utvärdera en verksamhets eller plans utsatthet för klimatförändringar samt

b) utarbeta eller föreslå åtgärder som syftar till att förebygga skador på miljön och
människors liv, hälsa och egendom genom anpassning till de konsekvenser som ett
förändrat klimat medför.
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Vidare listar EU Kommissionen i arbetsdokumentet kallat ’Adapting infrastructure to
climate change’  (European Commission, 2013) hur transportinfrastruktur kan påverkas av
ett förändrat klimat.

Trafikverket har tagit fram en strategi för klimatanpassning (Trafikverket, 2014b).
Bedömningsgrunden för klimatanpassning utgår från denna strategi.

16.3. Bedömningsmetoder, antaganden och osäkerheter
I miljöbedömningsarbetet har Trafikverkets experter dokumenterat förutsättningar för
bedömningar av respektive aspekt:

 Använda metoder, modeller, verktyg, beräkningar

 Använt underlag, förenklingar, antaganden och avgränsningar

 Osäkerheter

Denna dokumentation finns som arbetsmaterial på Trafikverket. Syftet med
dokumentationen är dels att ge transparens i bedömningar, dels att underlätta för
kommande miljöbedömningar.
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