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Förord 
 

Förslaget till nationell plan för transportsystemet har arbetats fram med utgångspunkten att öka upp-
fyllelsen av de transportspolitiska målen. Förslaget har tagits fram i samverkan med Sjöfartsverket för 
att säkerställa ett så bra trafikslagsövergripande arbetssätt som möjligt. Dialog har också förts med 
andra berörda aktörer.  

 

I Trafikverkets uppdrag ingår att ta fram ett förslag till långsiktig nationell plan för utvecklingen av 
transportsystemet.  Förslaget omfattar åren 2014–2025 och är gemensamt för alla trafikslag, vägtrafik, 
järnvägstrafik, sjöfart och luftfart.  

 

Trafiken och därmed kapacitetsutnyttjandet i transportsystemet har ökat under lång tid. Det har med-
fört trängsel och ökade störningar i vissa delar av systemet, inte minst i storstadsregionerna. Mot den-
na bakgrund gav regeringen Trafikverket i uppdrag att med utgångspunkt i gällande plan utreda beho-
vet av ökad kapacitet i det svenska transportsystemet. Trafikverket slutredovisade Kapacitetsutred-
ningen i april 2012. Arbetet med planförslaget 2014-2025 har gjorts med utgångspunkt i  såväl Kapaci-
tetsutredningen som den nuvarande  nationell plan för transportsystemet 2010-2021 samt direktiven 
för planförslaget.  

 

Planen beslutas av regeringen under våren 2014 och därefter är det Trafikverkets uppgift att se till att 
den blir verklighet. Från och med den 14 juni till och med den 1 oktober 2013 är det möjligt att lämna 
remissynpunkter på förslaget. Remissyttranden ska lämnas till Regeringskansliet, Näringsdeparte-
mentet, senast den 1 oktober 2013. Trafikverkets styrelse har behandlat och godkänt förslaget den 10 
juni 2013.  

 

 

Borlänge den 14 juni 2013 

 

 

Gunnar Malm  

Generaldirektör  
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Sammanfattning  
Trafikverket redovisar förslag till nationell plan för transportsystemet 2014−2025. I förslaget betonas 
vikten av att under kommande 12-årsperiod vårda den infrastruktur vi har. Särskilt med tanke på att 
morgondagens infrastruktur är den vi har i dag och att det är en begränsad mängd av ny infrastruktur 
som kommer att tas i bruk innan 2030.  Planen bygger på regeringens infrastrukturproposition och 
direktiv och Trafikverkets kapacitetsutredning. Den har tagits fram i samverkan med andra myndighe-
ter, kommuner, näringsliv och regionala företrädare. 

Nya krav ställs när samhällen och människors behov av resor och transporter förändras. Trafikverket 
är en part i det arbetet, och arbetar nära näringsliv, kommuner, regioner och andra myndigheter för 
gemensamma lösningar på dagens och framtidens transportutmaningar. Trafikverket vill därför prio-
ritera väg- och järnvägsstråk för godstransporter, möjligheterna till arbetspendling, kollektivtrafik, 
gång och cykel samt ökade möjligheter till trafikslagsövergripande användning av transportsystemet. 
Internationella stråk ingår i förslaget. En grundläggande tillgänglighet i hela landet har eftersträvats. 

Planen ska bidra till ett samhällsekonomiskt effektivt, internationellt konkurrenskraftigt och långsik-
tigt hållbart transportsystem, samt verka för att de transportpolitiska målen nås. 

Resor och transporter ökar i framtidens transportsystem   
Om transporterna ska fortsätta att fungera även i framtiden måste dagens infrastruktur fortsätta att 
leverera nytta. På samma sätt som det åldrande bostadsbeståndet behöver ett ROT-program, behöver 
den åldrande infrastrukturen renovering och reinvestering, anpassning, trimning och ombyggnad.  

Enligt Trafikverkets prognoser kommer efterfrågan på person- och godstransporter att fortsätta att 
öka. Prognoserna ska ses som en indikation på vilken utveckling som kan förväntas utifrån de förut-
sättningar som gäller idag. Förutsättningarna här har delvis förändrats i förhållande till de prognoser 
som togs fram i samband med Kapacitetsutredningen. Personprognosen visar att det sammanlagda 
transportarbetet för bil, buss, tåg och flyg i personkilometer beräknas öka med 29 procent till 2030. 
Det sammanlagda transportarbetet för inrikes godstransporter beräknas öka med 52 procent.  

Medel för att vårda och utveckla transportsystemet  
För åren 2014-2025 har Riksdagen beslutat om 522 miljarder kronor för åtgärder i transportsystemet. 
I beslutet ingår följande fördelning:  

• 281 miljarder kronor till utveckling av transportsystemet 

• 86 miljarder till drift, underhåll och reinvestering av statliga järnvägar 

• 155 miljarder kronor till för drift och underhåll av statliga vägar inklusive bärighet, tjälsäkring 
och rekonstruktion av vägar samt statlig medfinansiering av enskilda vägar 

Sammantaget överskrider önskemålen, kraven och behoven de 522 miljarder som ges i anslag. Det 
betyder att prioriteringar och effektiviseringar hela tiden behöver göras. Ett sätt att hushålla med re-
surserna är att tillämpa fyrstegsprincipen, vilket har skett i arbetet med planen. Trafikverket föreslår 
åtgärder för de 522 miljarder som Riksdagen beslutat och för de tillkommande medel som finns i form 
av trängselskatter, banavgifter och olika former av medfinansiering.  

Vi vårdar den infrastruktur som vi har  
Många av de äldre anläggningarna lever inte upp till dagens kvalitetskrav. Många anläggningar är 
gamla och uttjänta men det kan också vara andra krav som har utvecklats under de senaste årtionde-
na; funktionella, säkerhetsmässiga eller miljömässiga. För att de äldre anläggningarna ska kunna ha 
en fullgod roll i dagens och morgondagens transportsystem behöver förebyggande underhåll och rein-
vesteringar genomföras i ökad utsträckning. Ofta kan dessa relativt små insatser leda till stora förbätt-
ringar. Stora satsningar görs i planen för att behålla den standard som dagens väg- och järnvägsnät-
har.   

Fokus på förebyggande drift och underhåll av järnvägen  

Situationen på järnvägsnätet är ansträngd beroende på ökande trafikmängder och ökande behov av 
transporter med tyngre, bredare, högre och längre tåg. I planförslaget presenteras en strategi för rein-
vestering och förebyggande underhåll så att järnvägsnätets robusthet och tillförlitlighet ökar. Trafik-
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verket föreslår en snabbare upprustningstakt där problemen är som störst i de mest högtrafikerade 
delarna av järnvägsystemet. Det som görs i dag och inom de närmaste tre åren har stor betydelse för 
möjligheterna att använda och utveckla järnvägen.  

Vi bygger om och bygger nytt för att utveckla samhället  
Men dagens infrastruktur kommer inte ensam att klara morgondagens behov. Samhället utvecklas och 
nya bebyggelse- och transportmönster uppstår. Det innebär att ibland behöver ny infrastruktur byg-
gas, eller att dagens byggs om, för att tillgodose förändrade behov av resor och transporter. 

 Trafikverkets medverkar i samhällsplaneringen för att integrera planering av transportsystemet och 
lokaliseringar av bebyggelse, verksamheter och service. Det arbetet är en förutsättning för långsiktigt 
hållbar tillgänglighet i attraktiva tätorter och regioner. De betydande investeringar som görs i större 
städer får nyttor i ett stort omland. Det gäller till exempel Citybanan i Stockholm som ger positiva ef-
fekter såväl för Ostkustbanan i Uppland som på Mälarbanan i Västmanland. 

Samverkan med andra aktörer i tidiga skeden ger möjlighet till långsiktigt effektiv resursanvändning; 
från samhällsplaneringens strategiska inriktning i till exempel regionala utvecklingsplaner och regio-
nala kollektivtrafikförsörjningsprogram, till kommunala översiktsplaner och trafikstrategier. I åt-
gärdsvalsstudier utvecklas och analyseras en effektiv mix av åtgärder enligt fyrstegsprincipen, som 
underlag för Trafikverkets och andra aktörers fortsatta åtgärder. 

Åtgärdsområden för effektivitet, säkerhet och miljö  

Det handlar om åtgärder med bred och god måluppfyllelse som konkretiserar fyrstegsprincipen genom 
att åstadkomma förbättringar i befintligt transportsystem utan kostnadsintensiva investeringar i ny 
infrastruktur. Inom åtgärdsområdena finns åtgärder som bidrar till att användningen av befintligt 
transportsystem kan bli mer effektiv, säker och hållbar. Många åtgärder ger dessutom ett viktigt bidrag 
till flera mål samtidigt. Genom att åtgärda brister i befintlig infrastruktur kan transportsystemets ne-
gativa påverkan på miljö och hälsa motverkas. En ökning av riktade åtgärder görs för att transportsy-
stemet ska bidra till de nationella miljömålen. Åtgärderna som föreslås är inom buller, förorenade 
områden samt vatten och landskap. Även andra satsningar som görs i form av anpassning av hastighe-
ter på vägarna till vägarnas säkerhetsstandard och fler trafiksäkerhetskameror gynnar miljö samtidigt 
som det ger stora effekter för säkerhet. Äldre vägar kan kompletteras med mitträcken vilket leder till 
att vägen klarar dagens trafiksäkerhetskrav utan att hastigheten behöver sänkas.  

En rad mindre trimningsåtgärder föreslås också för förbättrad kapacitet för gods- och persontrafik, 
genom:  

• nya trafikplatser, stigningsfält och kollektivtrafikkörfält, samt variabla skyltar och hastighets-
gränser  

• mindre justeringar och optimeringar av befintligt spår- och signalsystem, trimmade mötes-
stationer, utökat antal uppställningsspår med värmeposter och förlängda sido- och uppställ-
ningsspår för järnvägstrafiken 

• separering av järnvägstrafik och utjämning av hastigheter och enkelriktning av banor  

Större investeringsåtgärder  

Regeringen har pekat ut ett antal investeringsåtgärder som ska genomföras under åren 2014−2025 och 
Trafikverket presenterar utredningar av till exempel ny järnväg mellan Järna och Linköping, Ostlän-
ken, och ny järnvägsförbindelse Kaunisvaara−Svappavaara.  

Andra större åtgärder som planeras under kommande 12-årsperiod är: 

•  satsningar på malmtransporter i Bergslagen och i norra Sverige, till exempel Malmbanan 

• Gävle hamn föreslås få bättre järnvägsanslutningar vilket utvecklar möjligheterna att trans-
portera gods med sjöfart 

• i södra Sverige byggs den trånga delen mellan Ljungby och Toftanäs bort, södra E4 får fyra fi-
ler och järnvägssträckan Malmö−Lund får fyra spår fram till Högevallsbadet i södra Lund 
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Vi utvecklar nya lösningar tillsammans med andra  
Det sker kraftiga förbättringar av olika komponenter i transportsystemet, vilket har bidragit till effek-
tivare, säkrare och mera miljöanpassade transportlösningar. Men utvecklingen närmar sig nu en ny fas 
där olika teknikkomponenter kommer att börja interagera och kommunicera med varandra. Att ut-
veckla infrastrukturen framöver innebär en samverkan om fordonsutveckling, utvecklingen av infor-
mationssystem och framväxten av nya transportlösningar och transportmönster.  

Trafikverket ska i samarbete med andra myndigheter, företag, kommuner, landsting och organisatio-
ner ta fram kunskap om effektiva styrmedel som främjar en utveckling för energieffektiva, rena, tysta 
och trafiksäkra fordon. Exempel på detta är koldioxidbaserade förmånsvärden, fordonsskatter, lagkrav 
på alkolås, installation av energimätare på tåg och debitering på faktiskt använd energi.  

Arbetssätten kan variera beroende på vilka utmaningar som ska lösas och vilka aktörer som är berör-
da. Nya lösningar kräver forskning och utveckling i olika omfattning. Planen innehåller förslag på in-
riktning av forsknings- och innovationsinsatser som för första gången fångar in behoven från alla tra-
fikslag.  
 

Andra exempel på satsningar i planen  

Lättare att cykla, gå och resa med kollektivtrafik  

Gång-, cykel- och kollektivtrafik prioriteras bland annat genom åtgärder enligt steg 1 och 2 i fyrstegs-
principen. Det är åtgärder som måste genomföras i samverkan mellan involverade parter. Det kan 
handla om:  

• bättre utformning av anläggningar och tjänster inom kollektivtrafiken, samordning av biljett- 
och betalsystem samt ökad och säker cykel- och gångtrafik  

• att främja resfria möten, var bytespunkter lokaliseras och hur de utformas och med vilken 
servicenivå 

• information inför och under resan, användbarhet för barn, äldre och funktionshindrade, samt 
resors kvalitet som turtäthet, restid, komfort, trygghet, säkerhet och tillgänglighet 

Funktionella och attraktiva stationsmiljöer 

Trafikverket ansvarar för plattformar och i flesta fall för plattformsförbindelser. Det finns behov av 
investeringar och uppgraderingar som leder till betydligt förbättrade stationsmiljöer. Ett samlat ge-
nomförande av investeringar och åtgärder samt möjligheten till utökad förvaltning och underhåll, ger 
en utveckling av stationerna till kvalitativa, tilltalande och moderna miljöer för alla resenärer. Statio-
nerna har i dagsläget även behov av uppdatering och komplettering av ny trafikinformationsutrust-
ning. 

Anpassning av hastighetsgränser  

Trafikverket fortsätter med den systematiska anpassningen av hastighetsgränserna till vägarnas stan-
dard. Anpassningen sker kontinuerligt under kommande 12-årsperiod och med en ambition att mini-
mera de negativa effekterna i områden med långa transportavstånd. Den effekt inriktningen förväntas 
ge är att antalet omkomna per år minskar med 11 personer och att koldioxidutsläppen minskar med 30 
ooo ton per år.  

Fler trafiksäkerhetskameror  

Satsningen på fler trafiksäkerhetskameror omfattar 600 mil väg med hastighetsgränserna 70, 80 och 
90 kilometer per timme samt cirka 100 korsningar. Den innebär att antalet omkomna per år beräknas 
minska med 11 personer samt att koldioxidutsläppen beräknas minska med 50 000 ton per år. 
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Stängsling och kameraövervakning gör järnvägen säkrare  

Sedan ungefär tio år tillbaka har antalet dödade i järnvägstransportsystemet varit cirka 90 personer 
per år. En betydande andel av dödsfallen är självmord. Genom att använda en kombination av stängsel 
och kameror som detekterar rörelser i spåret kan olyckor och självmord förebyggas av Trafikverket. 

Samverkande informationssystem för effektivare transporter 

Med samverkande informationssystem för transporter, eller kooperativa system, menas hur fordon 
samverkar och kommunicerar mellan varandra och med infrastrukturen. Utvecklingen går snabbt och 
åtgärder för att anpassa transportsystemet till de nya förutsättningarna är prioriterat. Det handlar om 
nödvändiga justeringar av den fysiska infrastrukturen samt om åtgärder för sänkta kostnader för in-
samling av data och information.  

En modern trafikledning  

En ny nationell trafikledning ska införas vilket ger möjligheter att öka kapaciteten på anläggningen 
genom effektivare styrning och övervakning utan att bygga ny anläggning. Det blir möjligt att arbeta 
med trafikledning på samma sätt över hela landet och med förbättrat beslutsstöd för den operativa 
personalen. Det ger ökad kapacitet och punktlighet, och en ökad robusthet vid driftstörningar. För-
bättrad informationshantering och mer precisa trafikprognoser ger underlag för bättre trafikinforma-
tion, vilket underlättar för både resenärer och tågoperatörer när störningar uppstår. 

Införande av ERTMS i Sverige  

Internationella rutter ingår i förslaget, till exempel genom införandet av ERTMS, en modernisering av 
befintligt signalsystem för järnvägen. På sikt underlättar det transporter genom Europa. För Sveriges 
del innebär det att den svenska delen av Korridor B, Stockholm–Neapel utrustas med ERTMS senast 
år 2020.  

Innovation genom demonstrationsanläggningar  

Nya lösningar kräver inte bara forsknings- och utvecklingsinsatser utan innovationer i en bredare me-
ning. Ett led i detta är att planförslaget inrymmer satsningar på demonstration inom några områden, 
till exempel av elektrifierade vägar där lastbilar kan drivas elektriskt. Denna typ av innovationer inne-
bär tydliga krav på samverkan mellan infrastruktur-, fordons- och transportutvecklingen där Trafik-
verket blir en aktör i ett större sammanhang. Det gäller också utvecklingen av terminaler och omlast-
ningspunkter eller när nya kollektivtrafiklösningar tas fram, till exempel Bus Rapid Transit (BRT). Det 
är viktigt att innovationen är behovsdriven så att de nya lösningarna underlättar för resenärer och 
godstransportköpare.  

Effekter av planförslaget  
Tillståndet för dagens vägar, järnvägar och farleder kommer att förbättras under planperioden vilket 
är en förutsättning för att resor och transporter ska kunna genomföras smidigt, grönt och tryggt. Infra-
strukturen kommer att bli mer robust och ha en ökad förmåga att tåla störningar. Förslaget till plan 
förväntas bidra till det övergripande transportpolitiska målet genom att tillgängligheten förbättras.  

Planförslaget stödjer också tillväxt genom åtgärder som bidrar till att öka tillgängligheten inom och 
mellan regioner, vilket leder till bättre fungerande och större arbetsmarknadsområden. Förbättringar 
för godstrafiken bedöms leda till ökad effektivitet och minskade kostnader, vilket är till nytta för när-
ingslivet.  

Förslaget till plan bedöms öka trafiksäkerheten. Det ingår också omfattande åtgärder för att minska 
bullerstörningar och åtgärder som bidrar till minskade koldioxidutsläpp. Samtidigt ingår åtgärder som 
ökar trafiken vilket får motsatt effekt. Planförslaget innebär både positiva och negativa effekter för 
omgivande landskap, natur- och kulturmiljön. Luftkvaliteten förbättras lokalt och åtgärder som främ-
jar ökad gång- och cykeltrafik har positiva hälsoeffekter.  
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Fakta om den statliga infrastrukturen  

 

   

Trafikverket förvaltar den stat-
liga delen av det allmänna 
vägnätet, Europa-, riks-, och 
länsvägar. I vägnätet  ingår 
även broar, tunnlar och färje-
leder. Trafikverket administe-
rar den statliga medfinansie-
ringen av av enskilda vägar.  

Trafikverket förvaltar en stor 
del av järnvägsnätet. De flesta 
banorna är trafikerade och 
elektrifierade. I förvaltningen 
ingår till exempel tunnlar, bro-
ar, kraftförsörjningsnät och 
fiberoptiknät.   

Sjöfartsverket förvaltar cirka 
300 allmänna farleder av totalt 
cirka 700 farleder. Längs kus-
ten finns ungefär 50 allmänna 
hamnar av olika storlek samt 
ett antal privatägda industri-
hamnar.  

Trafikverket pekar i Kapaci-
tetsutredningen ut drygt 20 
hamnar med central betydelse 
för transporter av gods. 

Det statliga bolaget Swedavia 
driver de tio flygplatser som 
ingår i det statliga basutbudet 
samt Sundsvall-Härnösand 
flygplats. Övriga flygplatser är 
icke-statliga. Det finns cirka 40 
flygplatser i Sverige där det 
bedrivs reguljär luftfart. Trafik-
verket administrerar den statli-
ga medfinansieringen till icke 
statliga flygplatser med statligt 
upphandlad flygtrafik.  

Trafikverket administrerar 
också ett beredskapsanslag till 
de tio flygplatser som ingår i 
det nationella beredskapsnätet 
för samhällsviktiga insatser. 
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1 Inledning   
Regeringen fastställde nu gällande Nationell plan för transportsystemet 2010-2021 den 29 mars 2010. 
Samtidigt fastställdes definitiva ekonomiska ramar för trafikslagsövergripande länsplaner för samma 
period. Trafiken och därmed kapacitetsutnyttjandet i transportsystemet har ökat under lång tid. Det 
har medfört trängsel och ökade störningar i vissa delar av systemet, inte minst i storstadsregionerna. 
Mot denna bakgrund gav regeringen Trafikverket 2011 i uppdrag att med utgångspunkt i gällande plan 
utreda behovet av ökad kapacitet i det svenska transportsystemet. Trafikverket slutredovisade Kapaci-
tetsutredningen i april 2012. Kapacitetsutredningen kan mycket grovt sammanfattas i följande punk-
ter: 

Kapacitetsbrister kan inte byggas bort 
  Kraftigt förväntad trafikökning till år 2050  
 Att enbart bygga nytt löser inte kapacitetsproblemen 
 Använda effektivt och vårda det befintliga systemet 
 Samhällsekonomiskt motiverade investeringar  

 

Vi behöver använda och öka kapaciteten på ett effektivt och hållbart sätt! 
 Den största och snabbaste kapacitetsvinsten finns i vårt befintliga system  
 Vi behöver påverka användningen och utnyttja effektiva och smarta lösningar  

 

Vi föreslår åtgärder där bristerna är som störst 
 Storstadspaket  
 Gods- och persontrafikpaket  
 Klimatpaket  

 

Nu gällande nationell plan för transportsystemet 2010-2021 och Kapacitetsutredningen utgjorde vikti-
ga underlag för regeringens proposition Investeringar för ett starkt och hållbart transportsystem 
(prop. 2012/13:25). Med utgångspunkt från dessa underlag och direktiven om upprättande av natio-
nell plan har Trafikverket tagit fram föreliggande förslag till Nationell plan för transportsystemet 
2014-2025. 
 

Regeringens uppdrag om åtgärdsplanering 
Regeringen beslutade i december 2012 (N2012/6395/TE) att ge Trafikverket i uppdrag att ta fram 
förslag till nationell trafikslagsövergripande plan för utveckling av transportsystemet för perioden 
2014–2025. Samtidigt uppdrogs åt länsplaneupprättarna för respektive län att upprätta förslag till 
trafikslagsövergripande länsplaner för regional transportinfrastruktur för samma period. Planeringen 
ska genomföras i enlighet med det nya planeringssystemet1 och infrastrukturpropositionen2.  

I regeringens beslut framgår att transportsystemet och tillhörande infrastruktur behöver anpassas till 
de krav som en långsiktigt hållbar utveckling ställer, såväl ekonomiskt, miljömässigt som socialt. Åt-
gärderna som prioriteras i planeringen ska bidra till att uppfylla de transportpolitiska målen.  

Fyrstegsprincipen ska vara vägledande för den fortsatta planeringen av förvaltningen och utvecklingen 
av transportsystemet. Inriktningen för planeringen av åtgärder är att skapa förutsättningar för ett ka-
pacitetsstarkt, robust, säkert, tillgängligt och hållbart transportsystem som tillgodoser näringslivets 
och medborgarnas behov av arbetspendling och av godstransporter i alla delar av landet.  
   



11 
 

Från inriktningsplanering till planförslag  
Den långsiktiga ekonomiska planeringsprocessen för åtgärder i transportinfrastrukturen är indelad i 
två steg: inriktningsplanering och åtgärdsplanering. I den nu pågående processen ingick i inriktnings-
planeringen framtagande av underlag, främst Kapacitetsutredningen, samt Investeringar för ett starkt 
och hållbart transportsystem (proposition 2012/13:25). I denna rapport presenteras förslaget till Na-
tionell plan för transportsystemet 2014–2025 inom ramen för åtgärdsplaneringen. Efter remittering 
till berörda aktörer kommer förslaget att beredas och beslutas av regeringen våren 2014. 

 

 

Ett planeringssystem i förändring  

Modellen för den ekonomiska planeringen innebär att en rullande planering tillämpas. Syftet med det 
är att knyta planeringssystemet fastare till den statliga budgetprocessen. Modellen ger regeringen möj-
lighet att prioritera bland de föreslagna åtgärderna inom planens 12-åriga inriktning.   

Från och med 2014 fattas beslut om byggstarter och förberedelser för byggstarter. Det innebär att alla 
större åtgärder på sikt kommer att omfattas av flera regeringsbeslut innan Trafikverket får klartecken 
att starta arbetet.  

Våren 2014 fattas särskilda beslut om: 
 byggstarter under åren 2014−2016 
 förberedelser för byggstarter under åren 2017−2019  

Perioden 2020−2025 omfattar identifierade åtgärder och brister som kräver fortsatta utredningar och 
analyser.  

Så har förslaget till nationell plan arbetats fram  
I enlighet med regeringens direktiv har innehållet i planförslaget i stor utsträckning hämtats ur natio-
nell plan för transportsystemet 2010–20213och de åtgärder som pekats ut i infrastrukturpropositionen 
och i regeringens uppdrag om att upprätta nationell plan 2014–2025. Vidare bygger Trafikverkets 
planförslag för 2014-2025 på den inriktning som presenterades i Kapacitetsutredningen. 

Förslaget till nationell plan har arbetats fram i flera steg. Utifrån nuvarande eller förväntade problem i 
transportsystemet har brister identifierats på regional och nationell nivå i relation till de transportpoli-
tiska målen. I den mån det har varit möjligt har bristerna beskrivits i form av de leveranskvaliteter 
som formulerats i Trafikverkets nya ramverk för styrning.  

Utgångspunkten för arbetet med att forma planens långsiktiga inriktning har varit kapacitetsutred-
ningens bedömning i tidsperspektivet 2050. Underlagsmaterial i form av omvärldstrender, befolk-
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ningsutveckling, tillväxt och arbetspendling i storstadsregioner har använts i analysarbetet. Planen har 
också utformats utifrån förutsättningarna i det nya planeringssystemet för transportinfrastruktur1. 

Utifrån de regionala och nationella beskrivningarna har en samlad bild utkristalliserats med priorite-
rade behov av förbättringar i transportsystemet per stråk.  Behoven för näringslivets godstransporter, 
arbetspendling, långväga persontransporter och gränsöverskridande transporter har beaktats.  

Analyserna har lett fram till förslag till åtgärder utifrån stråkens funktion och transportpolitisk mål-
uppfyllelse. Samhällsekonomiska bedömningar har upprättas för att dokumentera åtgärdernas nytta, 
kostnader och effekter och miljöbedömningar har varit en integrerad del i arbetet. Slutligen har en 
samlad prioritering gjorts av vilka åtgärder som inryms i förslaget till nationell plan för transportsy-
stemet. 

Hearingar för dialog och öppenhet  

Trafikverket har strävat efter att skapa dialog och vara öppna om planens utveckling och innehåll. 
Inledande hearingar genomfördes på sex platser i landet hösten 2012. Under våren 2013 genomfördes 
en hearing med företrädare för län och regioner där tillämpningen av fyrstegsprincipen stod i fokus. 
Seminarier med andra myndigheter har också genomförts, till exempel om Vision för Sverige 20252.  

De löpande kontakterna med omvärlden har främst skett via Trafikverkets regioner och i olika forum 
för samverkan, som särskilda dialogmöten och ordinarie möten med planupprättare. Trafikverkets 
planerare har deltagit i möten med regionala intressenter, godsråd, näringslivsråd och kommunmöten, 
och berättat om arbetet med planen. Sammantaget har många inspel och förslag lyssnats in, bland 
annat i frågor som rör kustsjöfart, kollektivtrafik och gods.  

Transportsystemet och samhällsutvecklingen 
Robust infrastruktur och tillförlitliga transporter bidrar till att skapa tillväxt, livskvalitet och välfärd. 
Transportsystemet har en viktig roll i samhällsutvecklingen. Trafikverkets uppdrag är att bidra i sam-
hällsutvecklingen. Det innebär att skapa förutsättningar för ett samhällsekonomiskt effektivt, interna-
tionellt konkurrenskraftigt och långsiktigt hållbart transportsystem samt verka för att de transportpo-
litiska målen uppnås.  

Resor och transporter är en stor och viktig del av vår vardag. Möjligheten att nå ett utbud och att leve-
rera gods kan tillgodoses med en transportfunktion. Men den möjligheten kan också åstadkommas 
genom bättre lokalisering av exempelvis en växande industri, en skola eller annan bebyggelse. Ett väl 
utformat och fungerande transportsystemet möjliggör också fysisk aktivitet som kan bidra till förbätt-
rad folkhälsa. När målpunkter i form av till exempel samhällsservice eller arbetsplatser flyttar eller 
försvinner är det inte säkert att de kan kompenseras med transportlösningar. För att tillgängligheten 
ska vara god och transportsystemet ska vara effektivt bör lokaliseringar av bebyggelse, verksamheter 
och service följa en planerad långsiktig samhällsstruktur. I det arbetet behöver flera samhällssektorer 
och övriga aktörer medverka.  

Åtgärdsvalsstudier enligt fyrstegsprincipen  
Åtgärdsval enligt fyrstegsprincipen är ett aktörsneutralt arbetssätt som kan användas för att lösa vikti-
ga problem eller behov. En central utgångspunkt är att flera aktörer går samman för att analysera 
snabba och kostnadseffektiva lösningar. Arbetet syftar även till att skapa en helhetsbild av hur ansva-
ret för åtgärderna fördelar sig mellan olika aktörer. Åtgärdsvalsstudier föregår en eventuell fysisk pla-
neringsprocess.  

Arbetsättet är nytt och introducerades i större skala under 2012, hittills främst i Trafikverkets verk-
samhet. Andra aktörer, som kommun eller region, kan vara initiativtagare till en åtgärdsvalsstudie. 
Därför står Trafikverket, Boverket och Sveriges kommuner och landsting bakom en gemensam hand-
ledning i metoden, Åtgärdsvalsstudier – nytt steg i planering av transportlösningar. Förväntningarna 
på det nya arbetssättet är bland annat att det ska integrera olika aktörers möjligheter att bidra till ef-
fektivare användning av befintlig infrastruktur och därmed begränsa behovet av kostnadskrävande 
nybyggnation. 

                                                            
 

1
 Planeringssystem för transportinfrastruktur (prop. 2011/12:118, bet.2011/12:TU13, rskr. 2011/12:257  
2 Boverket, rapportering av regeringsuppdrag, diarienummer 109‐2640/2011 
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Exempel på åtgärdsvalsstudier som har genomförts är SATSA5 stärkt kollektivtrafik i korridoren 
Stockholm-Arlanda-Uppsala, stråket Kristianstad–Älmhult och Borlänge bangård. Metoden passar för 
alla trafikslag och färdmedel och lämpliga områden för studier är gods- och pendlingsstråk, stations-
områden, godsterminaler, etableringar av bostadsområden och gruvverksamheter.   

Om fyrstegsprincipen 
Fyrstegsprincipen innebär att möjliga förbättringar i transportsystemet ska prövas stegvis. En effektiv 
lösning på ett specifikt transportbehov kan innehålla  åtgärder från flera av stegen. Syftet är att lös-
ningen ska säkerställa en god hushållning med resurser och bidra till en hållbar samhällsutveckling.  
De första stegen kan också ge effekt på mycket kort tid, jämfört med de senare stegen som tar mer tid 
att planera och genomföra.  
 

 

Steg 1 − Tänk om 
Det första steget avser åtgärder som kan påverka transportefterfrågan och valet av transportsätt. Det 
omfattar planering, styrning, reglering, påverkan och information för såväl transportsystemet som 
samhället i övrigt. Åtgärderna kan leda till att efterfrågan på transporter minskar eller att transporter 
förs över till mindre utrymmeskrävande, säkrare eller miljövänligare färdmedel. 

Samspelet mellan planering av transportsystemet och bebyggelsen är en förutsättning för att städer 
och regioner ska bli hållbara. Trafikverkets medverkan i samhällsplaneringen är inriktad på att integ-
rera planeringen av bebyggelse, infrastruktur och transporter och därmed göra den mer effektiv. 

Enligt plan- och bygglagen och miljöbalken ska Trafikverket tillhandahålla underlag för regional och 
kommunal planering samt delta i den kommunala planeringsprocessen. Tyngdpunkten läggs på att 
Trafikverket deltar i planeringens tidiga skeden, där det finns störst möjlighet att påverka. Det ökar 
chansen att man väljer mer kostnadseffektiva lösningar som leder till att transportsystemet används 
effektivare. Trafikverket har genomfört ett antal seminarier om Hållbar samhällsplanering. Seminari-
erna ska ge kommunerna konkreta verktyg och belysa vikten av att planera för ett transportsnålt, cy-
kel- och kollektivtrafikvänligt samhälle.  

Användningen av styrmedel i transportsystemet har flera syften och åtgärderna behöver följaktligen 
utformas olika. Vissa styrmedel kan bidra till att infrastrukturen vårdas så att den slits mindre, exem-

                                                            
 

5 Samverkan för effektivt transportsystem i Stockholmsregionen  
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pelvis banavgifter som främjar spårvänliga fordon. Andra bidrar till minskad trängsel genom att trafik-
flöden omfördelas i tid och rum.  

Administrativa styrmedel kan innebära direkta restriktioner för till exempel vissa typer av transporter 
eller transporter på vissa tider. Ibland lägger administrativa styrmedel grunden för att andra styrme-
del kan användas, till exempel lagar som ger de formella förutsättningarna för bidrags-, avgifts- eller 
handelssystem. Informativa styrmedel syftar till att förändra attityder och beteenden. De fungerar 
bland annat som ett verktyg för att skapa acceptans när andra styrmedel införs.  

Steg 2 – Optimera 

Nästa steg handlar om åtgärder som innebär att befintlig infrastruktur används effektivare genom 
styrning, reglering, påverkan och information samt drift och underhåll. Syftet är att möjliggöra effekti-
vare, säkrare och miljövänligare användning av transportsystemet. Styrmedel är också relevanta när 
det gäller åtgärder för att optimera användningen av transportinfrastrukturen. 

Att vårda infrastrukturen genom drift, underhåll och reinvestering är en förutsättning för att trans-
portsystemet ska fungera. I området ingår trafikledning, trafikinformation och övrig drift för den dag-
liga verksamheten. Vidare krävs avhjälpande och förebyggande underhåll samt reinvesteringar för att 
vårda infrastrukturen. Andra åtgärder är statlig medfinansiering till enskilda vägar samt förutsätt-
ningsskapande åtgärder som planering, forskning och innovation för drift, underhåll och reinvester-
ing. Det finns även statlig medfinansiering för kapacitets- och säkerhetshöjande åtgärder i farleder.  

Steg 3 – Bygg om 

Det tredje steget avser begränsade ombyggnadsåtgärder och omfattar förbättringsåtgärder och om-
byggnader i infrastrukturen, exempelvis trimnings-, säkerhets-, miljö- och bärighetsåtgärder. I plane-
ringsarbetet har vi identifierat behov av ett brett spektrum av sådana åtgärder som i allmänhet är 
kostnadseffektiva och ger en bred och god måluppfyllelse. Åtgärderna är ofta efterfrågade av använ-
darna och bidrar till att transportsystemet kan nyttjas effektivare. Trafikverket föreslår åtgärder för 
förbättrad kapacitet och kvalitet, ökad och effektiv kollektivtrafik, ökad och säker cykling, ökad an-
vändbarhet för alla, ökad säkerhet och bättre miljökvalitet.  

Steg 4 – Bygg nytt 
Det sista steget omfattar nyinvesteringar eller större ombyggnadsåtgärder som ofta tar ny mark i an-
språk, till exempel nya väg- eller bansträckningar. Utöver vård och trimning av den befintliga trans-
portinfrastrukturen behövs också nyinvesteringar. Transportsystemet behöver utvecklas för att möta 
förändringar i befolkning och näringslivet och andra samhällsförändringar. Utifrån brister föreslår 
Trafikverket åtgärder. Åtgärder i steg 4 avser namngivna brister och åtgärder där kostnaden överstiger 
50 miljoner kronor.  
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2 Målen för transportpolitiken  
 

De åtgärder som planeras för transportsystemets utveckling  är en viktig utgångspunkt för att nå det 
övergripande transportpolitiska målet med de tillhörande jämbördiga funktions- och hänsynsmålen. 
Trafikverket ska tillsammans med andra aktörer i samhället verka för att de tranportpolitiska målen 
uppnås.  

Transportpolitikens övergripande mål  
Transportpolitikens övergripande mål är att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt 
hållbar transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i hela landet. 

Funktionsmål för tillgänglighet 

Transportsystemets utformning, funktion och användning ska medverka till att ge alla en grundläg-
gande tillgänglighet med god kvalitet och användbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. 
Transportsystemet ska vara jämställt, det vill säga likvärdigt svara mot kvinnors respektive mäns 
transportbehov. Preciseringar av funktionsmål:  

 
 Medborgarnas resor förbättras genom ökad tillförlitlighet, trygghet och bekvämlighet. 
 Kvaliteten för näringslivets transporter förbättras och stärker den internationella konkurrens-

kraften. 
 Tillgängligheten förbättras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra länder. 
 Arbetsformerna, genomförandet och resultaten av transportpolitiken medverkar till ett jäm-

ställt samhälle. 
 Transportsystemet utformas så att det är användbart för personer med funktionsnedsättning. 
 Barns möjligheter att själva på ett säkert sätt använda transportsystemet, och vistas i trafik-

miljöer, ökar. 
 Förutsättningarna för att välja kollektivtrafik, gång och cykel förbättras.  

Hänsynsmål för säkerhet, miljö och hälsa 

Transportsystemets utformning, funktion och användning ska anpassas till att ingen ska dödas eller 
skadas allvarligt. Det ska också bidra till att det övergripande generationsmålet för miljö och miljökva-
litetsmålen nås samt bidra till ökad hälsa. Preciseringar av hänsynsmål:  

 
 Antalet omkomna inom vägtransportområdet halveras och antalet allvarligt skadade minskas 

med en fjärdedel mellan 2007 och 2020. 
 Antalet omkomna inom yrkessjöfarten och fritidsbåtstrafiken minskar fortlöpande och antalet 

allvarligt skadade halveras mellan 2007 och 2020. 
 Antalet omkomna och allvarligt skadade inom järnvägstransportområdet och luftfartsområdet 

minskar fortlöpande. 
 Transportsektorn bidrar till att miljökvalitetsmålet Begränsad klimatpåverkan nås genom en 

stegvis ökad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende av fossila bränslen. 
År 2030 bör Sverige ha en fordonsflotta som är oberoende av fossila bränslen. 

 Transportsektorn bidrar till att övriga miljökvalitetsmål nås och till minskad ohälsa. Prioritet 
ges till de miljöpolitiska delmål där transportsystemets utveckling är av stor betydelse för möj-
ligheterna att nå uppsatta mål. 
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Trafikverkets leveranskvaliteter  

För att förbättra styrningen och uppföljningen av Trafikverkets bidrag till de transport-
politiska målen har regeringen uppdragit åt Trafikverket att utveckla ett nytt styrram-
verk. En viktig del i ramverket är de så kallade leveranskvaliteterna. Tillsammans med 
ett antal indikatorer beskriver dessa Trafikverkets förmåga att leverera ett tillgängligt 
och säkert transportsystem som tar hänsyn till miljö och hälsa. Leveranskvaliteterna ska 
beskriva transportinfrastrukturens status och utveckling över tid och kan ses som en 
konkretisering av Trafikverkets bidrag till de transportpolitiska målen. 

De sex verksamhetsövergripande leveranskvaliteterna är: punktlighet, kapacitet, robust-
het, användbarhet, säkerhet samt miljö och hälsa. Dessa är en utveckling av de leverans-
kvaliteter som togs fram i Nationell transportplan 2010–2021. Det nya styrramverket 
införs under år 2013, men flera delar behöver fortsätta att utvecklas. 

 

 

 
Åtgärderna som prioriteras i planeringen ska bidra till att uppfylla de transportpolitiska 
målen genom att de bland annat ska vara samhällsekonomiskt effektiva, bidra till be-
gränsad klimatpåverkan och bidra till optimal användning av transportsystemet. Även 
om ett utvecklingsarbete pågår kring leveranskvaliteterna, ska dessa så långt det är möj-
ligt användas för att beskriva transportinfrastukturens tillstånd och utveckling över ti-
den, vilka insatser som är nödvändiga samt vilka effekter insatserna leder till.   
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3 Forskning och innovation för förnyelse av 
transportsystemet  
 

Inom forskning, utveckling, innovation och demonstration (FOI) har strategiskt viktiga 
insatser identifierats. Insatserna syftar till att hitta lösningar som kan bidra till att de 
transportpolitiska målen nås och till att möta de  krav på utveckling och förnyelse av 
transportsystemet som motiveras av transportmyndigheternas uppdrag. Trafikverket 
föreslår att 6 916 miljoner kronor avsätts för FOI under perioden 2014 till 2025. Detta 
motsvarar inte det belopp som av respektive myndighet redovisats i ”Uppdrag att utreda 
och samlat redovisa transportmyndigheternas forsknings- och innovationsverksamhet”3. 

Utgångspunkter och övergripande inriktning 
Transportsystemets utmaningar är både nationella och globala, med utgångspunkt från 
den ökande efterfrågan på resor och transporter, samtidigt som det finns krav på kraftigt 
minskad miljöpåverkan och kostnader, med bibehållen eller ökad säkerhet och effektivi-
tet. Målen inom framförallt miljö, kostnadseffektivitet, punktlighet och säkerhet kräver 
stora förändringar och innovationer för att vi ska nå långsiktigt hållbara transporter, i 
takt med en ökad trafik. Vi måste göra mer och förnyelsetakten måste öka så att nya 
lösningar snabbare kommer i användning. 

Trafikverket, Sjöfartsverket, Luftfartsverket och Transportstyrelsen har på regeringens 
uppdrag till den 5 juni 2013 utrett och samlat redovisat transportmyndigheternas FOI-
verksamhet. Redovisningen innehåller behov, mål och inriktning av planerad FOI-
verksamhet samt resursbehov för detta inom respektive myndighets verksamhetsområ-
de och tillhörande trafikslag. Den innehåller också  förslag på var samverkan kan för-
bättras inklusive trafikslagsövergripande FOI-insatser.  

Regeringen pekar i infrastrukturpropositionen på att möjligheter till test, utveckling och 
verifiering stärker innovationskraften och påskyndar implementeringen, men att sådana 
insatser ofta är dyra och i viss mån konkurrerar med forskningsbehov. Därför kräver de 
samarbete och samfinansiering mellan offentliga och privata aktörer.  

Sedan Trafikverket bildades har FOI-verksamheten effektiviserats, vilket har medfört att 
den samlade FOI-budgeten har minskats. Vissa ämnesområden har fått minskade resur-
ser, men samtidigt har det skett fokuserade satsningar på kompetenscenter och program 
inom strategiskt prioriterade områden, ofta i samarbete med offentliga och privata in-
tressenter.  

Sjöfartsverket och Luftfartsverket har under en rad år finansierat forskningen med av-
giftsmedel. Sjöfartsverket har under en rad år finansierat sjöfartsforskningen med av-
giftsmedel med cirka 4-5 miljoner kronor årligen. Mot bakgrund av det ekonomiska 
läget och regeringens syn på hur sjöfartens avgifter används är detta inte längre möjligt. 
Luftfartsverket har också finansierat sin FOI inom luftfartsområdet via avgifter mot 
brukarna samt via externa projektfinansiering. Omfattningen har varierat över åren men 
är under 2013 cirka 80 miljoner kronor brutto varav 40 procent är externfinansiering 
bland annat från SESAR. Av samma skäl som inom sjöfarten, samt EU-krav från Single 
European Sky charging scheme och performance plan och konkurrensutsättning inom 
flygtrafikledningstjänsten, är nuvarande finansiering ej längre möjlig. 
Inom regeringsuppdraget om FOI har det identifierats resursbehov inom Sjöfartsverkets 
och Luftfartsverkets områden som överstiger de miniminivåer på 35 respektive 5 miljo-
ner kr som regeringen har avsatt av Trafikverkets anslag för 2013.  

För att kunna hantera de omedelbara utvecklingsbehov som enligt regeringsuppdraget 
om FOI  föreligger inom transportmyndigheterna behöver utrymmet ökas avsevärt un-

                                                            
 

3 För utförligare beskrivning av planerade FOI se svar på ”Uppdrag att utreda och samlat redovisa transportmyndighe‐

ternas forsknings‐ och innovationsverksamhet” 
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der planperioden. I en sådan ökning finns behoven av att intensifiera inslaget av tester 
och demonstrationer inom FOI-verksamheten. 

 

Det här ska transportmyndigheterna satsa på 
I avsnittet beskrivs vilka de största utmaningarna i transportsystemet är, vad FOI bör 
inriktas på, och vad Trafikverket, tillsammans med de andra transportmyndigheterna, 
ska fokusera på. De främsta utmaningarna inom transportsystemet är att: 

 Vårda och använda den infrastruktur som finns. Inom delar av trans-
portsystemet råder kapacitetsbrist. Inom andra delar är kapaciteten god. Att 
möta kapacitetsbristen med nya investeringar är mycket kostsamt och tar lång 
tid. Därför måste vi söka lösningar och alternativ som utnyttjar befintlig infra-
struktur och verkar för ökad kapacitet bland annat genom ökad samverkan mel-
lan trafikslagen (steg 1, 2 och i viss mån steg 3 inom fyrstegsprincipen). 

 Effektivisera transporterna och fordon och farkoster inom varje tra-
fikslag. Varje trafikslag måste förbättra sin egen prestanda, ur tillgänglighets-, 
miljö-, effektivitets- och säkerhetsperspektiv för att möta transportsystemets 
utmaningar. Ständiga förbättringar av transporter och transportbärare är en av 
grunderna för effektivisering inom såväl industri som offentlig förvaltning.  

 Främja sammodaliteten inom transportsystemet. Transportsystemet är 
uppbyggt av skilda delar. Men det är systemets samlade förmåga som är avgö-
rande för framgång och resultat i transportarbetet. För att förbättra tillgänglig-
het och tillförlitlighet måste trafikslagen fungera väl, både var för sig och i sam-
verkan med varandra. Detta sätter fokus på såväl lösningar inom varje trafikslag 
som logistiklösningar för noder och terminaler där omstigning och omlastning 
sker. En ökad samverkan ger potentiellt stora samhällsekonomiska vinster. 

Metodik för genomförande 

Transportmyndigheternas forsknings- och innovationsarbete behöver förnyas och effek-
tiviseras för att möta de utmaningar som vi står inför. Det globala samarbetet är nöd-
vändigt för Sverige eftersom vårt samhälle bygger på att vi har en världsledande kun-
skapsnivå. I dag står Sverige bara för cirka en procent av den globala FOI-verksamheten. 
Med anledning av detta baseras FOI-verksamheten på en fortsatt stark nationell grund 
för FOI, ett pro-aktivt deltagande i internationella FOI-program, kunskapsutbyte, ökad 
omvärldsbevakning samt ett metodiskt utvecklat inhämtande av internationell kunskap. 
Detta genomförs främst i en ökad FOI-samverkan inom EU och med nordiska grannar 
samt genom myndighetssamordning i TRANSAM och gemensamma FOI-insatser via 
Forum för innovationer inom transportsektorn.  

Forsknings- och innovationsområden 
Trafikverket och de andra transportmyndigheterna kommer att fokusera FOI-
verksamheten på dessa områden under åren 2014–2025: 

 ett energieffektivt transportsystem 
 urbana transporter 
 långväga transporter  
 robusthet 
 metoder och processer 
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Ett energieffektivt transportsystem  

Utvecklingen av ett energieffektivt transportsystem för att minska transporternas nega-
tiva klimat- och miljöpåverkan är en av de största utmaningarna för världens transport-
system. Kunskap och verktyg behöver utvecklas för att konflikten mellan klimat- och 
miljömål och det ökande behovet av transporter ska kunna hanteras konstruktivt. 

Den övergripande inriktningen är att utveckla och demonstrera nya lösningar som bi-
drar till förnyelse av transportsystemet, miljöanpassade städer, stärkt svensk miljötek-
nik, transporter med låg energianvändning och klimat- och miljöpåverkan samt en ener-
gieffektiv infrastrukturhållning. En viktig förutsättning för minskad energianvändning 
är att infrastrukturplaneringen sker i samverkan med den samhällsplanering som har 
fokus på energianvändning. 

Trafikslagen i sig måste vara energieffektiva i sitt transportarbete, något som ställer krav 
såväl på fordon och farkoster som infrastruktur inklusive trafikledning och informa-
tionshantering. För att kunna planera, bygga, använda och underhålla infrastruktur 
energieffektivt krävs att energi- och klimatambitioner hanteras integrerat med övriga 
krav på transportsystemet. Det är angeläget att satsningen inom hållbarhetsområdet 
vidgas till att även omfatta planering, underhåll och användande av systemet samt att 
flera aspekter inom de miljömässiga, sociala och ekonomiska dimensionerna tillkom-
mer. 

Transportmyndigheterna behöver utveckla sin förmåga att upphandla FOI-insatser för 
hållbara och energieffektiva lösningar som bygger på krav som är såväl verifierbara som 
validerbara. Metoder och nyckeltal för att beräkna och hantera energieffektiviteten i 
olika processer behöver utvecklas för att vi ska kunna värdera den samlade energieffek-
tiviteten i transportsystemet. Även infrastrukturhållningen behöver utvecklas: det kan 
handla om alternativa energikällor kopplade till infrastrukturen, fossilbränslefria ar-
betsmaskiner eller infrastrukturen som energilagrare för värme. 

Den pågående utredningen om en fossilfri fordonsflotta till 2030 ser många samverkan-
de lösningar framför sig. Att möta den ökande efterfrågan på främst godstransporter 
genom elektrifiering av delar av vägnätet, är en lösning som utnyttjar befintlig infra-
struktur, bidrar till miljö- och energimålen samt ökar redundansen och tillförlitligheten i 
transportsystemet. Ett brett samarbete mellan industri, akademi och myndigheter håller 
på att byggas upp i frågan. 

Kompetenscentret Lighthouse håller nu på att utvecklas till ett nationellt center för 
forskning och innovation inom sjöfartens område. Målet är att genom ett nära samarbe-
te mellan industri, akademi och myndigheter ta fram konkreta innovationer och behovs-
driven forskning för att möta sjöfartens utmaningar, inte minst inom miljöområdet. 
ZeroVisionTool är ett brett triple helix-samarbete som kommer att vidareutvecklas inom 
ramen för Lighthouse i syfte att genom informations- och erfarenhetsdelning bidra till 
sjöfartens hänsynsmål.  

Inom luftfartsområdet är utvecklingen av ”gröna flygningar” i alla flygfaser prioriterat 
för att optimera flygtrafikledningssystemet och trafikflödet för minsta möjliga miljöpå-
verkan, i linje med EU:s mål generellt (ACAREs FlighPath 2050) och Single European 
Sky specifikt. Att möta dessa mål kräver också nya motorer och bränslen. 

Urbana transporter  

Det behöver skapas bättre förutsättningar för fungerande urbana transporter och ande-
len resor med kollektivtrafik behöver öka. Ökad samverkan mellan trafikslagen minskar 
trängseln och negativ miljöpåverkan. För det krävs att samhällsplanering och utveckling 
av transportsystemet följs åt. Mer kostnads- och kapacitetseffektiva kollektivtrafiklös-
ningar behöver utvecklas.  

Utvecklingsbehoven inom trafikledning och trafikinformation är stora. Att kunna före-
gripa händelseutvecklingen vid störning genom utvecklad prognoshantering är ett vik-
tigt utvecklingsområde. Detta kan i vissa fall samordnas mellan trafikslagen för att max-
imalt utnyttja kapaciteten i transportsystemet. 

Genom att förbättra och effektivisera citylogistik och samordnade system för varutrans-
porter i storstadsområden kan den negativa miljöpåverkan från dessa minskas. Att ta 
vara på potentialen i hela transportsystemet och erbjuda smarta kollektivtrafiklösningar 
är en förutsättning för ett effektivt transportsystem. Högeffektiva system med bra servi-
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ce behöver utvecklas. Utbyggnaden av Bus Rapid Transitsystem (BRT) i Malmö med 
flera städer ger en möjlighet att etablera en utvecklings- och demonstrationsplattform 
där etableringsprinciper och anpassning av linjenät och stationer inom given infrastruk-
tur kan studeras. 

Person- och godstrafik på vattenvägar inom befolkningstäta områden kan bidra till att 
avlasta landinfrastrukturen. Möjligheten att gå och cykla behöver förbättras liksom 
gång- och cykeltrafikens samband med kollektivtrafiken.  

Långväga gods- och persontransporter 

Sveriges befolkning och industri är till stor del koncentrerad till tre storstadsregioner 
och ett tiotal mellanstora tätortsregioner. Process- och exportindustri har långt till sina 
marknader. Arbetspendling sker över ökande avstånd och arbetsmarknadsregionerna 
blir större. Dagens system för långväga gods- och persontransporter har betydande bris-
ter och utmaningar. 

Globaliseringen kräver fungerande internationella transporter för industri, näringsliv 
och medborgare. Lokalt likväl som regionalt och globalt ökar transportbehovet vilket 
innebär en stor utmaning för de långväga transporterna och tillhörande trafikslag. 

Men det finns också outnyttjade potentialer i befintliga system, till exempel inom sjöfart, 
inom landtrafik genom till exempel HCT-ekipage och inom luftfart genom miljöanpass-
ning av befintlig kapacitet. Efterfrågan på gods- och persontransporterna bedöms öka 
betydligt fram till 2050. 

Även i de mindre befolkningstäta områdena krävs fortsatt utveckling av transportsyste-
met bland annat för att tillgodose turistnäringens och råvaru- och tillverkningsindu-
strins behov, men också för att de som bor där ska ha fortsatt god tillgänglighet till sam-
hällsservice. 

Varje trafikslag måste fungera väl och utvecklas var för sig, men också i relation till och i 
samverkan med de övriga trafikslagen – sammodalitet måste vara i fokus. FoI måste 
inriktas på att förbättra prestationerna hos de olika trafikslagen och på att bygga upp ett 
transportsystem som verkar sammanhållet och som gemensamt förmår att möta sam-
hällets krav och transportköparnas efterfrågan av transportlösningar. 

Genom utveckling och ökad kunskap och senare även genom demonstration få en funge-
rande marknad för transporttjänsterna, terminaler och depåer och för tjänsterna som 
erbjuds kopplade till dessa. Fokus bör ligga på transportkorridorer med effektiva noder 
som gör byten mellan trafikslag enkla och möjliga och där respektive trafikslags fördelar 
används på bästa sätt. Inom och mellan trafikslagen bör man gynna utveckling på for-
don, lastbärare och lyftutrustning som tar vara på skalfördelarna. Informationshanter-
ing och tjänstebaserad arkitektur är också central, inom och mellan trafikslagen, för att 
möjliggöra sammanhängande transportkedjor.  

Det behövs förbättrad kunskap för att anpassa infrastrukturen och bygga upp intelligen-
ta trafikstyrningssystem till nya transportkoncept, fordon och lastbärare för största möj-
liga kapacitetsutnyttjande. Vi behöver ny kunskap för att utforma lösningar, regelverk 
och styrmedel inom godstransportområdet som är ändamålsenliga och möjliggör flexib-
la, säkra och tillförlitliga transporter inom Europa och globalt −kunskap som möjliggör 
resor från dörr till dörr, där parametrar som framkomlighet och energieffektivitet tas om 
hand tillsammans. Inom detta område finns också stor potential i erfarenhetsdelning 
och kunskapsöverföring mellan trafikslagen, eftersom trafikledningssystemen är mer 
eller mindre utvecklade inom respektive trafikslag. Erfarenhetsutbytet mellan luftfarten 
och flyget inom trafikledningsområdet kan tjäna som exempel för den fortsatta utveck-
lingen. 

Sjöfartsverket driver initiativet MONALISA i nära samverkan med industri, akademi och 
myndigheter i Sverige och inom EU. Där ligger fokus på att effektivisera sjöfarten genom 
ny teknik och nya arbetssätt för trafikledning. Inom MONALISA återanvänds invester-
ingar i kunskapsutveckling i trafikledning som genomförts inom luftfarten.  

För luftfartsområdet prioriteras satsningarna inom kostnadseffektivisering av trafikled-
ningssystemet, trafikflödesoptimering och informationshantering och tjänstebaserad 
arkitektur. Sverige är här ledande inom FOI genom bland annat fjärrstyrd trafikledning i 
Sundsvall och optimering av trafikflödet till och från Arlanda/Bromma genom så kallad 
4D trajectory. En nationell demonstrationsplattform behöver etableras för detta område.  
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Inom järnvägen utvecklas nya system, som CATO, och deltagande i stora EU- projekt 
som ONTIME och Capacity4Rail som syftar till förbättringar inom området.  

En utveckling av hållbara långväga gods- och persontransporter kräver förnyelse och 
nytänkande inom respektive trafikslag och samverkan med lastägare och industri. Hu-
vudfrågan är hur transportapparaten med bibehållen konkurrenskraft ska kunna erbju-
da kunderna kostnadseffektiva och säkra tranporter och samtidigt uppnå ökande miljö 
och energieffektivitetskrav. Sedan snart två år driver Trafikverket, industri och akademi 
utvecklingen av High Capacity Transport/Long Heavy Vehicles (HCT/LHV) genom de-
monstration och analys av konceptets förutsättningar i Sverige. Målet är att kunna infö-
ra HCT på ett utsnitt av det svenska vägnätet till 2016. Inom järnvägsområdet behöver 
kunskaper utvecklas för att skapa bättre förutsättningar för snabbare persontåg. Utveck-
lingen av en effektiv kust- och inlandssjöfart kräver såväl innovativa lösningar som fort-
satt forskning.  

Robusthet 

Robust och tillförlitlig infrastruktur är en förutsättning för effektiva, säkra, energieffek-
tiva och miljömässigt hållbara transporter. Infrastrukturen behöver göras mer robust 
och tålig mot störningar samtidigt som förmågan stärks att snabbt hantera de störningar 
som ändå uppstår. Också ny infrastruktur ska klara klimatförändringar, anpassas till 
omgivande landskap och bebyggelse samt bidra till ett säkrare transportsystem. Trafik-
information och trafikledning ska bidra till ett effektivare användande av infrastruktu-
rens kapacitet och ge förutsättningar för en mer realistisk förväntansbild på transportsy-
stemets leveransförmåga. Systemdelarna går också mot ökad automation och komplexi-
tet samt en mycket högre grad av sammanvävning och användning av distribuerade 
system, till exempel satellitnavigeringsstöd (GPS/Galileo).  

FOI-verksamheten ska möjliggöra effektiv, modern utformning och dimensionering av 
robusta, tillförlitliga, säkra och miljöanpassade trafik/transportanläggningar till lägsta 
kostnad. Trafiksäkerhet, trafikledning, miljö och samverkan mellan fordon och infra-
struktur är viktiga komponenter i FOI-verksamheten.  

Genom ökad kunskap kan bästa val av åtgärd eller konstruktion väljas genom att minska 
störningar och LCC-kostnader (Life Cycle Cost) för att säkerställa robustheten i trans-
portsystemet. Samverkan mellan trafikslagen behövs för att öka robustheten och trafik-
säkerheten. Vintersäkerheten inom järnvägen kommer även framledes att vara ett av de 
viktigaste prioriteringsområdena. Robustheten i sjöfartssystemet året runt förutsätter 
effektiv vintersjöfart och isbrytning.  

Det krävs även lösningar för ökad säkerhet på väg- och järnväg, liksom inom sjösäker-
hetsområdet. Att hitta effektiva förebyggande åtgärder mot obehörigt spårbeträdande 
och självmord är också nödvändigt. 

En trafikslagsövergripande utmaning är att tillsammans och inom respektive trafikslag 
hitta nya lösningar för trafikledningssystem som ger ökad tillförlitlighet, förbättrad 
störningshantering och förutsättningar för förbättrad trafikinformation. Genom att de-
monstrera nya lösningar för avhjälpande underhåll minimeras trafikstörningarna. Ett 
annat gemensamt område är security, där problemen med hot av olika slag har ökat 
kraftigt på senare år.  

Inom luftfartsområdet är en tillförlitlig infrastruktur en förutsättning för de höga säker-
hetskraven kombinerat med hög automation och krav på kostnadsreduktion – där EU:s 
mål är tiofaldigt ökad säkerhet samtidigt som kostnaderna ska sänkas med 50. FOI sker 
därför med stort fokus på effektiva och säkra systemlösningar, inklusive människan 
(Human Factors).  

Metoder och processer 

Det finns utvecklingsbehov när det gäller samordning, helhetssyn, dialog med använ-
darna och fokus på samhällsutveckling samt avseende integrering av järnväg, väg, luft-
fart och sjöfart i den trafikslagsövergripande planeringen. Ledtiderna för planering och 
genomförande är ofta långa, vilket gör att det tar lång tid att få angelägna åtgärder 
genomförda. Kunskapsuppbyggnad inom området ses därför som nödvändig. 

Myndigheterna är tillsammans stora beställare och hur de agerar har mycket stor bety-
delse för produktivitet och innovationskraft i branschen. Utgångspunkten är att tekniska 
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detaljlösningar ska lösas av marknaden medan myndigheterna specificerar funktions-
kraven.  

Ökad effektivitet i verksamheten ger oss bättre förutsättningar att klara transportmyn-
digheternas verksamhetsmål och att fördela resurser till områden där de ger störst sam-
hällsnytta. Det innebär att hitta de lösningar som är mest effektiva i ett samhällsper-
spektiv samt agera affärsmässigt som en kompetent beställare för att ge leverantörs-
marknaden rätt förutsättningar.  

Effektsamband, prognosmodeller och samhällsekonomiska bedömningar behöver ut-
vecklas för att bättre kunna planera, prioritera och följa upp transportsystemets utveck-
ling. 

Utvecklingen av styrmedel kan användas för ett mer effektivt utnyttjande av transport-
systemet och demonstration av dessa är ett prioriterat område som också lyfts fram i 
kapacitetsutredningen.  
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4 Så fördelas medel för att vårda och utveckla 
transportsystemet under åren 2014 till 2025  
 

Avsnittet sammanfattar Trafikverkets planförslag i ekonomiska termer. De ekonomiska 
utgångspunkterna för förslaget till nationell transportplan framgår av de direktiv reger-
ingen gav i december 2012. Länen fick i samma direktiv de ekonomiska utgångspunk-
terna för förslagen till länsplaner. 

Rikdagen har beslutat att den ekonomiska ramen för åtgärder i den statliga transportinf-
rastrukturen ska uppgå till 522 miljarder kronor för planeringsperioden 2014 till 2025. 
Medlen fördelas så här:  

 
• 86 miljarder kronor till drift, underhåll och reinvestering av statliga järnvägar  
• 155 miljarder till kronor för drift och underhåll av statliga vägar inklusive bärig-

het, tjälsäkring och rekonstruktion av vägar samt statlig medfinansiering av en-
skilda vägar  

• 281 miljarder kronor till utveckling av transportsystemet  
 

Ramarna är uttrycka i prisnivå 2013. Direktivet anger vidare att medel till drift och un-
derhåll av vägar och järnvägar ska fördelas jämnt över planperioden 2014−2025.  

Förutsättningar för planarbetet  
Följande principer har använts för redovisning av kostnaderna för investeringsobjekt. 
För investeringsåtgärder där det sedan tidigare finns aktuella kalkyler har dessa använts. 
För namngivna investeringar i nuvarande plan som inte har påbörjats och där väsentliga 
förändringar av till exempel utformning och omfattning förekommit har nya analyser 
genomförts enligt den så kallade successivprincipen. För förslag till nya namngivna in-
vesteringar utöver gällande plan har antingen analyser enligt successivprincipen eller så 
kallade grova kostnadsindikationer genomförts. Det sistnämnda gäller de projekt där 
kunskaperna om projektets utformning bedöms otillräckliga för en successiv analys på 
grund av att de är i ett tidigt planeringsskede, Successivprincipen innebär en bedömning 
och genomräkning av åtgärderna utifrån rådande kunskapsläge baserat på en metod 
som bland annat innebär att man skattar osäkerheter i kostnaderna. Grova kostnadsin-
dikationer bygger på erfarenhetsmässiga kostnadsschabloner och innebär större osäker-
heter i kostnadsbedömningen. 

Prisomräkning till planens prisnivå (2013) har gjorts med Trafikverkets investeringsin-
dex för väg och järnväg. Anledningen till att Trafikverket valt att använda ett eget inve-
steringsindex är att det bättre speglar den verkliga kostnadsutvecklingen i väg- och järn-
vägsarbeten än de index som används för att räkna upp anslagen, till exempel nettopris-
index. Investeringsindex utgår från byggindexet E 84 men har särskilt viktats utifrån de 
arbetsmoment och varugrupper som är specifika för väg- och järnvägsarbeten. Här ingår 
bland annat berg, stenmaterial, betong, stål och löner.  

Den höga kostnadsutvecklingen inom anläggningsbranschen och en anslagstilldelning 
baserad på en årlig anslagsuppräkning med nettoprisindex har gjort att nuvarande och 
tidigare planer värdemässigt har urholkats. Trafikverket arbetar sedan länge med olika 
åtgärder för att öka den interna effektiviteten och produktiviteten i anläggningsbran-
schen i syfte att motverka denna urholkning. Trafikverket bedömer att produktiviteten i 
anläggningsbranschen kommer at utvecklas positivt så att de ekonomiska ramarna inte 
urholkas.  För en del projekt som befinner sig i ett tidigt skede har det ännu inte varit 
möjligt att räkna på den möjliga besparingseffekten av Trafikverkets pågående program 
för att utveckla produktiviteten. Detta kommer dock att ske så snart underlag finns och 
detta kan leda till sänkta totalkostnader i förhållande till de som redovisas i planförsla-
get. Se även kapitel 16, ”Att skapa resurser genom ökad produktivitet och effektivitet”.  
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Trafikverkets förslag 
Trafikverkets förslag till nationell plan för transportssytemet samt ramar för länsplaner 
för perioden 2014−2025 omfattar totalt 522 miljarder kronor. Förslaget till nationell 
plan samt ram för länsplaner  fördelas enligt nedanstående tabell för perioden.  
 

 

Av utvecklingsramen på 282 miljarder kronor har 800 miljoner kronor flyttats till 
Drift och underhåll väg.  

Myndighetsuppgifter  

Med myndighetsuppgifter avses bland annat fastställande av järnvägs- och vägplaner, 
handläggning av statlig medfinansiering till vissa regionala kollektivtrafikanläggningar 
och bidrag till enskild väghållning samt driftbidrag till icke statliga flygplatser. I begrep-
pet myndighetsuppgifter ingår även beslut om hastigheter, dispenstrafik med mera för 
det statliga vägnätet.  

Drift och underhåll ─ väg  

Den ekonomiska ramen för drift- och underhåll på statliga vägar inklusive bärighet, 
tjälsäkerhet och rekonstruktion av vägar samt statlig medfinansiering av enskilda vägar 
uppgår totalt till 155 miljarder kronor.  

 

 

Drift och underhåll - väg Belopp i mnkr 

Förebyggande underhåll 55 300

Avhjälpande underhåll 44 900

Drift (Trafikledning, trafikinformation och övrig drift) 14 200

Bärighet 15 800

Statlig medfinansiering av enskilda vägar 13 400

Förutsättningsskapande åtgärder 12 200

Summa 155 800

 

 

 

Förslag till ekonomiska ramar
Belopp i 

mnkr

Myndighetsutövning 2 000

Drift och underhåll väg 155 800

Drift och underhåll järnväg 86 000

Länsplaner 35 400

Räntor och amortering 36 500

Bidrag Inlandsbanan, Öresundskonsortiet, driftbidrag Luftfart 5 800

Åtgärdsområden 39 700

Planering och stöd 4 500

Pågående objekt 64 100

Nya objekt 92 200

Summa 522 000

varav verksamhet inom utvecklingsram 280 200
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Drift, underhåll och reinvesteringar ─ järnväg  

Den ekonomiska ramen för drift, underhåll på järnväg inklusive reinvestering uppgår 
totalt till 86 miljarder kronor. Till ramen ska läggas ytterligare 22,8 miljarder i brukar-
avgifter för järnvägen i form av banavgifter. Den sammanlagda ramen för drift och un-
derhåll uppgår därmed till 108,8 miljarder kronor.  

 

 

 

Inom området reinvesteringar innebär planförslaget en prioritering av banor inom stor-
stadsområden som tillgodoser de uppdämda reinvesteringsbehoven. Det leder till att 
förseningarna på dessa bantyper minskar från dagens nivå. 

Länsplanerna  

För investeringar i länsplanerna har regeringen i direktiven avsatt totalt 34,9 miljarder 
kronor. Till denna delram tillkommer ytterligare 480 miljoner kronor som avser driftbi-
drag för icke-statliga flygplatser där trafiken inte upphandlas av staten. Den totala ra-
men för länsplanerna uppgår därmed till 35,4 miljarder kronor. Regeringen har fördelat 
beloppet för respektive län. Det är planupprättaren i respektive län som prioriterar aktu-
ella åtgärder och upprättar en länsplan. Länsplanerna ska redovisas till Näringsdepar-
tementet senast den 16 december och då ska förslagen till planer vara remissbehandla-
de.  

Räntor och amortering 

Räntor och amortering avser finansiella kostnader för upptagna lån som avser dels av-
slutade namngivna investeringar, till exempel Botniabanan (hyreskostnader) och Nor-
ge/Vänernbanan (delen Göteborg-Öxnered), dels pågående investeringar som Cityba-
nan.  

Bidrag till Inlandsbanan, Öresundsbrokonsortiet och flygplatser 

Bidrag till Inlandsbanan avser statens bidrag till Inlandsbanan AB för driften av In-
landsbanan. Staten betalar också ett årligt bidrag till Öresundsbrokonsortiet för järn-
vägsdriften på Öresundsbron. Båda bidragen är reglerade genom avtal mellan staten och 
IBAB respektive Öresundsbrokonsortiet. Bidraget till luftfart avser stöd till regionala 
flygplatser med trafik som upphandlas av staten samt bidrag till beredskapflygplatser. 

 

 

 

 

 

Drift och underhåll - järnväg Belopp i mnkr

Förebyggande underhåll 19 800

Avhjälpande underhåll 25 600

Drift (Trafikledning, trafikinformation och övrig drift) 21 500

Förutsättningsskapande åtgärder 9 000

Reinvesteringar i järnvägen 32 900

Summa  108 800
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Åtgärdsområden 

Åtgärdsområden omfattar mindre åtgärder under 50 miljoner kronor och övriga effekti-
viseringar. Dessa presenteras i fyra övergripande åtgärdsgrupper: trimning och effektivi-
sering på väg och järnväg, miljöåtgärder i befintlig infrastruktur, övriga effektiviseringar 
samt Forskning och Innovation, FOI.  

 

I trimning och effektivisering ingår sju olika åtgärdsgrupper:  

• Mindre trimningsåtgärder för gods- och persontrafik  

• Trafiksäkerhetsåtgärder järnväg  

• Rätt hastighet på statligt vägnät  

• Åtgärder för ökad och säker cykel  

• Ett tillgängligt transportsystem för alla  

• It som en del i transportsystemet  

• Attraktiva, säkra och funktionella trafikmiljöer  
 

Miljöinvesteringar i befintlig infrastruktur är fördelade på fyra åtgärdsgrupper:  

• Buller och vibrationer  

• Landskap  

• Förorenade områden  

• Vatten 

 

Övriga effektiviseringar omfattar deltagande i samhällsplaneringens tidiga skeden, sam-
verkan och expertstöd för arbete med effektiva personresor och godstransporter samt 
kostnader för Trafikverkets museum. 

FOI finansieras från såväl utvecklings- som underhållsram. Trafikverket föreslår totalt 
att 6 916 miljoner kronor avsätts för FOI under perioden 2014 till 2025. Av dessa 6 916 
miljoner kronor avsätts 2 900 miljoner kronor inom Åtgärdsområden. Förutom angivna 
delar av Trafikverkets FOI ska även den FOI som motiveras av Sjöfartsverket och Luft-
fartsverket uppgifter finansieras inom denna del.  

Pågående namngivna investeringar 

Med pågående namngivna investeringar menas sådana som har prioriterats in i tidigare 
planer och är  i olika stadie av genomförande, till exempel byggnation eller projektering. 
Exempel på pågående namngivna investeringar som byggs är Norra länken, Hallandsås 
och Citybanan. Exempel på namngivna investeringar som är i såväl planerings- som 
projekteringsfas är Förbifart Stockholm och Västlänken. 

Nya namngivna investeringar och satsningar  

Nya namngivna investeringar är sådana som särskilt pekats ut i direktiven, till exempel 
Ostlänken, Mölnlycke-Bollebygd, och tunnelbana Nacka men även andra investeringar 
som prioriterats av Trafikverket. 

Åtgärdsområden Belopp i 
mnkr

Trimning och effektivisering 25 900

Miljöinvesteringar i befintlig infrastruktur 7 800

Övriga effektiviseringar 3 100

FOI (delen finansierad genom Åtgärdsområden) 2 900

Summa 39 700
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Planering och stöd  

I området Planering och stöd ingår att planera och följa upp utvecklingen av transport-
systemet, att delta i samhällsplaneringen, att utveckla och förvalta metoder och tekniker 
för projektering och byggande samt övrigt internt stöd som inte redovisas inom projek-
terings- och byggprojekten. 

Tillkommande medel utöver planeringsramen  
Med tillkommande medel avses medel utöver den ekonomiska ramen. Huvudsakligen 
avser denna trängselskatter, brukaravgifter, banavgifter och olika former av medfinansi-
ering.  

 

Finansiering genom banavgifter har inräknats i det ekonomiska utrymmet för Drift 
och underhåll järnväg i föregående avsnitt. 

Trängselskatt 

Trängselskatt har införts i Stockholm och Göteborg. Skatten ska bidra till att minska 
trängseln och förbättra miljön i de båda storstäderna. Efter avdrag för drift och admi-
nistration av systemen får intäkterna användas i enlighet med de avtal som tecknats. 
Överenskommelserna omfattar åtgärdspaket där upplåning sker för genomförandet. 
Därefter betalas amorteringar och räntor med intäkterna från trängselskattesystemen. 

Intäkterna i Stockholm finansierar på detta sätt Förbifart Stockholm, med bidrag från 
nationell plan, och ytterligare ett tjugotal väginvesteringar i länet.  

Det Västsvenska paketet har en likartad konstruktion där tillskott från regionala och 
kommunala parter tillsammans med intäkterna från trängselskattesystemet finansierar 
överenskomna åtgärder till femtio procent. Paketet omfattar åtgärder i väg- och järn-
vägssystem samt gatu- och kollektivtrafikanläggningar, bland annat Marieholmstunneln 
och Västlänken och del av Götaälvbron. 

Det totala investeringsbeloppet för objekt med trängselskattefinansiering beräknas upp-
gå till 73,2 miljarder kronor. Finansieringen av dessa objekt fördelat på finansieringskäl-
lor framgår av tabellen. I tabellen nedan ingår även räntekostnader.  

 

Brukaravgift 

I Sundsvall pågår utbyggnaden av E4 med en högbro över Sundsvallsfjärden. Över Mo-
talaviken byggs en bro som en del av ny sträckning av riksväg 50. Denna bro öppnas för 
trafik under hösten 2013. Planeringsarbete pågår för en bro över Skurusundet som ny 

Tillkommande medel utöver planeringsramen 
Belopp i 

mnkr

Trängselskatt 41 900

Brukaravgifter, nationella och pågående objekt 1 000

Banavgifter 22 800

Medfinansiering i form av bidragsintäkter 10 000

Medfinansiering övrig 6 300

Summa 82 000

Finansieringskällor för objekt som till del finansieras av trängselskatt och vägavgifter, perioden 2010-2025, prisnivå juni 2013
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Summa

Förbifart Stockholm 5 836 0 12 172 0 26 362 0 44 370
Övriga objekt i Stockholm som finansieras med trängselskatter 1 575 1 718 se ovan 0 se ovan 0 3 293
Västsvenska paketet 18 226 3 409 9 446 7 220 38 301
Skurubron 0 0 348 407 0 405 1 160
Summa 25 637 5 127 21 966 407 33 582 405 87 124
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del av väg 222. Brukaravgifter för broarna i Sundsvall, Motala och Skuru omfattas av 
beslut om nationell plan respektive länsplan. Att lån får tas upp för Sundsvall, Motala 
och Skuru, och att dessa återbetalas med brukaravgifter, har godkänts av riksdag och 
regering. Utformningen av brukaravgifterna kommer att styras kommande lag och för-
ordning som riksdag och regering beslutar om. Totalt ökar brukaravgifterna den natio-
nella utvecklingsramen med 1 000 miljoner kronor.  

Låneram  

Riksdagen har beslutat om en särskilt låneram till Trafikverket på 53 miljarder kronor 
för perioden 2010−2025 för vissa väg- och järnvägsobjekt som finansieras med träng-
selskatt eller vägavgifter. Lånen tas upp i Riksgälden. Trafikverket bedömer att behovet 
av lån fördelas enligt nedanstående tabell. Lånen används dels för att täcka produk-
tionskostnader, dels för att täcka kostnader för den ränta lånen genererar. Lånen kom-
mer att amorteras med framtida trängselskatter.  

 

Banavgifter 

Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att utforma banavgifterna4 så att dessa får 
en mer styrande effekt på tågtrafiken. Banavgifterna ska finansiera drift och underhåll 
av järnvägen. Totalt beräknas uttaget av banavgifter uppgå till 22,8 miljarder kronor 
under planperioden. Det innebär att avgifterna gradvis höjs från den redan beslutade 
nivån för 2014 till en nivå  2025 som ger ungefär dubbelt så höga intäkter.  

Riksdagen har tillkännagivit att banavgifterna inte bör höjas under den kommande pla-
neringsperioden fram till dess åtgärder har vidtagits för att skapa mer rättvisa konkur-
rensvillkor mellan trafikslagen och tills järnvägssystemets kvalitet har förbättrats. Uttag 
av banavgifter regleras av järnvägslagen (2004:519) vars bestämmelser grundar sig på 
EU-rättsliga regler. Dessa regler har nu omarbetats genom SERA-direktivet 
(2012/34/EU) som anger att banavgifter minst ska täcka de kostnader som uppstår som 
en direkt följd av järnvägstrafiken. Trafikverkets beräknade uttag av banavgifter innebär 
att lagens minimikrav på sådan kostnadstäckning uppfylls under planperioden. Trafik-
verket anser att nuvarande bestämmelser om banavgifter inte lämnar utrymme för att ta 
ut banavgifter under den nivå som anges av såväl järnvägslagen som SERA-direktivet. 

Övrig medfinansiering 

Medfinansiering innebär att till exempel kommuner men även företag kan vara med och 
finansiera en investering. Totalt beräknas 15 ,8 miljarder kronor medfinansiera genom-
förande av åtgärder under planperioden. I det här sammanhanget räknas inte finansie-
ring från eller länsplan som medfinansiering. 

Medel från EU 

Utöver medel i den ekonomiska ramen får Sverige medel från EU för projekt inom TEN-
T. Dessa medel betalas ut till Riksgälden och tillförs Trafikverket genom ett särskilt an-
slag. Under de senaste åren har denna medfinansiering uppgått till cirka 200−300 mil-
joner kronor per år.  

                                                            
 

4 Banavgifter för ökad kund‐ och samhällsnytta,Trafikverkets delredovisning 2013‐05‐24, diarienr 2011/5297. 

Lånebehov under perioden 2010-2025
Objekt Belopp mnkr

Förbifart Stockholm samt Övriga objekt i Stockholm som finansieras med 
trängselskatter

26 362

Västsvenska paketet 7 220

Skurubron 569

Summa 34 151
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5 Att skapa resurser genom ökad produktivitet 
och effektivitet  

Ökad produktivitet i anläggningsbranschen  
I förutsättningarna för arbetet med den nationella planen hänvisas till Produktivitets-
kommitténs betänkande5 som innehåller förslag till åtgärder för att öka produktiviteten i 
anläggningsbranschen. De områden där insatser föreslås är: 

 
 ökad användning av totalentreprenader 
 längre framförhållning vid upphandling 
 mer flexibilitet i etableringsfasen 
 större inslag av industriellt byggande  

Regeringen anser att det är angeläget att uppnå ett effektivare genomförande av priori-
terade åtgärder och en större nytta per satsad krona inom infrastrukturen. Efter remiss-
behandling av Produktivitetskommitténs betänkande vill regeringen fortsätta arbetet 
med att skapa ökad produktivitet i branschen. 

Utveckling av produktiviteten i anläggningsbranschen  

Utvecklingen av produktiviteten följs av Konjunkturinstitutet och SCB. Enligt Konjunk-
turinstitutet visar byggbranschen en lägre produktivitetsutveckling än industrin och 
tjänstesektorn uttryckt i den årliga procentuella förändringen av förädlingsvärdet per 
arbetad timme. SCB kan inte särredovisa anläggningsbranschen utan den ingår i hela 
byggbranschen. För att förbättra statistiken tog SCB initiativ till en särskild studie från 
2010. Denna studie visade att förädlingsvärdet för vägar och anläggningar minskade och 
var något lägre än övrigt byggande. 

Produktivitetsutvecklingen i anläggningsbranschen har under de senaste 15–20 åren 
varit mycket svag enligt de mätningar som har gjorts. Endast inom det avhjälpande un-
derhållet som rör den statliga väghållningen finns tillförlitliga mätningar som visar på 
en uthållig produktivitetsökning om 2–3 procent per år. I övrigt har utvecklingen varit 
stagnerande eller kanske rent av negativ. 

Vad har Trafikverket gjort 

Trafikverket har sedan det bildades arbetat aktivt med att skapa förutsättningar för att 
bidra till en ökad produktivitetsutveckling.  Verket har därför inrättat ett produktivitets-
kontor för att koordinera verksamheten, föra ut gemensamma arbetssätt i organisatio-
nen och att ta fram nya mätmetoder. Arbetet med att åstadkomma ökad produktivitet 
har hittills bedrivits inom fyra områden: 

 produktivitets- och innovationsutveckling i anläggningsbranschen (PIA)  
 renodlad beställarroll  
 Trafikverkets arbete inom strategiskt inköp och strategisk upphandling 2013 
 FOI-projekt    

Produktivitets- och innovationsutveckling i anläggningsbranschen (PIA) handlar om att 
genomlysa vanligen förekommande produktgrupper för att hitta ”best practice” i landet 
och ta vara på nytänkande. Detta för att i ordnade former sätta ett förändringsprogram 
kopplat till vart och ett av de 15 produktgrupper som behandlats.  Förändringspro-
grammen finns nu framme och implementering i verksamheten pågår. 
Renodlad beställarroll är ett förändringsarbete kopplat till Trafikverket som beställare. 

                                                            
 

5 Vägar till förbättrad produktivitet och innovationsgrad i anläggningsbranschen (SOU 2012:39) 
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Målet är att bli en bättre beställare, som skapar förutsättningar för större nytta av de 
medel som används till att utveckla och vårda transportsystemet, bland annat genom att 
ge marknadens aktörer incitament och förutsättningar för innovation, rationalisering 
och strävan efter högre nytto- och kostnadskvot. Detta ställer nya krav på såväl Trafik-
verket som beställare som på konsulter och entreprenörer. En del i detta är att utveckla 
tydligare och uppföljningsbara funktionskrav och att upphandla med större andel total-
entreprenader, där leverantörer kan konkurrera med både teknisk lösning och genomfö-
rande. 

Ett antal forsknings- och innovationsprojekt pågår kopplade till ökningar av produktivi-
teten. Programmen för framtida forskning och innovation riktas också mot att stödja 
ökad produktivitet. Genom att anlita externa forskare ökar också öppenheten och delak-
tigheten gentemot anläggningsbranschen.  

Framtida utveckling av produktiviteten inom anläggningsbranschen 

I Trafikverkets förslag till nationell transportplan för perioden 2014–2025 har verket 
bedömt på längre sikt bör utvecklingen av produktiviteten i anläggningsbranschen kun-
na fylla en betydande del av gapet mellan anslagstilldelning och faktisk prisutveckling”.  

Det bör betonas att många av de åtgärder som Trafikverket har initierat tar många år att 
arbeta in och få fullt genomslag för. Branschen måste ta vara på möjligheten till ett stör-
re åtagande och ansvar. 

Produktiviteten i anläggningsbranschen bedöms kunna utvecklas så gynnsamt att de 
ekonomiska ramarna inte urholkas på det sätt som sker i dag genom gapet mellan an-
slagsuppräkning med nettoprisindex och index i anläggningsbranschen. 

Program för effektivisering inom Trafikverket  
Målet med att öka den interna effektiviteten är att frigöra medel som kan omfördelas i 
verksamheten på ett sätt som ökar samhällsnyttan.  

Arbetet omfattar alla de kostnader som Trafikverket kan påverka och som inte avser 
upphandlade entreprenader. Med den utgångspunkten identifierades en potential att 
sänka kostnaderna med totalt 2–3 miljarder kronor under 2014 i förhållande till den 
kostnadsnivå verksamheten hade när Trafikverket bildades. Den beslutade planen för 
hur kostnadssänkningarna ska genomföras omfattar över 200 effektiviseringsinitiativ 
inom Trafikverkets verksamhet.  

Exempel på åtgärder som är genomförda eller är under genomförande: 
 optimering av personalresurser inom investeringsverksamheten  
 renodling av beställarrollen  
 övergång från lokal- till fjärrstyrning av tågtrafik  
 fortsatt resursdimensionering av centrala funktioner  
 optimerad konsultanvändning inom it-produktionen  
 samlokalisering och förtätning av kontorslokaler  
 outsourcing med enhetliga servicenivåer inom arbetsplatsservice  
 digitalisering och centralisering av diarium och arkiv 

Beräknade kostnadsbesparingar och användning av frigjorda medel 

Genom det interna effektiviseringsarbetet beräknas de årliga kostnaderna sänkas med 
2,5 miljarder kronor under 2014 jämfört med 2010 då Trafikverket bildades. Av den 
totala kostnadsbesparingen  går 0,6 miljarder kronor åt för att kompensera för sänkta 
anslag och tillkommande verksamheter.  Av resterande kostnadsbesparing beräknar vi 
att cirka 1,4 miljarder kronor per år kan användas för ytterligare ban- och väghållnings-
åtgärder inom ramen för den nya nationella planen för transportsystemet 2014–2025. 
Därmed beräknar vi att ytterligare åtgärder för totalt 17 miljarder kronor kan genomfö-
ras under perioden 2014–2025. Kostnadsbesparingarna görs inom både administratio-
nen och den operativa verksamheten. 

Kostnadsbesparingarna inom den verksamhet som finansieras med Trafikverkets admi-
nistrationsanslag har beräknats till 2 miljarder kronor för hela perioden 2014–2025, 
vilket motsvarar 167 miljoner kronor per år. Genom detta minskar behovet av anslags-
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medel för administrationen. Dessa insparade anslagsmedel kan i stället satsas på ban- 
och väghållning. Detta har räknats in i de ekonomiska ramar, 522 miljarder kronor, som 
regeringen har meddelat i direktiven till upprättande av förslag till plan.   

Kostnadsbesparingarna inom ban- och väghållningen uppnås genom sänkta kostnader 
för personal, konsulter och övriga omkostnader, interna kostnader.  Genom detta frigörs 
utrymme för upphandling av entreprenad- och projekteringstjänster inom både under-
hålls- och investeringsverksamheten.   

Kostnaderna för föreslagna åtgärder enligt planeringsdirektivet beräknas vara enligt 
tabellen nedan.  

 

 

1) Kostnad drift- och underhåll järnväg inkluderar åtgärder som finansieras med banav-
gifter  

 

Den årliga nivån 6, 7 miljarder kronor för interna kostnader planerade åtgärder är 1, 2 
miljarder kronor lägre än för motsvarande kostnader år 2010. Nivån på de interna kost-
naderna säkras genom Trafikverkets interna styrning. Sammantaget för hela perioden 
2014–2025 frigörs 15 miljarder kronor för upphandlade entreprenader. I förslaget till 
planerade åtgärder har de frigjorda medlen använts för att öka volymen entreprenader 
inom respektive verksamhet enligt tabellen nedan.   

 

 

 

 

   

Användning av frigjorda medel 
per år 2014─2025

Drift och underhåll järnväg 300 3 600

Drift och underhåll väg 350 4 200

Utveckling 600 7 200

(miljoner kronor) 1 250 15 000

Kostnad planerade åtgärder Totalt Per år  Per år  Per år  2014-2025 
Varav 

entreprenad, 
projektering

Varav övriga 
externa 

kostnader
Varav interna 

kostnader 

Drift och underhåll järnväg 
1 9 067 6 300 737 2 030 108 800

Drift och underhåll väg 12 917 10 300 1 317 1 300 155 000

Utveckling  23 416 16 500 3 516 3 400 281 000

45 400 33 100 5 570 6 730 544 800
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6 Ett starkt och hållbart transportsystem – var 
står vi år 2025?  
 

År 2025, när åtgärderna som föreslås i planförslaget förväntas vara genomförda, kom-
mer samhället att ha förändrats på olika sätt. Befolkningen har vuxit och det har skett en 
ekonomisk utveckling som i sin tur påverkat sysselsättningen i olika branscher. Det har 
skett geografiska omflyttningar av boende och arbetsplatser. Inkomster, priser och avgif-
ter har förändrats. Allt detta spelar stor roll för hur det framtida transportsystemet 
kommer att användas av medborgare och näringsliv och för transportsystemets påver-
kan på miljön. Utöver det som ändå sker i samhället tillkommer effekten av de åtgärder 
som föreslås i den nationella planen. Trafikverket har tagit fram en prognos över trans-
portarbetets utveckling till 2030 som underlag för att beräkna effekter av planförslaget 
och för att göra samhällsekonomiska analyser av åtgärderna i planförslaget. I följande 
avsnitt följer en effektbeskrivning för planförslaget som helhet.  

Inledningsvis beskrivs effekterna kort i förhållande till det övergripande målet för trans-
portpolitiken att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar 
transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i hela landet. Därefter beskrivs 
effekterna i enlighet med de leveranskvaliteter som ingår i Trafikverkets nya ramverk för 
styrning och som kan ses som en konkretisering av Trafikverkets bidrag till de trans-
portpolitiska målen. Slutligen beskrivs prognosen och metoden för samlade effektbe-
dömningar. 

De åtgärder som föreslås i planen befinner sig i olika planeringsskeden. Det innebär att 
kunskapen om deras exakta utformning och omfattning varierar. Effekterna har be-
dömts eller beräknats för respektive åtgärd och åtgärdsområde för sig, jämfört med om 
åtgärden inte skulle ha genomförts. Samtliga effekter av planförslaget har inte kunnat 
beräknas och vägas ihop. En utförligare beskrivning av resultat och metoder beskrivs i 
underlagsrapporten ”Samhällsekonomiska analyser och samlad effektbeskrivning natio-
nell plan för transportsystemet 2014-2025”.  

Det övergripande transportmålet  

Samhällsekonomisk effektivitet 

Nettonuvärdeskvoten är ett vanligt mått på samhällsekonomisk lönsamhet som för de 
flesta objekt fångar nyttor och kostnader väl. För de namngivna investeringarna i plan-
förslaget, där en samhällsekonomisk kalkyl har genomförts, är nettonuvärdeskvoten i 
genomsnitt 0,5 vilket betyder att samhället får tillbaka 1 krona och 50 öre i nytta för 
varje investerad krona, det vill säga samhället får en nettonytta eller vinst på 50 öre. 
Vägobjekten är i genomsnitt betydligt lönsammare än järnvägsobjekten. Den domine-
rande effekten i de samhällsekonomiska kalkylerna är förbättrad tillgänglighet. Den näst 
viktigaste posten för väginvesteringarna är trafiksäkerhet och för järnvägsinvesteringar-
na är det förbättrat företagsekonomiskt resultat och minskade emissioner.  

Långsiktig hållbarhet  
Hållbar utveckling utgörs av balans mellan tre ömsesidigt beroende delar – ekonomisk, 
social och ekologisk hållbarhet.  

Ekonomisk hållbarhet kan bland annat bedömas mot att utvecklingen av transport-
systemet ska ske kostnadseffektivt och stödja både tillväxt och en balanserad regional 
utveckling. Samhällsekonomisk lönsamhet kan ses som en indikator på att de åtgärder 
som ingår i planförslaget är kostnadseffektiva.  

Planförslaget stödjer tillväxt genom åtgärder som bidrar till att öka tillgängligheten 
inom och mellan regioner, vilket leder till bättre fungerande och större arbetsmarknads-
områden. Förbättringar för godstrafiken ingår också och bedöms leda till ökad effektivi-
tet och minskade kostnader, vilket är till nytta för näringslivet.  
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I begreppet social hållbarhet innefattas för transportsystemets del trafiksäkerhet och 
hälsa, jämlikhet samt jämställdhet. Här ingår att ingen ska behöva dödas eller skadas 
allvarligt i trafiken. Individer med olika förutsättningar ska kunna delta i samhällslivet 
och få sina individuella behov tillgodosedda rörande försörjning, hälsovård, service och 
socialt liv. Transportsystemet ska därmed möjliggöra tillgänglighet och vara användbart 
för individer oavsett ålder, kön och eventuella funktionshinder.  

Planförslaget innefattar satsningar som medför ökad säkerhet inom både väg- och järn-
vägssystemen och som beräknas minska både antalet döda och svårt skadade. Planför-
slaget innehåller också satsningar på gång- och cykelvägar. Dessa bedöms öka gång- och 
cykeltrafiken, vilket förväntas bidra till ökad hälsa jämfört med om åtgärderna inte skul-
le genomföras. Det ingår också åtgärder som leder till en förbättrad kollektivtrafik. En 
bra kollektivtrafik är en viktig förutsättning för att alla individer i samhället ska få sina 
transportbehov tillgodosedda. För personer med funktionsnedsättning innebär planför-
slaget ökad tillgänglighet genom bland annat anpassning av stationer och busshållplat-
ser. En särskild ny utvecklingsplan ska tas fram för detta.  

Till social hållbarhet bidrar till exempel satsningarna på ökad cykel, via positiva hälsoef-
fekter. Jämställdhet har ingått som en del i de samlade effektbedömningarna för alla nya 
namngivna investeringar och jämställdhet ingår också som ett av bedömningsunderla-
gen i förstudier, vägutredningar och järnvägsutredningar. Satsningar på forskning och 
innovation bidrar till att förtydliga hur transportsystemet ska kunna utformas för att 
samtidigt möta framtida transportbehov och gynna en utveckling mot ökad jämställdhet. 

Ekologisk hållbarhet innefattar transportsystemets påverkan på klimat, hälsa och 
landskap. Det omfattar olika typer av utsläpp, buller och barriäreffekter. Likaså ingår 
påverkan på värdefulla natur- och kulturmiljöer.  

Påverkan är komplex. Ett stort projekt som till exempel Ostlänken har förmodligen på 
sikt positiva effekter ur klimatsynpunkt, samtidigt som den skapar barriäreffekter och 
ger negativ inverkan på landskapet.Det finns en påtaglig risk att transportsystemets 
utsläpp av koldioxid (och andra växthusgaser) kommer att öka till följd av det ökade 
transportarbete som förväntas, oberoende av om investeringarna i planförslaget genom-
förs eller inte. Den sammanlagda påverkan som investeringarna i planförslaget har på 
transportarbetet och därmed på transportsektorns totala koldioxidutsläpp från vägtrafi-
ken är en marginell förändring av de totala koldioxidutsläppen i förhållande till jämfö-
relsealternativet men en betydande ökning i förhållande till nuläget.  

I byggskedet bidrar dock de investeringar som planförslaget innehåller till märkbart 
ökade utsläpp av växthusgaser. För järnvägsobjekten kan detta på lång sikt möjligen 
kompenseras av lägre utsläpp i samband med trafikering.  

Investeringar påverkar natur- och kulturmiljöer både indirekt i form av följdexploate-
ring, tilltagande fragmentering av landskapet eller andra förändringar av landskapets 
och bebyggelsens övergripande struktur (till exempel utglesad och utspridd bebyggelse) 
och genom direkta effekter som intrång, buller eller barriärer. Nyinvesteringar, bärig-
hetsåtgärder och ombyggnad till mötesfrihet innebär negativ inverkan. Det är svårt att 
undvika negativ miljöpåverkan.  

I genomförande och utförande tas hänsyn till miljöpåverkan, vilket betyder att den mi-
nimeras men en påverkan kvarstår ändå. Insatser från åtgärdsområden bidrar positivt 
genom att planförslaget satsar särskilt på detta område. Medlen för insatser för riktade 
miljöåtgärder ökas stort i förhållande vad som gäller för fastställd plan. 

Planförslagets övergripande satsning på drift- och underhåll för att upprätthålla funk-
tionen hos redan genomförda och kommande investeringar i miljöåtgärder samt upp-
följning av skötselplaner och miljöhänsyn i baskontrakt väntas i stor utsträckning bidra 
positivt till ekologisk hållbarhet. 

Planförslaget innehåller således både positiva och negativa bidrag till ekologisk hållbar-
het, där påverkan på klimatmålet är särskilt problematisk. Hållbarhet utifrån klimatsyn-
punkt kräver åtgärder som inte omfattas av planförslaget, till exempel ekonomiska 
styrmedel. Bedömningen av planförslaget bygger på skillnaden mot vad som annars 
ändå kan förutspås ske och förändringen mot dagens tillstånd. 
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Fördelning över landet 

De största enskilda åtgärderna, som också står för stora effekter, genomförs i eller i an-
slutning till storstadsområdena, särskilt Stockholm och Göteborg. Det är också i dessa 
områden som efterfrågan på resor är störst. Även i andra områden kommer planerna att 
ge förbättringar, exempelvis genom de åtgärder för trimning och effektivisering som 
efterhand kommer att presenteras i Trafikverkets årliga verksamhetsplaner.  

Funktionsmål - punktlighet, kapacitet, robusthet, användbarhet 

Punktlighet 

Planförslaget omfattar en mängd åtgärder för att förbättra tågtrafikens punktlighet. 
Åtgärder som bidrar till detta är exempelvis nya mötesstationer, signalåtgärder, förbätt-
rad trafikledning, tidtabellsjusteringar samt drift- och underhållsåtgärder. Planförslaget 
förväntas eliminera reinvesteringsbehoven eller kraftigt minska det i det högst priorite-
rade delarna av järnvägsnätet. Förseningarna på dessa bandelar minskar jämfört med 
dagens nivå. I andra delar av nätet ökar det uppdämda behovet av reinvesteringar vilket 
innebär ökade förseningar jämfört med dagens nivå. Kollektivtrafiken på väg får lokalt 
bättre punktlighet genom åtgärder som kollektivkörfält och bussprioritering.  

Kapacitet 

Järnvägssystemets kapacitet förbättras genom åtgärder så som dubbelspårsutbyggna-
der, nya mötesstationer, trimningsåtgärder och förbättrad trafikledning. Stora effekter 
uppstår till följd av stora investeringar så som Citybanan som ger ny kapacitet för pend-
ling inom och till och från Stockholm och Ostlänken som skapar ny kapacitet för både 
gods- och persontransporter.  

I planförslaget ingår ett antal större vägprojekt som ger stora kapacitetsökningar varav 
det största är Förbifart Stockholm. Vägtrafikens kapacitet höjs även genom trimningsåt-
gärder så som nya körfält, om- och tillbyggnad av ramper i trafikplatser, trafikledning 
och reversibla körfält.  

Andra exempel på åtgärder som höjer kapaciteten i vägsystemet är stigningsfält, kors-
ningsåtgärder och trafik- och parkeringsinformation. Kollektivtrafiken ges lokalt högre 
kapacitet genom kollektivkörfält och bussprioritering, delvis på bekostnad av framkom-
lighet för övrig vägtrafik. Cykelvägnäten kan väntas få högre kapacitet genom utbyggnad 
och trimning och genom att på vissa ställen separeras från gångtrafiken. Kapaciteten för 
sjöfarten ökas genom muddring av farleder. Effekterna motverkas till viss del av den 
förväntade trafiktillväxten. Den sammanlagda kapaciteten i transportsystemet har inte 
analyserats. 

Robusthet 

Järnvägssystemet blir robustare genom åtgärder som exempelvis kraftförsörjningsåt-
gärder signalåtgärder, införande av ERTMS, förbättrad trafikledning samt av reinvester-
ingar så som spårbyten och byten av kontaktledningar och växlar. Effekterna motverkas 
till viss del av den förväntade trafiktillväxten. Vägsystemet blir robustare och den tunga 
trafikens sårbarhet minskar genom ökad bärighet, åtgärder i långa backar och åtgärder 
för att minska effekterna av dåliga väderförhållanden. Sårbarhet i storstadsområden 
minskar genom utbyggnad av Marieholmstunneln under Göta älv i Göteborg och Förbi-
fart Stockholm under Saltsjö-Mälarsnittet i Stockholm. 

Användbarhet 

Planförslaget bidrar till att förbättra transportsystemets kvalitet för näringslivet och 
stärka den internationella konkurrenskraften. Exempel på sådana satsningar är bärig-
hetsåtgärder och investeringar i ökad kapacitet i järnvägssystemet. Flera investeringsob-
jekt leder till förbättrad tillgänglighet genom att restidsvinster och minskade störningar i 
väg och järnvägstrafiken möjliggör snabbare och längre arbetspendling. Planförslaget 
ger också fler bättre möjlighet att använda kollektivtrafiken genom utökade pendelpar-
keringar för bil och cykel, bättre tillgänglighet till stationsmiljöer, anpassning av platt-
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formshöjder, informationssystem och ledstråk samt anpassning av busshållplatser. Så-
dana åtgärder leder inte minst till ökad användbarhet för funktionshindrade.  

Den föreslagna satsningen på cykelåtgärder motsvarar uppskattningsvis cirka 40 mil ny 
cykelväg, vilket är en minskning jämfört med gällande plan. Medlen kan även användas 
till åtgärder som planskilda korsningar, skyltning och cykelparkeringar vid bytespunk-
ter. Åtgärderna bedöms leda till ökad användbarhet av cykelvägnätet och till ökad cyk-
ling jämfört med om de inte hade genomförts.  

Förslaget innehåller åtgärder som i någon mån kan väntas bidra till att öka barns möj-
lighet att själva på ett tryggt och säkert sätt använda transportsystemet och vistas i tra-
fikmiljöer. Det gäller främst satsningar på gång- och cykelvägar, planskildheter för gång- 
och cykeltrafik samt kollektivtrafikinvesteringar. Satsningar på forskning och innovation 
bidrar till att förtydliga hur transportsystemet ska kunna utformas för att samtidigt 
möta framtida transportbehov och gynna en utveckling mot ökad jämställdhet. Insatser 
som görs i form av övriga effektiviseringar kan också bidra till förbättrade förutsättning-
ar för kvinnor och män att använda transportsystemet på lika villkor. Investeringar i 
planförslaget som kan bidra till en positiv stadsutveckling är förbifarter och trafikplatser 
som underlättar exploatering samt bättre gestaltning av tätorts- och stationsmiljöer.  

 

Hänsynsmål - säkerhet, miljö och hälsa 

Säkerhet 

Planförslaget föreslår flera olika typer av åtgärder som syftar till att öka trafiksäkerheten 
på väg. Exempel på sådana åtgärder är mötesseparering, planskilda trafikplatser, sido-
områdesåtgärder, korsningsåtgärder, hastighetsåtgärder, rastplatser och viltstängsel 

Ökad trafiksäkerhet för oskyddade trafikanter skapas genom utbyggnad av gång- och 
cykelbanor, planskilda korsningar, plattformsåtgärder, plankorsningsåtgärder samt 
andra säkerhetsåtgärder vid bangårdar och stationer som stängsel och kameror för att 
minska påkörningsolyckor. 

Föreslagna mindre åtgärder beräknas leda till att antalet dödade inom vägsektorn mins-
kar med drygt 25 personer. Åtgärder för att minska antalet personpåkörningar på järn-
väg bedöms ha potential för att bidra till 55 färre dödade per år efter planperiodens slut.  

För sjöfarten är det viktigt att i så hög grad som möjligt reducera risken för miljöpåver-
kan och målsättnigen är därför att farleder och slussar ska leva upp till internationella 
rekommendationer (PIANC) och standarder.  

Miljö och hälsa 

I planförslaget ingår åtgärder som bidrar till minskade koldioxidutsläpp. Det är bland 
annat insatser som rör förändrade trafikvolymer, insatser riktade mot kollektivtrafik 
samt åtgärder som möjliggör överföring av gods från väg till järnväg. Det ökar möjlighe-
terna att i framtiden välja klimatsmarta transporter. Samtidigt ingår flera investeringar i 
vägtransportsystemet som bidrar till ökade koldioxidutsläpp.  

I samband med åtgärdsplaneringen har infrastrukturens klimatpåverkan analyse-
rats. I denna analys ingår inte trafikens utsläpp vid användning av infrastrukturen.  Ut-
släpp kopplade till drift och underhåll ingår inte heller. Analysen avser klimatpåverkan-
de utsläpp från utvinning och förädling av råvaror samt från byggande och material-
transporter som har koppling till väg- och järnvägsinvesteringar under 2014-2025. Det 
är den investeringsbudget som förbrukas under perioden som utgör underlag. Livscy-
kelmetodik har använts.  
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Analysen ger en ungefärlig skattning med hjälp av enkla effektsamband. Analysen indi-
kerar att utsläppen från planperiodens föreslagna namngivna investeringar är i storleks-
ordningen 3,8 miljoner ton koldioxidekvivalenter när utsläpp som genereras vid utvin-
ning och förädling av råvaror samt byggande och materialtransporter ingår. De invester-
ingar som utgör störst andel av resultatet är Förbifart Stockholm och Ostlänken. För 
dessa projekt uppskattas utsläppen som är kopplade till investeringarna under planperi-
oden till 0,5 respektive 0,6 miljoner ton. Dessa utsläpp är inräknade i den samhällseko-
nomiska kalkylen för respektive åtgärd.  

 Av resultatet på 3,8 miljoner ton utgör nytillkomna investeringar jämfört med föregå-
ende plan 1,4 miljoner ton.  

Vid jämförelse med statistik bör man notera att utsläpp från utvinning och förädling av 
råvaror redovisningsmässigt ingår i annan sektor än transportsektorn.  Klimatpåverkan 
från planförslagets underhåll av befintlig infrastruktur har inte kunnat beräknas på ett 
kvalitetssäkert sätt. Underhåll förväntas dock bidra signifikant till den totala klimatpå-
verkan från infrastrukturen som planförslaget innebär. 

Planförslaget innebär både positiva och negativa effekter för kulturmiljön. Infrastruk-
turens negativa påverkan på kulturarv samt forn- och kulturlämningar väntas vara fort-
satt betydande. Ombyggnad av vägar till mötesfrihet innebär ofta omläggningar av det 
lokala vägnätet, vilket kan ge negativa konsekvenser på landskapets historiska vägstruk-
tur. Satsningar inom åtgärdsområden innehåller åtgärder som är positiva för det väghi-
storiska kulturarvet.  

I planförslaget finns större infrastrukturinvesteringar som kan ha negativa indirekta 
effekter för landskapets kulturmiljövärden, men som också, till exempel när det gäller 
förbifarter eller tunnlar, kan ge möjligheter till bättre stadsmiljöer. Därmed påverkas 
även de barriäreffekter i vardagsmiljön som begränsar möjligheter att röra sig till fots 
och med cykel. Tillkommande investeringar har negativa effekter på naturmiljön, det 
gäller särskilt större infrastrukturinvesteringar. Fortsatt utbyggnad av infrastruktur 
innebär nya barriärer för människor och vilt samt fortsatt utarmning av landskapets 
värden och funktioner. Den negativa påverkan motverkas till viss del av satsningar på 
riktade miljöåtgärder i befintlig infrastruktur inom åtgärdsområden. Exempel är Mins-
kade barriäråtgärder såsom faunapassager som minskar barriäreffekter för människor 
och vilt. 

I planförslaget ingår omfattande bulleråtgärder längs hela det statliga väg- och järn-
vägsnätet. Föreslagna åtgärder i form av bullerskärmar och fasadåtgärder beräknas 
kunna förbättra situationen för cirka 41 000 boende, som i dag utsätts för höga bullerni-
våer. Därutöver utförs bulleråtgärder i samband med ny- och ombyggnadsprojekt och 
drift- och underhållsinsatser. Samtidigt kan ökad trafik till följd av investeringar i väg 
och järnvägsnäten innebära höjda bullernivåer.  

Luftkvaliteten förbättras lokalt till följd av exempelvis dammbindningsåtgärder eller 
nya förbifarter som till exempel i Umeå. Ett antal vattenförekomster som används för 
dricksvattensförsörjning skyddas från risken att utsläpp av farliga ämnen som leder till 
bestående skador.  

I planförslaget ingår åtgärder som har positiva hälsoeffekter genom ökad gång- och 
cykeltrafik. Även åtgärder som ökar antalet kollektivtrafikresor har positiva hälsoef-
fekter, om det innebär att resenärerna väljer bort bilen och samtidigt ökar antalet gång-
resor.  

Transporternas utveckling till 2030 
Personprognosen omfattar bil, buss, tåg, flyg samt gång- och cykeltrafik. Det samman-
lagda transportarbetet för bil, buss, tåg och flyg mätt i personkilometer ökar med 29 
procent till 2030.  

 Biltransportarbetet beräknas öka mest, med 34 procent.  

 Persontransportarbetet på järnväg beräknas öka med 27 procent.  

Godsprognosen omfattar väg-, järnvägs-, sjöfarts- och flygtransporters utveckling fram 
till 2030. Det totala transportarbetet för svenskt gods växer snabbare än det inrikes 
transportarbetet jämfört med basåret, vilket är en konsekvens av ett antagande om en 
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ökad utrikeshandel. Det sammanlagda transportarbetet för inrikes godstransporter be-
räknas öka med 52 procent.  

 Godstransportarbetet på järnväg beräknas öka med 39 procent.  

 För lastbil är ökningen 58 procent.  

 För sjöfarten är ökningen 50 procent.  

Vägtransporterna ökar på grund av höjda banavgifter för godstrafiken på järnväg samt 
av införande av svaveldirektivet för sjöfart. En stor del av järnvägstransporternas ökning 
består av nya transportbehov till följd en utökad gruvbrytning i norra Sverige.  

Prognoserna ska ses som en indikation på vilken utveckling som kan förväntas med de 
förutsättningar som har antagits. Underlag för prognosen är framför allt regeringens 
långtidsutredning, Konjunkturinstitutets prognoser om ekonomisk utveckling och Sta-
tistiska centralbyråns befolkningsprognoser. Infrastrukturen antas vara färdigbyggd 
enligt nuvarande nationella plan för 2010–2021. Politiskt beslutade åtgärder och styr-
medel antas vara genomförda. Arbetet har löpande stämts av med bland andra Sjöfarts-
verket och Energimyndigheten.  

Förutsättningarna är delvis förändrade i förhållande till den prognos som användes i 
samband med Kapacitetsutredningen (exempelvis uppgifter om befolkning, införandet 
av svaveldirektivet, höjda banavgifter samt körkostnaden för bil). Persontransportpro-
gnosen är framtagen med det nationella personmodellsystemet Sampers. Godstrans-
portprognosen är framtagen med det nationella godsmodellsystemet Samgods. Progno-
sen för transportarbetet fram till 2030 beskrivs i underlagsrapport.6 

Samhällsekonomisk analys och samlade effektbedömningar 
Samhällsekonomiska analyser syftar till att mäta ett projekts samhällsekonomiska lön-
samhet och är viktiga underlag i planarbetet. De omfattar monetärt värderade effekter 
men även effekter som inte har kunnat kvantifieras eller värderats monetärt.  

För de flesta namngivna objekt som föreslås starta under planperioden har samhälls-
ekonomiska analyser genomförs. Av objekt som startat redan före planperioden har 
endast ett fåtal analyserats i arbetet med planen för 2014−2025. För vissa typer av inve-
steringsobjekt saknas underlag för fullständiga analyser. För dem har enbart bedöm-
ningar redovisats i den samlade effektbedömningen. När det gäller mindre åtgärder 
samt drift och underhåll är effektsambanden inte så utvecklade som för större invester-
ingsåtgärder. De beskrivs därför inte lika fullständigt. För drift och underhåll bedöms 
effekterna i förhållande till det nuvarande tillståndet i anläggningen. 

Resultaten av analyserna skiljer sig från resultaten för gällande plan 2010−2021. Det 
beror på att det har tagits fram en ny prognos och nya rekommenderade kalkylvärden. 
Lönsamheten, uttryckt som nettonuvärdekvot, är generellt högre med de nya förutsätt-
ningarna men olika sorters åtgärder påverkas olika mycket. Det är därmed svårt att göra 
jämförelser bakåt. De samhällsekonomiska kalkylmetoder som tillämpas i investerings-
planeringen bör därför främst tillämpas för att rangordna objekt.  

Trafikverket redovisar de samhällsekonomiska analyserna för åtgärderna i samlade ef-
fektbedömningar. Förutom en beskrivning av den samhällsekonomiska analysen redovi-
sas där även en fördelningsanalys, det vill säga en analys av hur planens effekter fördelas 
i samhället samt en transportpolitisk målanalys.  

 

Miljökonsekvensbeskrivning 
För att uppfylla vad miljöbalken föreskriver är det centralt att miljöbedömningen integ-
reras i planeringsprocessen. Projektet har innehållit projektkompetens genom att miljö-
kompetens ingått i projektets olika delprojekt.  

                                                            
 

6 Trafikverkets publikationsnummer 2013:055 samt 2013:56 
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En miljökonsekvensbeskrivning som belyser relevanta miljökvalitetsmål har genom-
förts. Planförslaget jämförs mot den framtida utveckling som kan väntas ske utan de 
åtgärder som föreslås i planförslaget. Den utveckling som väntas ske utan att föreslagna 
åtgärder vidtas kallas för referensalternativ. I referensalternativet ingår bl a åtgärder i 
den fastställda nationella transportplanen 2010-2021. Vid bedömning av betydande 
miljöpåverkan bedöms skillnaden som nytillkommande åtgärder i planförslaget ger. 
Trafikverkets bedömning av betydande miljöpåverkan för de miljöaspekter som räknas 
upp i miljöbalken sammanfattas nedan.7 

Klimatfaktorer  

Planförslagets satsning på järnväg samt inriktning och ökade resurser för riktade åtgär-
der väntas dämpa negativ miljöpåverkan från vägtrafiken. När det gäller klimateffektiv 
användning av transportsystemet förändrar planförslaget sannolikt inte situationen 
jämfört med referensalternativet. Utvecklingen utanför planförslaget antas positiv när 
det gäller energieffektivisering av fordon, fartyg och flygplan samt främjande av ökad 
andel förnybar energi. Men det är oklart om planförslaget i sig innebär någon ytterligare 
energieffektivisering och ökad andel förnybar energi. Energianvändning i infrastruktur-
hållningen kommer dock att öka genom nya investeringar. Det väsentliga tillskottet av 
växthusgaser genom byggande leder till bedömningen att planförslaget innebär bety-
dande negativ miljöpåverkan. Det finns inte underlag att bedöma om planförslaget för-
ändrar mängden personbil- och lastbilstrafik samt gång, cykel och kollektivtrafik. 

Människors hälsa  

Ökade resurser till riktade åtgärder hanterar problem utmed det statliga vägnätet och 
järnvägsnätet. Inom drift och underhåll ses styrning för val och prioritering över för att 
säkerställa skötsel av befintliga installationer. Antalet exponerade för buller över rikt-
värden och 10 dBA över riktvärden minskar. Det är dock oklart om insatserna uppväger 
den ökande trafikeringen. Planförslaget bidrar till en förbättring, men innebär inte vä-
sentlig förändring av förutsättningarna för att välja gång och cykel. Planförslaget be-
döms inte innebära betydande miljöpåverkan.  

Befolkning  

Miljöaspekten befolkning handlar om hur transportsystemet påverkar tillgängligheten 
till de målpunkter som olika grupper i befolkningen har i ett geografiskt avgränsat om-
råde. Planförslaget anger inte hur många barriärer planförslaget avser att röja eller hur 
många som kan komma att beröras av dessa åtgärder. Regeringen verkar i den funk-
tionshinderpolitisk strategi som antogs år 2011 ange en högre ambitionsnivå än vad 
fastställd plan bedöms medge. På både väg- och järnvägssidan har åtgärdstakten avtagit. 
I planförslaget föreslås en utvecklingsplan som väntas förbättra situationen. Planförsla-
get bedöms inte innebära betydande miljöpåverkan. 

Luft  

Planförslaget förorsakar inte ytterligare överskridanden av miljökvalitetsnormer utmed 
det statliga väg- och järnvägsnätet. De ökade resurser som avsätts för dammbindnings-
åtgärder utöver vad som sker i referensalternativet förbättrar dessutom den allmänna 
luftkvaliteten. Eftersom planförslaget inte bedöms bidra till att öka emissioner av kväve-
oxider och partiklar, ökade halter av kvävedioxid och partiklar i tätorter med halter över 
miljökvalitetsnormernas övre utvärderingströskel eller har någon betydande betydelse 
för att öka antalet exponerade personer, så bedöms planförslaget inte ha någon bety-
dande miljöpåverkan. 

 

                                                            
 

7 Miljöbalk (1998:808), 6 kapitlet 12 § punkt 6. 
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Vatten  

Medlen för riktade miljöåtgärder samt tydligare baskontrakt medför att man når accep-
tabla risknivåer avseende risk för förorening av vatten vid de mest prioriterade konflikt-
sträckorna med vattenförekomster av betydelse för dricksvatttenförsörjningen och/eller 
med stora naturvärden. Det skapas inte heller några nya problem vid utbyggnad. Sanno-
likt innebär planförslaget en betydande positiv miljöpåverkan. 

Mark  

Inga ytterligare förorenade områden skapas och befintliga områden saneras. Oklart hur 
övertagande av ansvar över områden från luftfarten påverkar. Sannolikt innebär plan-
förslaget en betydande positiv miljöpåverkan. 

Materiella tillgångar 

Nytillkomna investeringar bedöms inte på en samlad nationell nivå innebära betydande 
miljöpåverkan. En del insatsvaror används som skulle kunna ha haft en alternativ an-
vändning, men det är oklart om detta är av betydande omfattning, även om omfattning-
en är stor. Det saknas analysmetoder för att konsistent bedöma materiella tillgångar.  

Landskap - form och rumslighet  

Det bedöms finnas bättre förutsättningar att upprätthålla och utveckla landskapets ut-
märkande karaktär och kvaliteter avseende delaspekterna skala, struktur eller visuell 
karaktär i planförslaget än i referensalternativet.  

Utformning av nya investeringsobjekt anpassas till landskapets karaktär och kvaliteter, 
men viss risk för betydande negativ miljöpåverkan föreligger. Innehållet i skötselplaner 
och baskontrakt säkerställer att anpassningsåtgärder upprätthålls.  

Biologisk mångfald, växtliv och djurliv  

Effekter av Ostlänken och bidrag från andra utbyggnader innebär betydande negativ 
miljöpåverkan trots att utformning och genomförande anpassas till högt ställda miljö-
krav. Planförslagets negativa betydelse för förekomst av livsmiljöer, barriärer, störning 
och mortalitet bedöms överväga förbättringar genom riktade miljöåtgärder och uppfölj-
ning av utvecklade skötselplaner och baskontrakt. 

Forn- och kulturlämningar, annat kulturarv samt bebyggelse  

Planförslaget innehåller resurser för åtgärder som sörjer för god skötsel och utvecklar 
värden i kulturmiljön. Effekten beror på att åtgärderna omhändertas av organisationen 
på rätt sätt och om resurser för fortsatt kunskaps- och kompetensutveckling säkerställs. 
Planförslaget kan innebära betydande positiv miljöpåverkan 
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7 Ökad kunskap om brister och behov ger bättre 
underlag i planeringen  
 

I kapitlet beskrivs brister i transportsystemet kopplade till transportpolitiska mål, leve-
ranskvaliteter och med utgångspunkt i kundernas behov. Bristerna utgår från dagens 
situation och de förutsättningar som råder i transportsystemet år 2013. Underlaget har 
hämtats från kapacitetsutredningen och kompletterande nationella och regionala be-
skrivningar av brister i transportsystemets funktion. 

Bristerna har olika karaktär och är både övergripande på systemnivå och mer detaljera-
de och platsspecifika. För både medborgare och näringsliv är behovet av ett fungerande 
sammanhållet nät en viktig utgångspunkt.För vissa grupper är det helt avgörande att 
varje liten del i transportkedjan fungerar för att det ska vara möjligt att använda trans-
portsystemet. I kapitlen 7 till och med 15 presenteras Trafikverkets förslag på åtgärder.  

Handels- och bebyggelsemönster förändras   
Det pågår en ständig förvandling av samhället och den byggda miljön. Hushåll och verk-
samheter etableras, förändras och upplöses och därmed också behoven av bostäder, 
mark och lokaler. Bebyggelsen, verksamhetsområdena, de tekniska försörjningssyste-
men och transportlösningarna behöver hela tiden anpassas. Våra samhällen blir aldrig 
helt färdigbyggda. 

Bilen har medfört stora fördelar för människors möjlighet till rörlighet. Regionaltågstra-
fiken och andra former av snabb regional kollektivtrafik har underlättat regionförsto-
ring. Strukturomvandling inom handel, näringsliv och offentliga verksamheter bidrar till 
förnyelse och ekonomisk tillväxt men driver också på efterfrågan på transporter. 

Handeln har differentierats och externhandeln har växt. Från att i hög utsträckning ha 
varit lokaliserad i stadskärnor och lokala bostadsområdescentrum har nu alla större 
städer i landet större handels- och serviceetableringar lokaliserade i externa lägen eller i 
utkanten av stadsbebyggelsen. Detta har ökat bilberoendet och skapat ett kraftigt ökat 
transportarbete. Många etableringar har undermålig kollektivtrafikförsörjning och dåli-
ga gång- och cykelförbindelser. I de mindre städerna har följden ofta blivit att handel 
och service nära bostaden slås ut.  

Efterhand som resmöjligheterna med bil och kollektivtrafik förbättrats, har även de 
funktionella arbetsmarknadsregionerna vidgats geografiskt. Hushåll tenderar att priori-
tera kvalitet i boendemiljön före närhet till arbete eller utbildning. Istället är många 
beredda att pendla längre. Förbättrade kommunikationer har också möjliggjort en ökad 
specialisering och omstrukturering inom exempelvis vården, omsorgen och gymnasie-
skolan. Regionaltågstrafiken, flextid, e-tjänster och distansuppkoppling har gjort det 
möjligt att bo på relativt stort avstånd från arbetsplats, skola och serviceinstitutioner.  

Strukturomvandlingen i näringslivet har även påverkat godstransporterna. Industrins 
och handelns behov av leverans ”i rätt tid” driver på efterfrågan på godstransporter. 
Flödena av insats- och konsumtionsvaror, liksom exportindustrins produkter, fraktas på 
väg och järnväg till omlastningsterminaler och hamnar. Stora volymer av enhetslastat 
gods möjliggör frekventa anlöp av stora fartyg i stora hamnar. Transportuppläggen på-
verkas bland annat av prisförändringar, it-lösningar och leveranskvaliteternas tillförlit-
lighet. 

Den kraftigt ökade efterfrågan på transporter har samtidigt skapat växande problem i 
transportsystemet. Väg- och järnvägssystemens kapacitet blir allt mer ansträngd och 
känsligheten för störningar ökar. 

Genom samverkan i tidiga skeden mellan Trafikverket, kommuner och investerare kan 
etableringar, med fyrstegsprincipens förhållningssätt, analyseras, lokaliseras och utfor-
mas så att transportförsörjningen hanteras på ett långsiktigt hållbart och samhällseko-
nomiskt effektivt sätt. 
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Gods ska transporteras in och ut ur landet   
Väl fungerande godstransporter är en nödvändig förutsättning för samhällets utveckling, 
regioners konkurrenskraft och invånarnas villkor. Ett konkurrenskraftigt näringsliv är 
beroende av hög logistisk effektivitet. Men även slutkunderna påverkas av logistiska 
förutsättningar. Eftersom kvaliteten i framkomlighet, pålitlighet och frekvens påverkas 
av förutsättningarna i infrastruktur och regelverk är samhällets roll som förutsättnings-
skapare mycket viktig. Eftersom godstransporter i mycket hög utsträckning är en inter-
nationell verksamhet gäller det på såväl nationell som internationell nivå. 

Marknaden är mycket heterogen när det gäller såväl transportköparnas behov som ope-
ratörernas och logistikföretagens utbud i tid och rum. Det finns godstransportköpare 
som är mycket priskänsliga, men det finns också raka motsatsen. Gemensamt är att de 
ställer krav på kvalitet och kvantitet och att behov och krav förändras med tiden.”I rätt 
tid”-filosofin, ökande andel volymgods, förändrade kundkrav, marknadsförändringar 
påverkar hur och var företagens varor produceras och var och när de tillhandahålls.  

Det finns  kapacitetsrelaterade brister i väg- och järnvägen. Bristerna gäller både fram-
komlighet och bärighet. Till mycket stor del är godstransporternas krav på framkomlig-
het en funktion av persontransportkraven eftersom godsmönster och personmönster 
följer samhällets uppbyggnad och demografiska förutsättningar. Generellt sett finns 
stora brister inom järnvägsområdet. Det kan röra sig om avsaknad av dubbelspår, mö-
tesspår, elektrifiering eller fjärrblockering. Det finns även brister i bärighet på väg och 
järnväg, inte minst mot bakgrund av de förväntningar som finns avseende utveckling av 
gruv- och skogsindustrin. 

Cirka 90 procent av landets export- och importgods transporteras till sjöss, vilket gör 
sjöfarten till det för utrikeshandeln viktigaste trafikslaget. För vissa varor är sjötranspor-
ten det enda möjliga trafikslaget. Detta gäller till exempel transport av stora volymer av 
järnmalm, råolja och oljeprodukter som bensin, diesel och eldningsolja. Det kan också 
vara insatsvaror till industrin som kol, malm, kalk, spannmål och skogsråvaror. SECA-
direktivet ökar också trycket på kapacitetshöjande åtgärder i farlederna, då stordrift är 
en förutsättning för fortsatt lönsamhet för industrin.Det finns risk för att direktivet an-
nars innebär försämrad konkurrenskraft för svensk basindustri. Lämpliga åtgärder är att 
möjliggöra anlöp med större fartyg som genom skalfördelar bibehåller transportkostna-
den per enhet på nuvarande nivå genom bättre bränsleeffektivitet och stordrift. Kapaci-
tets- och effektivitetsbrister i sjöfartssystemet skiljer sig från motsvarande brister i väg- 
och järnvägssystemen. För farleder finns normalt inga begränsningar i hur många fartyg 
som kan passera ut och in till en hamn. Kapacitetsbristerna uppstår när det finns ett 
behov av att trafikera farleden med större fartyg eller att reducera trafikbegränsningar 
som beror på väder- och siktförhållanden.  

Flyget har en stor betydelse för transport av högvärdigt gods och dessa transporter fyller 
en viktigt funktion för näringslivet.  

Kapacitet och restider för långa personresor  
För det långväga resandet är det viktigast att säkerställa ett rimligt utbud, god kapacitet 
och rimliga restider för affärsresor och turistresor. Storstädernas behov av specialiserad 
arbetskraft bedöms medföra att arbetspendling behövs över allt längre sträckor. Inrikt-
ningen på lång sikt bör vara att utveckla järnvägsstråk som har förutsättningar att attra-
hera kommersiellt lönsam trafik mellan storstadsregionerna och större orter, på avstånd 
där det går att nå restider på tre till fyra timmar.  

Viktiga stråk för långväga personresor på väg behöver prioriteras, och åtgärder behövs 
för att restiderna ska bli rimliga och för att det ska finnas bra bytespunkter för buss och 
tåg. Standarden på vissa vägavsnitt kan behöva öka för att hastigheten ska kunna höjas 
så att restiden kan förkortas. Trafikverket arbetar också för en grundläggande tillgäng-
lighet mellan olika regioner och via avtal om kollektivtrafik. 

Flygets naturliga roll bör vara i reserelationer mellan storstadsregionerna och större 
orter respektive till viktiga resmål för besöksnäringen och näringslivet i övrigt, där det 
inte går att nå restider under tre till fyra timmar med tåg, buss eller bil. Det är viktigt att 
åtgärda brister i anslutningar till viktiga flygplatser med nationella och internationella 
flygförbindelser. Även möjligheten att kunna planera, boka och betala hela resor behö-
ver förbättras.  
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Det finns redan nu kapacitetsbrister i järnvägsstråken Stockholm–Malmö och Stock-
holm–Göteborg, och det finns behov av att stärka kapaciteten i dessa relationer, framför 
allt i anslutning till storstäderna. Fungerande och hållbara resor till och inom de större 
destinationerna för en växande besöksnäring behöver utvecklas. I dag finns det brister 
när det gäller framkomlighet på vissa vägar under helger och högsäsong, få flygavgångar 
till vissa orter, bristande punktlighet i nattågstrafiken samt bristande kollektivtrafikut-
bud med tåg eller buss i vissa områden.  

Att resa med kollektivtrafik   
En attraktiv och tillgänglighetsanpassad kollektivtrafik bidrar till att öka transportsy-
stemets användbarhet för alla och ökar möjligheterna för personer med funktionsned-
sättningar, barn och äldre att, själva eller i sällskap, på ett säkert sätt använda transport-
systemet. Den skapar även förutsättningar för att människor ska kunna transportera sig 
i stora städer, ger minskad trängseloch  ökar städernas attraktivitet, samt bidrar till en 
ökad energieffektivitet i transportsystemet. 

Kollektivtrafikbranschen har en gemensam ambition där det örgripande målet är att 
kollektivtrafikens marknadsandel ska fördubblas på sikt. Som ett mål på vägen dit ska 
antalet resor med kollektivtrafik fördubblas till år 2020. De faktorer som påverkar en 
ökad kollektivtrafik är ett utbud av pålitliga resor, kunskap om möjligheterna att resa 
samt att det är enkelt för resenären att planera, boka och betala resan. Kollektivtrafiken 
har redan ökat i omfattning.  

Det finns i dag kapacitetsbrister på både väg och järnväg. Trafikverkets kapacitetsutred-
ningen konstaterar att kapacitetsbrister inte kan byggas bort och att det finns en poten-
tial till lösning genom satsningar på kollektivtrafik. Där det är möjligt bör man utveckla 
kollektivtrafik på vattenvägar, smarta lösningar kan avlasta trafiken på land. Bristerna 
inom kollektivtrafiken inkluderar dålig prioritet för busstrafik samt begränsad spårka-
pacitet som påverkar framkomlighet och bidrar till tidsförluster. Drift och underhåll är 
av avgörande betydelse för att reducera förseningar i kollektivtrafiken till följd av fel och 
brister i infrastrukturen. Omfattande satsningar har gjorts för att utveckla bytespunk-
ter,trots det återstår brister vid många halvstora och mindre bytespunkter. Att fler reser 
kollektivt har bidragit till att kapaciteten vid vissa bytespunkterna inte räcker till  för att 
hantera stora resandeflöden på ett bra sätt.  

Äldre, och även sällanresenärer, som tidigare åkt bil kan uppleva kollektivtrafiken som 
en ny och främmande miljö vilket skapar osäkerhet. Det kan handla om att det är svårt 
att stiga av och på bussar och tåg eller på grund av att biljettsystemet är svårt att förstå 
sig på.  

Prioriterat nät för funktionshindrade 

Det finns fortfarande stora brister i kollektivtrafiken utifrån målet att göra den använd-
bar för personer med funktionsnedsättning. För personer med funktionsnedsättningar 
gäller att hela resan måste fungera. Ett hinder i till exempel information, bemötande, 
fordon eller infrastruktur kan göra resan problemfylld eller omöjlig att genomföra.  

I nuvarande planperiod 2010–2021 är målet att hela det prioriterade nätet ska vara an-
passat år 2021 samt att en successiv utvidgning är påbörjad. Målet är att 80 procent av 
personer med funktionsnedsättning ska kunna använda kollektivtrafiken är 2021. År 
2011 antog regeringen en funktionshinderpolitisk strategi. Den anger en betydligt högre 
ambitionsnivå än vad befintlig plan för transportsystemet medger.  

På både väg- och järnvägssidan har åtgärdstakten avtagit och det finns en risk att målen 
enligt gällande plan inte nås utan särskilda insatser. För det prioriterade nätet för båt-
trafik finns det i gällande plan inga medel för investeringar av tillgänglighetsåtgärder för 
bryggor och knappa resurser för underhåll.  

För att säkerställa genomförandet bör en utvecklingsplan tas fram och investeringarna 
fördelas jämnt under perioden för att möjliggöra och säkerställa etappmålen. En viktig 
del är även att drift och underhåll av de bytespunkter som har åtgärdats säkerställs. Och 
att de eventuella särskilda krav som ställs vid till exempel snöröjning av ledstråk tillgo-
doses.  
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Fler bör kunna cykla och gå till jobb, skola och affär  

Traditionellt har cykling betraktats ihop med gång och infrastrukturen har i stor ut-
sträckning utformats utifrån bilismens behov och krav. Men gångtrafikanters förutsätt-
ningar är dock inte med automatik de samma som cyklisternas. Gångtrafik som blandas 
med cykeltrafik fungerar bra på många ställen där flödena är begränsade. Därför bidrar 
ofta cykelåtgärder till att förbättra förhållandena även för gångtrafik.  

I större tätortsområden har cykeln alltmer kommit att bli ett färdsätt för arbetspendling 
och hastigheterna ökar. Därmed ökar också riskerna med blandad gång- och cykeltrafik. 
I kombination med kollektivtrafik är gångtrafik av mycket stor betydelse och har sanno-
likt potential att kunna utvecklas mycket mera, under förutsättning att gångtrafikmiljön 
är inbjudande. Det finns bristande kunskap om vilka krav som bör ställas på gångtra-
fikmiljön.  

Infrastruktur behöver anpassas för cykling  

Om cykling på allvar ska bidra till att lösa framtida problem i transportsystemet krävs 
att det ses som ett eget trafikslag med specifika behov i infrastrukturen.  I vissa fall är 
det därför angeläget att separera gång- och cykeltrafik från varandra. Utanför tätort, och 
inom tätort, finns brister när cyklister tvingas färdas på vägbanan eller på vägrenar av 
varierande bredd. De löper då en högre risk att råka ut för en trafikskada än bilister. 
Separata cykelvägar innebär också att motortrafiken får bättre säkerhet och standard. 

Det finns även brister i möjligheterna att cykla utifrån ett hela- resan - perspektiv. Ska 
man cykla till bussen och tåget förutsätter det möjligheter att parkera i anslutning till 
det andra färdmedel. Även möjligheterna att ta med cykeln på kollektivtrafiken är i dag 
otillfredsställande. Dessutom behöver antalet mycket allvarligt skadade cyklister mins-
ka. Singelolyckor utgör cirka 80 procent av dessa olyckor och innebär därför en särskild 
utmaning.  

Begränsade möjligheter för barn och äldre att röra sig fritt 

Barns möjligheter att på egen hand och med god säkerhet kunna förflytta sig i transport-
systemet begränsas många gånger av brister i infrastrukturens utformning. Många barn 
skjutsas till och från skola och fritidsaktiviteter. Därmed går barnen miste om den spon-
tana motion som cyklingen eller promenaden till skolan innebär. Det finns risk att såväl 
barn som vuxna anpassar sig till en miljö som är skadlig i det långa loppet för hälsa och 
livskvalitet. De huvudsakliga bristerna avseende infrastrukturen är att gång- och cykel-
vägnätet inte hänger samman. En annan brist är biltrafik i höga hastigheter vid kors-
ningspunkter.  

Antalet äldre människor ökar hela tiden samtidigt som de fortsätter vara rörliga och har 
krav på rörlighet.  För äldre kan mindre brister upplevas som stora. Det kan vara upp-
stickande plattor, höga kantstenar, dålig snöröjning, snabb trafik eller cyklister som 
passerar väldigt nära på gångvägar och trottoarer. Kombinerad gång och cykeltrafik 
skapar otrygghet för äldre. Det är också viktigt att vägar, gator och gång- och cykelbanor 
är väl underhållna, särskilt när det gäller snöröjningen vintertid.  

Många äldre oskyddade trafikanter, fotgängare och cyklister, anser att det är svårt att 
hinna ta sig över gatan. På grund av nedsatt syn behöver de bra belysning på gångvägar 
och hållplatser. Bra belysning motverkar också oro för att halka, falla eller rånas.  

Behov av att förbättra trafikmiljöer  
De trafikanläggningar resenärerna möter är resultatet av ett komplext arbete, såväl av-
seende helheten som detaljerna. Ofta har trafikmiljöerna vuxit fram successivt, vilket 
kan medföra att olika tidstypiska tillägg och kompletteringar inte alltid bidrar till en 
tilltalande helhet. God funktion och utformning utgörs av många faktorer. Exempelvis 
en rytmisk linjeföring av en väg som erbjuder fina utblickar, en busshållplats som är ren, 
skyddad för väder och vind och som förmedlar rätt information om nästa avgång, en 
upplyst och generöst tilltagen passage under järnvägen som fotgängare och cyklister inte 
tvekar att använda och en inbjudande och omhändertagen stationsmiljö som förmedlar 
en känsla av omsorg om trafikanten. Allt detta är av stort värde för alla som använder 
transportsystemet. Men det är tyvärr vanligt att situationen är den motsatta.  
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Bristerna i våra stationsmiljöer och deras omgivningar är ett aktuellt och konkret exem-
pel på en utveckling som skapar problem för resenärerna. Det handlar bland annat om 
dålig information och skyltning, slitna och smutsiga lokaler, skräpiga plattformar och sly 
på spårområdet. Sammantaget medför det att miljöerna upplevs som nedgångna, omo-
derna och otrivsamma. Problemen rör också stationernas funktioner. Det är viktigt för 
resenären att känna trygghet i hur man tar sig till, från eller mellan plattformarna, att 
komma rätt. Varierande skötselnivåer och förvaltningsambitioner är andra kvalitetsbris-
ter som kan förekomma inom samma stationsområden. 

Trafikverket har identifierat ett omfattande behov av åtgärder, både inom väg- och järn-
vägsmiljön, som omfattar allt från entrézoner till tätorter och städer till ett kontinuerligt 
underhåll på våra plattformar. Det vill säga allt som bidrar till en fungerande och tillta-
lande helhet i våra trafikmiljöer. 

Jämställdhet i transportsystemet?  
I transportpolitiken är jämställdheten en del av funktionsmålet för tillgänglighet och det 
uttryckt som att transportsystemet ska vara jämställt. Det ska svara mot kvinnors och 
mäns transportbehov och både genomförandet och resultaten av transportpolitiken ska 
medverka till ett jämställt samhälle.  I regeringens handlingsplan för en jämställd regio-
nal tillväxt 2012–2014 betonas betydelsen av hållbara transportsystem och regional 
kollektivtrafik ur jämställdhetssynpunkt.  

Skillnader i resmönster för kvinnor och män avspeglar de skillnader i roller som i dag 
fortfarande finns i samhället i stort. Exempelvis har kvinnor och män i familjebildande 
ålder olika resmönster där kvinnor går och reser mer kollektivt. Medan män cyklar mer 
än kvinnor. 

Det finns även skillnader i kvinnors och mäns värderingar om resande. Kvinnor värderar 
miljö och trafiksäkerhet högre än män samt är mer kritiska till bilism på grund av dess 
negativa konsekvenser. Kvinnor värderar bilens funktionella egenskaper högre och bi-
lens symbolvärde lägre. 

Förhållandena inom transportsystemet speglar till stor del förhållandena i det övriga 
samhället. Några viktiga förhållanden är att: 

 Män som grupp har generellt sett ett större inflytande i planeringen, då fler män 
än kvinnor känner sig manade att delta i samrådsmöten i samband med plane-
rade infrastrukturinvesteringar.  

 Män har fler och mer välavlönade arbeten att välja på genom att de arbetspend-
lar längre sträckor. De tar därmed ett mindre ansvar för inköpsresor och skjuts 
av barn. Att kvinnorna har mindre arbetsmarknadsregioner kan gå ut över Sve-
riges ekonomiska tillväxt genom att kompetens inte tas tillvara.  

 Bilresor dominerar för båda könen, om än något mer för männen, och har hit-
tills varit prioriterat i transportplaneringen. För att människor ska kunna forma 
sina egna liv behövs fler attraktiva alternativ inom kollektivtrafik, gång och cyk-
ling så att bilberoendet kan minska, speciellt för männen. 

 Kvinnor har en sämre reell tillgång till transportsystemet för att de är mer rädda 
för könsrelaterat våld och därför undviker vissa trafikmiljöer. 

Trafiksäkerhetsarbetet ska värna människors liv  
Utgångspunkten för trafiksäkerhetsarbetet, oavsett trafikslag, är Nollvisionen. Den in-
nebär att transportsystemet ska dimensioneras så att ingen dödas eller skadas allvarligt i 
trafiken. För att säkerställa att trafiksäkerhetsarbetet går mot Nollvisionen, finns 
etappmål på vägen dit. Det är utifrån dessa etappmål som brister på området kan defini-
eras.  

Det befintliga etappmålet för vägtrafik är att antalet dödade ska halveras mellan 2007 
och 2020 och antalet allvarligt skadade ska minska med en fjärdedel under samma peri-
od. Det motsvarar max 220 dödade år 2020. År 2012 omkom 296 personer i vägtrafik-
olyckor (preliminära siffror) vilket är ett resultat som är i linje med målet.  Motsvarande 
etappmål för trafiksäkerhetsarbetet på järnväg finns inte. Men ansatsen i denna bristbe-
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skrivning är att ambitionerna om förbättringar på vägtrafikområdet bör återspeglas i 
ambitionerna på järnvägsområdet.  

Säkerhet på väg  

Etappmålet för att hålla rätt hastighet är att 80 procent av trafiken ska följa hastighets-
begränsningen till 2020. Mätningar från 2012 visar att enbart 46 procent håller gällande 
hastighetsgräns, vilket är långt under vad som krävs för att nå målet till 2020. En för-
klaring är att fler kör över hastighetsgränsen på 80-vägar än på de vägar som höjts till 
100 kilometer per timme.  

Bristerna vad gäller väginfrastrukturen ligger i att många vägar med stora trafikmängder 
ännu inte har en hastighetsgräns som är anpassad efter vägens säkerhetsstandard. 
Störst betydelse har de dryga 200 mil väg som har över 4 000 fordon per dygn och som 
har hastighetsgräns 90 kilometer per timme men inte något mitträcke.  

Enligt prognos blir gapen större fram till år 2020 för olyckor med oskyddade trafikanter, 
såsom singelolycka cykel, fotgängare i kollision med fordon samt olika former av olyckor 
med moped- och mc-fordon. Dessa grupper måste inkluderas i säkerhetsarbetet för att 
det ska bli framgångsrikt.  Vid uppföljning av antalet allvarligt skadade är cyklister en 
större grupp. 

Säkerhet på järnväg  

Antalet dödade i järnvägstrafik , inklusive självmord, har de senaste tio åren uppgått till 
mellan 70 och 110 personer per år. Det finns ingen tendens till att antalet minskar, sna-
rare tvärtom. Personpåkörningar svarar för cirka 90 procent av de dödade och allvarligt 
skadade. Det är alltså framför allt denna typ av olyckor som behöver bli färre.  Av det 
antal personer som årligen omkommer är cirka 70 procent konstaterade självmord. Det 
finns även andra motiv till att arbeta preventivt mot självmord som bättre arbetsmiljö 
för tågförare och bättre punktlighet för trafiken. 

Plankorsningsolyckor är näst efter personpåkörningar den olyckstyp som orsakar flest 
antal dödade och allvarligt skadade inom järnvägen. Antalet olyckor och därmed antal 
dödade har kraftigt reducerats jämfört med för ungefär trettio år sedan men fortfarande 
omkommer ungefär femton personer per år i plankorsningsolyckor. Det är  förhållande-
vis få plankorsningsolyckor som inträffar genom kollisioner med vägfordon.  

Potentiella katastrofscenarier, såsom tågurspårningar eller kollisioner mellan tåg, bör 
alltid betraktas som brister att ta hänsyn till i planeringen. 

 

Transportsystemets utformning påverkar både miljö och hälsa  
Utformning och användning av transportsystemet ska bidra till ökad hälsa samt till att 
miljökvalitetsmålen och det övergripande generationsmålet uppnås. Av de 16 miljökvali-
tetsmålen bedöms att 14 inte kommer att uppfyllas. Transportsystemet är en bidragande 
orsak till att flera miljökvalitetsmål inte uppfylls. De största bristerna och utmaningarna 
för transportsystemet är: 

 klimatpåverkan från främst utsläpp av koldioxid från vägtransportsystemet 
 påverkan på människors hälsa från trafikbuller, utsläpp av luftföroreningar och 

partiklar samt påverkan på människors möjlighet till fysisk aktivitet  
 påverkan på landskapets funktion, biologisk mångfald, natur- och kulturvärden 
 försvårande för gång- och cykel, barriäreffekter och försämrad tillgänglighet till 

områden för friluftsliv/rekreation 

Transportsystemet har både direkt och indirekt påverkan på klimatet   

Utsläpp av koldioxid från inrikes transporter år 2011 var 19,6 miljoner ton, vilket står för 
33 procent av de svenska utsläppen av växthusgaser. Inkluderas utrikes transporter står 
transportsektorn för 41 procent av de svenska utsläppen.  

Koldioxidutsläppen från inrikes transporter i Sverige domineras av vägtrafiken vilken 
utgör 93 procent. Sjöfart och luftfart samt transportsektorns indirekta klimatpåverkan 
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från byggande, drift och underhåll av infrastruktur och fordon är också betydande. Om 
utrikes bunkring inkluderas blir fördelningen: 

 vägtrafik 67 procent 
 sjöfart 23 procent 
 flyg 10 procent  
 järnväg 0,2 procent  

2012 var andelen förnybara bränslen för inrikes transporter i Sverige 7,2 procent. 

Transportsektorns inrikes utsläpp har historiskt ökat, men ökningen har dämpats för att 
de senaste åren minska något. Vägtrafikens utsläpp av växthusgaser var som störst åren 
2006–2007 och har sedan dess minskat något. Orsaken är främst mer energieffektiva 
fordon, framför allt personbilar, samt att andelen förnybara drivmedel som biodiesel och 
biogas har ökat. Detta till följd av att styrmedel införts på såväl nationell nivå som inom 
EU. En annan orsak är att trafikarbetet med personbil varit relativt konstant under de 
senaste åren och under 2012 var både personbils- och lastbilstrafiken oförändrad. 

Utsläppen från utrikes sjöfart har ökat kraftigt sedan 1990. Dels har frakterna av gods 
ökat, dels bunkrar allt fler fartyg bränsle i Sverige. Utsläppen från utrikes flyg har ökat 
med 70 procent sedan 1990. 

Bedömd framtida utveckling med dagens beslutade styrmedel är att vägtransportsek-
torns utsläpp under det närmsta decenniet kommer att förbli ungefär konstanta alterna-
tivt minska något. Utsläppen förväntas sedan att öka igen då prognostiserad trafikök-
ning överstiger energieffektivisering och ökad andel förnybar energi. Om förväntad ut-
veckling utifrån dagens beslutade styrmedel och åtgärder sätts i relation till det sektors-
övergripande och transportpolitiska klimatmålet, är det tydligt att transportsystemet 
inte kommer att bidra tillräckligt för att nå dessa. 

Målet Frisk luft år 2020  

Enligt beräkningar medför trafikrelaterade luftföroreningar, främst från vägtrafik,  

35 000 förlorade friska levnadsår varje år, över 2 000 förtida dödsfall och många fall av 
lungsjukdomar, cancer och hjärt- och kärlproblem. Miljökvalitetsnormer överskrids eller 
riskerar att överskridas i flera tätorter i Sverige och förväntas fortsätta överskridas om 
inte ytterligare åtgärder genomförs. Luftkvaliteten har generellt förbättrats till följd av 
emissionskrav och förnyad fordonspark. Fortsatt positiv men utplanande trend förvän-
tas. Dock kan ökad trafik motverka förbättringar och fortsatt urbanisering innebära fler 
exponerade. Den positiva trenden för partiklar är inte tillräckligt stor då slitagepartiklar 
dominerar utsläppen, och slitagepartiklar inte regleras med emissionskrav eller förnyad 
fordonspark. Det nationella miljökvalitetsmålet Frisk luft kommer inte att nås till år 
2020 med nuvarande trender. Utsläpp från sjöfart står generellt sett endast för en liten 
del av hälsopåverkan, med lokala undantagsfall som områden nära hamnar.  

Införandet av SECA-direktivet är en av EU beslutad åtgärd för att sjöfarten ska uppfylla 
detta mål. De nya gränsvärdena innebär att från och med den 1 januari 2015 får endast 
marina bränslen med en svavelhalt om högst 0,1 viktprocent användas i svavelkon-
trollområdena i Östersjön, Nordsjön och Engelska kanalen samt Nordamerika. Utanför 
svavelkontrollområdena skärps kraven först 2020 och då till 0,5 procent svavel i bräns-
let, förutsatt att inte IMO 2018 bedömer att tillgången till lågsvavliga bränslen inte är 
tillräcklig, i så fall skjuts den globala tidsgränsen fram till 2025. Detta gäller dock inte 
EU:s havsområden utanför SECA där den globala restriktionen på 0,5 procent svavel i 
bränslet träder i kraft 2020 utan möjlighet till förlängning.  

Som ett alternativ till renare bränslen kan rederierna välja att använda utrustning som 
renar rökgaserna i motsvarande grad eller alternativa bränslen med låg svavelhalt som 
till exempel flytande naturgas (LNG) eller metanol. 

Buller och vibrationer påverkar människors hälsa 

Höga bullernivåer där människor bor och vistas medför stora effekter på hälsa och väl-
befinnande, till exempel risk för hjärt- och kärlsjukdomar, sömnstörningar och effekter 
på inlärning och prestation. I Sverige sker minst 300 för tidiga dödsfall per år på grund 
av vägtrafikbuller och samhällsekonomiska kostnader på minst 2,2 miljarder kronor per 
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år på grund av väg- och järnvägsbuller. Över 2 miljoner människor utsätts för bullerni-
våer från trafik över riktvärden där de bor. Till följd av ökat trafikarbete, urbanisering 
och ökat byggande i utsatta miljöer finns en ökande trend vad gäller trafikbuller och 
medföljande hälsoproblem. Även vibrationer kan ge upphov till störningar och påverka 
människors hälsa.  

Landskapsanpassad infrastruktur  

Utarmning av landskapets funktioner och värden är globalt sett ett av de största miljö-
problemen, så även i Sverige. Transportsystemet har en betydande påverkan på land-
skapet och dess funktioner, en påverkan som dessutom ökar.  

Landskapet erbjuder ekosystemtjänster och är en resursbas för utveckling och tillväxt 
och viktiga näringar som turism, jordbruk, skogsbruk, sport- och yrkesfiske. Landskaps-
anpassad infrastruktur skapar mervärde för turismnäring, jordbruk och skogsbruk.  

Vägar och järnvägar har ett stort antal beröringspunkter med vattenförekomster som är 
viktiga för dricksvattenförsörjning eller som har höga ekologiska värden. Ökade krav i 
och med EU:s vattendirektiv ställer därför krav på ökade insatser av Trafikverket.  

Klimatförändringar ställer nya krav  

Förändringar i klimatet gör att riskerna för skred, ras, översvämningar och kraftiga vin-
dar ökar. För att inte skadorna ska öka måste Trafikverkets anläggningar utformas och 
byggas för att bli mer robusta. Trafikverket måste också ha ett underhåll som behåller 
den robustheten. För att den framtida infrastukturen ska bli mer robust måste vi ställa 
högre krav då nya anläggningar byggs i områden som drabbas hårdare av klimatföränd-
ringar. Trafikverket måste också göra stora ombyggnader för att inte delar av väg- och 
järnvägsnätet ska stå under vatten under vissa perioder av året.  

För den befintliga infrastrukturen måste vi ha ett besiktningssystem som ger oss signaler 
om förändringar som kan innebära risker, och vi måste ha ett underhåll som minskar 
riskerna för ras, skred och översvämningar. Högt vatten kan innebära att underhålls-
kostnaderna för till exempel broar och hamnanläggningar kan öka kraftigt. 

Att hantera risker, kriser och kontinuitet  

Trafikverket arbetar aktivt med att uppnå robusthet genom det utvecklingsprojekt som 
drivs med stöd av Myndigheten för samhällsskydd och beredskap, MSB.  

I Trafikverkets utvecklingsprojekt genomförs bland annat metod och modelltester för 
kontinuitetsplanering på järnvägslinjer och flöden. Med underlag från kontinuitets- och 
riskanalyser kan prioriterade förstärkningsåtgärder identifieras och tas upp i planering-
en. Inom krishanteringsområdet genomförs utbildnings- och övningsverksamhet samt 
omfattande samverkan med andra myndigheter, länsstyrelser, kommuner, järnvägsföre-
tag på alla nivåer, nationellt, regionalt och lokalt. Den operativa verksamheten för trafik-
ledning förstärks genom inrättande av nationella och regionala operativa ledare och 
resurser för trafikinformation. Arbetet bidrar också till att uppnå målet för den strategi 
för skydd av samhällsviktig verksamhet som lanserats av MSB. 
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Helhetssyn och samverkan förnyar samhälls-
planeringen ─ introduktion till kapitel 8─10 
 

För att nå transportpolitikens mål om en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt 
hållbar transportförsörjning krävs ett robust transportsystem som ständigt utvecklas i 
takt med samhällsförändringar och krav från omvärlden. Det finns en rad olika åtgärder 
som tillsammans leder fram till effekter som förenklar vardagen och förbättrar förut-
sättningarna för människor och verksamheter i Sverige.  

 

Att vårda de anläggningar som utgör dagens transportinfrastruktur är naturligtvis det 
allra viktigaste, framför allt ur ett hållbarhetsperspektiv. Forskning, utveckling och 
innovation är också viktigt för att hela tiden utveckla nya metoder, arbetssätt och mate-
rial som behövs för en resurs- och energieffektiv modern förvaltning med minsta möjliga 
påverkan på miljö- och klimat. 

 

Behoven av utveckling och förändring av transportsystemet fångas genom nära samver-
kan mellan samhällets aktörer och framför allt i kommuner och regioners tidiga skeden i 
samhällsplaneringen. Tillsammans kan aktörerna identifiera problem och utmaningar 
samt ta fram strategier och planer som leder till utveckling och tillväxt, och där var och 
en bidrar till förbättring och förändring. Samverkan mellan olika trafikslag och sam-
hällsfunktioner är och behöver vara i ständig utveckling. 

 

I denna plan delas åtgärderna in i olika kategorier för att underlätta hantering och sor-
tering. Det är dock viktigt att förstå hur åtgärderna samverkar. Många gånger är det 
mindre förändringar i underhållet eller utformningen som ger stora effekter. Men även 
för större förändringar räcker det inte med att bygga en ny förbindelse, det måste också 
finnas resurser till underhåll och drift av ny infrastruktur eller förändrade funktioner. 
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8 Vårda det vi har ─  drift, underhåll  
och reinvesteringar  

 

Det befintliga väg- och järnvägssystemet står inför stora utmaningar. Behoven av trans-
porter ökar varje år samtidigt som systemet åldras. Det finns dessutom ett uppdämt 
underhållsbehov inom järnvägen. Sammantaget innebär detta ökade krav på lämpligt 
underhåll och nödvändiga reinvesteringar. Vidare involverar den dagliga driften av sy-
stemet allt mer krävande arbetsinsatser till följd av både ökad trafik samt utveckling och 
introduktion av nya anläggningar och tjänster till trafikanter. 

 

Målet för drift- och underhållsverksamheten är att säkra transportsystemets leveranser 
genom följande leveranskvaliteter: punktlighet, kapacitet, robusthet, användbarhet, 
säkerhet samt miljö och hälsa inom olika geografiska områden. För att uppnå detta mål 
har Trafikverket tilldelats medel för perioden 2014−2025 enligt nedan:  

 155 miljarder kronor till drift och underhåll av statliga vägar inklusive bärighet, 
tjälsäkring och rekonstruktion av vägar samt statlig medfinansiering av enskilda 
vägar och 0,8 miljarder kronor som Trafikverket tillfört bärighetsmedlen för vä-
gen Pajala – Svappavaara 

 86 miljarder kronor till drift, underhåll och reinvestering av statliga järnvägar  
 Därtill kommer intäkter från banavgifter som beräknas till 22,8 miljarder kro-

nor, vilket oavkortat ska användas till drift, underhåll och reinvestering av stat-
liga järnvägar         

Utgångspunkter för planering av drift och underhåll  

Utgångspunkten för drift och underhållsplanering är ramverket för en gemensam styr-
ning av drift- och underhållsverksamheten.  
 

Styrramverket för drift‐ och underhållsplanering på kort och lång sikt 

 

 

 

 

I Kapacitetsutredningen konkretiserades möjligheterna att bidra till de transportpolitis-
ka målen genom analys av möjliga effekter, baserat på tillstånd och åtgärder på en stra-
tegisk nivå. Den åtgärdsplanering som nu presenteras är nästa steg i ramverket, där 
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konkreta åtgärder tas fram för olika väg- och bantyper i syfte att maximera systemets 
leveranskvaliteter. Åtgärderna prioriteras och väljs ut, baserad på nuvarande och önskat 
tillstånd för väg- och bantyperna kombinerat med en uppskattning av åtgärdernas effek-
ter. Nästa steg efter denna åtgärdsplan är att prioritera och paketera åtgärderna i verk-
samhetsplaneringen.  

 

Upprustningstakt och sammanställning av åtgärdsplanens förvän-
tade effekter 
För att använda tillgängliga medel på mest effektiva sätt föreslår Trafikverket en jämna-
re fördelning av medel till järnväg jämfört med direktivet. Detta innebär en jämn upp-
rustningstakt över hela planperioden istället för en stegrande upprustningstakt. Effek-
terna av alternativen skiljer sig åt och väntas vara mer positiva vid jämn upprustnings-
takt.  

Fördelning av resurser över tid ─ två möjliga upprustningstakter på järnväg 

För att transportsystemet ska kunna upprätthålla prestanda och fungera tillförlitligt 
måste underhåll ske fortlöpande och i tillräcklig omfattning. När större vikt läggs vid 
förebyggande underhåll blir resultatet ett robustare system med lägre behov8 av avhjäl-
pande underhåll till följd av infrastrukturfel, vilket minskar de störningar i trafiken som 
medför stora samhällskostnader. 

Drift, underhåll och reinvesteringar i järnvägen finansieras genom anslag och banavgif-
ter. Enligt nuvarande prognoser kommer banavgifterna att öka successivt under planpe-
rioden. Enligt direktivet till åtgärdsplaneringen 2014−2025 ska anslagen fördelas jämnt 
över perioden. Detta gör att de totala medlen för drift, underhåll och reinvesteringar 
beräknas få en tyngdpunkt under senare delen av planperioden samtidigt som behovet 
av upprustning i järnvägen är stort redan i början av planperioden.  

Trafikverket föreslår ett alternativ som innebär en jämn fördelning av de totala medlen 
över hela planperioden. Detta möjliggörs genom en omfördelning av 1 570 miljoner kro-
nor från planens senare skede till 2014−2016. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                            
 

8 Observera att behoven av avhjälpande underhåll är en funktion av infrastrukturens robusthet, omfattning och 
användning. Detta innebär att ett successivt ökande behov är att förvänta till följd av investeringar i nya och 
mer avancerade anläggningar samt ökad trafik. Nivån av förebyggande underhållsinsatser i början av planpe-
rioden har en avgörande betydelse för det fortsatta behovet av avhjälpande underhåll.       
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Jämförelse mellan tillgängliga medel enligt direktiv och en jämn resursfördelning 
över planperioden 

 

 

 

För att möjliggöra en jämn upprustningstakt under planperioden föreslås följande lös-
ningar: 

 Användning av det räntesparande som beräknas uppkomma under de första 
åren. Detta gäller främst räntekostnader avseende lån för järnvägsinvesteringar. 
Genom detta kan medel omfördelas från utvecklingsramen till ramen för järn-
vägsunderhåll. 

 Planen för drift och underhåll av järnväg tillåts vara något större än den angivna 
planeringsramen under de första åren.  

Förväntade effekter 

De planerade åtgärderna förväntas ge positiva effekter på såväl transportsystemets till-
stånd som dess leveranser, vilket i sin tur ökar samhällsnyttan. 

Till följd av den uppskattade tillståndsförbättringen på väg förväntas framförallt syste-
mets robusthet och användbarhet påverkas positivt. Med ett minskat spårdjup och en 
jämnare väg kan skyltad hastighet hållas. Vidare ökar användbarheten eftersom kör-
komforten blir högre på en jämnare väg och slitaget på bilarna minskar. En viss förbätt-
ring förväntas även på leveranskvaliteterna säkerhet samt miljö och hälsa. Dessa effekter 
är en följd av de riktade insatser som görs för att underhålla vägräcken och bullerskydd, 
samt den ökade styrning som Trafikverket kommer att tillämpa i valet av beläggning.  

På järnvägen förväntas de största effekterna uppnås inom punktlighet, eftersom under-
hållsinsatser riktas mot högtrafikerade stråk där störningar ofta får stora konsekvenser 
för punktligheten. Enligt samma resonemang förväntas även kapaciteten och robusthe-
ten öka i takt med att banor med hög trafik rustas för att hantera en ökande trafik-
mängd. Effekterna skiljer sig något mellan de två möjliga upprustningstakterna. I den 
alternativa planen med jämn upprustningstakt kommer kapaciteten att gå ner på kort 
sikt för att säkra åtkomst till spår för de förebyggande underhållsarbetena. I gengäld 

Möjliga alternativ till upprustningstakter på järnväg
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förväntas dock en klar förbättring av såväl kapaciteten och robustheten eftersom en 
bana med gott tillstånd blir mindre störningskänslig.  

I alternativet enligt direktivet blir inte nedgången i kapacitet på kort sikt så stor, men ger 
inte heller samma utväxling i positiva effekter på medellång sikt, eftersom banan inte 
kommer vara lika väl underhållen. Genom den särskilda satsningen på spårslipningsåt-
gärder förbättras miljön samtidigt som den redan höga säkerheten på järnväg är oför-
ändrad. Leveranskvaliteten miljö och hälsa påverkas även i positiv riktning av de insat-
ser som riktas mot bullerskydd. Järnvägens användbarhet förväntas successivt förbätt-
ras till följd av bättre styrning av bland annat inställelsetider för avhjälpande underhåll 
genom upphandlingar.  
 
Sammanställning av förväntade effekter på systemets leveranskvaliteter   

 

 

 

Förutsättningar för åtgärdsplaneringen 
För att uppnå de prioriterade målen på ett effektivt sätt bör åtgärder utföras där de ger 
störst bidrag till leveranskvaliteterna och genererar maximal samhällsekonomisk nytta i 
förhållande till kostnaderna. Det finns ett antal nyckelfaktorer som Trafikverket använ-
der sig av för att åstadkomma åtgärder som effektivt kan uppfylla målen, varav tre redo-
visas här:  

 

Infrastrukturens användande. Åtgärdsplaneringen fokuserar på trafikintensiva 
områden såsom storstadsområden, godsstråk och stråk som binder samman viktiga 
regioner där åtgärder får störst påverkan på systemets leveranser (kapacitet, robusthet 
och punktlighet användbarhet, säkerhet samt miljö och hälsa). Anpassade underhållsin-
satser kommer att riktas mot mindre trafikintensiva vägar och banor. Sådana insatser 
baseras ofta på transportpolitiska prioriteringar, till exempel att transportsystemet ska 
bidra till ökad utvecklingskraft i hela landet.  

 

Uppskattad effekt av åtgärdsplanen på vägens och 
järnvägens leveranser
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Infrastrukturens tillstånd. Väg- och bannätets tillstånd påverkar systemets säker-
het, kapacitet och användbarhet. En sliten bandel kan exempelvis öka risken för urspår-
ningar och en ojämn väg kan orsaka hastighetssänkningar och öka slitaget på fordonen. 
Planering av åtgärder tar således hänsyn även till det tekniska tillståndet i transportnä-
tets olika delar.  

 

Rätt åtgärd i rätt tid – kostnadseffektivitet ur ett livscykelperspektiv. Att välja  
rätt underhållsåtgärd och genomförande av densamma i rätt tid är avgörande för en god 
hushållning med resurser och för att säkerställa en tillfredsställande transportförsörj-
ning över tid. Förebyggande underhåll i rätt tid resulterar i robustare infrastruktur och 
därmed färre oplanerade störningar. Störningar kräver omedelbara insatser i form av 
avhjälpande underhåll och trafikledning vilket medför stora samhällskostnader inom det 
störningskänsliga transportnätet.  

Behov av förbättrade leveranskvaliteter i transportsystemet  

Behov av förbättrade leveranskvaliteter bedöms baserat på bland annat infrastrukturens 
tillstånd och dess användande i dag och i framtiden, totalt och jämfört med kapaciteten. 
En överblick över nuvarande användning och tillstånd redovisas därför nedan som en 
delmängd av den bas som har använts för att avgöra behovet av underhåll.  

 

Användning av väg- och järnvägsnätet. Transportarbetet har hittills ökat varje år, 
vilket återspeglas i såväl fler avgångar som kortare restider, samtidigt som kapaciteten 
inte har byggts ut i samma takt. Enligt nuvarande prognoser förväntas användandet 
fortsätta öka. Persontransporterna på både väg och järnväg väntas öka med mer än 30 
procent 2010−2030. Ett ökat kapacitetsutnyttjande gör systemet känsligt för störningar 
och kraven på robusthet stiger. Detta gäller i synnerhet järnvägen där varje enskilt fel 
kan orsaka stora spridningseffekter. Kapacitetsutnyttjandet för såväl väg som järnväg är 
som störst i storstadsregionerna där befolkningstillväxt och regionförstoring har resulte-
rat i ökat behov av bland annat arbetspendling och distributionstrafik. 

 

Tillstånd för väg- och järnvägsystemet. Det tekniska tillståndet på väg- och järn-
vägsnätet skiljer sig åt. Järnvägsnätet har stort behov av upprustning medan tillståndet 
på vägnätet på det stora hela är tillfredsställande.  
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Belagd väg. För närvarande klassificeras cirka 95 procent av det belagda vägnätets 
tillstånd9 som ”bra”, vilket innebär att fordon kan framföras i skyltad hastighet och att 
det uppfyller uppställda krav på komfort och användbarhet under normala vägförhål-
landen.  
 

Tekniskt tillstånd för belagd väg 

 

Grusväg. Grusvägar utgör cirka 20 procent av vägnätet. Genomförande av effektiva 
underhållsåtgärder av grusvägar är avgörande för att erbjuda bra transportmöjligheter i 
glesbygden, vilket gynnar exempelvis skogsindustrin och mindre samhällens framtida 
utveckling. 

Tillståndet på grusvägar kan variera kraftigt beroende på årstid. Grusvägar är mest sår-
bara under perioder med mycket regn och tjällossning. Samtidigt erbjuder dessa vägar 
bra transportmöjligheter under vintertid med fullgod bärighet. Trafikverkets inriktning 
är att behålla dagens tillstånd genom att genomföra standarden för grusvägsunderhåll 
samt tillämpa kostnadseffektiva underhållsåtgärder.    

   

Järnväg. Järnvägen har ett uppdämt underhållsbehov vilket leder till en högre felfre-
kvens än för en väl underhållen anläggning. Under 2012 gav fel i järnvägsinfrastrukturen 
upphov till cirka 22 000 tågförseningstimmar. Dessa inträffade till största delen i hög-
trafikerade områden, ungefär en fjärdel inom storstadsområden. Förseningstimmarna 
orsakades i första hand av brister i kontaktledningar, spårväxlar, signalställverk och 
spår.  

 
 

 

 

 

 

                                                            
 

9 Tekniskt tillstånd på vägnätet har klassificerats i tre kategorier baserat på vägens jämnhet (mätt i International Rough‐
ness Index, IRI), spårdjup (mätt i mm), kantdjup (mätt mm) och textur (mätt i MPD). Klassificeringen ”Bra” innebär att 
samtliga parametrar uppfyller den underhållsstandard som definierats för respektive hastighets‐ och trafikklass vilket 
innebär att fordon kan framföras i skyltad hastighet under normala vägförhållanden. ”Acceptabelt” innebär att det kan 
förekomma mindre brister på sträckan som begränsar användbarheten. ”Dåligt” tillstånd innebär begränsad använd‐
barhet med risk för exempelvis vattenplaning och försämrad punktlighet. 

Fördelning av vägnätet mellan de olika tillståndsklasserna
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Tekniskt tillstånd för järnvägen, infrastrukturrelaterade tågförseningar 

 

 

Detaljerad analys av tillståndet i järnvägsnätet har gjorts genom djupstudier av anlägg-
ningarnas tekniska tillståndsparametrar och ålder. Resultaten har använts för att upp-
skatta de faktiska behoven av underhåll för de mest kritiska anläggningstyperna under 
planperioden. Analysen indikerar att underhålls- och reinvesteringsåtgärder behöver 
utföras på 36 procent av 12 000 kilometer kontaktledningar. Motsvarande siffra för spår 
är 20 procent och för växlar 26 procent, av totalt 10 000 växlar. 

Broar. Transportsystemet innehåller i dag cirka 16 000 vägbroar och 4000 järnvägs-
broar till ett återanskaffningsvärde om cirka 95 miljarder kronor. Det tekniska tillstån-
det för vägbroar är relativt bra medan järnvägsbroar är i behov av upprustning under de 
kommande 10 åren. 

 

Metod för prioritering av underhållsåtgärder 
De viktigaste förutsättningarna för prioritering av underhållet är de åtgärder som ger 
störst påverkan på transportsystemets leveranser och samhällsnyttan.  

Förutsättningar för väg  

Inom väg finns etablerade effektsamband och verktyg som möjliggör simulering av väg-
nätets tillståndsförändring över tid.  

Förutsättningar för järnväg  

Som tidigare nämnts, finns det i dag inga etablerade kvantitativa effektsamband mellan 
tekniskt tillstånd och tågförseningar. Därför baseras nuvarande åtgärdsplan på järnvä-
gens ålder och trafikintensitet, kombinerat med expertbedömningar. För att säkerställa 
att åtgärder sker på de delar av järnvägssystemet där de behövs mest kommer planen 
kontinuerligt att revideras under planperioden med hjälp av så kallade teknisk-
ekonomiska revisioner av järnvägsnätet inom geografiska områden. Detta innebär att 
bandelarna besiktigas av experter för att identifiera brister och uppskatta åtgärdsbehov 
samt relaterade kostnader och förväntade effekter. I denna plan presenteras, förutom 
nuvarande åtgärdsplan, de bandelar som har prioriterats för en sådan revision. Priorite-
ringen utgår ifrån inträffade anläggningsrelaterade tågförseningstimmar under de se-
naste tre åren.  
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1 ”Övriga anläggningstyper” omfattar exempelvis bro, tunnel och plankorsningar
2 ”Ej angivet “omfattar de störningar som ej kategoriserats i rapporteringen per anläggningstyp
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Prioriteringsmetod  

För att prioritera specifika åtgärder behöver ett antal prioriteringsvariabler som adresse-
rar transportsystemets leveranser, systemets tillstånd och samhällsekonomiska effekter 
beaktas.  

Innan själva prioriteringen behöver ett grundarbete genomföras där underlag för priori-
teringen tas fram. Detta kan sammanfattas enligt nedan: 

 uppdelning av väg- och järnvägsnätet i vägtyper och bantyper utifrån ett använ-
darperspektiv inom olika geografiska områden 

 beskrivning av väg- och järnvägens konstruktion och geometriska utformning, 
trafikintensitet samt tekniska tillstånd  

 klassificering av vägtyper och bantyper i olika tillståndsklasser (bra, acceptabelt, 
dåligt)  

Nästa steg är att genomföra själva prioriteringen av åtgärder under planperioden. 
Grundprincipen är prioritering av åtgärder som förväntas ha positiva effekter på leve-
ranskvaliteter och där nyttan i förhållande till åtgärdskostnaderna bedöms som störst.   

 Väg: Lämpliga åtgärder/åtgärdsmixer väljs för olika vägtyper och baseras på 
kända samband mellan åtgärder och dess effekter10. Detta görs genom att ana-
lysera anläggningens tekniska tillstånd, nuvarande trafikintensitet, förväntad 
trafiktillväxt, nedbrytningsfaktorer, kostnader för olika typer av åtgärder och 
dess effekter. Prioritering görs av de åtgärder där ökad leveranskvalitet och 
samhällsekonomisk effekt i förhållande till åtgärdskostnaden är störst. 

 Järnväg: Innan åtgärder väljs ut sker urval av bandelar där behovet av kvali-
tetsförbättring bedöms som störst. Detta urval baseras på järnvägens tillstånd, 
infrastrukturrelaterade förseningstimmar per spårkilometer 2010−2012, och 
användning som uttrycks i transportarbete per spårkilometer för gods- och per-
sontransporter. Nästa figur illustrerar modellen för detta urval. Förslag till 
lämpliga åtgärder/åtgärdsmixer för respektive bandel avgörs i samband med 
genomförandet av teknisk-ekonomiska revisioner. Val av åtgärder och åtgärds-
mixer baseras på störst positiv effekt på leveranskvaliteten. Innan de teknisk-
ekonomiska revisionerna är genomförda kan dock ett antal åtgärder ändå be-
skrivas i en ingående åtgärdsplan utifrån expertbedömningar.  

 Säkerhet på järnväg: den preliminära åtgärdslistan på järnväg, enligt ovan, 
revideras utifrån ett säkerhetsperspektiv. Brister som måste åtgärdas för att ga-
rantera säkerheten prioriteras.  

 Förslag till åtgärder: I tillägg till de prioriterade åtgärderna som tas fram, 
görs en kompletterande prioritering utifrån fyra parametrar innan slutliga åt-
gärder kan definieras:  
1. spridningseffekter, dvs. vägsträckor eller bandelar där störningar ger stora 

spridningseffekter prioriteras, exempelvis storstadsområden 
2. lågtrafikerade områden, exempelvis sträckor med avgörande betydelse för 

näringsliv och fungerande mindre samhällen som inte fångas i prioritering-
en ovan 

3. andra prioriterade områden som till exempel bulleråtgärder 
4. trafikslagsövergripande analys, det vill säga säkerställa att resurser används 

effektivt och styr trafik till det mest effektiva transportslaget 
 Samordning: Underhålls-, reinvesterings-, trimnings- och investeringsåtgär-

der på både väg- och järnvägsnätet samordnas slutligen kontinuerligt i syfte att 

                                                            
 

10 Detta görs med stöd av ett simuleringsverktyg (HDM‐4) 
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nyttja positiva synergieffekter för färre störningar i väg- och järnvägsnätet samt 
för att optimera användning av tillgängliga medel.  

De åtgärder som prioriteras enligt ovan läggs sedan in i åtgärdsplanen där järnvägsåt-
gärderna senare kan komma att revideras. 

 

 

Åtgärdsplan 
Underhållsverksamheten omfattar ett antal områden. Inom det förebyggande underhål-
let kan åtgärderna planeras, medan den avhjälpande verksamheten och driften är mer 
händelsestyrd i sin karaktär. I denna sektion redovisas grunden för hur medel fördelats 
mellan områdena och en mer specifik plan för hur det förebyggande underhållet kom-
mer att bedrivas.  

Fördelning av medel mellan underhållets ansvarsområden 

Förebyggande underhåll inklusive reinvesteringar 

Förebyggande underhåll är en förutsättning för att minimera behovet av avhjälpande 
underhåll. Även om en ökning av förebyggande underhåll föreslås i planen, bedömer 
Trafikverket att utgifterna för avhjälpande underhåll successivt kommer att öka på 
grunder av ökade trafik och investeringar i allt mer komplexa anläggningar. En förhöjd 
upprustningstakt i början av planen är viktig för att hålla behoven av framtida underhåll 
på rimliga nivåer. 

 

Avhjälpande underhåll 

För att säkra transportsystemets leveranskvaliteter och minimera negativa konsekvenser 
av oförutsedda händelser behöver även medel avsättas för att säkra ett effektivt och 
snabbt avhjälpande underhåll. Detta är till viss del händelsestyrt och åtgärder kan därför 
inte detaljplaneras. Medel till avhjälpande underhåll har avsatts baserat på historiska 
schablonvärden väg- och järnvägshållning justerat för förväntad kapacitetsökning och 
den förändring av systemets tillstånd som de förebyggande åtgärderna bedöms ge upp-
hov till.   
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Trafikledning, trafikinformation och övrig drift 

Drift är den dagliga verksamhet som Trafikverket bedriver för att medborgare och när-
ingsliv ska kunna utnyttja väg- och järnvägstransportsystemen på ett effektivt och säkert 
sätt. Det gör Trafikverket genom att informera om trafiken, leda trafiken samt övervaka 
och styra de anläggningar som Trafikverket ansvarar för. Behoven av övervakning, in-
formation och styrning av anläggningen och dess användning kommer att öka 

under planperioden, med anledning av ökad trafik och ny infrastruktur. 

 

Bärighet 

Bärighet är en vägs eller en bros förmåga att tåla belastningen från trafiken. Näringsli-
vets behov av tyngre, högre och längre fordon har inneburit att kraven på bärighet suc-
cessivt har ökat samtidigt som kraven på vägnätets tillgänglighet stigit. Bärighetsåtgär-
der prioriteras och motiveras med behoven för transporter längst utpekade viktiga när-
ingslivsvägar.  

 

Förutsättningsskapande åtgärder 

I de förutsättningsskapande åtgärderna ingår verksamhet som ger förutsättningar för att 
kunna utveckla och genomföra drift och underhåll på effektivt sätt.  Exempel på sådana 
åtgärder är forskning och innovation, planering och uppföljning, entreprenadupphand-
ling och projektering. Inom denna verksamhet har stora effektiviseringar genomförts 
och de avsatta medel som föreslås i planen är väsentligt lägre än kostnadsutfallet de 
senaste åren. 

 

Enskild väg 

De enskilda vägarna med statlig medfinansiering har en viktig funktion i de kapillära 
delarna av transportsystemet eftersom de i många fall är det enda alternativet för trans-
porter på landsbygden. Idag finns ett stort behov av upprustning av broar på det enskil-
da vägnätet och för att säkra framkomligheten har en något förhöjd andel av medel i 
planen avsatts till medfinansiering av det enskilda vägnätet.   

 

Lågtrafikerat järnvägsnät 

Det lågtrafikerade järnvägsnät som Trafikverket förvaltar uppgår till cirka 230 mil. I 
samband med arbetet med förslag till nationell plan har Trafikverket genomfört en över-
syn av detta nät. De banor som har en viktig funktion i transportsystemet har identifie-
rats. Det är framförallt  banor som går till stora industrier, omledningsbanor som är 
väsentliga för att skapa ett robust järnvägssystem och banor som har en betydelsefull 
roll i den regionala transportförsörjningen. Samhällsekonomiska analyser har gjorts för 
övriga lågtrafikerade banor. Det samlade resultatet av översynen visar att cirka 80 pro-
cent av det lågtrafikerade järnvägsnätet är motiverat att behålla inom ramen för den 
statligt förvaltade infrastrukturen. Trafikverket avser att avsätta tillräckligt med resurser 
för lämpliga åtgärder som säkerställer funktionen på dessa banor. Inlandsbanan bör 
hanteras på motsvarande sätt som de lågtrafikerade banor som ska bibehållas. Återstå-
ende del av det lågtrafikerade järnvägsnätet bör avvecklas. Som en del i denna process 
ingår att undersöka om det finns intresse från andra aktörer att ta över ansvaret för des-
sa banor. 

 

Övriga särskilda prioriteringar - miljö och hälsa  

Som särskilda insatser för att stärka miljö och hälsa har medel avsats för exempelvis 
underhåll av bullerskydd och faunapassager samt åtgärder för att vårda mark med sär-
skilda natur- och kulturvärden. Specifikt på järnväg har medel avsatts till rälsslipnings-
åtgärder vilket, förutom att stärka säkerheten, begränsar bullerstörningar avsevärt. På 
vägen kommer valet av beläggning få stor påverkan på miljöbelastningen och i valet ska 
Trafikverket ta in miljöpåverkan som en viktig faktor förutom beläggningens funktion, 
säkerhet och kostnad. 



 59  
   

   

 

Planerade åtgärder 2014−2016 

Urval av förebyggande underhållsåtgärder under perioden 2014-2016 redovisas i tabel-
len nedan. Åtgärder fördelas över hela landet men särskilt inom järnväg faller en propor-
tionellt sett större andel av åtgärderna inom storstadsregionerna, vilket återspeglar Tra-
fikverkets prioritering att utföra åtgärder där effekterna på leveranskvaliteterna blir som 
störst. Att listan omfattar åtgärder på banor med mycket godstrafik och på stråk som 
binder samman viktiga regioner är också ett resultat av Trafikverkets prioriteringsme-
tod.    
  
Urval av planerade underhållsåtgärder 2014−2016    

 

   

Åtgärd Väg/Järnväg Geografiskt område

Boden S ‐ Bastuträsk ‐ Spårbyte Järnväg Norra Sverige

Långsele‐Anundsjö ‐ Spårbyte Järnväg Norra Sverige

Beläggning Väg E4 Ersnäs ‐ Gäddvik Väg Norra Sverige

Beläggning Väg E10 Leipijoki ‐ Lappeasuando  Väg Norra Sverige

Beläggning väg E4 Gävle – Enånger Väg Mellersta Sverige

Beläggning väg 45 Malung – Öje ‐Johannisholm Väg Mellersta Sverige

Bro över Dalälven vid Näs bruk i Avesta ‐ Upprustning Väg Mellersta Sverige

Högakustenbron och allmän väg vid Veda ‐ Upprustning Väg Mellersta Sverige

Bro över Indalsälven vid Lit på väg 796 ‐ Upprustning Väg Mellersta Sverige

Fagersta ‐ Byte av signalställvärk Järnväg Mellersta Sverige

Beläggning E4 Nyköping Väg Östra Sverige (inkl. Stockholm)

Beläggning E4 Gränna‐Örsta‐Stavsjö Väg Östra Sverige (inkl. Stockholm)

Beläggning E22 Valdermarsvik – Norrköping Väg Östra Sverige (inkl. Stockholm)

Rosenberg Brista  ‐ Byte av signalställvärk Järnväg Östra Sverige (inkl. Stockholm)

Gistad ‐ Mjölby ‐ Spårbyte Järnväg Östra Sverige (inkl. Stockholm)

Essingeledens broar ‐ Upprustning Väg Östra Sverige (inkl. Stockholm)

Stockholm C ‐ Solna N1‐U1 ‐ Spårbyte Järnväg Östra Sverige (inkl. Stockholm)

Bro över Håtunaviken vid Erikssund i Sigtuna ‐ Upprustning Väg Östra Sverige (inkl. Stockholm)

Örebro C ‐ Spårväxelbyte Järnväg Östra Sverige (inkl. Stockholm)

Bro över Skurusundet vid Skuru i Nacka (södra bron) ‐ Upprustning Väg Östra Sverige (inkl. Stockholm)

Beläggning E6 Tingstadstunneln Syd/Norr Väg Västra Sverige

Beläggning E6 K1 Söder Trpl54 ‐Trpl 55 N Väg Västra Sverige

Laxå‐Falköping  ‐ Kontaktledningsupprustning och AT Järnväg Västra Sverige

Lundbytunneln "södra röret" ‐ Upprustning Väg Västra Sverige

Kärratunneln "Tunnel 2" ‐ Upprustning Väg Västra Sverige

Bro över Almarestäket vid Stäket ‐ Upprustning Väg Västra Sverige

Bro över Nordre älv 1 km v Kungälvs kyrka i Kungälv ‐ Upprustning Väg Västra Sverige

Sörvikstunneln "Tunnel 1" ‐ Upprustning Väg Västra Sverige

Tingstadstunneln ‐ Upprustning Väg Västra Sverige

Beläggning väg E6 Lundåkra‐Landskrona S, Hjärnarp‐Rebbelberga Väg Södra Sverige

Beläggning väg 25 Ryssby‐Sjöatorp Väg Södra Sverige

Alingsås ‐ Göteborg Nsp ‐ Spårbyte Järnväg Södra Sverige

Hässleholm‐Lund ‐ Kontaktledningsupprustning och AT Järnväg Södra Sverige

Vislanda ‐ Mosselund ‐ Spårbyte Järnväg Södra Sverige

Nässjö genomfart ‐ Spårbyte Järnväg Södra Sverige

Arlöv Lund ‐ Kontaktledningsunderhåll Järnväg Södra Sverige

Bro över Kalmarsund, Ölandsbron ‐ Upprustning Väg Södra Sverige
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Prioriterade bandelar vid teknisk-ekonomisk revision av järnvägsnätet 

Som beskrivits tidigare, kommer planen för järnvägsåtgärder ses över med hjälp av tek-
nisk-ekonomiska revisioner av prioriterade bandelar. Detta görs för att säkerställa att 
åtgärder utförs där de på ett effektivt sätt ger störst påverkan på samhällsnytta och järn-
vägens leveranser.  

I tabellen nedan redovisas de bandelar som i första hand kommer att prioriteras för 
teknisk-ekonomisk revision. Revision av dessa bandelar kan genomföras inom planens 
budgetramar men bör påskyndas. Resultaten av revisionerna kommer att utgöra under-
lag för val av lämpliga åtgärdsmixer och projektering med mer precist kostnadsunderlag. 
 

Bandelar med högst prioritet för genomförande av teknisk‐ekonomisk revision 

 

 

Ekonomisk sammanställning 
De tilldelade medlen kommer att fördelas enligt tabellen nedan på de olika underhålls-
verksamheterna inom väg- och järnväg. Den största delen av budgeten fördelas på före-
byggande underhållsåtgärder och reinvesteringar vilket återspeglarTrafikverkets sats-
ning på att säkra transportsystemets leveranser genom att undvika störningar och hitta 
en rimlig nivå för avhjälpande underhåll. Tyngdpunkten på förebyggande underhåll är 
extra stor för järnvägen under planperiodens tidiga skeden. För järnvägen presenteras 
två ekonomiska sammanställningar. Den ena sammanställer anslag enligt nuvarande 
direktiv och den andra är ett alternativ med jämn upprustningstakt.  

 
Fördelning av resurser för drift och underhåll 

 

Bantyp Resenärstrafik Godstrafik

Hässleholm 2 22678 10191 13 0,2% Södra Sverige

Höör‐(Arlöv) 1 31086 7008 5 0,8% Södra Sverige

Örebro C 2 10027 8609 13 0,1% Östra Sverige (inkl. Stockholm)

Alingsås‐(Partille) 1 25509 7236 5 0,5% Västra Sverige

Helsingborg 1 46831 1742 7 0,1% Södra Sverige

(Östansjö)‐Laxå 2 14235 9332 5 0,4% Östra Sverige (inkl. Stockholm)

Nässjö 2 11433 6538 14 0,2% Södra Sverige

Mjölby 2 15726 7497 8 0,1% Östra Sverige (inkl. Stockholm)

(Hallsberg)‐(Örebro C)‐Frövi 2 7864 8725 6 0,7% Östra Sverige (inkl. Stockholm)

Hallsberg‐Östansjö, Hallsberg‐Skymossen 2 11625 6954 9 0,4% Östra Sverige (inkl. Stockholm)

Katrineholm 2 20764 5176 8 0,1% Östra Sverige (inkl. Stockholm)

Bollnäs‐Ljusdal 3 6752 8934 3 0,7% Mellersta Sverige

Ånge 3 7505 6906 8 0,1% Mellersta Sverige

(Södertälje H)‐Södertälje C 1 12807 0 16 0,0% Östra Sverige (inkl. Stockholm)

(Avesta/Krylbo)‐(Storvik) 2 2716 8720 3 0,4% Mellersta Sverige

Alvesta‐Älmhult 2 10336 7376 2 0,9% Södra Sverige

(Hässleholm)‐(Höör) 2 17961 5739 2 0,4% Södra Sverige

Norrköping 2 13232 3378 13 0,1% Östra Sverige (inkl. Stockholm)

(Bräcke)‐Långsele 3 1137 8752 2 1,1% Mellersta Sverige

(Fosieby)‐Lernacken 1 20400 4484 5 0,2% Södra Sverige

TOTAL 7,5%

Transportarbete per spårkm

Geografiskt område

Förseningstimmar

per spårkm

Andel av 

järnvägsnätets

 totala spårkmPrioriterade teknisk‐ekonomiska revisioner

2014‐16 2017‐25 2014‐16 2017‐25

Reinvesteringar i järnvägen ‐ ‐ 2570 2801 2884 2696

Förebyggande underhåll 4954 4499 1332 1751 1542 1681

Avhjälpande underhåll 3361 3865 2206 2112 2206 2112

Drift (Trafikledning, trafikinformation och övrig drift) 1185 1185 1670 1828 1670 1828

Bärighet 1317 1317 ‐ ‐ ‐ ‐

Statlig medfinansiering av enskilda vägar 1117 1117 ‐ ‐ ‐ ‐

Förutsättningsskapande åtgärder 1050 1000 765 750 765 750

Summa drift och underhåll 12 983    12 983      8 543     9 241         9 067          9 067         

Årlig kostnad, MSEK

Väg Järnväg

2014‐16 2017‐2025

Enligt direktiv Alternativ  
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9 Förbättra det vi har ─ åtgärdsområden  
 

Planen pekar ut och namnger alla investeringsobjekt som beräknas kosta mer än 50 
miljoner kronor. Övriga åtgärder i planens utvecklingsdel, det vill säga mindre åtgärder 
under 50 miljoner kronor och övriga effektiviseringar, finns beskrivna i åtgärdsområ-
den. Dessa presenteras ekonomiskt i fyra övergripande åtgärdsgrupper: trimning och 
effektivisering, miljöåtgärder i befintlig infrastruktur, övriga effektiviseringar samt FOI 
(delen finansierad genom övriga effektiviseringar).  

Åtgärdsområdenas innehåll beskrivs under olika rubriker i texterna nedan, och är inte 
rakt av anpassade till ovanstående gruppering.   

Det handlar om åtgärder med bred och god måluppfyllelse då de konkretiserar fyrstegs-
principen genom att åstadkomma förbättringar i befintligt transportsystem utan kost-
nadsintensiva investeringar i ny infrastruktur. De är även efterfrågade av såväl medbor-
gare som näringsliv.   

Inom åtgärdsområdena finns åtgärder som bidrar till att användningen av befintligt 
transportsystem kan bli mer effektiv, säker och hållbar. Många åtgärder ger dessutom 
ett viktigt bidrag till flera mål samtidigt. Därför prioriteras dessa åtgärder, och samman-
taget har 39 700 miljoner kronor avsatts i planen. Detta fördelat med 25 700 miljoner 
kronor till trimning och effektivisering, 7 800 miljoner kronor till miljöåtgärder i befint-
lig infrastruktur, 3 100 miljoner kronor till övriga effektiviseringar samt 2 900 miljoner 
kronor till FOI (delen finansierad genom övriga effektiviseringar).  

Viktiga insatser för klimatmålet är bland annat satsningar på bytespunkter, kollektivtra-
fikkörfält, cykelvägar, trafiksäkerhetskameror (ATK) och kapacitetshöjande åtgärder i 
järnvägsnätet, vilka alla är åtgärder som ger resenärerna bättre möjligheter att göra kli-
matsmarta val. 

Förutsättningarna för näringslivet förbättras genom exempelvis satsningar på anslut-
ningar till terminaler och hamnar, ramper, stigningsfält, mötesspår, förstärkt kraftför-
sörjning samt delfinansiering av kapacitets- och säkerhetshöjande åtgärder i farlederna. 

Åtgärder som främjar effektiviteten för sjötransporter kräver förhållandevis låga inve-
steringar. Åtgärder med stor säkerhetshöjning och som avlastar hårt ansträngd landinf-
rastruktur föreslås i farlederna till de mest betydelsefulla hamnarna. 

Människors liv och hälsa värnas bland annat genom satsningar på rätt hastighet inom 
statligt vägnät, ökad säkerhet inom järnvägen, mer attraktiva och säkra statliga genom-
farter, minskat buller, bättre luftkvalitet och ökad och säker cykling.   

Åtgärdsområden inrymmer även Trafikverkets egen verksamhet inom att tillhandahålla 
kunskap, expertstöd och information till andra aktörer såsom kommuner, regionala 
aktörer, kollektivtrafikmyndigheter, kollektivtrafikföretag och branschorganisationer. 
Stödet till aktörerna inriktas på genomförande av egna steg 1- och steg 2-åtgärder och 
kunskapsstöd för andras steg 1- och steg 2-åtgärder enligt fyrstegsprincipen. Arbetet 
genomsyras av ett fokus på kombinerade transportsätt med hela-resan-perspektiv för 
personresor och möjligheter för effektiva trafikslagsbyten för godstransporter.  

Flexibilitet i genomförandet ger större nytta 

Åtgärdsområdena behöver vara obundna över planperioden för att svara upp mot beho-
vet att sätta in rätt insatser när olika lösningar efterfrågas. För att få ut så mycket nytta 
som möjligt under planperioden är det därför inte lämpligt att göra en exakt fördelning 
av åtgärder i tid och omfattning. Under perioden kommer förutsättningarna att föränd-
ras genom exempelvis ny kunskap och teknik som ger nya möjligheter, förändrad efter-
frågan på transporter och nya angelägna behov från medborgare och näringsliv. Det kan 
också finnas skäl att kraftsamla kring något eller några av de transportpolitiska etapp-
målen.  

Åtgärdsområden kan användas till att finansiera en dellösning i ett större paket av åt-
gärder, antingen som en del i en stegvis utbyggnad eller som en del av ett sammansatt 
objekt där vissa delar finansieras via åtgärdsområden och andra delar går som namngiv-
na objekt.   
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Trafikverket ansvarar inte ensamt för utformningen och utvecklingen av transportsy-
stemet, och en del åtgärder kan därför komma att genomföras i samverkan med andra 
aktörer. Det kan då handla om att tillsammans med exempelvis kommuner, planupprät-
tare eller näringsliv genomföra en åtgärd där alla parter ansvarar för sin del eller att 
delfinansiera åtgärder som någon annan part är huvudman för.  

För att möjligöra denna flexibilitet utan att behöva göra en omfattande revidering av 
planen, delas åtgärderna in i åtgärdsgrupper som styr mot olika mål. Fördelningen inom 
åtgärdsgrupperna fastställs sedan i den årliga verksamhetsplaneringen. 

För att kunna planera för åtgärder inom åtgärdsområden, och åstadkomma avsedd mål-
uppfyllelse, är det viktigt att tilldelningen är så jämn den kan bli över åren. 

Förbättrad kapacitet och effektivitet för gods- och persontrafik 
Både gods- och persontrafiken väntas fortsätta öka under planperioden. Redan i dag är 
kapacitetsbristerna påtagliga i delar av transportsystemet. I Kapacitetsutredningen pre-
senterades kapacitets- och effektivitetsbrister och kunskapen har ytterligare utvecklats i 
arbetet med förslag till nationell plan 2014–2025. Genom att samarbeta med och stötta 
berörda aktörer kan kostnadseffektiva åtgärder identifieras för att åstadkomma effektiva 
transport- och logistikupplägg. Vidare finns en god potential att vidta mindre trimnings-
åtgärder för ökad kapacitet i transportinfrastrukturen.  

Val av trafikslag 

Godstransportsystemet fungerar i praktiken som en integrerad del av näringslivets logis-
tik. Kraven på tillförlitlighet, tillgänglighet, säkerhet och kvalitet är höga. Sveriges långa 
avstånd ställer höga krav på kostnadseffektivitet. Introduktion av ny teknik samt för-
bättrade möjligheter till smidiga övergångar mellan olika trafikslag är viktiga förutsätt-
ningar för att öka godstransportsystemets effektivitet och minska dess miljöstörningar. 
Trafikslagen behöver vara sammankopplade i effektiva omlastningsterminaler.  

Ambitionen är att tillsammans med företag, kommuner, myndigheter och organisationer 
underlätta och förbättra transporter genom att skapa goda förutsättningar för kombine-
rade transporter där alla fyra trafikslagen kan samarbeta. Det handlar om att ta fram 
bättre information till möjliga kunder om terminaler och last- och lossningsplatser, öka 
tillgängligheten till bland annat infrastrukturen och terminaler, minska restiden och 
restidsvariationen för gods på utpekade järnvägsstråk, reducera administrativa hinder 
och bidra till en konkurrens inom godstransportsektorn, underlätta för utvecklingen av 
e-transport och citylogistik, kunskapsstöd för transportköpare att ställa miljö- och tra-
fiksäkerhetskrav i upphandlingar samt kunskapsstöd så att aktörer kan genomföra säk-
rare och mera miljöanpassade transporter. I detta ingår att Trafikverket även fortsätt-
ningsvis ska vara ett självklart bollplank för politiker, företagsledningar, myndigheter 
och branschorganisationer genom att tillhandahålla kunskap, expertstöd och informa-
tion i dessa viktiga frågor. Det görs även insatser för att stötta forskningen inom dessa 
områden och ta fram demonstrationsprojekt under planperioden.  

Demonstrationer 

Demonstrationers syfte är att verifiera och visa upp en lösning. Det kan ske ur minst tre 
aspekter; dels dess tekniska, respektive affärsmässiga funktionalitet, men också leveran-
törens förmåga att tillhandahålla lösningen prövas. Demonstrationen är ofta samtidigt 
en plattform för vidareutveckling eller förbättring av den lösning som demonstreras, allt 
efter de erfarenheter som demonstrationen ger. Demonstrationer är vanligtvis mer kost-
samma än de tidigare stegen (forskning och utveckling) i innovationskedjan, eftersom 
lösningen nu provas i fullskala och oftast i den tänkta tillämpningsmiljön. Detta kräver 
många aktörers medverkan under en relativt lång period. Eftersom demonstrations-
kostnaderna är höga är finansiering ofta delad mellan flera parter. 

Inom en del områden har utveckling kommit så långt att demonstrationer är föreståen-
de. En del demonstrationer har redan startat. Ett exempel på ett sådant område är High 
Capacity Transports (HCT), där större fordon inom både väg- och järnvägsområdet ut-
vecklas och demonstreras i verklig drift, i faktiska transportuppdrag. Projekten ETT och 
ST (En trave Till och Större Travar) respektive DUO2 har under perioden 2007-2013 
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engagerat ett mycket stort antal aktörer och varit framgångsrika. Demonstratorer inom 
HCT-området beräknas fortsätta ytterligare fyra år. 

I samband med Shift To Rail, det Joint Technology Initiative (JTI) som planeras inom 
järnvägsområdet som en del av EU:s Horizon 2020, finns behov av kombinerade utveck-
lings- och demonstrationsplattformar inom flera områden. Godsvagnar med bredare 
funktionalitet behövs för att kunna erbjuda attraktiva alternativ till långväga långtradar-
trafik. Metoder för att använda den kommersiella järnvägstrafiken för att övervaka an-
läggningarnas tillstånd behöver utvecklas och testas. Bättre spårväxlar, effektivare tra-
fikstyrningssystem och signalsystem är andra områden.  

Inom kollektivtrafiken har etableringen av K2 vid Lunds Universitet flyttat fram områ-
dets positioner. Flera kommuner är intresserade av att demonstrera BRT-system (Bus 
Rapid Transit) och leverantörerna har både fordon och koncept framme. En demonstra-
tion kan visa i vilka miljöer extra långa fordon är lämpliga, hur fordon ska utformas, hur 
kollektivtrafik kan integrera i den fysiska planeringen och hur stationer kan bli en inte-
grerad del av staden.  

 

Demonstration av elektrifierade vägar 

I Sverige finns flera industriella konsortier som arbetar med olika koncept för elektrifie-
rade vägar och de står nu också inför möjligheten att demonstrera dem. Därför avser 
Trafikverket, Vinnova och Energimyndigheten att genomföra en gemensam innova-
tionsupphandling av en elvägsdemonstrator. Innovationsupphandlingar innehåller in-
slag av konkurrens mellan de tävlande förslagen och under gång görs en stegvis föräd-
ling av koncepten. Upphandlingsprocessen är också transparent. 

Demonstrationer av tre olika slag kan vara tänkbara: 
 Teknisk verifiering av elvägskoncept. En slags testmiljö där koncepten i huvud-

sak utvärderas mot den kravspecifikation som har tagits fram. 
 Demonstration av elvägar i genuin vägmiljö där fordonen integreras i vanlig tra-

fik och systemets funktionalitet utvärderas. 
 Genom att lösa en faktisk transportuppgift i transportsystemet valideras att 

konceptet möter behovsbilden. 

Upphandlingen kommer att genomföras stegvis med utvärdering efter varje steg, följt av 
beslut om, och i så fall med vilka förslag som beställarna avser att gå vidare. En demon-
strationsmiljö bedöms vara på plats inom cirka två år. 

Mindre trimningsåtgärder för väg 

Inriktningen är att i första hand vidta åtgärder i det befintliga transportsystemet för att 
eliminera flaskhalsar och därigenom få trafiken att flyta smidigare. Exempel på sådana 
åtgärder på det nationella vägnätet är trafikplatser, ramper, ytterligare körfält, stig-
ningsfält, reversibla körfält, breddningar, korsningsåtgärder, cirkulationsplatser samt 
variabla meddelandeskyltar och informativa styrmedel som kövarning samt trafik- och 
parkeringsinformation. Dessutom ingår det särskilda satsningar för att öka kapaciteten 
på vägnäten i Stockholm och Göteborg.  

Flertalet av dessa åtgärder är gynnsama för kollektivtrafiken, men det finns även åtgär-
der som är specifikt riktade till kollektivtrafiken såsom att bygga ytterligare kollektivtra-
fikkörfält utmed nationell väg i områden där köbildning riskerar att hindra kollektivtra-
fikens framkomlighet, Bus Rapid Transit (BRT)– lösningar i anslutning till nationell väg 
i större tätorter, åtgärder i korsningar och signalanläggningar för att prioritera kollektiv-
trafik framför annan trafik, pendlarparkeringar vid strategiska bytespunkter i anslutning 
till nationell väg, nya eller förbättrade och omlokaliserade befintliga busshållplatser 
längs nationell väg för att öka kapacitet, tydlighet och tillgänglighet till kollektivtrafik.  

För godstrafiken kan åtgärder som värme i problemfyllda backar, möjlighet att köra i 
kollektivtrafikkörfält och säkra parkeringsplatser ge stor nytta. Weigh-In-Motion (WIM) 
är ett system som automatiskt registrerar axelvikter och totalvikter hos fordon i rörelse 
och därmed reducerar olycksrisken samt minskar kostnaden för vägunderhållet genom 
att identifiera fordon som har olaglig överlast. 
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Mindre trimningsåtgärder för järnväg 

I järnvägssystemet finns det ett stort antal trimningsåtgärder som kan göras för att öka 
järnvägens kapacitet, robusthet, punktlighet och användbarhet. Kostnaderna för de en-
skilda trimningsåtgärderna är förhållandevis små samtidigt som effekten är god och ofta 
gynnar både person- och godstrafik. Behovet av dessa typer av åtgärder är stort och 
finns över hela landet på sträckor där trafiken är tät i förhållande till banans standard 
och där kapacitetsutnyttjandet är högt. En stor del av åtgärderna handlar om trimning 
av spår- och signalsystem för att möjliggöra högre hastighet, tätare tågföljd, snabbare 
tågmöten, effektivare utnyttjande av bangårdar samt effektiva anslutningar till industri- 
och lastspår vid godsterminaler. Det finns även behov av att säkra spår för omloppsnära 
uppställning och utrymme för därtill hörande tjänster till följd av att fler operatörer 
verkar samtidigt som en följd av avregleringen.  

Ett effektivare utnyttjande av järnvägssystemet kan åstadkommas genom att differentie-
ra banavgifterna efter kapacitetsutnyttjande eller genom styrmedel som trafikseparering 
och utvecklade trångsektorsplaner. Trafikverkets inriktning när det gäller banavgifter-
nas utformning redovisas i rapporten ”Banavgifter för ökad kund- och samhällsnytta”11.  

Synergieffekter ger ökad måluppfyllelse 

Olika trimnings- och effektiviseringsåtgärder kan med fördel kombineras för att åstad-
komma synergieffekter med åtföljande ökad måluppfyllelse. Samhällsekonomiska kalky-
ler har utförts för ett antal konkreta åtgärder på olika platser där det finns tydliga behov 
och resultaten visar att lönsamheten i de flesta fall är mycket god, och där nyttan består 
av förkortad restid, minskade förseningar och ökad kapacitet.  

Mindre farledsåtgärder 

I flera av de farledsnamngivna investeringar som omnämns finns det en eller några spe-
ciellt problematiska passager. På samma sätt som den typen av problem hanteras med 
fyrstegsprincipen inom väg och järnväg, kan det vara på sin plats att genomföra tillfälli-
ga åtgärder för att öka säkerheten i farleder. Det är ett sätt att överbrygga tiden fram till 
det att en mer omfattande farledsåtgärd är utredd, beslutad och genomförd. Det kan 
handla om mycket begränsad sjömätning eller säkerhetshöjande och förbättrad utmärk-
ning för en utsatt delsträcka i någon av de mest exponerade farlederna. Generellt sett är 
detta en form av åtgärder som kan utföras till mycket låga kostnader. 

It som en del i transportsystemet 

Effektiva transportupplägg och It-infrastrukturen är en viktig del i grunden för många 
av Trafikverkets kärnverk-samheter, till exempel att trafikleda, hantera 
trafikinformation och genomföra förarprov. It-infrastrukturen är i dag en integrerad del 
av väg- och järnvägsanläggningarna. Utvecklingen av transportsystemet kräver en 
utveckling av it. Åtgärder i form av utökad it-kapacitet genomförs kontinuerligt för att 
leverera förutsättningar för transportsytemet. Större åtgärder krävs för att försörja till 
exempel ERTMS, European Rail Traffic Management System, med kapacitet för att 
möjliggöra respektive utbyggnad. Extra åtgärder behövs för att upprätthålla rätt kvalitet 
och tillgänglighet och för att höja kvalitet och robusthet i it-infrastruktur, till exempel 
för ip- och optofiberinfrastruktur.    

 
   

                                                            
 

11
 Trafikverkets delredovisning 2013‐05‐24, diarienr 2011/5297 
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Förbättrade transporter och tillgänglighet i tätorter 
Samhällsutvecklingen i våra städer är helt avgörande för resandeutvecklingen och i för-
längningen för Sveriges möjligheter att bli fossiloberoende och klimatneutral. Attraktiva 
städer är också en förutsättning för en positiv ekonomisk utveckling. Tillgängliga städer 
med minskat bilberoende har god potential att bidra till både tillgänglighetsmålet och 
hänsynsmålet och kommer att leda till ökad cykel och gångtrafik. Det innebär i sin tur 
att det blir viktigare än idag att arbeta med säkerhetshöjande åtgärder för cyklister och 
gående inom alla delar av tätorternas transportsystem. Förutsättningarna är också goda 
för att ordna en attraktiv och väl fungerande kollektivtrafik i den täta tillgängliga staden. 

Samhällsplanering för attraktiva tätorter  

Samspelet mellan planering av transportsystemet och bebyggelsen är en förutsättning 
för hållbara och attraktiva tätorter. Trafikverkets medverkan i samhällsplaneringen in-
riktas på att integrera planeringen av bebyggelse, infrastruktur och transporter på ett 
sätt som ger hållbara och effektiva resor och transporter i såväl ett lokalt som regionalt 
perspektiv. Trafikverket deltar i enlighet med plan- och bygglagen samt miljöbalken i 
den kommunala fysiska planeringsprocessen. Tillsammans med övriga aktörer bidrar 
Trafikverket till att tydliggöra infrastrukturens möjligheter och begränsningar, vilket 
skapar förutsättningar för att bättre tillgodose alla olika gruppers behov och krav på 
transportsystemets utformning och funktion. Exempel på viktiga aspekter att beakta när 
utveckling av tätortsmiljöer planeras är tätheten i bebyggelsen, lokalisering av olika 
samhällsfunktioner, effektiva och säkra förbindelser för alla trafikslag, parkeringsfrågor 
för bil och cykel, bytespunkter inom kollektivtrafiken samt hög tillgänglighet för kollek-
tivtrafik och varudistribution. 

I samverkan med andra aktörer används olika metoder och verktyg för att komma fram 
till strategier och en effektiv mix av åtgärder enligt fyrstegsprincipen, till exempel regio-
nala utvecklingsplaner, trafikstrategier, översiktsplaner, länstransportplaner, åtgärds-
valsstudier, regionala kollektivtrafikförsörjningsprogram och kommunala hastighets-
planer samt lokala och regionala cykelplaner. Åtgärdsval enligt fyrstegsprincipen är ett 
aktörsneutralt arbetssätt som kan användas för att analysera lämpliga lösningar i den 
tidiga planering som drivs av Trafikverket eller annan aktör. Åtgärdsvalsstudier föregår 
en eventuell fysisk planeringsprocess samt ger underlag för Trafikverkets och andra 
aktörers framtida åtgärder.  

Förbättrad samordning inom tillväxt och samhällsplanering  

Sedan drygt tre år pågår ett samarbete mellan Tillväxtverket, Tillväxtanalys, Trafikana-
lys, företrädare för länsstyrelser och regionala organ i rollen som länsplaneansvariga 
samt Trafikverket. Sveriges kommuner och landsting deltar också i arbetet.  

Syftet är att koordinera myndigheternas insatser för att stödja regional- och lokal till-
växt. För Trafikverkets del handlar det bland annat om infrastrukturåtgärders påverkan 
på tillgängligheten och därmed tillväxten. Integrering av transportplaneringen i den 
fysiska samhällsplaneringen är en annan viktig uppgift. 

Tillsammans med Tillväxtverket, Regionförbundet Östsam, Regionförbundet Jönköping 
samt Sjuhärads kommunalförbund drivs också projektet Tillgänglighet-Tillväxt-
Planering för bandregionen Norrköping/Linköping- Jönköping-Borås med utlöpare mot 
Stockholm och Göteborg. Syftet är att analysera vilka effekter ökad tillgänglighet har på 
ekonomisk tillväxt regionalt och lokalt. 

Ett annat projekt kallat den ”Attraktiva Regionen” har startats upp med syfte att:  
• utveckla en djupare förståelse för hur rumsliga struktur och infrasystem kan 

samspela för att ge attraktiva regionala utvecklingsförutsättningar samt bidra till 
ett miljöeffektivt transportsystem och social hållbarhet 

• att utveckla metodik för att hantera intressekonflikter inom transportplanering-
en mot bakgrund av de rumsliga intressekonflikter som följer av olika befolk-
nings-, närings- och naturresursmässiga förutsättningarna i respektive berörd 
region.  

• att skapa kompetenshöjning hos berörda aktörer (från policyskapare och regel-
utformare till planupprättare och projektansvariga). 
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Planerade pilotprojekt är Linnéstråket, Mer Kalmarsund, Västra Östergötland, FA-
region Hudiksvall, Hässleholm-Kristianstad, Helsingborg samt utveckling av infrastruk-
tur för etablering av nya arbetstillfällen i Västmanland. 

Förbättringar av väg- och järnvägsmiljöer i tätorter 

Välskötta, vackra och trivsamma miljöer har goda kvaliteter som främjar en livskraftig 
lokal utveckling. Väg- och järnvägsmiljöer kan dock vara bekymmersamma inslag i stä-
der och tätorter med komplex problembild. Anläggningarna tar stora ytor i anspråk och 
splittrar funktionella samband. Trafikrelaterade problem som buller, luftföroreningar 
och försämrad säkerhet innebär – utöver direkta hälsorisker – att många upplever mil-
jön som oattraktiv och otrygg.  

Åtgärdsbehovet är stort, det är spritt över landet och omfattar både begränsade enstaka 
åtgärder och kombinationer av insatser. Det övergripande syftet är att skapa trivsamma-
re miljöer, där den lokala ortens karaktär och kvaliteter framhävs.  

Variabla hastigheter i områden och vid tidpunkter med problem med höga bullernivåer 
och bristande luftkvalitet är ett relativ nytt och effektivt sätt att angripa lokala problem. 

Exempel på riktade styrmedel för bättre luftkvalitet och mindre buller i tätorter är att 
införa eller utvidga miljözoner för tunga fordon och förbud alternativt avgift för dubbade 
vinterdäck. Utfasning av dubbdäck bidrar även till minskad klimatpåverkan till följd av 
minskad bränsleförbrukning. 

Lättare att cykla och gå och resa med kollektivtrafik 

Långsiktigt hållbara personresor kräver att enkla, säkra och attraktiva resor med kollek-
tivtrafik, cykel och gång prioriteras. Trafikverket har ett ansvar för att förbättra förut-
sättningarna för dessa samt för andra åtgärder som kan minska efterfrågan på ensamre-
sor med bil och för att utveckla samhällsbyggandet så att det underlättar ett effektivt och 
hållbart resande. Detta skall avspegla olika gruppers behov och krav på transportsyste-
mets utformning och funktion där trafikslagen ska komplettera varandra och med hän-
syn till de transportpolitiska målen. 

Det finns också en stor potential för en överflyttning från resa med egen personbil till 
kollektivtrafik, främst i stora och medelstora städer samt i regionala pendlingsstråk med 
mycket trafik. 

En väsentlig aspekt för en attraktiv kollektivtrafik är att resenärer på ett enkelt sätt ska 
kunna ta sig till och från stationen eller resecentrum. Det måste finnas smidiga och tryg-
ga cykelparkeringar, gena förbindelser för både gång och cykeltrafik, goda bytesmöjlig-
heter med den lokala kollektivtrafiken, bra möjligheter att bli hämtad och lämnad med 
taxi och bil samt väl fungerande pendlarparkeringar. Resandeutvecklingen har bidragit 
till att bytespunkterna på flera ställen har en otillräcklig kapacitet att hantera resande-
flöden på ett tillfredsställande sätt vilket förbättras under planperioden. 

I tätortsmiljöer finns god potential att utveckla resande med kollektivtrafik, cykel och till 
fots. De sistnämnda leder förutom till en bättre miljö även till bättre hälsa. För att för-
verkliga potentialen behövs dels åtgärder för att informera om och tillhandahålla olika 
resealternativ, dels åtgärder som syftar till att styra genom ekonomiska incitament och 
styrmedel. Trafikverket bidrar i dessa processer genom att tillhandhålla kunskap, ex-
pertstöd och information till kommuner, regionala aktörer, kollektivtrafikmyndigheter, 
kollektivtrafikföretag och branschorganisationer.  

Stödet till aktörerna inriktas på att Trafikverket genomför egna åtgärder enligt steg 1 och 
2 i fyrstegsprincipen och ger kunskapsstöd åt andra för sådana åtgärder. Det kan då 
gälla bättre utformning av anläggningar och tjänster inom kollektivtrafiken, samordning 
av biljett- och betalsystem, ökad och säker cykel- och gångtrafik, främjandet av resfria 
möten, bytespunkters lokalisering, utformning och servicenivå, information inför och 
under resan, användbarhet för alla, barn, äldre och funktionshindrade, samt resors kva-
litet som turtäthet, restid, komfort, trygghet, säkerhet och tillgänglighet. 
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Goda förutsättningar för ökad och säker cykling 

Samtidigt som det lokala resandet ska öka med cykel och till fots så ska antalet allvarligt 
skadade cyklister och fotgängare minskas. Redan i dag utgör fotgängare och cyklister 
merparten av de som får invalidiserande skador inom vägtrafiken, varför säkerhetsarbe-
tet måste ses som en viktig del i arbetet för ett ökat resande med cykel och till fots. För 
att skapa en ökad tillgänglighet, trygghet och säkerhet för gående och cyklister krävs 
både investeringar och bättre drift och underhåll.        

Ett exempel på samarbete mellan flera aktörer för ökad cykling i Stockholm är det delvis 
EU-finansierade SATSA II, vilket har resulterat i en regional cykelplan för Stockholms 
län. Planen definierar viktiga regionala reserelationer som underlag för att bygga ut ett 
sammanhängande nät av arbetspendlingsstråk samt åtgärder för kombinerat resande 
med cykel och kollektivtrafik. Trafikverket har tillsammans med övriga parter i arbetet 
ett ansvar för att genomföra planen.  

Två tredjedelar av befolkningen har mindre än 10 kilometer till sina arbetsplatser och 
mer än varannan bilresa i tätorter är kortare än 5 kilometer. Potentialen att öka cykelre-
sornas andel av de kortare resorna bedöms därför som mycket god, främst när det gäller 
arbetspendling. Den enskilt viktigaste åtgärden är att åstadkomma en infrastruktur som 
bättre svarar upp mot cyklisternas behov av kontinuitet, effektivitet, komfort och säker-
het.  

Det är viktigt att vidta åtgärder som bidrar till både en ökad tillgänglighet, trygghet och 
säkerhet för gående och cyklister. Planförslaget innebär att cirka 40 mil ny cykelväg 
anläggs längs det nationella vägnätet under planperioden. Det handlar dels om cykelvä-
gar längs vägsträckor som tidigare mötesseparerats och där behovet av cykeltrafik inte 
har kunnat tillgodoses. Det handlar också om nya cykelvägar för att förbättra möjlighe-
ter till arbetspendling i större tätortsregioner. I storstadsregioner kan befintlig kapacitet 
på cykelvägnätet behöva förstärkas. På många platser kombineras cykel- och gångtrafik 
och en utbyggnad av cykelvägnätet främjar också gångtrafiken. Det är dock viktigt att 
beakta de olika förutsättningar som gäller för gång respektive cykeltrafik. Lokalt kan det 
kan därför även bli aktuellt att separera gång- och cykeltrafik av säkerhets- och kapaci-
tetsskäl.  Dessutom ingår att förbättra möjligheterna att parkera cyklar vid viktiga bytes-
punkter, framförallt vid busshållplatser längs infartsleder till större tätorter. Vidare in-
går byggandet av gång- och cykelportar samt medel för skyltningsåtgärder.   

För att uppnå målet om färre allvarligt skadade till 2020 räcker det inte med att arbeta 
systematiskt för att öka säkerheten på det sätt som beskrivits ovan. Systematiska insat-
ser måste också till för cyklisters singelolyckor ska bli färre. Det handlar främst om att 
bygga och underhålla en säker infrastruktur också för cyklister.   

Funktionella och attraktiva stationsmiljöer kan locka fler att åka kollektivt 

För att uppnå ett ökat resande med kollektivtrafiken är det av central betydelse att sta-
tioner och andra bytespunkter är funktionella och trivsamma. Stationen är en del i järn-
vägssystemet som också är en ingång till den lokala kollektiv- och cykeltrafiken. Med en 
uppbyggnad, utformning och skötsel som ger en smidig, säker, effektiv, användbar och 
tilltalande station, kan den bidra till ett ökat och säkert resande med kollektivtrafik, 
cykel och gång.  Stationsområdet är ofta centralt beläget och kan utgöra en barriär mel-
lan olika delar av orten. Planskilda plattformsförbindelser kan bidra till att reducera 
barriäreffekten och minska antalet otillåtna, livsfarliga passager över spåren. 

Trafikverket ansvarar för plattformar och i flesta fall för plattformsförbindelser vilka är 
viktiga delar i stationsmiljön. Trafikverket är en viktig i aktör för att skapa stationer som 
är välutformade, inbjudande och funktionella och som resenären upplever som väl om-
händertagna. Trafikverket behöver genomföra investeringar och uppgraderingar av olika 
karaktär som leder till betydligt förbättrade stationsmiljöer. Ett samlat och fokuserat 
genomförande av investeringar och åtgärder samt möjligheten till utökad förvaltning 
och underhåll, ger en utveckling av stationerna till kvalitativa, tilltalande och moderna 
miljöer för dagens alla resenärer. Stationerna har i dagsläget även behov av uppdatering 
och komplettering av ny trafikinformationsutrustning. 

Andra åtgärder som utvecklar kollektivtrafikens möjligheter är: 
• plattformar på befintliga järnvägsstationer avseende plattformstak och väder-

skydd 
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• sittplatser 
• belysning och säkerhetshöjande åtgärder 
• plattformsförbindelser för att hantera aktuella och kommande resenärsflöden 

komplettering med hiss och rulltrappa för ökad kapacitet  
• nya plattformsförbindelser för att öka tillgängligheten  
• effektiviteten och säkerheten vilket också minskar otillåtet spårbeträdande  
• högtalar- och trafikinformationsutrustning 

Stängsling och kameraövervakning ger färre självmord på järnväg 

Arbetet för att reducera riskerna för tågurspårningar och tågkollisioner som vållar per-
sonskador i stor omfattning är ett pågående systematiskt arbete som hela tiden kräver 
goda rutiner och god avvikelsehantering. Under den senaste dryga tioårsperioden har 
antalet dödade i järnvägstransportsystemet varit ungefär lika många, cirka 90 personer 
per år. En betydande andel av dödsfallen är självmord. 

Sedan 2010 finns ett åtgärdskoncept som visat sig framgångsrikt i att reducera de fre-
kventa personpåkörningarna som resulterar i dödsfall, oavsett om det rör sig om själv-
mord eller inte. Genom att sätta upp kameror som detekterar rörelser i spåret på platser 
där återkommande personpåkörningar har registrerats kan olyckor förebyggas. Till-
sammans med ordentlig stängsling har åtgärden visat sig ha effekt på de ställen där det 
prövats. Åtgärden minskar också antalet förseningar och förbättrar arbetsmiljön för 
lokförare.  

Åtgärder för att minska antalet olyckor i plankorsningar är också relevant att ta upp, 
även om potentialen i att minska antalet dödade är begränsad. En plankorsning blir 
säkrast om den byggs om till en planskild korsning. I brist på en sådan lösning kan plan-
korsningen göras mer säker genom förbättrad utformning, bland annat för att exempel-
vis försvåra obehörigt spårbeträdande när bommarna är nere.  

 
Åtgärder för att öka transportsystemets användbarhet för alla  
Åtgärderna i nationell plan syftar till att uppfylla den nationella handikappolitikens mål 
och innebär att bytespunkter längs det prioriterade nätet ska anpassas så att de blir an-
vändbara för personer med funktionsnedsättning. Det utpekade prioriterade nätet ska 
successivt utvidgas under etapp 2 och 3 och omfatta flera bytespunkter längs det utpe-
kade nätet och ytterligare länkar. 

Det är viktigt att förslaget till en fortsatt etappvis utbyggnad av nätet sker flexibelt och i 
nära dialog med nätets aktörer och intressenter på såväl nationell som regional nivå. 

Enligt strategin för genomförande av funktionshinderpolitiken ska etapp två av det prio-
riterade nätet vara färdigt till 2016. Ett realistiskt mål för etapp två är att 40 procent av 
de utpekade busshållplatserna på det statliga, nationella vägnätet och det statliga, regio-
nala vägnätet är åtgärdade. För järnvägsstationer är det realistiskt att hälften av statio-
nerna, det vill säga 75 stycken är åtgärdade inom etapp 2. Vid utgången av etapp tre, år 
2021, är målet att alla de 150 stationerna i det prioriterade nätet ska vara åtgärdade, 
vilket innebär att 80 procent av andelen resenärer med funktionshinder kan resa i järn-
vägsystemet. 

I det prioriterade nätet ingår även ett antal bryggor. Trafikverket är huvudman för några 
av dessa och har ansvaret för åtgärder där. För andra bryggor i det prioriterade nätet 
finns andra huvudmän. I de fall dessa är berättigade till statligt stöd hanteras det i de 
regionala planerna. 

Även rastplatser längs det prioriterade vägnätet ska vara anpassade så att de kan använ-
das av personer med funktionsnedsättning. Åtgärder har vidtagits på många håll, men 
fortfarandet återstår en hel del brister som behöver åtgärdas. 

Åtgärder för att anpassa transportsystemet så att det blir användbart för personer med 
funktionsnedsättning gäller hela den statliga transportinfrastrukturen och är alltså inte 
begränsat till nationell väg/järnväg.   
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Samtliga dessa åtgärder bidrar till ökad tydlighet och mer lättanvänt transportsystem, 
vilket är till fördel för samtliga resenärer oavsett ålder eller eventuell funktionsnedsätt-
ning. 

Rätt hastighet på statligt vägnät 
Åtgärder för att uppnå rätt hastighet inom statligt vägnätet kommer att fortsätta under 
planperioden. Insatserna består dels i att anpassa hastighetsgränserna till vägarnas 
standard, dels i att skapa en ökad efterlevnad av hastighetsgränserna. Anpassningen av 
hastighetsgränserna handlar om både höjda och sänkta hastighetsgränser medan arbetet 
för en ökad efterlevnad handlar om att säkerställa att trafiken förs i lagliga hastigheter 
inom statligt vägnät. Satsningarna förväntas ge ett viktigt bidrag till hänsynsmålet vad 
gäller såväl säkerhet som miljö och hälsa, liksom ett positivt bidrag till tillgängligheten 
för personbilstrafiken i flera funktionella stråk.    

Anpassning av hastighetsgränserna till vägarnas standard 

En viktig förutsättning för att öka statliga vägars säkerhet och effektivitet samt minska 
transporternas klimatpåverkan är att säkerställa att vägarnas hastighetsgränser över-
ensstämmer med vägens säkerhetsstandard och kravet på god tillgänglighet i funktionel-
la stråk samt kravet på god miljö och hälsa.   

Trafikverket kommer därför fortsätta att systematiskt anpassa hastighetsgränserna till 
vägarnas standard, utifrån både funktions- och hänsynsmål. Anpassningen ska ske i 
jämn takt under hela planperioden med hänsyn till alla transportpolitiska mål och med 
en ambition att minimera de negativa effekterna i områden med långa transportavstånd. 

Inriktningen för planperioden 2014–2025 är att ej mötesfria vägar med måttlig och be-
tydande trafik ska ha max 80 kilometer per timme och att åtgärder för höjda hastighets-
gränser ska ske utmed utpekade stråk för arbetspendling och godstransporter. Den mix 
av åtgärder som sker för bibehållna, höjda och sänkta hastighetsgränser ska inte medfö-
ra ökade koldioxidutsläpp och får inte leda till överskridande av miljökvalitetsnormen 
för luftkvalitet eller riktvärden för buller. Med måttlig och betydande trafik avses för 
denna planperiod 2000 – 4000 fordon per dygn respektive över 4000 fordon per dygn. 

Inriktningen genomförs genom Regionala hastighetsanalyser. Vid dessa analyser kart-
läggs vilka statliga vägar som byggs om för högre hastighetsgräns under planperioden 
och vilka ökade koldioxidutsläpp detta medför. Förslag tas sedan fram på vägar där has-
tighetsgränserna bör sänkas för att koldioxidutsläppen totalt sett inte ska öka. Analyser-
na ska även visa hur man under planperioden uppnår dels säkerhetskravet om max 80 
km/tim vid ej mötesfria vägar med måttlig och betydande trafik, dels miljökravet om att 
ändrade hastighetsgränser inte får medföra ett överskridande av miljökvalitetsnormen 
för luftkvalitet eller riktvärden för buller.  

Den effekt som den föreslagna inriktningen inom åtgärdsområden beräknas ge är cirka 
11 färre döda per år och minskade koldioxidutsläpp med knappt 30 000 ton per år. 

Satsning på trafiksäkerhetskameror  

En central åtgärd för att åstadkomma rätt hastighet inom det statliga vägnätet är fortsatt 
utbyggnad av systemet med trafiksäkerhetskameror (ATK). En satsning på ATK ger färre 
döda och svårt skadade i vägtrafiken samtidigt som det ger lägre koldioxidutsläpp, 
mindre buller och jämnare trafikflöden. Genomförda mätningar av hastighet pekar på 
att en nödvändig efterlevnadsnivå sker enbart där vi antingen genomför byggnadstek-
niska förändringar (gupp, avsmalningar) eller använder ATK. Särskilt i samband med 
hastighetsgränssänkningar till 80 på icke mötesfria vägar är det svårt att få ut den fulla 
effekten eftersom efterlevnaden brister. ATK ger goda och varaktiga effekter och ger den 
efterlevnadsnivå som är nödvändig och önskvärd. Inriktningen för planperioden är att 
förse ytterligare cirka 600 mil 70-, 80- och 90-vägar med måttlig och betydande trafik 
(över 2000 fordon per dygn) med ATK samt att fortsätta utbyggnaden av ATK i cirka 
100 korsningar. Med denna satsning bedöms att målet nås till år 2020, målet att minst 
80 procent av trafikarbetet på statliga ej mötesseparerade 80- och 90-vägar ska ske 
inom gällande hastighetsgräns. Den effekt som satsningen på ATK beräknas ge är cirka 
11 färre döda per år och minskade koldioxidutsläpp med 50 000 ton per år.   
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En förutsättning för att ATK-systemet, där registrering av ärenden och utredning av 
dessa ingår, ska ge önskade effekter är systemets trovärdighet. En viktig del är att en 
tillräckligt stor andel av de trafikanter som gör en hastighetsöverträdelse registreras och 
att Polisen har möjlighet att lagföra dessa ärenden. En kraftfull utbyggnad ställer därför 
bland annat krav på Trafikverkets ajourhållning av intyg om gällande lagstöd till Polisen 
och att Polisens utredningskapacitet ökar i den grad som krävs. 

Åtgärder för bättre miljökvalitet i transportsystemet   
Transporter och infrastruktur påverkar i hög grad miljön. Hänsynsmålet med avseende 
på miljö och hälsa innebär att transportsystemet ska bidra till att miljökvalitetsmålen 
nås och till ökad hälsa. Generationsmålet ska vara vägledande.  

Genom styrmedel och samverkan med andra aktörer, samhällsplanering med hänsyn till 
klimat, hälsa och landskap, effektiv logistik av godstransport, ökad användning av kol-
lektivtrafik, gång och cykel samt miljöåtgärder i befintlig infrastruktur främjas en an-
vändning och utformning av transportsystemet som bidrar till att nå miljökvalitetsmå-
len. 

Det finns en mängd tänkbara generella eller riktade styrmedel som kan bidra till att nå 
klimat- och miljömålen. Vissa av dessa styrmedel är utformade med syfte att minska 
klimat- och miljöpåverkan, såsom koldioxidskatt och miljöbilspremie, medan styrmedel 
för primärt andra ändamål kan påverka miljön positivt, såsom trängselskatt.  

Utveckling och användning av energieffektiva, tysta och rena fordon, och fordonsutrust-
ning är en kostnadseffektiv nyckel för ett transportsystem som bidrar till miljömålen.  

Miljöåtgärder i befintlig infrastruktur 

Genom att åtgärda brister i eller i anslutning till befintlig infrastruktur kan transportsy-
stemets negativa påverkan på miljö och människors hälsa motverkas. Åtgärder kan ock-
så skapa positiva värden som förhöjer kvaliteten i landskapet och den omgivande miljön. 
Genomförandet av åtgärder i befintlig infrastruktur är i dag eftersatt jämfört med identi-
fierat behov. En ökning av åtgärdstakten är nödvändig för att transportsystemet ska 
klara lagstiftning samt bidra till att nå flera av de nationella miljömålen och det övergri-
pande generationsmålet.  

För att utveckla ett samhälle där ingen störs av buller och vibrationer från trafiken, 
klara lagstiftning och nå långsiktiga mål inom buller och vibrationer från trafiken behö-
ver olika åtgärder kombineras. Främst att minska bullret och vibrationerna vid källan 
och att göra skyddsåtgärder för de mest utsatta. Skyddsåtgärder för de mest utsatta som 
minskar exponering av buller och vibrationer sker främst genom fasadåtgärder, buller-
dämpande skärmar, inköp av fastigheter och vibrationsdämpande åtgärder mellan källa 
och mottagare.  

Det finns förorenade områden i stor omfattning längs framförallt järnvägsnätet, men 
även vägnätet, där det finns risk för spridning till omgivningen och påverkan på ekosys-
tem eller människors hälsa.  Punktkällor där det föreligger hög risk för omgivningspå-
verkan eller där förelägganden av åtgärder kan vara aktuella kommer prioriteras. En 
ökad takt av efterbehandling av förorenade områden är nödvändig för att komma ikapp 
ett eftersatt behov samt ta itu med det ökade ansvarsområde som Trafikverket tilldelats. 
Även åtgärder för att förhindra föroreningar av mark kommer genomföras. 

Åtgärder inom vattenområdet är riktade mot skydd av dricksvattenförsörjning och 
andra vattenförekomster av högt biologiskt värde. Det finns ett stort antal konfliktpunk-
ter mellan vägar och järnvägar och vattentäkter för dricksvatten och yt- och grundvat-
tenförekomster som utgör dricksvattentillgångar av nationellt värde. De behöver skyd-
das från utsläpp av miljöskadliga ämnen, till exempel till följd av olyckor, eller från dif-
fus förorening från transportsystemet via dagvattnet. Åtgärder består därför både av 
skyddsåtgärder mot förorening och riskreducerande åtgärder för olyckor med läckage 
som följd. Exempel är åtgärder för bättre dagvattenhantering genom avledning av till-
rinnande dagvatten, anläggning av våtmark sedimentationsdammar eller fördröjnings-
dammar. Andra fysiska åtgärder är upprättande av skyddszoner med tätskikt och kata-
strofskydd mot utsläpp vid olyckor. Riskreducerande åtgärder är sidoområdesåtgärder 
som minskar risken för av avåkning, vältning eller läckage. 
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Åtgärder för landskapsanpassning är, utöver utformning och underhåll relaterad till 
landskapets karaktär och egenskaper, riktade åtgärder som minskar negativ påverkan 
och utvecklar positiva landskapsvärden. Åtgärderna ger möjlighet till ökad biologisk 
mångfald och förbättrad funktion hos ekosystem. De skapar positiva värden för männi-
skor och samhällen. Vackra, säkra och vårdade miljöer ger ett gott intryck av såväl omgi-
vande bygd och som av transportsystemet i sig. Exempel på åtgärder är ekodukter och 
faunapassager som gör det möjligt för djur och människor att passera barriärer, vilt-
stängsel, viltvarningssystem och elskydd för fåglar. Ytterligare exempel är åtgärder för 
att bevara och nyskapa artrika miljöer, som till exempel vägkanter, trädsäkringszoner, , 
”vägträd” och lekmiljöer för fisk. Särskilda åtgärder görs som utvecklar och stärker kul-
turvärden i landskapet. Det kan vara skötsel och bevarande av till exempel alléer, mil-
stenar, murar, perrongtak och andra anläggningsdelar som är meningsskapande och 
speglar historien. 
 

Främja utveckling av fordon och farkoster 
Trafikverket ska i samarbete med andra myndigheter, företag, kommuner, landsting och 
organisationer ta fram kunskap om effektiva styrmedel som främjar en utveckling för 
energieffektiva, rena, tysta och trafiksäkra fordon. Exempel på detta är koldioxidbasera-
de förmånsvärden, fordonsskatter, lagkrav på alkolås, installation av energimätare på 
tåg och debitering på faktiskt använd energi. Inom vägtrafiken finns en mycket stor sä-
kerhetspotential i att öka regelefterlevnaden inom områdena hastighet och bilbälte. Tra-
fikverket stödjer också förbättrad användning av bil, exempelvis bilpooler, sparsam kör-
ning, hastighetsefterlevnad, bältesanvändning, säkerhetssystem i bilen och inköp av 
energieffektiva bilar.  

Informationssystem samverkar för effektivare transporter 

Med samverkande informationssystem för transporter, ibland kallat kooperativa system, 
menas hur fordon samverkar och kommunicerar mellan varandra och med infrastruktu-
ren. Utvecklingen går snabbt och åtgärder för att anpassa transportsystemet till de nya 
förutsättningarna är prioriterat. Det handlar om nödvändiga justeringar av den fysiska 
infrastrukturen samt om åtgärder för sänkta kostnader för insamling av data och infor-
mation. Genom att fordonen kommunicerar med varandra kan hastighet, avstånd och 
kurshållning automatiseras vilket möjliggör att kapacitet, säkerhet och miljöpåverkan 
kan förbättras.  

Information om aktuella restider med olika trafikslag underlättar resenärens val av håll-
bara lösningar och ger mer förutsägbara restider. Ett antal demonstrationsprojekt base-
rat på realtidsinformation från fordon och mobiltelefoner har hittills genomförts, tekni-
ken kommer från 2015 bli tillgänglig som standard i nya fordon. Konkreta diskussioner 
pågår med fordonsindustrin att bygga ut såväl kommersiella tjänster som att ersätta 
dagens infrastrukturbaserade tjänster som Trafikverket tillhandahåller. Ett större grepp 
behöver nu tas tillsammans med storstadskommunerna för storskalig demonstration 
och genomförande under planperiodens första del. 

Genom kommunikation mellan bilar, och med infrastrukturen, kan lastbilarna kunna 
packas bättre, så kallad platooning, det leder till lägre energiförbrukning och högre ka-
pacitetsutnyttjande. Utvecklingen av platooning har kommit långt inom fordonsindu-
strin och nästa steg är systemtester i infrastrukturen. Andra insatser inom området är 
varning för kö och dynamiska ruttplaneringssystem. Dessa nya lösningar behöver de-
monstreras för att verifiera tekniken, trafiknyttan och hur affärsmodeller kan byggas 
upp. Trafikverket är som systemförvaltare och infrastrukturhållare en naturlig part i 
dessa demonstrationer. Arbetet påbörjas under planperiodens första halva. 
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Omfördelning av övriga effektiviseringar – koppling till regerings-
uppdrag 
Parallellt med uppdraget att revidera den nationella planen har regeringen har gett Tra-
fikverket i uppdrag att redovisa verksamheter som avser ”informationsinsatser och kun-
skapshöjande insatser”12. Redovisningen ska avse insatser som genomförts med stöd i 

de tidigare så kallade sektorsansvaren, och ska i ett nästa steg kunna utgöra grund för 

regeringens ställningstagande rörande verksamheternas fortsatta bedrivande och om-
fattning i form av tidsbegränsade regeringsuppdrag. 

Av redovisningen framgår att väsentliga delar av den verksamhet som tidigare genom-
fördes med stöd i sektorsansvaret har avvecklats eller omstrukturerats och resurser har 
frigjorts till annan verksamhet. Insatser av det slag som står i fokus för uppdraget har i 
allt väsentligt avslutats. Utredningen konstaterar att det under de närmaste åren kom-
mer att krävas ett utvecklingsarbete för att klargöra hur Trafikverket ska arbeta för att 
främja steg 1 och 2-åtgärder. Det är ingen tvekan om att dessa är effektiva; att tillsam-
mans med andra aktörer och brukare delta i gemensamt planerings-, kunskaps och ana-
lysarbete ger möjlighet att matcha trafikala aspekter mot andra aspekter i beslut som 
påverkar såväl behov som utformning och användning av transport systemet. Att vara 
tydlig med skiljelinjen mellan opinionsbildning och sakligt underbyggd informations- 
och kunskapshöjande arbete är nödvändigt för att effektivt, som modern myndighet, 
bidra till politisk måluppfyllelse. 

Trafikverket bedömer därtill att det kommer att krävas utrymme för insatser för genom-
förandet av åtgärder enligt steg 1 och 2 för att få genomslag för fyrstegsprincipen i prak-
tiken.  Att effektivt ta hand om resultatet av de åtgärdsvalsstudier som nu börjar genom-
föras, runtom i landet leder till att vi snabbare och billigare kan tillgodose efterfrågan på 
tillgänglighet. 

I nu gällande åtgärdsplan uppgår insatser för övriga effektiviseringar till i genomsnitt 
744 miljoner kronor årligen, 2014 års kostnadsnivå. I detta planförslag har i genomsnitt 
484 miljoner kronor per år omfördelats till andra åtgärder inom åtgärdsområdena. Des-
sa har fördelats med cirka hälften till miljöinvesteringar och övriga hälften till namngiv-
na investeringar. Bland miljöinvesteringarna finns stora behov för att kunna nå lagkrav 
inom alla ingående områden. Konkurrensen bland objekten inom utvecklingsramen är 
stor och en fördelning av dessa medel till några angelägna och kostnadskrävande utveck-
lingsåtgärder bedöms sammantaget vara nödvändigt. 

 

   

                                                            
 

12
 Regeringsbeslut 2012‐12‐13 N2012/6320/TE 
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10 Vidareutveckla ett hållbart och effektivt  
transportsystem – större investeringar  
 

De namngivna investeringsåtgärder som Trafikverket föreslår har en beräknad kostnad 
på mer än 50 miljoner kronor styck, och de redovisas i bilaga 1. Bland de större invester-
ingarna finns även tre nationella projekt som genomförs för fortsatt utveckling av järn-
vägstrafiken. De presenteras i detta kapitel och är:  

 nationell trafikledning, ett projekt för operativ trafikledning 
 KRAFT, för att säkra behovet av kraftförsörjning 
 ERTMS, införandet av ett gemensamt signalsystem för Europas järnvägar 

Det finns även underlagsrapporter för Namngivna investeringar och brister 2014– 2025, 
Nationell trafikledning, Kraftförsörjning av järnväg samt Fjärrstyrning av banor och 
driftsplatser, som ger en bakgrund och mer information. Inriktningen för införandet av 
ERTMS i Sverige redovisas i ett särskilt regeringsuppdrag. 

Utgångspunkter  
Den övergripande utgångspunkten för de namngivna investeringar som Trafikverket 
föreslår, är de behov som finns i dagens och morgondagens samhälle och som inte be-
döms kunna bli åtgärdade med drift- och underhållsåtgärder i kombination med olika 
åtgärdsområden. Det kan röra sig om äldre infrastruktur som inte klarar moderna krav 
på kapacitet, säkerhet eller miljö och som därför behöver ersättas eller kompletteras 
men även helt nya anläggningar som krävs för att möte samhälls- och trafikutveckling-
en. Av fyrstegsprincipens fyra steg motsvarar dessa åtgärder steg 3 – bygg om, och steg 
4– bygg nytt. Investeringsåtgärderna har kategoriserats utifrån att de: 

 
 ligger i befintlig plan för perioden 2010-2021 
 har prioriterats i kapacitetsutredningen 
 har pekats ut i regeringens direktiv 
 har prioriterats av regionerna  

Inom ramen för det samlade trafikslagsövergripande ansvar Trafikverket har för den 
långsiktiga planeringen av de fyra trafikslagen, har Trafikverket och Sjöfartsverket 
gemensamt formulerat en grundläggande princip rörande finansiering av sjöfartsåtgär-
der i den nationella planen. I planen ska det för investeringar i farleder och slussar fin-
nas en delfinansieringskälla, statsanslaget ska alltså utgöra mindre än 100 procent av 
den totala finansieringen.  

Detta innebär att det för såväl stora strategiska åtgärder med kostnad över 50 miljoner 
kronor som åtgärder med kostnad under 50 miljoner kronor krävs delfinansiering ut-
över det statsanslag som fördelas genom Nationella planen. Staten genom Sjöfartsverket 
kan dock vara delfinansiär via de farledsavgifter fartygstrafiken betalar. I övrigt likställs 
planeringsförutsättningarna med de som gäller för väg- och järnvägsåtgärder i termer av 
åtgärdsvalsstudier, sammanhållen fysisk planering, prioriteringsprinciper och olika ak-
törers medansvar. 

Gällande nationell plan för transportsystemet 2010−2021 

En grundprincip har varit att befintlig plan gäller. I den mån investeringsåtgärder vä-
sentligt förändrats till sitt innehåll eller omfattning har de dock varit föremål för ny be-
dömning. En genomlysning av alla investeringsåtgärder i gällande plan som bedömdes 
kunna bli aktuella för omprövning, skedde under hösten 2012 i det så kallade kvalitets-
säkringsuppdraget. Både anläggningskostnadskalkyler och samhällsekonomiska kalkyler 
uppdaterades och en värdering skedde av investeringsåtgärder med större avvikelser. 
Denna kvalitetssäkring har utgjort ett viktigt komplement till gällande nationell plan i 
arbetet med det nya planförslaget. 
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Kapacitetsutredningen 

I arbetet med att prioritera bland nya behov av investeringar har resultatet av Kapaci-
tetsutredningen varit en viktig utgångspunkt. Kapacitetsutredningen genomfördes på 
uppdrag av regeringen under 2011-2012 och syftade till att beskriva kapacitetsbristerna i 
det svenska transportsystemet. Detta gäller både järnväg och väg men även inom sjöfart. 
Vid prioriteringen av investeringsåtgärder har bedömningen i Kapacitetsutredningen 
getts stor tyngd. 

Infrastrukturpropositionen och direktivet för åtgärdsplaneringen 

I direktiv för åtgärdsplaneringen anger Regeringen som nämnts ovan, att nu gällande 
infrastrukturplan 2010−2021 har hög prioritet samt pekar ut ett antal investeringsåt-
gärder som bedöms viktiga för infrastrukturen i Sverige. Speciellt nämns ny stambana 
för snabbtåg på delen Järna–Linköping på Ostlänken och första etappen på Göteborg–
Borås, delen Mölnlycke–Bollebygd.  Även åtgärder för gruvindustrin i norr i området 
kring Pajala och i Bergslagen har pekats ut i direktivet med hög prioritet.  

Övriga prioriterade behov 

Som en effekt av samhälls- och trafikutvecklingen identifieras fortlöpande nya behov av 
åtgärder i Trafikverkets verksamhet. I arbetet med planförslaget har därför även nya 
behov inventerats som inte täcks in av gällande plan, Kapacitetsutredningen eller av 
regeringens utpekanden. Det kan röra sig om åtgärder för förbättrad arbetspendling och 
trafiksäkerhet eller sådana som följer av etablering av nya bostads- och verksamhetsom-
råden. 

 

Underlag för urval och prioritering 

Anläggningskostnadskalkyler 

För nya investeringsåtgärder och för investeringsåtgärder i befintlig plan där väsentliga 
förändringar skett har nya anläggningskostnadskalkyler tagits fram enligt en metod som 
kallas osäkerhetsanalys enligt successivprincipen. För investeringsåtgärder där det re-
dan fanns aktuella kalkyler har en prisnivåomräkning skett av dessa kalkyler.  

För investeringsåtgärder som bedömts ligga längre bort i tiden och där inriktningen är 
mer osäker har en förenklad modell som benämns Grov Kostnadsindikation, använts för 
kalkylering. Prisomräkning till planens prisnivå (2013) har gjorts med Trafikverkets 
investeringsindex för väg och järnväg. 

Stråk och prioriterade brister 

Ett arbete har genomförts för att identifiera viktiga regionala och nationella stråk liksom 
vilka viktigare brister som finns utmed dem, se även ”Resor, transporter och tillgänglig-
het i hela landet − introduktionen till kapitel 10−15”. En värdering och prioritering har 
skett av de regionalt redovisade bristerna utmed stråken utifrån olika användares behov, 
till exempel godstransporter och arbetspendling.  

Värderingen har sedan varit en viktig del av underlaget vid prioriteringen av enskilda 
investeringsåtgärder. På så sätt har ett större fokus kunna läggas på den lokala, regiona-
la och nationella funktion varje enskild åtgärd har utifrån ett helhetsperspektiv. Inom 
speciellt järnvägs- och sjöfartsområdet kan detta synsätt vara avgörande för att uppnå 
en effektiv systemfunktion.  

Inom vägområdet är systemaspekten ofta mindre framträdande, merparten av trafikflö-
dena är lokala och i någon mån regionala. De behov långväga godstransporter på väg 
har, tillgodoses med några undantag genom ett kapacitetsstarkt vägnät. 
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Samhällsekonomiska bedömningar 

För flertalet investeringsåtgärder i befintlig plan som ännu inte byggstartats och för nya 
förslag till investeringsåtgärder har nya samhällsekonomiska analyser och samlade ef-
fektbedömningar genomförts. En separat underlagsrapport har upprättats som beskri-
ver detta mer i detalj. 

Nationell trafikledning för järnvägen − bättre trafikledning och trafik-
information 
I dag är Trafikverkets trafikledning uppdelad på åtta fristående regionala driftcentraler. 
Där finns tre olika fjärrstyrningssystem som inte kan kommunicera med varandra och 
som närmar sig slutet av sin förväntade livslängd. Cirka en sjundedel av järnvägen är 
styrd lokalt och övervakad av lokaltågklarerare. Nationell trafikledning är ett projekt 
som ger möjligheter att öka kapaciteten på anläggningen genom effektivare styrning och 
övervakning utan att bygga ny anläggning. Trafikledningsfunktionen ansvarar för att 
övervaka och leda tågtrafiken. Det  innebär att:  

 övervaka att tidtabellen hålls 
 prioritera och utföra åtgärder när avvikelser inträffar, till exempel förseningar 
 samt leverera trafikinformation till resenärer och operatörer 

Trafikledningen har tydlig påverkan på hur väl järnvägssystemet fungerar och hur det 

upplevs, och påverkar även kapaciteten i systemet. 

I dag är Trafikverkets trafikledning uppdelad på åtta fristående regionala driftlednings-
centraler. Där finns tre olika fjärrstyrningssystem som inte kan kommunicera med var-
andra och som närmar sig slutet av sin förväntade livslängd. Cirka en sjundedel av järn-
vägen är styrd lokalt och övervakad av lokaltågklarerare. 

Nationell trafikledning syftar till att utveckla ett gemensamt fjärrstyrningssystem för 
hela landet. Det innebär för den operativa trafikledningen att alla bandelar är möjliga att 
manövrera från varje plats som trafikstyrning bedrivs från.  

Det blir möjligt att arbeta med trafikledning på samma sätt över hela landet och med 
förbättrat beslutsstöd för den operativa personalen. Det innebär i sin tur ökad kapacitet 
och punktlighet, och en ökad robusthet vid driftstörningar. Bland annat genom att han-
teringen blir mer förebyggande. Förbättrad informationshantering och mer precisa tra-
fikprognoser ger underlag för bättre trafikinformation, vilket underlättar för både rese-
närer och tågoperatörer när störningar uppstår. 

 

KRAFT – järnvägens kraftförsörjning  
Järnvägens kraftförsörjningssystem för tågdrift är ihopkopplat och samkörs över hela 
landet. Den lokala utformningen och standarden påverkar systemet och därmed trafiken 
långt utöver den geografiska placeringen av anläggningen. Den har omedelbar påverkan 
på andra delar i systemet och hela systemets prestanda. Omvänt gäller att trafikökningar 
och infrastrukturförändringar inom ett geografiskt område kan kräva utbyggnader i 
andra delar av systemet. De anläggningar som främst berörs av utökad trafik är omfor-
marstationer och överföringssystemet, det vill säga kontaktlednings- och matarlednings-
systemet.  

Under perioden 2014 till 2025 färdigställs flera stora infrastrukturprojekt och enligt  
prognoser kommer den stora ökningen av tågtrafiken att fortsätta. För att klara kraftför-
sörjningen till den tillkommande trafiken kommer det att krävas förstärkningar av om-
formarstationer. Förutom i storstadsområdena Stockholm, Malmö och Göteborg är be-
hovet av förstärkningar störst i västra och södra Sverige.  

Överföringskapaciteten kan förbättras bland annat genom en uppgradering från ett så 
kallat BT-system till ett så kallat AT-system. Dessutom blir energiförlusterna i överfö-
ringen lägre med AT-system. För banor där trafikökningarna fortsätter att vara stora 
rekommenderas därför uppgradering till AT-system, så att systemet långsiktigt blir ro-
bust med hög tillgänglighet.  
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ERTMS i Sverige – nuvarande planer  
Signalsystemet ERTMS är en del av EU:s långsiktiga strategi för att standardisera järn-
vägstrafiken och syftar till att skapa ett gemensamt europeiskt signalsystem av en ny 
generation.  ERTMS står för European Railroad Traffic Management System och ska 
underlätta gränsöverskridande transporter. 

För Sveriges del innebär det att sträckan Stockholm (Älvsjö) –Malmö (Pepparholmen), 
Hallsberg–Katrineholm samt Hallsberg–Mjölby utrustas med ERTMS senast år 2020 
som en del av Korridor B, Stockholm–Neapel. I ett tillägg diskuteras en utvidgning av 
den bindande ERTMS-planen till att omfatta det övriga TEN-T-nätet, core network. I det 
ingår, förutom Korridor B, även Västkustbanan, Ostkustbanan, Stockholm–Oslo och 
Västra Stambanan. 

Planen kräver också att nyinstallationer och uppgraderingar av trafikstyrnings- och sig-
nalsystem som får finansieringsstöd från EU måste göras med ERTMS. Nya järnvägs-
fordon som beställs efter den 1 januari 2012 eller som tas i drift efter 1 januari 2015 ska 
också vara utrustade med ERTMS. Samtliga fordon som ska trafikera ERTMS-nätet 
måste ha ny ombordutrustning som bekostas av operatörerna.  

Föreslagen ordning för utbyggnad är: 
 Korridor B Stockholm (Älvsjö)–Malmö (Pepparholmen), Hallsberg– Katrine-

holm samt Hallsberg–Mjölby byggs ut med driftsättningar från 2017 till 2021 
och koordineras i den mån det är möjligt med Hallsberg–Degerön 

 Malmbanan byggs ut med driftsättningar från 2018 till 2021 
 Övriga landet byggs ut med driftsättningar från 2021 till 2035 
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11 Samband mellan internationell utveckling och 
långsiktig nationell planering 
Sveriges rika tillgångar till naturresurser, framförallt skog och malm, har varit en bas för 
vår internationellt konkurrenskraftiga exportindustri. Denna basindustri har fått en 
renässans under de senaste åren som ställer nya krav på transportsystemet. Det krävs ett 
innovativt tänkande för att kunna dra nytta av transportsystemets stordriftsfördelar.  

Sveriges geografiska läge på en halvö i norra Europa gör att stora delar av landet är om-
givet av vatten och ligger långt från de stora marknaderna. Man brukar säga att vi har ett 
avståndshandikapp och detta kan vara en bidragande orsak till att Sverige positionerat 
sig som ett av de länder i världen som är ledande inom logistikområdet (se World bank, 
2012)13.  

Internationella transporter ökar som en följd av förändrat konsument- och industribete-
ende men också som en följd av befolkningsutvecklingen. VTI (2013)14  konstaterar att 
det krävs en nationsövergripande infrastrukturplanering något som tydliggörs med kon-
sekvenserna för svensk industri vid tågurspårningen på Jylland i november 2012. Sju km 
räls förstördes på den enkelspåriga sträckan. Svensk industri påverkades kraftigt av 
olyckan. 

Med undantag för basnäringarnas transporter så följs ofta person- och godstrafiken åt. 
Där många personer färdas – där färdas också mycket gods. Synergieffekterna av detta 
är tydliga. Detta blir särskilt tydligt när man närmar sig landets gränser, exempelvis vid 
anslutningar till större hamnar och vid Öresundsförbindelsen.  

Handel 
Sverige har många framgångsrika storföretag med omfattande produktion i landet. Även 
vår varuexport från småföretag och vår tjänsteexport är omfattande. Den snabbt växan-
de svenska tjänstesektorn har huvudsakligen behov av persontransporter. 

De länder vi handlar med är också i mycket hög utsträckning de länder som är mest 
betydelsefulla för personresor.  

Sveriges största handelspartner sett ur ett världsdelsperspektiv är Europa. Sett till vär-
det under perioden januari till mars 2013 kan man, baserat på SCB:s statistik, konstate-
ra att Europa står för över 70 procent av den totala utrikeshandeln. Inom Europa står 
EU för ca 80 procent av handeln. Asien och Amerika är ungefär lika viktiga sett ur det 
ekonomiska exportperspektivet. Ser man däremot till importen är Asien mer betydelse-
fullt.  Om man ser till det ekonomiska värdet av import och export är Tyskland (ca 70 
mdr SEK) Sveriges viktigaste handelspartner följt av Norge (52 mdr SEK), Danmark (39 
mdr SEK), Storbritannien (35 mdr SEK), Finland (33 mdr SEK) och Nederländerna (32 
mdr SEK). Notera att uppgifterna enbart avser första kvartalet 2013. Riksbanken 
(201215) konstaterar att utvecklingen i tillväxtekonomierna har kommit att spela en allt 
större roll för svensk ekonomi. Ett normalt år exporteras inte mindre är 2/3 av de varor 
som produceras i Sverige.  

Export och import hänger ihop. De länder och regioner som vi exporterar mycket till 
tenderar också att vara stora avseende vår import. Exportindustrin är dessutom i hög 
utsträckning beroende av importflöden. Råvaror och produkter som exporteras förädlas 
och importeras. Globaliseringsrådet (200916) framhåller detta fenomen genom att skriva 
att ”Produktion och export i ett land är beroende av import av insatsvaror och kompo 

                                                            
 

13
 Logistics Performance Index: Connecting to Compete 2012 

 
14 VTI notat 3–2013. Godstransporter och samhällsekonomiska kalkyler.  
15
 KIX‐index avspeglar bättre Sveriges utlandsberoende,  

16
 Globaliseringsrådet, 2009. Utvecklingskraft och omställningsförmåga‐En globaliserad svensk ekonomi. Globaliserings‐

rådets kanslis slutrapport. 
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nenter från andra länder. Faller efterfrågan på slutprodukten minskar också handeln i 
alla underliggande led”.  

Resor 
Flera funktionella arbetsmarknadsregioner vidgas ut över landets gränser. Detta är sär-
skilt tydligt i Öresundsområdet.  Västra Sverige blir allt mer influerat av utvecklingen i 
Osloområdet. I norra delen av landet kan man inte minst ur ett gruvperspektiv se en 
framtida arbetsmarknadsregion som inkluderar Finland men också Norge och i viss mån 
Ryssland. Resor och transporter ökar också över landsgränserna i nordligaste Sverige 
med Malmfälten, Tornedalen och längs den finska och svenska Östersjökusten på ömse 
sidor om Haparanda – Torneå. Besöksområdena i norska och svenska fjällvärlden blir 
allt mer sammanhängande. Stockholmsområdet och andra storstäder i nordvästra Eu-
ropa är viktiga europeiska centrum i internationella nätverk för exempelvis kvalificerade 
företagstjänster, vetenskaplig forskning, scenkonst eller finansiella tjänster.  

Sverige är en turismnation av rang17. Detta gäller såväl nationell som internationell tu-
rism/besöksnäring och såväl vinter- som sommarhalvåret. Turismens tydliga toppar 
under högsäsongen ställer stora krav på god framkomlighet.  

Svenskarna reser utomlands med alla trafikslag. Längre resor sker naturligtvis med flyg i 
hög utsträckning varvid Arlanda är Sveriges i särklass viktigaste flygplats. Kastrup har 
också fått en viktig roll för boende i södra delen av landet. Kopplingen via ett hub/stråk-
system till andra stora internationella flygplatser gör emellertid att svenskar på sin resa 
ut i världen inte nödvändigtvis behöver passera Arlanda. Ökad konkurrens inom flyg-
marknaden, inte minst genom lågprisflygets introduktion på marknaden har ökat såväl 
det nationella som det internationella resandet med flyg. Det har dessutom, under de 
senaste åren, blivit viktigare med kryssningsfartygens anlöp till svenska hamnar med 
ökad handel i hamnstäderna som följd.  

Tillväxtverket (2013)18 konstaterar att utländska besökares resande till och i Sverige är 
mycket omfattande. Intäkterna från utländska besökare har vuxit snabbare än från 
svenska besökare de senaste 10 åren. Majoriteten av besökarna kommer från Danmark, 
Norge och Finland. Av de totala antalet resor var omkring 80 procent av privat natur 
medan 20 procent var affärsresor. Undersökningen visar också att det vanligaste sättet 
för turister att komma till Sverige är med båt. En majoritet av flerdagsbesökarna anlän-
der med flyg. Inom riket var Stockholms län det mest besökta området 2012 för såväl 
privat- som affärsresenärer. Hit kom 40 procent av privatresenärerna och 51 procent av 
affärsresenärerna. 

Ett tydligt tecken på den allt mer globaliserade värld vi lever i är universitetsstuderandes 
geografiska rörlighet. Många svenska studenter läser en del av sin studieperiod utom-
lands och många utländska studenter läser någon termin eller läsår i Sverige. Detta 
kommer med all sannolikhet att påverka såväl framtida resandemönster, arbetsplatser 
som handelsmönster.  

Godstransporter 
Godstransporter sker i ett system där trafikslagen kompletterar varandra och ger flöde-
na robusthet. Funktionen och effekterna av på vilket sätt transporterna sker är det pri-
mära; inte trafikslagens andelar. Sammodalitet, där trafikslagen utvecklas såväl var för 
sig som i samverkan, stödjer detta förhållningssätt. Detta är också en viktig grund i Tra-
fikverkets arbete.  

De internationella godsströmmarna förutses komma att öka kraftigt på lång sikt. För att 
kunna möta den väntade transportefterfrågan måste sjöfartens möjligheter att hantera 
mer gods säkerställas. I synnerhet förväntas den relativa förändringen med handels-

                                                            
 

17
 Transporter – en viktig del av turismen ‐ En rapport framtagen av HUI Research AB.  

18
 Tillväxtverket IBIS 2012 ‐ Resultat från den nationella gränsundersökningen IBIS 2012, inkommande besökare i Sveri‐

ge, Rapport 0157 Rev A  
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partners i Östeuropa öka dramatiskt. Det ställer ökade krav på såväl sjöfartens som på 
de landbaserade trafikslagens infrastruktur och tjänsteutbud. 

Järnvägsmarknaderna runt om i Europa fungerar på olika sätt och utifrån olika förut-
sättningar vilket komplicerar internationella transporter. Detta framhålls t ex av VTI 
(2012)19. När infrastrukturen utanför Sveriges gränser förbättras ökar framkomligheten 
och flaskhalsarna i systemet flyttas – ibland vidare i det internationella systemet, ibland 
in i Sverige. Danmark satsar bland annat på ny järnväg Köpenhamn-Ringsted, dubbel-
spår på sträckan Vamdrup-Vojens på Jylland och, förstås, Fehmarn Bält med anslut-
ningar. Effekterna för svenskt näringsliv väntas bli positiva.  

Sjöfartens vikt för effektiva internationella transporter kan knappast överdrivas. Sverige 
har ett stort antal hamnar. Internationell trafik är viktig för det stora flertalet av dessa. 
När EU 2011 redovisade ett förslag till TransEuropeiskt Nätverk för transporter (TEN-T) 
som inkluderar stomnät (core network) och ett övergripande nät (comprehensive net-
work) återfanns fem svenska hamnar med statusen ”core” (Göteborgs Hamn, Stock-
holms Hamn, Trelleborgs Hamn, Copenhagen Malmö Port (CMP) och Luleå Hamn).  
Alla dessa har avgörande betydelse, om än i olika segment, för den internationella trafi-
ken och för det svenska näringslivets möjligheter att vara konkurrenskraftig på den glo-
bala marknaden. Samtidigt är många andra hamnar också mycket viktiga för att syste-
met ska fungera på ett tillfredsställande sätt.  

Den norska, finska och i viss mån ryska transittrafiken genom Sverige är omfattande. 
Inte sällan kallas Göteborgs hamn för Norges viktigaste hamn. På motsvarande sett kan 
man konstatera stora, och ökande, svenska intressen i t ex Narviks hamn. Denna hamn 
är oerhört viktig för den svenska gruvnäringen.  

Inlandssjöfarten lyfts ibland som ett område med stor potential i Sverige. Det finns ing-
en enad bild som stärker detta påstående enligt VTI (2012). Möjlighet att introducera 
denna typ av transporter i Sverige begränsas, enligt VTI, av att Sverige är avgränsad 
fysiskt från de inre vattenvägarna i EU.  

Distanshandel i form av e-handelblir allt viktigare. Det är troligt att denna form av han-
del kommer att ha en allt större påverkan på hur handel sker och hur handeln påverkar 
transportströmmarna i framtiden. Provrummen flyttar hem vilket leder till fler och mer 
betydande returtransporter. Svensk Handel (2013)20 skriver att distans- och e-handeln 
är högst global. Mer än 1/3 av de svenska e-handelsföretagen har försäljning till utlandet 
och 60 procent av konsumenter har handlat från en utländsk webbshop.  

Policy och regelverk 
Den internationella utvecklingen inom infrastruktur och transporter är ett viktigt under-
lag för överväganden inom den långsiktiga planeringen av transportsystemet. Trafikver-
kets internationella verksamhet är i första hand inriktad på Sveriges EU-arbete och an-
nan internationell verksamhet baserad på regeringsbeslut. I andra hand riktar den sig 
mot områden där internationell verksamhet är en förutsättning för kostnadseffektiva 
lösningar, till exempel inom långsiktig infrastrukturplanering. Trafikverket deltar också 
i gränsregionala och transnationella samarbetsprojekt inom transportområdet, exem-
pelvis sådana som delfinansieras av EU via Interreg.  

Valet av transportslag i Sverige påverkas i hög utsträckning av förutsättningarna som ges 
på den internationella arenan. Nationella och internationella regler påverkar sättet på 
vilket transporter sker. Nationella särregler påverkar inte bara det landets transporter 
utan också transporter som sker i annat land. En orsak är att omlastning och terminal-
hantering är kostnadsdrivande. 

Sverige påverkas givetvis i mycket hög grad av regelverken som sätts på internationell 
nivå. Detta kan i vissa fall vara fördelaktigt och i andra fall mindre fördelaktigt. Ett aktu-
ellt exempel är svaveldirektiven och ett annat är efterlevnaden och tolkningen av cabota-
gereglerna.  

                                                            
 

19
 VTI rapport 752 (2012), Kartläggning av godstransporterna i Sverige 

20
 Svensk handel    
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EU:s pågående arbete med nya initiativ och lagförslag som kommer att påverka det 
svenska transportsystemet inkluderar bland annat:  

 revideringen av riktlinjer Transeuropeiska transportnätet (TEN-T)  
 finansiering av TEN-T – Connecting Europe Facility   
 4:e järnvägspaketet  
 revidering av EU direktiv om tunga (väg)fordons mått och vikt 
 Ny förordning färdskrivare (väg)  
 flygplatspaketet  
 Bluebelt (sjöfart, hamnar, övervakning) 
 Single Sky II 
 revidering av EU:s Östersjöstrategi samt handlingsplan 
 revidering av strukturfonderna, det vill säga Interreg, Östersjöprogram, Norsjö-

program 

En överenskommelse uppnåddes nyligen efter trepartsförhandlingar mellan Europapar-
lamentet, rådet och EU-kommissionen om förslagen att fram till 2030 omvandla det 
nuvarande lapptäcket av europeiska vägar, järnvägar, flygplatser och kanaler till ett en-
hetligt transportnät (TEN-T). Syftet med EU:s nya infrastrukturpolitik är att skapa ett 
verkligt nät och inte längre bara vara inriktad på isolerade projekt.  

Den finansiering som ställs till förfogande för transporter inom ramen för Fonden för ett 
sammanlänkat Europa (för perioden 2014–2020) kommer att fokusera på detta stom-
nät.  TEN-T-stomnätet (Core Network) kompletteras med ett anslutande nät på regional 
och nationell nivå. Detta kommer huvudsakligen att finansieras av EU-länderna. Trans-
portnätet kommer att bidra till säkrare transporter och mindre trafikstörningar samt 
smidigare och snabbare resor. Trafikverket genomför vissa förberedelser för detta, till 
exempel åtgärdsvalsstudie Luleå farled, ERTMS på Malmbanan samt Stockholm–
Malmö, Katrineholm–Hallsberg och Hallsberg – Mjölby.  

EU:s strategi för Östersjöregionen har fått tre nya övergripande mål: rädda havsmiljön, 
integrera Östersjöregionen och öka välståndet.  Samtliga tre mål åtföljs nu av ett antal 
mer specifika delmål och indikatorer. Avsikten med denna förändring är att stärka stra-
tegins tydlighet och fokus. Kommissionen har tagit fram en ny handlingsplan för att 
genomförandet av Östersjöstrategin på ett tydligare sätt ska införlivas i utformningen av 
nästa periods olika EU-program. Trafikverket stödjer regeringskansliet i arbetet med att 
samordna arbetet inom transportområdet. Det transnationella Östersjöprogrammet har 
nyligen reviderats och kommer med största sannolikhet att få en central roll för bedöm-
ningar av prioriterade åtgärder i transportsystemet att delfinansiera via olika EU-
program inom ramen för EU:s Östersjöstrategi under kommande programperiod 2014-
2020. The Northern Dimension Partnership on Transportation and Logistics (NDPTL) 
fyller motsvarande funktion för prioritering av åtgärder som även berör EU:s grannlän-
der i Östersjöområdet; Norge, Ryssland och Vitryssland.  

Transportkorridorer 
Infrastrukturella investeringar utanför Sveriges gränser kan få en avgörande betydelse 
för det nationella godstransportsystemets funktion. Den kommande fasta förbindelsen 
över Fehmarn Bält är ett sådant exempel. Den positiva effekten för svenskt näringsliv 
kommer troligen att bli betydande. Framför allt kan man vänta sig att effekten blir stor i 
Öresundsområdet i samband med övriga infrastrukturella satsningar i området. 

Förhållandet när det gäller stabila nationella godskorridorer återspeglas till stor del även 
när det gäller vår utrikeshandel. Både inhemskt och i utrikeshandeln visar det sig att ett 
begränsat antal korridorer hanterar en stor del av de totala godflödena. Som ett sätt att 
skapa ökat fokus på hållbarhet i transportsektorn, och med särskilt fokus på de korrido-
rerna, har EU myntat begreppet ”Gröna korridorer”21. Sverige har varit ledande inom 
arbetet. I den samverkan som krävs mellan fordon, infrastruktur, logistik/affärsmodell 

                                                            
 

21
 Trafikverket, Sjöfartsverket och VINNOVA arbetar med ett regeringsuppdrag inom området som avslutas 2012.  
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och policy/regelverk har Sverige haft en god grogrund i den omfattande samverkan som 
sker i samverkan mellan myndigheter, akademi och näringsliv (triple-helix).  

Kommissionen har beslutat att skapa nio godskorridorer i ett europeiskt järnvägsnät. En 
korridor rör Sverige och den har sträckan Stockholm–Malmö-Köpenhamn-Hamburg-
Innsbruck-Verona-Palermo. Syftet med godskorridorerna är att underlätta rörlighet för 
varor genom Europa och stärka näringslivets konkurrenskraft. Senast den 9 november 
2015 ska korridoren som rör Sverige vara klar för trafik.  

EU-kommissionen presenterade i början av 2013 det fjärde järnvägspaketet. Kommis-
sionen föreslår bland annat en marknadsöppning för nationell passagerartrafik för att 
främja konkurrens på och om spåren. Om paketet genomförs kommer det att påverka 
järnvägsmarknaden och sannolikt öka efterfrågan på kapacitet, särskilt i de mest trafike-
rade stråken. 

Gränsregionala förbindelser 
Ser man till landets olika regioner så är det internationella resandet och de internatio-
nella godsströmmarna påtagliga överallt. Givetvis är de transporter som sker i en region 
kopplade till andra regioner. In- och utflödet av gods i Stockholmsområdet sker till ex-
empel från Sveriges västra och södra region i stor omfattning. Lika lite som godset och 
passagerarna känner en regional indelning lika lite märker man av en nationell indel-
ning.  

Exempelvis kan man sett ur ett regionalt perspektiv konstatera att Öresundsregionens 
goda resandeutveckling inom kollektivtrafiken förväntas fortsätta. Sydvästra Skåne och 
Köpenhamnsregionen bildar tillsammans Skandinaviens största storstadsregion. Integ-
rationen med Köpenhamn och Danmark har ett decennium efter öppnandet av Öre-
sundsbron överträffat prognoserna och varje dag reser 90 000 personer över sundet. 
Öresundsregionen förväntas få en kraftfull utveckling när det gäller såväl gods- som 
persontransporter. Tillkomsten av Fehmarn bältförbindelsen kommer att öka både väg- 
och järnvägstrafiken i Öresundsregionen. 

Genom södra Sverige passerar en betydande del av näringslivets godstransporter med en 
stor andel transittrafik till flera av våra viktigaste exportmarknader via det övergripande 
väg- och järnvägsnätet samt via centrala kombiterminaler och hamnar.  

En fast förbindelse mellan Danmark och Tyskland via Fehmarn Bält bedöms vara färdig 
2020. Förbindelsen medför bättre förutsättningar för långväga järnvägstrafik från Öre-
sundsregionen, genom Danmark och mot Tyskland. Kompletterande åtgärder krävs i det 
omgivande transportsystemet för att skapa optimal nytta av förbindelsen och möjligen 
även en fast förbindelse mellan Helsingborg och Helsingör 

Den västra regionen har mycket omfattande godstransporter eftersom Göteborgs hamn, 
som är landets och Skandinaviens i särklass största hamn, ligger där. Både nationell och 
internationell transittrafik är mycket betydande. Den västra regionens betydelse för 
godstransporter bedöms fortsättningsvis vara stor och ökande. Detta gäller alla trans-
portslag. Både E20 och Västra stambanan har pekats ut som nationellt viktiga och ro-
busta godsstråk. Just behovet av robusta godsstråk med hög redundans och robusthet är 
synnerligen viktigt för regionen och nationen. Det råder bristande tillgänglighet för 
långväga/internationella kollektiva personresor Göteborg-Oslo och Trollhättan-Oslo 
Restiden med tåg är för lång för en integrerad gränsöverskridande arbetsmarknad.  På 
samma sätt är restiden med tåg på sträckan Göteborg/(Köpenhamn)−Oslo är också för 
lång för att vara ett konkurrenskraftigt alternativ gentemot personbil- och flygtrafiken. 
Det finns en stor potential i hela stråket för ett mer integrerat näringsliv, vilket ställer 
krav på effektivare hållbara pendlings- och tjänsteresor.  

På längre sikt kommer den östra regionen men också andra regioner som t ex Mitt att 
påverkas starkt av den ovan nämnda förutspådda kraftigt ökande handeln med östra 
Europa. Härvidlag förutses sjöfarten spela en nyckelroll. Mer gods kommer att behöva 
hanteras på Mälaren men också vidare ut i Östersjön. Med de i närtid kommande kraven 
från svaveldirektivet kommer det att vara viktigt att kunna hantera större och moderna-
re fartyg för bättre funktionalitet, miljöprestanda och flexibilitet vad gäller godtranspor-
ter på sjö. Exempelvis planeras i Luleå hamn en utökning av farledsstandarden för att 
klara större fartygsstorlekar för att effektivisera malmtransporterna till bland annat 
Europa.   
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Alla regioner i Sverige har betydelsefulla hamnar som kan komma att spela en allt vikti-
gare roll i framtiden. Ett exempel vid sidan av de fem Core-hamnarna är Södertälje 
hamn som kan bli en allt viktigare kugge för internationella förbindelser.  

Flyget är av stor betydelse för passagerare men också för frakten mätt i ekonomiskt vär-
de. Många hubbar i systemet har påverkan långt utanför den region de ligger i. Ett ex-
empel är Hallsberg där vi finner norra Europas största rangerbangård.  Terminalen är 
del i Göteborgs hamns railportsystem och kopplingen till sjöfarten och de internationella 
transportflödena blir därmed tydlig även mitt i landet där vi finner Hallsberg.  

I Stockholmsområdet finns ett stort antal nationella och internationella målpunkter och 
marknader. Det tillväxtdrivande näringslivet är till stor del internationellt baserat sam-
tidigt som det gynnas av en stark regional och nationell marknad. Stockholmsområdet 
har omfattande produktion av högvärdigt exportgods. En allt större del av landets och 
storstadsregionernas befolkning har därtill släkt och vänner i andra länder. Sammanta-
get medför det att den internationella tillgängligheten till och från Stockholm är betydel-
sefulla bland annat för näringslivet, akademi- och forskningsvärlden, varuförsörjningen 
och för Sverige som turistnation såväl som för enskilda stockholmare. Detta speglas 
exempelvis av att Arlanda är Sveriges i särklass största internationella flygplats, för både 
personresor och fraktgods. Varuförsörjningen sker i huvudsak landvägen via hamnarna i 
Göteborg och södra Sverige. Stockholm planerar en stor hamnutbyggnad i Norvik (Ny-
näshamn). I takt med att Östersjöhandeln ökar kan dock godsströmmarna österut mot 
Ryssland och Baltikum komma att öka. De ökade sjö- och flygtransporterna ställer krav 
på väl fungerande landlänkar till hamnar och terminaler. 

I mellersta Sverige pågår mycket arbete såväl för den viktiga turism/besöksnäringen 
som för att planera för att kunna hantera framtidens godsflöden. I detta perspektiv är 
flyget en viktig spelare. Arbetet i mellersta Sverige handlar också om att utveckla de öst 
– västliga förbindelserna i norra Europa samt att identifiera och avhjälpa flaskhalsar i 
systemet. 

I den norra regionen kretsar mycket kring besöksnäringens samt skogs- och gruvnäring-
arnas växande behov av infrastruktur och transportlösningar. Det ökade trycket på 
malmtransporterna ställer nationellt krav på framförallt Malmbanan och Luleå hamn, 
men också internationellt på Ofotenbanan och Narviks hamn (i Norge). Transporterna 
av malm förväntas fortsätta att öka och det är inte otroligt att betydande volymer från 
Finland och kanske till och med Ryssland kan komma att gå som transit genom Sverige 
till och från Narvik i framtiden. På sikt kan nya farleder komma att öppnas genom Norra 
Ishavet. Till skillnad från i Öresundsregionen är norra Sveriges och Finlands regioner 
separerade med undantag för Haparanda/Torneå regionen. Den tidigare väl fungerande 
länken mellan Umeå och Vasa har försämrats sedan färjeverksamheten mellan städerna 
minskat och på järnvägen leder spårviddsproblematiken i Haparanda/Torneå både till 
att godstrafiken hämmas och att en framtida persontrafik mellan Luleå-Uleåborg försvå-
ras. 

Viktiga internationella samband 
I detta avsnitt belyses några viktiga internationella kopplingar till transportsystemet i 
Sveriges geografiska närhet med fokus på landinfrastrukturen. Skulle motsvarande skett 
med fokus på sjöfarten och luftfarten skulle det globala perspektivet blivit tydligare.   

1 Nordnorge – Norra Sverige - Bottenhavet - Finland – Ryssland 
Stråket har stor betydelse för råvaruflöden såsom skog och malm men även fisk. Stråket 
förbinder de svenska Malmfälten med Narvik och Luleå. Det finns också möjlighet att 
transportera varorna mot t ex Murmansk men detta är främst ett alternativ för de finska 
och ryska volymerna. I Norges långsiktiga transportplan planeras förbättringar på Ofo-
tenbanan. Framtida omfattande transittrafik kan inte uteslutas. Personresandet i korri-
doren kan betraktas som mindre omfattande.  

2 Finland–Sundsvall–Östersund–Trondheim 
Stråket hanterar svensk import/export men också transittrafik Finland–Trondheim. Det 
är betydelsefullt för arbetspendlingen, den regionala godstrafiken och besöksnäringen. 
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Järnvägen utgör en del av Mittbanan samt Meråkersbanan på den norska sidan om riks-
gränsen. Förbättringar på Meråkersbanan ligger i den norska transportplanen för perio-
den 2014-2023. 

3 Helsingfors/Åbo–Stockholm–Oslo 
Stråket används dels för internationella men framför allt för mellanregionala personre-
sor och godstransporter. Bland produkterna märks styckegods och fisk. Långväga ar-
betspendling förekommer och även annat resande mellan Oslo – Stockholm - Finland. 
Tåget mellan Oslo och Stockholm är idag inte tidsmässigt konkurrenskraftigt gentemot 
personbil/buss/flyg. Färjetrafik Stockholm – Åbo/Helsingfors viktig för både gods och 
passagerare. På den norska sidan planeras förbättringar på E18 som kommer att bli en 
mötesfri väg.  

4 Oslo–Göteborg–Malmö–Köpenhamn–kontinenten 
Västra Sverige är centralt för import och export av varor och gods till och från Sverige 
men också för Norge och Finland.  De nationella väg- och järnvägsstråken i väst knyter 
Norge och Sverige till kontinenten via hamnarna längs kusten och förbindelserna till 
Öresundsregionen. Även på denna del i den Nordiska Triangeln har järnvägen svårt att 
konkurrera med bil/flyg ur ett tidsperspektiv. I den norska transportplanen planeras 
dubbelspår sträckan Sandbukta – Moss – Såstad samt åtgärder på E6 Svinesund – Oslo. 
I Danmark planeras kapacitetsökning på banan Köpenham - Ringsted. Fehmarn Bält-
förbindelsen planeras öppnad för trafik år 2020. 

5 Stockholm–Skåne–kontinenten 
Från Stockholm via södra Sverige transporteras en betydande del av näringslivets gods-
transporter till flera av våra viktigaste exportmarknader via väg- och järnvägsnätet samt 
via kombiterminaler och hamnar. Godsunderlaget  är mycket brett. Stråket fyller också 
viktig funktion för arbetspendling med flera trafikslag, för fritidsresor och turism.  

6 Stockholm som internationell målpunkt  

De internationella förbindelserna till och från Stockholm är betydelsefulla för näringsli-
vet, akademi- och forskningsvärlden och Sverige som turistnation. I länet finns landets 
största knutpunkter i transportsystemet, Stockholms central och Arlanda. Som en direkt 
följd av att vara landets i särklass största konsumtionsområdet är godstransporterna till 
och inom regionen omfattande. Framför allt är det konsumentprodukter i olika former. 

7 Västkusten–kontinenten–världen 
Göteborgs Hamn är Skandinaviens största hamn med cirka 11 000 fartygsanlöp om året. 
Det är också landets enda transoceana hamn. Nära 30 procent av svensk utrikeshandel 
passerar här. Göteborgs Hamn har ett mycket omfattande linjeutbud till viktiga import- 
och exportmarknader världen över. Förutom en tät trafik till och från länder i Europa 
finns det flera direktlinjer till andra världsdelar. Göteborg blir också ett allt viktigare mål 
för kryssningsfartyg. Railport Scandinavia kallas järnvägspendlarna till och från Göte-
borgs Hamn, ett system med många godsterminaler i Sverige och Norge. Tack vare tåg-
pendlar kan stora mängder gods snabbt och effektivt nå hamnens kunder. Hamnens 
Railportsystem och dess kopplingar med direktanlöp från bland annat Amerika och Asi-
en ger en mycket stor bredd på verksamheten. Stordriftsfördelarna är tydliga och gynnar 
landet och industrin som helhet. Även personresandet är omfattande med alla trafikslag. 

8 Sydsverige–Östeuropa 
Med en ökande östorienterad handel kommer sydöstra Sverige att spela en mer strate-
gisk roll än tidigare. Detta gäller såväl oförädlade som förädlade produkter. Även arbets-
relaterat och fritidsrelaterat personresande förväntas öka.  Transittrafiken mellan fram-
för allt Ryssland och nordvästra Europa förutses öka. 
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Trafikslagsövergripande stråk med stor relevans för internationella gods- och person-
transporter. Stråken baseras på flödenas betydelse ur ett regionalt, nationellt och in-
ternationellt hänseende. 
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Resor, transporter och tillgänglighet i hela landet 
- introduktion till kapitel 12 – 17 
I kapitel 12 till 17 redovisas en sammanställning av prioriterade brister i förhållande till 
de transportpolitiska målen samt ett urval av planerade åtgärder. Beskrivningen begrän-
sas till den infrastruktur som omfattas av den nationella planen och kopplas till funktio-
nella stråk och områden som utgör rese- och transportrelationer. De omfattar i regel 
både vägar och järnvägar och ibland också hamnar och farleder.  

De brister som redovisas är de som bedöms som mest prioriterade att åtgärda. För att 
komma till rätta med brister i transportsystemet finns ett antal olika åtgärder att tillgå. 
En effektiv lösning på en brist kan innehålla åtgärder från flera av fyrstegsprincipens 
steg och kan ske samtidigt eller under olika delar av perioden. Genom att samlat redovi-
sa olika former av åtgärder som lösningar på en brist synliggörs möjligheten att utveckla 
transportsystemet med utgångspunkt i god resurshållning och en hållbar samhällsut-
veckling. 

I planförslaget redovisas ”Urval av åtgärder”, ”Namngivna åtgärder” och ”Namngivna 
brister”. Namngivna åtgärder och brister har en beräknad eller uppskattad åtgärdskost-
nad på 50 miljoner kronor eller mer. Under ”Urval av åtgärder” presenteras ett urval av 
åtgärder med en kostnad på mindre än 50 miljoner kronor. 

 En namngiven åtgärd är känd till utförande, kostnad och samhällsnytta.  
 För en namngiven brist finns viss kunskap om bristen men den behöver utre-

das djupare, exempelvis med åtgärdsvalsstudier, vad gäller behov, möjliga lös-
ningar, kostnad och samhällsnytta. Medel finns avsatt i planen för genomföran-
de av fördjupade utredningar för namngivna brister som finns angivna i planen 

 I planen finns också cirka 2 miljarder kronor för att börja åtgärda de namngivna brister 
som efter utredning prioriteras högst. Prioritering sker utifrån samma kriterier som 
gäller för de namngivna åtgärderna. De åtgärder som kommer att rymmas under plan-
perioden utgörs till största delen av enklare steg 1-3 åtgärder. Utredningarna innebär 
också att vi kommer att ha ett bättre underlag till kommande planeringsomgång.  

Tanken bakom arbetet med namngivna brister är att skapa bättre förutsättningar för att 
arbeta med fyrstegsprincipen för större brister där en eventuell lösning med invester-
ingsåtgärder kan ligga långt bort i tid. En bredare analys kan göras tillsammans med 
olika aktörer för att tydliggöra vad bristerna består av och hitta de bästa lösningarna. På 
så sätt kan dellösningar som kan vara genomförbara i närtid identifieras samtidigt som 
alltför tidiga låsningar i stora investeringsåtgärder undviks. 

När eventuella behov av fysiska åtgärder över 50 miljoner kronor har identifierats kom-
mer de att ligga till grund för prioritering av vad som ska inrymmas i den årliga revide-
ringen av projekteringsplan som beskriver vilka åtgärder som ska kunna byggstarta 
inom 4-6 år. De ligger också till grund för den årliga revideringen av den genomförande-
plan som beskriver vilka åtgärder som ska byggstarta inom den närmaste treårsperio-
den. Denna process med årliga beslut innebär rent principiellt att det finns en stor flexi-
bilitet genom att det finns möjlighet att prioritera åtgärder som relativt snabbt behöver 
komma till utförande. 

Förklaring på förkortningar i tabellerna: 
 ”ÅVS” för åtgärdsvalsstudie  
  ”x” tidsperioden från byggstart till öppnande för trafik oavsett finansieringsal-

ternativ 
  ”u” när det finns kostnader för utredning och projektering  

Sammanställningen är uppdelad i geografiska områden:  
 Kapitel 10 –norra Sverige 
 Kapitel 11 - mellersta Sverige 
 Kapitel 12 - östra Mellansverige 
 Kapitel 13 - Stockholm 
 Kapitel 14 - västra Sverige 
 Kapitel 15 - södra Sverige 
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12 Åtgärder som förbättrar resor, transporter och 
tillgänglighet  ─ norra Sverige 
 

Norrbottens och Västerbottens län har ett centralt geografiskt läge i Barentsregionen och 
har kommuner med olika egenskaper och förutsättningar. En stor del av befolkningen är 
koncentrerad till kusten. I länen finns expansiva tätorter, stads- och universitetsliv, ut-
bud av kultur och idrott, obefolkade fjällområden, glesbygd och landsbygd. Umeå och 
Luleå är motorer i länen och regionen har god tillväxt. Lycksele, Kiruna och Gällivare är 
städer med viktiga samhällsfunktioner. Avstånd och restider till samhällsservice och 
arbetstillfällen blir ofta långa, även i den mer tätbefolkade kustregionen. Vägarna är ofta 
både transportstråk och lokalväg genom mindre samhällen, vilket ger konflikter mellan 
tunga fordon och oskyddade trafikanter. Ett väl fungerande transportsystem är en förut-
sättning för länens funktion och tillväxt. 

Besöksnäringen i Norrbotten planerar för en fördubbling av omsättningen fram till slu-
tet av 2020. God tillgänglighet med flyg, även till inlandet, fungerande nattågstrafik och 
god standard på det mindre vägnätet är viktigt i sammanhanget. Vindkraften i båda 
länen är under snabb utveckling. Detta kräver tillgänglighet till hamnar och den infra-
struktur för dispenstransporter som behövs under etableringsfasen. Även skogsbruket är 
utbrett i båda länen. De största virkesvolymerna transporteras i väst-östlig riktning på 
väg. För skogsbolagen är det viktigt att det finmaskiga och lågtrafikerade vägnätet har 
sådan bärighet att de snabbt kan få ut råvaran. Norra Sverige har stor betydelse för att 
EU ska kunna säkra egen försörjning av råvaror, 90 procent av all europeisk järnmalm 
utvinns i Norrbottens län. Gruvnäringen i Malmfälten expanderar kraftigt och nya gruv-
etableringar planeras i flera kommuner såsom Pajala, Kiruna, Jokkmokk och Storuman. 
Gruvnäringen är beroende av väl fungerande transporter på anpassad infrastruktur. 

Om större avbrott uppstår på Stambanan genom övre Norrland, norr om Vännäs, finns 
behov av alternativa transportmöjligheter. Sjötransporter och Inlandsbanan är exempel 
på alternativ som säkerställer ett robust transportsystem från och till norra Sverige.  

På senare år har det genomförts utredningar av ny kustnära järnväg mellan Umeå och 
Luleå, Norrbotniabanan. Banan syftar till att förbättra kapacitet, robusthet och arbets-
pendling genom att komplettera det nuvarande enkelspåret i inlandet. Norrbotniabana 
har låg samhällsekonomisk lönsamhet och har inte kunnat prioriterats i förhållande till 
andra åtgärder i planen. 

Förutom de brister och åtgärder som presenteras här finns det identifierade behov av 
åtgärder som behöver utredas djupare innan Trafikverket föreslår hur de ska prioriteras.  
Arbete med mer generella åtgärder görs också. Exempel på detta är utveckling av nät-
verk för stöttande av framtagande av kommunala trafikstrategier (TRANA), Mobility 
management åtgärder för att minska kortväga bilresor och främja kollektivtrafik och 
samåkning i de större kuststäderna, årlig översyn av prioritering för fartkameror, ut-
veckling av system med samåkningsparkeringar samt åtgärder i syfte att minska vilt-  

och renpåkörningar. 
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Urval av prioriterade förbättringar Umeå–Haparanda  
Stråk 1, Umeå−Haparanda, består av E4, Haparandabanan och Stambanan genom övre 
Norrland. Stråket förbinder kuststäderna och är viktig stråk för pendling och tillgänglig-
het till samhällsservice. Kuststråket utgör också ett nationellt viktigt stråk för långväga 
gods. 

 

Sammanfattning av effekter  

Åtgärderna kommer att bidra till ökad framkomlighet och trafiksäkerhet på vissa delar 
av E4 med åtgärder som mötesseparering, planskilda trafikplatser. Förbättrad trafiksä-
kerhet för oskyddade trafikanter då utbyggnad av gång och cykelbanor samt anslutning-
ar till kollektivtrafikanläggningar sker under planperioden. I Umeå färdigställs ringleden 
vilket i kombination med ITS-åtgärder bidrar till bättre luftkvalitet och förbättrad fram-
komlighet. På Stambanan genom övre Norrland mellan Boden och Umeå förbättras både 

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

2014-16 2017-19 2020-25

x

x

x x

x

x

2014-16 2017-19 2020-25

Långa restider mellan kuststäderna, framför allt norr om Umeå 

Kapacitetabrist och trängsel för lastbilstransporterna på E4 och genom Skellefteå. 

Kapacitetsbrist på tvärbanan mellan Skellefteå och stambanan. 

Störningar på sträckan Luleå-Umeå på grund av föråldrad järnvägsanläggning.

Brist i robusthet på Luleå bangård samt kapacitetsbrist för efterfrågad persontrafik och avsaknad av 
tillgänglighetsanpassning

E4 bron över Kalixälven klarar ej frekvent förekommande dispenstransporter pga ej fullständig bärighet.

E4 Töre-Kalix, mötesfri 2+1 väg

E4 Boviken-Rosvik, mötesfri 2+1 väg

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

Namngivna brister

Långa restider längs kusten norr om Umeå, särskilt för kollektivtrafiken, då järnväg saknas och hastigheten på väg sänks enligt 
nya inriktningen på ej mötesseparerade sträckor.

Brister i framkomlighet och tätortsmiljö samt överskridande av miljökvalitetsnormer på E4 genom Skellefteå

Kapacitetsbrister  förvärras och  brister i  omledningsmöjligheter kvarstår på  Stambanan genom  övre  Norrland  mellan  Umeå 
och Luleå

Framkomlighetsbrister brister i effektivitet vid järnvägens gränspassage i Haparanda/Torneå (olika spårvidd)

E4 Djäkneboda-Bygdeå, mötesfri 2+1 väg

E4/E12 Umeå, ny ringled runt Umeå

Brister i tillgänglighet och trafiksäkerhet mellan Umeå och Skellefteå på E4, samt övriga återstående sträckor utan 
mötesseparering och planskilda trafikplatser.

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Namngivna åtgärder

Viltstängsel väg och järnväg på vissa sträckor

Kapacitetshöjande åtgärder på järnväg Umeå-Boden utifrån åtgärdsvalsstudien  "(Holmsund)-Umeå-Boden, kapacitetshöjande 
åtgärder på järnväg”.

Mötesseparering 2+1 på väg E4 genom Börjelslandet och delen Kalix-Lappbäcken. GC väg Aleån-Antnäs, ombyggnad av 
trafikplats Ersnäs, viltstängsel.

Utbyggnad av gång och cykelnätet längs väg E4.

Bristande trafiksäkerhet för oskyddade trafikanter, främst cyklister, då cykelbanor saknas på delar av E4

Kapacitetsbrister och brist i användbarhet på järnvägssträckan (Holmsund)-Umeå-Boden

Trafiksäkerhetsbrister på trafikplatser längs E4

Brister i effektivitet och framkomlighet vid gränspassagen på järnväg i Haparanda/Torneå

Trafikstyrning med miljöinformation (ITS Umeå)

Förbättrade stationsmiljöer, upprustning och tillgänglighetsanpassning  i Vindeln, Vännäs och Älvsbyn samt ny plattform i Vindeln.

Trafiksäkerhetsbrist, mötesseparering saknas och korsande trafik   på delar av E4

Trafiksäkerhetsbrist då tre rastplatser för tung trafik och privatbilism saknas på E4

Miljökvalitetsnormer överskrids på grund av biltrafiken genom centrumkärnan i Umeå och Skellefteå 

Inga namngivna brister på stråket

E4 Salmis-Haparanda, mötefri 2+1 och 2+2 väg

Nya plattformar mm för persontrafik i Kalix och Haparanda
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kapaciteten och punktligheten något tack vare trimningsåtgärder och spårbytet. Kollek-
tivtrafiken mellan Luleå och Haparanda förbättras med åtgärder på Haparandabanan 
och för den spårbundna kollektivtrafiken i övriga stråket förbättras tillgängligheten i 
stationsmiljöer. 

Urval av prioriterade förbättringar Luleå–Kiruna–(Narvik) 
Stråk 2, Luleå−Kiruna (Narvik), består av E10 och Malmbanan. Stråket förbinder Malm-
fälten och kusten och är ett viktigt stråk för godstransporter, bland annat malmtranspor-
ter men även godstransporter från Norge till Europa. Stråket är viktig för arbetspendling 
och ger tillgänglighet till samhällsservice. 

 

 

 

2014-16 2017-19 2020-25

x

x x

x

u x x

x

2014-16 2017-19 2020-25

u

u

Brister i omledning och sårbarhet vid trafikstopp på Malmbanan och E10, speciellt delen Gällivare-Kiruna. 

Bristeri åkerinäringens arbetsmiljö längs vissa smala och backiga/kurviga partier av E10.

Namngivna brister

Kapacitetsbrister på Malmbanan, speciellt sträckan Kiruna-Riksgränsen.

Kapacitets och effektivitetsbrist i Luleå hamn kopplade till farleden. 

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

Långa restider längs E10 då hastigheten på delar av vägen sänks enligt nya hastighetsinriktningen.  

Brister i trafiksäkerhet samt framkomlighet för oskyddade trafikanter längs E10.

E10 Morjärv-Svartbyn, mötesfri 2+1 väg

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Namngivna åtgärder

Långa restider med bil och kollektivtrafik, järnväg Luleå – Kiruna och väg Gällivare - Kiruna

Brister i framkomlighet på E10

Brister i punktlighet för gods- och persontrafik på Malmbanan och E10, speciellt under vintern 

Brister i stationsmiljöer då de flesta saknar tillgänglighetsanpassning och plattformar har fel höjd 

Brister i användbarhet och framkomlighet för oskyddade trafikanter då vägen främst ser till personbils- och godstransporters behov

Brister i kapacitet för gods- och persontrafik på järnväg sträckan Luleå-Riksgränsen, särskilt sträckan Kiruna-Riksgränsen

Bristande omledningsmöjligheter för godstrafiken

Låg trafiksäkerhet E10, skolbarn, vilt-,mötes- och singelolyckor 

Bristande rastmöjligheter då rastplats saknas vid Kiruna 

Ombyggnad av långa backar och smal väg (plan och profil) på E10 bl a Muorjevaarabackarna, breddning av smala broar, GC väg 
Skaulo.

Åtgärder för att minska risken för viltolyckor på väg E10, tex information om viltförekomst och stödutfordringar, siktröjningar vid 
viltstråk/renbetesområden, viltstängsel mm

Spårbyte på Malmbanan sträckan Gällivare-Koskullskulle

Brister i kapacitet och effektivitet i Luleå hamns farled samt farleden på grund av ökande malmtransporter och svaveldirektivets 
införande

Upprustning av kontaktledning samt hjälpkraft Malmbanan 

Trafikplats, mötesseparering och bärighetsåtgärder på väg E10, Svappavaara-Mertainen, Svappavaara-Pitkäjärvi

Tillbyggnad av 3e spår på Malmbanan i Kirunavaara.

Förbättrade stationsmiljöer, upprustning och tillgänglighetsanpassning i exempelvis Murjek, Gällivare, Björkliden, Riksgränsen.

Åtgärder för att öka trafiksäkerheten, ex översyn av korsning bl a E10/E10.01, plan och profil i Alttajärvi m.m.

Fördjupad dialog med näringslivet för anpassad vinterväghållning längs väg E10.

Brister i robusthet på Luleå bangård pga ställverk som passerat tekniska livslängden. 

Luleå-Riksgränsen-(Narvik), införande av ERTMS

Malmbanan, ökad kapacitet

Malmbanan, bangårdsförlängningar m.m.

E10 inkl. Lv870 Kirunaflytten, flytt av väg E10 förbi Kiruna pga gruvans deformationszoner
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Sammanfattning av effekter Luleå–Kiruna–(Narvik) 

Mellan Töre och Gällivare åtgärdas delen mellan Morjärv och Svartbyn där vägen är 
smalast. Vinterväghållningen förbättras och de värsta problembackarna för den tunga 
trafiken åtgärdas. Åtgärderna kommer att bidra till något ökad framkomlighet och 
minskad sårbarhet för sjuktransporter, godstransporterna och persontrafiken på delar 
av väg E10. På Malmbanan genomförs spårbyten, kontaktledningsreinvesteringar, en 
rad bangårdar rustas upp och förlängs. ERTMS kommer införas under planperioden 
vilket också innebär utbyte och uppgradering av ställverk på sträckan. Detta innebär en 
ökad kapacitet och en bättre robusthet och punktlighet. För resenärer förbättras till-
gängligheten i stationsmiljöerna med anpassning av plattformshöjder, informationssy-
stem och ledstråk mm. 

I Kiruna behålls dagens funktion på vägnätet då nya vägavsnitt byggs på grund av att 
LKAB:s gruvverksamhet påverkar väg E10 och väg 870. Detta finansieras av LKAB som 
är ersättningsskyldiga enligt minerallagen. 

Urval av prioriterade förbättringar Umeå–Storuman (Mo i Rana) 
Stråk 3, Umeå−Storuman (Mo i Rana), kopplar samman inland och kust i Västerbotten 
och är också en förbindelse till Norge. Stråket utgörs av E12 samt Tvärbanan. Stråket är 
viktig för godstransporter, arbetspendling och ger tillgänglighet till samhällsservice. För 
beskrivning av Stambanan Umeå−Hällnäs, se stråk 1. 

 

Sammanfattning av effekter Umeå–Storuman (Mo i Rana) 

Åtgärderna kommer att bidra till ökad trafiksäkerhet och fortsatt framkomlighet på de-
lar av E12 både för fordonstrafik och oskyddade trafikanter. Enligt nya förslaget till has-

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

2014-16 2017-19 2020-25

2014-16 2017-19 2020-25

Brister i trafiksäkerhet samt framkomlighet för oskyddade trafikanter på E12

Framkomlighetsbrister för godstrafiken på E12

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Brister i framkomlighet och trafiksäkerhet längs E12, Holmsund-riksgränsen 

Brister i bärighet och framkomlighet för malmtransporter på väg E12 

Bristande cykelmöjligheter längs det mötesseparerade vägnätet

Långa restider med bil och kollektivtrafik, främst E12

Konflikt mellan godstransporter och besöksnäring, Hemavan – Tärnaby 

Kapacitets- och punktlighetsbrister på järnväg Storuman – Umeå

Bristande tillgänglighetsanpassning av ett antal stationsmiljöer

Bristande trafiksäkerhet och användbarhet för oskyddade trafikanter då parallella GC-vägar i allmänhet saknas

Bristande möjlighet till omledning av trafik på järnväg och E12 

Bristande effektivitet i Umeå hamn, på grund av ökande transporter och svaveldirektivets införande 

Låg trafiksäkerhet E12 med vilt-,mötes- och singelolyckor 

Bristande rastmöjligheter, två rastplatser saknas vid Bocksliden och Ajaure 

Mycket olyckor med påkörning av ren på tvärbanan Lycksele-Hällnäs

Överskridande av miljökvalitetsnorm (NOx) förekommer i Umeå och Lycksele

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Inga namngivna brister på stråket

Inga namngivna ågärder på stråket.

Kapacitetshöjande åtgärder på Tvärbanan Hällnäs-Storuman

Åtgärder för att öka trafiksäkerheten ex sidoområdesåtgärder, åtgärder för oskyddade trafikanter främst cyklister, korsningsåtgärder

Kapacitetsbrister på järnvägen mellan Umeå och Storuman

Brister i omledningsmöjligheter för väg och järnvägstrafik

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

Namngivna åtgärder

Åtgärder inom tätort Hemavan, rastplats Bocksliden längs E12, kollektivtrafikåtgärder längs E12

Namngivna brister

Planförslaget omfattar ej åtgärder för eventuellt tillkommande gruvtransporter från Tärnaby till Mo i Rana

Långa restider längs E12 då hastigheten på delar av vägen sänks enligt nya hastighetsinriktningen
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tighetsinriktning kommer hastigheten på delar av E12 att sänkas under planperioden 
vilket ökar trafiksäkerheten men minskar tillgängligheten. På tvärbanan Hällnäs–
Lycksele förstärks kapaciteten vilket förbättrar förutsättningarna för både godstrafiken 
och den spårbundna kollektivtrafiken i stråket. 

 

Urval av prioriterade förbättringar (Östersund)–Storuman–Gällivare–
Karesuando–(Finland) 
Stråk 4, (Östersund)−Dorotea−Karesuando, är det stråk som förbinder inlandskommu-
nerna och det är viktigt för den regionala utvecklingen och består av E45 och Inlandsba-
nan. Stråket ger tillgänglighet till samhällsservice. För beskrivning av väg E45 Gälliva-
re−Kiruna, se stråk 2. 

 

Sammanfattning av effekter  

Åtgärderna kommer att bidra till något ökad trafiksäkerhet på E45 genom ökade möjlig-
heter till rast och vila.  
 

   

(ÅVS)

(ÅVS)

2014-16 2017-19 2020-25

2014-16 2017-19 2020-25

Inga namngivna brister på stråket

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Namngivna åtgärder

Brister i kapacitet, framkomlighet och trafiksäkerhet för kommande malmtransporter mellan Jokkmokk-Gällivare

Brister i framkomlighet och trafiksäkerhet längs E45, Dorotea-Karesuando

Långa restider för persontrafik på E12 

E45 passerar dammkonstruktionen i Ligga, vilket innebär en allmän säkerhetsrisk (såsom ex sprickbildning)

Bristande rastmöjligheter på E45 vid Sorsele och gränsen till Finland 

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

Brister i trafiksäkerhet  och långa restider mellan orter i inlandet och längs E45. 

Brist i robusthet och sårbarhetsbrist där E45 passerar ovanpå dammkroppen i Ligga. 

Planförslaget omfattar ej åtgärder för eventuellt tillkommande gruvtransporter från Jokkmokk till Gällivare. 

Tätortsupprustningar , Rastplatser längs väg E45, Sorsele och vid gränsen till Finland

Smärre trafiksäkerhetsåtgärder längs väg E45

Inga namngivna på stråket

Namngivna brister
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Urval av prioriterade förbättringar Kiruna − Kaunisvaara  
Stråk 5, Kaunisvaara−Kiruna, är det stråk som förbinder gruvorna i Kaunisvaara och 
Svappavaara med Malmbanan och består av väg 99, väg 395, E45 samt Malmbanan mel-
lan Svappavaara och Kiruna. 

 

 

Sammanfattning av effekter  

Åtgärderna innebär att malmtransporter från gruvan i Kaunisvaara genomförs effektiva-
re med kortare transportavstånd än befintlig väg och med 90 tons lastbilar. Vägen rustas 
för att klara de tyngre transporterna och vid bebyggelse vidtas bulleråtgärder. Trafikmil-
jön blir säkrare vilket bidrar till en bättre situation för de oskyddade trafikanterna. På 
järnvägen Svappavaara−Kiruna förstärks kapaciteten för att klara de ökade malmtrans-
porterna från gruvorna i Kaunisvaara och Svappavaara. 

Trafikverket utreder på regeringens uppdrag möjligheterna att anlägga ny järnväg mel-
lan Kaunisvaara−Svappavaara då det finns ett omfattande behov av transporter i områ-
det kring Pajala. Malmbrytningen är i gång och en cirka 110 kilometer lång järnväg skul-
le kunna tas i bruk tidigast 2022. Investeringen bör finansieras gemensamt av näringsliv 
och stat då den företagsekonomiska nyttan är stor.  

Den samhällsekonomiska bedömningen baseras på de kända 5 miljoner ton som ska 
transporteras per år. En utformningsstandard som till stora delar överensstämmer med 
Malmbanan är den lösning som anses ge det bästa samhällsekonomiska utfallet. Kost-
naden skulle grovt uppskattat vara 6,7 miljarder kronor i 2013 års prisnivå. Mot bak-
grund av att projektet visade på samhällsekonomisk lönsamhet, men med stora osäker-
heter i nytta och kostnader, föreslår Trafikverket att medel avsätts till en fördjupad ut-
redning.  

 

 

(ÅVS)

2014-16 2017-19 2020-25

x

x x

2014-16 2017-19 2020-25

u

Påverkan på boende och miljö till följd av ökad trafikmängd

Påverkan på övriga intressen som naturmiljö, rennäring, friluftsliv, kulturmiljö m.fl. till följd av ökad trafikmängd 

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Namngivna åtgärder

Bärighetsåtgärder, trafiksäkerhetsåtgärder, bulleråtgärder, förbifarter samt åtgärder för oskyddade trafikanter och i boendemiljöer 
på väg 99, 395, E45 och E10 på sträckan Kaunisvaara-Svappavaara.

Brister i trafikmiljön i Pajala tätort                                                                                                                                          

Brister i kapacitet, framkomlighet och bärighet för malmtrafiken på väg Kaunisvaara - Svappavaara

Kapacitetsbrist, järnväg Svappavaara-Kiruna, 

Bristande omlastningsmöjligheter av malmtransporter väg och järnväg Kaunisvaara-Kiruna-(Narvik)

Låg trafiksäkerhet på sträckan Kaunisvaara - Svappavaara

Vissa brister i trafiksäkerhet på sträckan Junosuando-Svappavaara.

Brister i effektivitet och i utsläppshänsyn för malmtransporter på väg

Brister i trafikmiljön genom Pajala tätort. 

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

ITS lösningar för malmtransporter på väg, exempelvis trafikledning med hjälp av GPS system, varningssystem.

Viltstängsel längs Malmbanan, delen Råtsi-Svappavaara.

Namngivna brister

Kaunisvaara -  Svappavaara, fördjupad utredning om malmtransporter

Malmbanan, ökad kapacitet

Malmbanan, bangårdsförlängningar

Kaunisvaara - Junosuando, genvägen Förhandling pågår
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13 Åtgärder som förbättrar resor, transporter och 
tillgänglighet ─ mellersta Sverige  
 

Ostkusten är tillsammans med södra och mellersta Dalarna samt området kring Öster-
sund områdets mest tätbefolkade delar. De mer glest befolkade delarna i väster har en 
stark besöksnäring i stora delar av fjällvärlden. De södra delarna av området har stor 
traditionell basindustri och verkstadsindustri samt återuppväckt gruvnäring medan de 
norra delarna och delar av inlandet präglas av skogsindustri. 

De nationella stråken som är relativt glesa över området kompletteras med regionala 
stråk som har nationell betydelse. Denna struktur tillsammans med framförallt skogs-, 
verkstads- och gruvnäringens behov betyder att ett väl fungerande transportsystem är en 
förutsättning för regionens funktion och möjlighet till tillväxt. 

Avstånden är ofta långa mellan producenter och näringar och hamnar och omlastnings-
centraler. Hela området har stor transittrafik av gods, däribland stål- och skogprodukter 
till södra Sverige och till utlandet. God tillgänglighet, tillförlitlighet och robusthet samt 
miljö- och kostnadseffektiva transportkedjor i transportsystemet, är centralt för de väx-
ande näringarnas konkurrenskraft.  

Turismen är en växande basnäring med bristande kapacitet på delar av turiststråken 
under högsäsong, framförallt till fjällvärlden. Avstånden och restiderna för personresor 
som arbetspendling och turistresor är ofta långa, vilket är problematiskt i de geografiskt 
glesa arbetsmarknaderna där alternativa vägar, kollektivtrafik och trafiksäkerhet är 
andra brister. Förbättrad tillgänglighet mellan universitetskluster, större befolknings-
centra och de växande näringarna är viktigt för en tillväxt i södra Norrland och Dalarna. 
I vissa relationer behövs även bättre möjligheter att ta rast för att bidra till en attraktiv 
långresa samt den tunga trafikens kör- och vilotider.  

Genom vissa mindre samhällen kan vägar vara såväl utpekat stråk för gods som lokal 
gata, vilket ger konflikter mellan fordon och oskyddade trafikanter. 

I lågtrafikerade inlandsstråk finns brister i infrastrukturen i form av bärighet och geo-
metri, kurvighet, backighet och bredd. Väg och järnväg kan på vissa delar fungera som 
komplement till varandra för tyngre transporter. För att detta ska fungera även i framti-
den bör den funktionalitet som finns behållas. 

På följande uppslag presenteras brister samt ett urval av platsspecifika åtgärder som 
kommer att genomföras under planperioden. Vi pekar också på identifierade behov av 
åtgärder som behöver utredas djupare innan Trafikverket föreslår hur de ska prioriteras. 
Utöver detta kommer vi att arbeta med vissa mer generella åtgärder som ökad säkerhet 
längs järnvägen, bärighetshöjande åtgärder på väg och spår, ökad robusthet mot stopp 
på viktiga vägar vintertid, underlätta anslutningar och elektrifiering från industrier till 
huvudspår, ökad tillgänglighet till kollektivtrafiken för personer med funktionsnedsätt-
ning samt utifrån konsekvenser av hastighetsöversynen verka för så god tillgänglighet 
som möjligt. 
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Urval av prioriterade förbättringar (Stockholm)–Gävle–Sundsvall–
Örnsköldsvik–(Haparanda) 
Stråk 1 består av E4, riksväg 56 samt Ostkustbanan Gävle–Sundsvall, Ådalsbanan Här-
nösand–Västeraspby, Stambanan genom övre Norrland samt Norra stambanan. Dessut-
om fungerar Forsmo–Hotingbanan som viktig tvärförbindelse, särskilt för den regionala 
skogindustrin. Det är ett huvudstråk mellan norra och södra Sverige för gods- och per-
sontrafik och ingår i Botniska korridoren. 

 

 

 

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS) 

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

Ett urval av åtgärder under planeringsperioden

Namngivna åtgärder
2014-2016 2017-2019 2020-2025

x

x

x

x

x

x x

x x x

u x x

x x

u x

u x

x

x

Namngivna brister
2014-2016 2017-2019 2020-2025

u

u

Bedömning av kvarstående brister efter år 2025 

Norra stambanan, Kilafors - Holmsveden, kapacitetsåtgärder

Brister i användbarhet och robusthet vid arbetspendling för tågresenärer på banan Gävle-Härnösand

Kapacitetsförstärkningar Ostkustbanan, Gävle-Sundsvall inkl Ådalsbanan

Sundsvall resecentrum, tillgänglighet och plattformar m.m.

Sundsvall hamn, Tunadalsspåret,Malandstriangeln mm

Gävle hamn, järnvägsanslutning

E4 Ullånger - Docksta, mötesfri 2+1 väg

Brister i robusthet och kapacitet för långväga gods på Ostkusbanan Härnösand - Gävle samt från Ådalsbanan samt på och för omled

Brister i miljö och trafiksäkerhet på genomfarter i Härnösand

Trafiksäkerhet och framkomlighet Väg 56 Länsgränsen C - Valsjön

Ostkustbanan, Gävle-Sundsvall, ökad kapacitet

Söderhamn-Kilafors, ökad kapacitet, STAX 25 och lastprofil C

E4 Kongberget-Gnarp, mötesfri 2+1 väg delvis i ny sträckning

Dingersjö, mötesstation och kapacitetsförstärkning

Kapacitets- och bärighetsbrister järnväg samt brister i tidtabellhållning

I användbarhet och robusthet vid arbetspendling för tågresenärer på enkelspårsbanan Gävle-Sundsvall-Härnösand. 

I robusthet och kapacitet för långväga gods på Ostkustbanan Härnösand - Gävle, samt Ådalsbanan, Västarpsby - 
Långsele,  för omledning mot Stambanan och för skogsindustrins behov

I användbarhet för godstrafikens koppling mellan trafikslag väg/järnväg/sjöfart vid Hamnar som Gävle och Sundsvall

I miljö och trafiksäkerhet på genomfarter i Örnsköldsvik/Härnösand

I buller, boende längs E4 utsätts för nivåer över riktvärden. 

I luftkvalitet, överskridande av miljökvalitetsnormer på E4 genom Örnsköldsvik  

I vattenskydd för dricksvattenförsörjning, E4 

I trafiksäkerhet på väg 56 i relation till hög andel tung trafik och plan-/profilstandard samt grundvattenskydd 
Valbo/Hedesunda

I robusthet för tung trafik vid svåra väderförhållanden/olyckor på vissa punkter på E4 samt i användbarhet för kör- och 
vilotider norr om Sundsvall

E4 Sundsvall, väg i ny sträckning samt högbro över Sundsvallsfjärden

Rv 56 Valsjön - trafikplats Mackmyra vid E16, mötesfri 2+1 väg

Farled till Gävle

Ostkustbanan, Skutskär-Furuvik, dubbelspår

Åtgäder för minskade partiklar och ökad säkerhet i  Ö-vik och Sundsvall

Åtgärder för ökad robusthet för tunga trafiken vid dåliga väderförhållanden, E4

I användbarhet vid arbetspendling för gående, cyklister då säkra GC-vägar saknas nära de större tätorterna

I miljö och trafiksäkerhet på E4, delsträckorna Docksta-Ullånger och Kongberget-Gnarp, ej mötesseparerade samt GC

I trafiksäkerhet och användbarhet för oskyddade trafikanter norr om Härnösand (Älandsbro)

I trafiksäkerhet korsningar söder Örnsköldsvik

Effektivare/ kortare bomfällningstider genom Sundsvalls centrala delar

Forsmo-Hoting, mindre upprustning och bärighetsåtgärder
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Sammanfattning av effekter (Stockholm)–Gävle–Sundsvall–Örnsköldsvik–
(Haparanda) 

Förbättring av järnvägens användbarhet, främst bättre tidtabellhållning och återställ-
ningsförmåga, samt förbättrad trafiksäkerhet på E4 och delar av riksväg 56. Bärighetsåt-
gärder på Forsmo-Hotingbanan säkerställer dagens standard och minskar risken för 
urspårning. 

Urval av prioriterade förbättringar (Göteborg)–Malung–Östersund–
(Gällivare) 
Stråk 2 består av E45och Inlandsbanan och fyller en funktion för regional godstrafik 
samt för långväga godstrafik mellan norra och sydvästra Sverige. Det har också stor be-
tydelse för regional arbetspendling. Inlandsbanan har en omledande funktion för stam-
banorna. 

 

 

Sammanfattning av effekter 

Förkortad väg vid Sveg leder till  tids- och miljövinster. Viss förbättring uppnås för gods-
trafiken genom utvecklade rastmöjligheter och åtgärder för att minska stopp vid dåliga 
väderförhållanden. 

 
   

(ÅVS)

(ÅVS)

2014-16 2017-19 2020-25

x

x

2014-16 2017-19 2020-25Namngivna  brister

Inga namngivna brister på stråket

E45 Vattnäs - Trunna,mötesfri 2+1 väg i delvis ny sträckning avlastar tätbebyggelse

Brister i robusthet och användbarhet för godstrafiken, t ex vid omledning till inlandsbanan Brunflo – Sveg

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

Merparten av bristerna i omledningsmöjligheter på ett glestrafikerat vägnät kvarstår, för lokal/regional trafik, turisttrafik och gods

Merparten av brister i trafiksäkerhet och för arbetspendling på väg och spår samt för besöksnäringen med långa restider

I robusthet, långa restider och användbarhet för godstrafiken både väg och järnväg, t ex vid omledning till inlandsbanan Brunflo – 
Sveg

Bristande trafiksäkerhet i pendelstråk utan mötesseparering t ex Mora –Orsa , Malung – Johannisholm, Orsa –Sveg, Rätan - 
Ytterhogdalsamt söder om Hoting. 

Trafiksäkerhetsbrister för oskyddade trafikanter och lokala bullerproblem vid randbebyggelse och genomfarter i samhällen och 
byar ex Hallviken, Åsarna, Hoting. 

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Åtgärder relaterat till konsekvenser av hastighetsöversyn och "långa restider" för arbetspendling och besöksnäring

Busshållplatser längs prioriterade stråk, E45

Åtgärder för ökad robusthet för tunga trafiken vid dåliga väderförhållanden, E 45

Utbyggnad av rastplatser för att klara krav för kör- och vilotider

Långa restider på stråk för arbetspendling leder till bristande användbarhet , bl.a. Mora - Orsa, Svenstavik – Östersund - 
Strömsund                                                                                                                                                                

Brister i användbarhet för besöksnäringen pga  långa restider för persontrafik

Namngivna åtgärder

E45 Förbifart Sveg, vägförkortning Rengsjön- Älvros
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Urval av prioriterade förbättringar (Finland)–Sundsvall –Östersund–
(Trondheim) 
Stråk 3 består av E14, Mittbanan och norra Stambanan. Stråket är viktigt för arbets-
pendlingen, den regionala godstrafiken, besöksnäringen och flyget i Östersund och 
Trondheim. Stråket hanterar transittrafik Finland–Trondheim.  

 

 

Sammanfattning av effekter 

Åtgärderna kommer att leda till förbättrad kapacitet och resemöjligheter på järnväg. 
Förkortad väg vid Brunflo ger tids- och miljövinster och i vissa delar om området uppnås 
ökad säkerhet för oskyddade trafikanter. 
   

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

2014-16 2017-19 2020-25

x

x x

2014-16 2017-19 2020-25

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Merparten av brister för arbetspendling på väg och spår samt för besöksnäringen med långa restider

Brister i kapacitet och robusthet på E14 och Mittbanan genom och i närheten av Sundsvall och genom Åre  

Brister i trafiksäkerhet på E14 i Jämtland, särskilt vägsträckan Gällö – Brunflo, samt delar av Västernorrland

Brister i  luftkvalitet, överskridande av miljökvalitetsnormer i Sundsvall 

Buller över riktvärden, genomfart Sundsvall och Östersund (järnväg)

Namngivna brister

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

Bärighetsåtgräder järnväg, "STAX 25"

Inga namngivna brister på stråket

Kapacitetshöjande åtgärder, Mittbanan, t.ex plankorsningar

Busshållplatser längs prioriterade stråk

E14 Förbifart Brunflo, Lockne- Optand

Mittbanan, Bergsåker triangelspår

Namngivna åtgärder

Slipersbyte Ånge - Stöde - Sundsvall

Bulleråtgärder, E14/Mittbanan Sundsvall, Östersund, Åre

Åtgärder för ökad robusthet för tunga trafiken vid dåliga väderförhållanden, E 14

Gång- och cykelväg Björnänge- Frönäset

Åtgärder relaterat till konsekvenser av hastighetsöversyn och "långa restider" för arbetspendling och besöksnäring

Upprustning och ombyggnad av plattformar

I trafiksäkerhet för oskyddade trafikanter vid randbebyggelse och genomfarter i samhällen och byar som saknar gång- 
och cykelvägar 

I luftkvalitet, överskridande av miljökvalitetsnormer i Sundsvall 

I buller, genomfart Sundsvall, samt längs E14 i Jämtland och genomfarter Östersund och Åre järnväg

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

I användbarhet för arbetspendling på väg och järnväg samt för besöksnäringen med långa restider

I användbarhet, tung trafiks kör- och vilotider

I kapacitet och robusthet på E14 och Mittbanan genom och i närheten av Sundsvall samt genom Åre  och Mittbanan i 
stora delar av stråket

I robusthet och långa restider i Jämtland bl.a. för vägsträckan Gällö – Brunflo och genom Brunflo, samt avsaknad av 
tvärförbindelse Östersund – Umeå

I trafiksäkerhet på E14 i Jämtland samt delar av Västernorrland
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Urval av prioriterade förbättringar (Stockholm)–Avesta–Borlänge–
Dalafjällen–(Norge)  
Stråk 4 består av riksväg 70, E16 Borlänge–Malung–(Torsby), Dalabanan och Berg-
slagspendeln. Stråket är viktigt för transittrafik till och från Norge, arbetspendling, be-
söksnäring och turism till dalafjällen samt kopplingen till flyg i Borlänge och Mora. Det 
finns regional godstrafik samt långväga godstrafik till Gävle hamn och söderut. 

 

 

 

Sammanfattning av effekter  

Förbättrad genomfart i Mora kommer att leda till tidsvinster samt till säkerhets- och 
miljövinster. Säkerheten kommer att förbättras i södra infarten till Borlänge. Kapacite-
ten och användbarheten på järnvägen kommer att förbättras.Viss förbättring för gods-
trafiken genom utvecklade rastmöjligheter och åtgärder för att minska stopp vid dåliga 
väderförhållanden. 

 
   

(ÅVS)

2014-16 2017-19 2020-25

x x

x

x

x

x

2014-16 2017-19 2020-25

Långa restider för besöksnäringen, på grund av brister i kapacitet och robusthet under turistsäsong, på sträckan 
Mälardalen-Dalafjällen

Trafiksäkerhetsbrister Rv 70: infart Borlänge från sydost, Borlänge – Djurås och vidare mot Mora

Säkerhetsbrister på Bergslagspendeln och Dalabanan mellan Borlänge och Repbäcken, specifikt Bergslagsbyn

Över 5 000 boende utsätts för bullernivåer över riktvärden för vägtrafik 

Överskridande av miljökvalitetsnormer i Mora 

Konfliktsträckor med vattenförekomster av betydelse för dricksvattenförsörjning, väg 70 Mora, Rättvik, Roshyttan

Bristande kapacitet under högtrafik/turistsäsong genom Mora

E16/rv70 Borlänge- Djurås
Kvarvarande brister i kapacitet och robusthet under turistsäsong i relationen Stockholm/Mälardalen-Dalarna (Dalafjällen) med långa 
restider för besöksnäringen

Boende med nivåer över riktvärden för buller

Namngivna brister

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

E45/Rv70 genom Mora steg 1-3, förbättra trafikmiljön

Dalabanan Uppsala-Borlänge, Hastighetshöjande åtgärder och ökad kapacitet etapp 1

E16 Dala-Järna - Vansbro 

Rv 70 Smedjebacksvägen – Gyllehemsvägen, mötesfri väg

Rv 70 Trafikplats Smedjebacksvägen

Inga namngivna brister på stråket

Dalabanan, spårbyte Avesta/Krylbo - Hedemora

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Namngivna åtgärder

Kapacitets- och effektivitetshöjande åtgärder Borlänge Bangård,  Steg 1-3 åtgärder ex signaltekniska åtgärder, trimningsåtgärder, 
ökad hastighet, flytt av stationsgränser mm. 

Vattenskyddsåtgärder i Mora, Rättvik och Roshyttan

Åtgärder för ökad robusthet för tunga trafiken vid dåliga väderförhållanden, E16

Åtgärder relaterat till konsekvenser av hastighetsöversyn och "långa restider" för arbetspendling och besöksnäring

Trafikstyrning och prioritering vid tilldelning av tåglägen, växlingsrörelser
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Urval av prioriterade förbättringar Gävle–Falun–Ludvika–
(Örebro/Karlstad) 
Stråk 5 består av riksväg 50 (Mjölby)−Grängesberg−Falun, E16 Gävle−Falun−Borlänge, 
Bergslagsbanan Gävle−Borlänge−Ludvika−Frövi, godsstråket genom Bergslagen (Stor-
vik−Hallsberg−Mjölby), Ludvika−Fagersta, Borlänge−Avesta (tvärbanefunktion), Ställ-
dalen−(Kil−Göteborg, Väster om Vänern). Järnvägen är en viktig förbindelselänk mellan 
norra och Södra Sverige. Vägen är en länk på väg mellan östra och västra Götaland till 
Norrlandskusten. Stråket avlastar också Stockholmsregionen från genomgående gods-
trafik. 

 

 

 Sammanfattning av effekter  

Åtgärderna kommer att leda till förbättrad kapacitet och användbarhet för person- och 

godstrafik  på järnväg samt förbättrad säkerhet vid infart E16 till Falun.  
 

  

 

 

 

(ÅVS)

(ÅVS)

2014-16 2017-19 2020-25

x

x

x x

2014-16 2017-19 2020-25

Buller- och vibrationsproblem i genomfarter Ludvika och Grängesberg från tung trafik på väg/spår

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

Uppgradering av anslutning Ludvika station för att förhindra korsande tågvägar.

Brister i skydd av vattentäkt

Brister i kapacitet och säkerhet på väg 50 genom och i närheten av tätorter särskilt genomfarten i Grängesberg och väg 68 Avesta 

Kapacitetsbrist på godsstråket genom Bergslagen och på Bergslagsbanan

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Åtgärder relaterat till konsekvenser av hastighetsöversyn och "långa restider" för arbetspendling och besöksnäring

Trafikstyrning och prioritering vid tilldelning av tåglägen, växlingsrörelser 

Namngivna åtgärder

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Mötesseparering Lönnemossa-Klingvägen infart till Falun, E16

Grundvattenskydd, rv70 Germundsbo-Brunnbäck

Brister i användbarhet rv 50 som pendel- och godsstråk, ex.vis  Ludvika-Grängesberg, trafiksäkerhetsbrister i närheten 
av tätorter särskilt genomfarterna i Ludvika och Grängesberg

Trafiksäkerhetsbrister i pendelstråk, bl.a delar av väg 50, mellan Grängesberg – Ludvika och E16 Gävle-Falun 

Brister i kapacitet och robusthet på järnväg 

Buller- och vibrationsproblem från tung trafik på väg/spår i genomfarter i Ludvika och Grängesberg 

Brister i vattenskydd, indikationer på brist av högsta riskklass

Brister i kapacitet och robusthet på Bergslagsbanan sträckan  Gävle-Borlänge

Namngivna brister

Falu resecentrum, uppställningsspår, tillgänglighet m.m.

Rv 50, Genomfart Ludvika Bergslagsdiagonalen, förbättra trafikmiljön

Inga namngivna brister på stråket

Godsstråket Storvik-Frövi, kapacitet etapp 1+2, samt mötesspår Sandviken-Kungsgården
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14 Åtgärder som förbättrar resor, transporter och 
tillgänglighet ─ östra Mellansverige   
Området består av länen runt Mälaren samt Östergötland och omsluter Stockholm. Ett 
väl fungerande transportsystem är en förutsättning för regionens funktion och tillväxt. 
Fem av landets åtta största kommuner finns här. Det finns strukturer med arbetsplatser 
och bostäder koncentrerade till större orter men även stora områden av glesbygd. 

Östra mellansverige har en kraftig tillväxt och står för en stor del av landets produktion 
av varor och tjänster. Detta leder till att godstransporterna ökar och det är också många 
viktiga godsstråk som sträcker sig genom området. Här finns också flera för näringslivet 
viktiga hamnar och flygplatser. Transittrafiken mellan södra och norra Sverige är stor. 
Godsstråket genom Bergsslagen är ett av landets viktigaste godsstråk både på väg och 
järnväg.  

För att försörja östra Mellansverige med konsumtionsvaror är logistiknäringen stor. Det 
finns betydande industrier och nya teknikintensiva företag. Regionförstoringen och den 
växande befolkningen i Stockholms län och Mälardalen leder till stor resandeökning, 
främst in mot Stockholm. Många pendlar långt och reser dagligen över kommungrän-
serna och det finns ett stort behov av en sammanhållen regional kollektivtrafik. Speciellt 
tydligt är det på stråken norr och söder om Mälaren och från Uppsala. Även mellan Lin-
köping och Norrköping är arbetspendlingen mycket stor. Efterfrågan på utökade pend-
lingsmöjligheter är stor, särskilt på järnväg. Exempel på mer långväga arbetspendling är 
sträckan mellan Värmland och Dalarna till Stockholm. 

Resorna kopplade till besöksnäringen är omfattande, genom området till Stockholm, 
samt trafiken till Dalafjällen från Stockholm och Mälardalsområdet. 

Det finns planer på att öppna nya gruvor i Bergslagsområdet, till exempel i Ludvika och 
Grängesberg. Trafikverket har utrett förutsättningarna för alternativa sträckningar till 
möjliga hamnar, sträckningarna är delar av Bergslagsbanan, Mälarbanan, Nor-
ge/Vänerbanan, Sala−Oxelösund. De hamnar som Trafikverket har belyst är Uddevalla 
hamn och Oxelösund samt delvis Mälaren. Gävle har utretts tidigare och investeringsbe-
hovet bedöms som för stort. Trafikverket konstaterar att oavsett alternativ kommer sto-
ra investeringar att krävas och att annan tågtrafik kommer att ha nytta av detta. Sam-
hällsekonomiska bedömningar visar inte samhällsekonomisk lönsamhet,  därtill kom-
mer miljöåtgärder, främst i form av bullerminskning.  

Trafikverket bedömer att vid produktionsstart 2015−2016 är malmtransporterna möjli-
ga att få fram på befintliga banor, men med längre gångtider och högt kapacitetsutnytt-
jande.  För att köra malmtåg krävs att gruvorna ansluts till Bergslagsbanan för att inte ta 
för stor kapacitetsandel på stambanan. Bergslagsbanan är delvis gemensam för alla al-
ternativen, men har låg bärighet på vissa etapper och behöver rustas. Trafikverket för-
slår att starta med de mest nödvändiga åtgärderna på Bergslagsbanan för att möjliggöra 
gruvstarter. Sedan görs en åtgärdsvalsstudie för att finna en samhällsekonomiskt och 
företagsekonomiskt effektiv lösning.  

Ett urval av de platsspecifika åtgärder som ska genomföras under perioden presenteras 
nu. Det finns också identifierade behov av åtgärder som behöver utredas djupare innan 
Trafikverket föreslår hur de ska prioriteras. Mer generella åtgärder i området är Mobility 
management i syfte att minska kortväga bilresor samt främja kollektivtrafik och samåk-
ning, årlig översyn av prioritering för ITS, ATK, planering och förbättring av pendlar-
parkeringar och bytespunkter. 

Flera av stråken i området är nära sammankopplade med Stockholm. För att få en hel-
hetsbild över åtgärderna se även kapitel 14: Åtgärder som förbättrar resor, transporter 
och tillgänglighet−Stockholm.     
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Urval av prioriterade förbättringar (Stockholm)–Uppsala–(Gävle) 
Stråk 1 består av E4 och Ostkustbanan samt Hargshamnsbanan. Stråket är ett viktigt 
stråk för pendling särskilt Uppsala–Stockholm.  

 

 

Åtgärder inom ramen för Mälardalspaketet redovisas även i kapitel 15.  

Sammanfattning av effekter  

Åtgärderna leder till att kapaciteten och trafiksäkerheten längs Ostkustbanan förbättras. 
Bullerstörningar mellan Knivsta och Tierp minskar. Kapaciteten på trafikplats Brunnby i 
Knivsta förbättras. Barriäreffekterna för vilt längs E4 och Ostkustbanan minskar. Till-
gängligheten och säkerheten förbättras i centrala Uppsala samt robustheten på Ostkust-
banan efter ombyggnad av plankorsningar.  
 
 
 

   

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

2014-16 2017-19 2020-25

x x

x

2014-16 2017-19 2020-25

u

u

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Åtgärder för ökad kapacitet, bättre flöde Ostkustbanan (Mälardalspaket)

Åtgärder för utökad kapacitet på Ostkustbanan i Örbyhus

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Kapacitetsbrist, Ostkustbanan, Skavstaby –Arlanda – Uppsala

Brister i förbigångsmöjligheter på Ostkustbanan, Gävle - Uppsala

Kapacitetsbrister på kvarvarande enkelspår Gävle – Uppsala

Brister i användbarhet, Hargshamnsbanan

Trafiksäkerhetsbrister i vissa punkter, plankorsningar i Uppsala, Ostkustbanan

Tillgänglighetsbrist plattform, Ostkustbanan, Knivsta

Trafiksäkerhetsbrister på Ostkustbanan som leder till personpåkörningar

Buller, Ostkustbanan Knivsta – Tierp samt E4

Landskap, barriäreffekt för vilt längs E4 och Ostkustbanan

Bullerskyddsåtgärder mellan Knivsta och Tierp

Åtgärder för att minska barriäreffekt för vilt längs E4 och Ostkustbanan

Åtgärder för att förbättra kapacitet på trafikplats Brunnby, Knivsta väg E4

Åtgärder för att minska personpåkörning på Ostkustbanan genom Uppsala

Kapacitetsbrist, Ostkustbanan, Skavastaby –Arlanda – Uppsala

Brister i förbigångsmöjligheter, Ostkustbanan, Uppsala - Gävle

Brister i användbarhet, Hargshamnsbanan

Brister i tillgänglighet, plattform, Ostkustbanan, Knivsta

Ostkustbanan, Gamla Uppsala, Dubbelspår (Svartbäcken-Samnan)

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

Namngivna brister

Namngivna åtgärder 

Brister i användbarhet och kapacitet, behov av malmtransporter, Harghamnsbanan och i 
farleden Harghamn, fördjupad utredning

Ostkustbanan, Skavstaby –Arlanda – Uppsala, tillgänglighet till Arlanda och kapacitetsbrist, 
fördjupad utredning

Ostkustbanan, Uppsala plankorsningar
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Urval av prioriterade förbättringar (Jönköping)–Linköping–
(Stockholm) 
Stråk 2 består av E4 och Södra Stambanan. Stråket utgår ett växande stråk för resor och 
transporter mellan Göteborg och Stockholm och mellanliggande orter. Arbetspendlingen 
mellan Linköping och Norrköping är omfattande. 

 

 

Åtgärder inom ramen för Mälardalspaketet redovisas även i kapitel 15.  

Sammanfattning av effekter  

Kapaciteten på Södra stambanan förbättras och därigenom blir pendlingstiderna mellan 
Linköping–Norrköping–Nyköping–Stockholm kortare. Trafiksäkerheten vid trafikplat-
ser på E4 genom Nyköping ökar genom åtgärder och säkerheten vid bangårdarna i Ny-
köping och Norrköping förbättras. Antalet bullerutsatta längs södra stambanan mellan 
Norrköping och Mjölby minskar.  
 

   

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

2014-16 2017-19 2020-25

x x

u x x

2014-16 2017-19 2020-25

Brister i bangården i Norrköping

Buller, södra stambanan Norrköping – Mjölby 

Landskap, barriäreffekt för vilt längs E4 och södra stambanan

Bristande tillgänlighet till Skavsta flygplats

Trädsäkring på södra stambanan

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Trimningsåtgärder Södra Stambanan,Norrköping – Linköping, (Kraftsamling Östergötland) etapp 1

Inga namngivna brister på stråket.

Ostlänken  Järna– Linköping, nytt dubbelspår

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

Viss kapacitetsbrist på järnväg, södra stambanan, mellan Norrköping och Linköping 

Namngivna brister

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Spårbyte genomfart Norrköping

Namngivna åtgärder 

Händelö, Norrköping, kombiterminal, samfinansiering med kommunen

Bullerskyddsåtgärder Norrköping - Mjölby

Åtgärder för att minska personpåkörningar på Södra Stambanan mellan Linköping och Vikingstad

Signalåtgärder för ökad robusthet och kapacitet Nyköpingsbanan (Mälardalspaket)

Åtgärder för att förbättra trafiksäkerheten i trafikplatser på E4 genom Nyköping

Signalåtgärd Södra Stambanan, Boxholm

Kapacitetsbrist på Södra Stambanan, pendling Linköping – Norrköping – Nyköping – Stockholm med långa restider

Kapacitetsbrister på järnvägen mellan Linköping – Norrköping

Brister som leder till personpåkörningar på Södra Stambanan mellan Linköping och Vikingstad

Trafiksäkerhetsbrister i trafikplatser på E4 genom Nyköping

Brister i bangården i Nyköping
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Urval av prioriterade förbättringar (Kalmar)–Norrköping–Eskilstuna 
–(Gävle)  
Stråk 3 består av E22, riksväg 56, Banan Sala–Oxelösund. Stråket fyller en viktig funk-
tion med stor arbetspendling mellan större städer. Mycket godstransporter både på väg 
och järnväg.  

 

 

Sammanfattning av effekter  

Åtgärderna leder till att kapaciteten i stråket Sala–Eskilstuna–Flen–Oxelösund förbätt-
ras. Trafiksäkerheten på stora delar av riksväg 56 förbättras om åtgärderna genomförs. 
Personsäkerheten ökar vid stationerna Kvicksund och Ransta genom att plattformarna 
åtgärdas. 
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x
x x

x x

2014-16 2017-19 2020-25

u

Trafiksäkerhetsbrister Rv 56 Stora Sundby – Kungsör

Framkomlighets- och trafiksäkerhetsproblem, Rv 56 genom Västerås

Brister i trafiksäkerhet och kapacitet, E22 Söderköping - Norrköping

Brister i  anslutningar, E22 och E4 Norrköping

Brister vid plankorsning i Eskilstuna, Gillbergavägen

Brister i säkerhet och robusthet i plankorsningar och på bangården i Sala

Rv 56 Stingtorpet – Tärnsjö, ny sträckning

E22 Förbi Söderköping

Spårbyte på banan Sala-Öxelösund, (Tillberga)-Ransta

Namngivna åtgärder 

Rv 56 Kvicksund - Västjädra

Rv 56 Bie – Stora Sundby; Räta linjen

Namngivna brister

Bergslagen, malmtransporter, Åtgärdsvalsstudie

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

Spårbyte på banan Sala-Oxelösund, Oxelösund - Flen 

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Mötesseparering, Rv 56 Sala – Heby

Mötesseparering, Rv 56 Heby – Stingtorpet

Mötesseparering, Rv 56 Katrineholm - Bie

ITS-lösningar i korsningar på Rv 56 och E22

Plattformsåtgärder i Kvicksund och Ransta

Brister i trafiksäkerhet och kapacitet, E22 Söderköping - Norrköping

Brister i  anslutningar, E22 och E4 Norrköping

Vatten, konflikter med Mälaren och ås norr om Västerås 

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Brister i  kapacitet för stråket Sala - Eskilstuna – Flen – Oxelösund samt Eskilstuna och Kvicksunds station

Brister i säkerhet och robusthet i plankorsningar och på bangården i Sala

Brister vid plankorsning i Eskilstuna, Gillbergavägen

Trafiksäkerhetsbrister delar av  Rv 56 
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Urval av prioriterade förbättringar (Jönköping)–Mjölby –
Hallsberg/Örebro–(Borlänge/Gävle) 
Stråk 4 består av riksväg 50, Godsstråket genom Bergslagen, Bergslagsbanan. Ett av 
landets viktigaste godsstråk både på väg och järnväg.  

 

 

Sammanfattning av effekter  

Åtgärderna leder till att kapaciteten på Bergslagsbanan och Godsstråket genom Bergsla-
gen förbättras. Kapacitet, robusthet och trafiksäkerhet ökar genom åtgärder på riksväg 
50.  
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Namngivna brister

Kapacitetsbrist Bergslagsbanan, Örebro- Borlänge  och i noder Hovsta, Ställdalen och Frövi

Minskad barriär av järnväg i Hallsberg, plankorsning

Bangårdsåtgärder Hallsberg

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

Trafiksäkerhets- och framkomlighetsbrister, Rv 50 Lindesberg – Storå, inkl förbi Lindesberg

Trafiksäkerhets- och framkomlighetsbrister, Rv 50 Guldsmedshyttan - Löa

Bergslagen, malmtransporter, Åtgärdsvalsstudie

Namngivna åtgärder

Vattentäktsskydd Rya

Rv 50 Askersund – Åsbro

Hallsberg – Degerön, dubbelspår, etapp 1

Rv 50 Medevi - Brattebro, inklusive Nykyrka, mötesseparering

Godsstråket Storvik - Frövi, kapacitet etapp 1+2 samt Sandviken-Kungsträdgården, 
mötesstation

Godsstråket Dunsjö-Jakobshyttan–Degerön, dubbelspår

Godsstråket Hallsberg – Åsbro, dubbelspår

Ludvika – Frövi, åtgärder för malmtransporter mm

Plattformsåtgärder på Bergslagsbanan i Ställdalen

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Mötesseparering, Rv 50 Rude – Askersund

Mötesseparering, Rv 50 Axbergshammar – Lilla Mon

ITS-lösningar i korsningar på Rv 50

Åtgärder för att minska personpåkörningar på Godsstråket genom Bergslagen Hallsberg - Frövi

Sidoområdesåtgärder och stigningsfält Kopparberg - Grängesberg, Rv 50

Plattformsåtgärder på Godsstråket genom Bergslagen i Kumla

Trädsäkring Bergslagsbanan

Konvertering av signalställverk i Hallsberg

Brister till följd av gruvnäring i Bergslagen

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Kapacitetsbrister Bergslagsbanan och Godsstråket genom Bergslagen

Brister i kapacitet, robusthet samt trafiksäkerhet Rv 50

Minskad barriär av järnväg i Hallsberg, plankorsning

Brister på bangården i  Hallsberg
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Urval av prioriterade förbättringar för stråket (Oslo)–Karlskoga– 
Örebro–Västerås–(Stockholm)  
Stråk 5 består av E18 och Mälarbanan. Regionförstoringen och den växande befolkning-
en i Stockholm/Mälardalen leder till stor resandeökning på stråket, främst mot Stock-
holm. Långväga arbetspendling Värmland–Stockholm förekommer och även annat re-
sande mellan Oslo–Stockholm. 

 

 

Åtgärder inom ramen för Mälardalspaketet redovisas även i kapitel 15.  

Sammanfattning av effekter  

Bulleråtgärder längs Mälarbanan i bland annat Dingtuna och Västerås gör att färre blir 
utsatta för järnvägsbuller. Kapaciteten och trafiksäkerheten vid trafikplats Romberga 
längs väg E18 förbättras. Vatten skyddas för eventuella utsläpp längs E18 bland annat 
vid Bålsta, Enköping och Västerås. Åtgärder i Södertälje sluss gör att större fartyg kan 
passera och nå hamnar i Mälaren. 
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Kapacitetsbrist E18 Köping – Västjädra

Kapacitetsbrist Mälarbanan Örebro - Arboga (Mälardalspaket)

Brister i framkomlighet, säkerhet, barriäreffekt mm E18 Genom Västerås

Brister i framkomlighet, säkerhet, barriäreffekt mm E18 Genom Karlskoga

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

Brister på bangården i Västerås

Brister på bangården i Örebro

Bullerskyddsåtgärder Mälarbanan, i Dingtuna och Västerås

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Kapacitetsbrist E18 Köping – Västjädra (väster om Västerås)

Brister på bangården i Västerås

Brister på bangården i Örebro

Brister i framkomlighet, säkerhet, barriäreffekt mm E18, Västerås, Karlskoga

Landskap, barriäreffekt för vilt längs E18 och Mälarbanan

Buller, genom Örebro längs E18 och Mälarbanan, t ex Västerås norra – Kolbäck 

Vatten, konflikter av högsta prioritet längs E18, t ex Mälaren vid Bålsta, Enköping och Västerås

Trädsäkring på  Mälarbanan  

Åtgärder för att minska personpåkörningar på Mälarbanan Enköping - Västerås

Vattenskyddsåtgärder, E18, Bålsta, Enköping och Västerås

Namngivna brister

Kapacitetsbrist E18 Köping - Västjädra, fördjupad utredning

Namngivna åtgärder

E18 Västerås-Sagån

Södertälje Sluss, Mälaren
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Urval av prioriterade förbättringar för stråket (Göteborg)–
Örebro/Hallsberg–Eskilstuna–(Stockholm)  
Stråk 6 består av E20, Västra Stambanan och Svealandsbanan. Stråket fyller en viktig 
funktion både för personresor och godstransporter. För godstransporter är Hallsberg en 
av de viktigaste knutpunkterna. Regionförstoring och arbetspendling främst mot Stock-
holm. 

 

 

Åtgärder inom ramen för Mälardalspaketet redovisas även i kapitel 15.  

Sammanfattning av effekter  

Barriäreffekten för vilt längs E20 och västra stambanan vid Laxå minskar och ökar där-
med viltets möjligheter att tas sig mellan sjöarna Vänern och Vättern. Antalet bullerut-
satta längs västra stambanan mellan Järna och Katrineholm minskar. Säkerheten och 
kapaciteten ökar vid bangården i Laxå genom föreslagna åtgärder. Tillförlitligheten och 
kapaciteten ökar på Svealandsbanan genom utbyggnad av dubbelspår mellan Sträng-
näs–Härad. 
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Kapacitet- och trafiksäkerhetsbrister, E20 Väster om Eskilstuna, Gröndal - Västerleden

Namngivna åtgärder 

Strängnäs – Härad, dubbelspår

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

Namngivna brister

Inga namngivna brister på stråket.

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Spårväxelbyten i Örebro

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Trädsäkring på Svealandsbanan

Trimning, kapacitets- och säkerhetsåtgärder bangården Laxå station

Åtgärder för att minska personpåkörningar på Svealandsbanan Eskilstuna - Kjula samt på Västra stambanan  Flen - Katrineholm

Signalsäkerhetsåtgärd anslutning Nybyspåret i Eskilstuna

ITS-lösningar och informationstavlor för t ex omledning av trafik E20

Buller, västra stambanan Järna – Katrineholm samt E 20 

Landskap, barriäreffekt E20 och västra stambanan för viktigt vandringsstråk för vilt mellan Vänern och Vättern 

Kapacitetsbrist på västra stambanan, t ex Hallsberg - Laxå samt i norra anslutningen Hallsberg

Trafiksäkerhet, framkomlighet mm E20 Arboga

Brister i kapacitet, avsaknad av förbigångsmöjligheter Västra Stambanan Katrineholm - Hallsberg (Mälardalspaket)

Säkerhetsbrister på Svealandsbanan och Västra Stambanan

Kapacitets- och trafiksäkerhetsbrister, E20 Väster om Eskilstuna, Gröndal - Västerleden

Trafiksäkerhet, framkomlighet mm E20 Arboga

Bullerskyddsåtgärder Västra stambanan, Järna - Katrineholm

Viltpassage Laxå

Kapacitetsbrist, Västra Stambanan, Hallsberg – Laxå

Brister i kapacitet, avsaknad av förbigångsmöjligheter Västra Stambanan Katrineholm - Hallsberg (Mälardalspaket)
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Urval av prioriterade förbättringar för stråket (Stockholm)–Enköping 
–(Borlänge–Mora/Sälen) 
Stråk 7 består av riksväg 70, Dalabanan och Bergslagspendeln. Stråket fyller en viktig 
funktion för persontrafik. För besöksnäringen och turismen är detta ett mycket viktigt 
stråk på både väg och järnväg. 

 

 

Åtgärder inom ramen för Mälardalspaketet redovisas även i kapitel 15.  

Sammanfattning av effekter  

Kapaciteten ökar och störningarna minskar genom åtgärder på Dalabanan i Sala. Även 
kapaciteten för persontrafiken på Bergslagsspendeln ökar genom föreslagna trimnings-
åtgärder. Personer med funktionsnedsättning får det lättare att använda Hallstaham-
mars, Surahammars och Sala stationer genom föreslagna åtgärder. Trafiksäkerheten och 
framkomligheten ökar genom åtgärder på riksväg 70. 

   

(ÅVS)

2014-16 2017-19 2020-25

x

x

2014-16 2017-19 2020-25

Namngivna åtgärder

Rv 70 Enköping – Simtuna, Mötesseparering

Rv 70 Simtuna-Kumla

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

Åtgärder för hastighetshöjning samt kapacitetshöjning på Dalabanan, Uppsala - Sala (Mälardalspaket)

Brister i trafiksäkerhet på delar av Rv 70 vid Sala                                                                                                                                     

Namngivna brister

Inga namngivna brister på stråket.

Kapacitets- och trafiksäkerhetsåtgärder på Trafikplats Romberga, Rv 70/E18 samt Rv 70/558

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Signalåtgärder på Dalabanan i Sala (Mälardalspaket)

Åtgärder för ökad kapacitet och minskad störningsrisk på Dalabanan i Sala (Mälardalspaket)

Trimningsåtgärder på Bergslagspendeln , Ramnäs - Fagersta

Åtgärder för att underlätta förpersoner med funktionsnedsättning;  Hallstahammar,  Surahammars och Sala stationer

ITS-lösningar i korsningar på Rv 70

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Brister i robusthet och användbarhet Dalabanan, t ex persontrafik mellan Dalarna och Uppsala-Stockholm 

Kapacitetsbrist för persontrafik Bergslagspendeln, t ex kollektivtrafik Ludvika-Fagersta- Västerås

Brister i trafiksäkerhet på delar av Rv 70 vid Sala
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15 Åtgärder som förbättrar resor, transporter och 
tillgänglighet ─ Stockholm 
 

Stockholmsregionen spelar en central roll för hela Sveriges ekonomi. Ett väl fungerande 
transportsystem är en förutsättning för regionens funktion och tillväxt. Transportsyste-
met har kapacitetsproblem samtidigt som befolkningstillväxten är historiskt hög. Länet 
förväntas år 2030 ha en halv miljon fler invånare än i dag, det vill säga 2,6 miljoner in-
vånare. Den växande befolkningen ger förutsättningar för fortsatt god ekonomisk till-
växt, näringslivsutveckling och innovationsförmåga. Sysselsättningen bedöms kunna 
öka i ännu snabbare takt än befolkningen.  För att så ska ske krävs att regionen är at-
traktiv och tillgänglig. Transportsystemet behöver fungera både för trafik inom länet och 
för den växande arbetsmarknaden i Mälardalen samtidigt som Stockholm är en nationell 
och internationell knutpunkt. De större nationella stråken är viktiga även för den regio-
nala trafiken och omvänt finns nationella intressen i länsvägar och landstingets spåran-
läggningar.  

 
Stockholmsöverenskommelse och pågående förhandling 

Regeringen beslutade i november 2006 att tillsätta en särskild förhandlingsman för 
Stockholms infrastruktur. Förhandlingen resulterade i förslag till prioriteringar och 
finansiering av åtgärder för vägar, järnvägar och kollektivtrafik i Stockholms län samt 
miljöåtgärder.  Den presenterades i december 2007 och bekräftades i stora delar av de 
regionala parterna i ett finansieringsavtal 2009, den så kallade Stockholmsöverens-
kommelsen. Planeringen av åtgärder för perioden 2010–2021 speglade Stockholmsöver-
enskommelsen i såväl nationell transportplan som i länsplanen för Stockholms län. 
Sammanlagt finansierades åtgärder för nära 100 miljarder kronor. Summan inkluderar 
medfinansiering från kommuner, landstinget och näringslivet samt ett överskott från 
trängselskatten. I planarbetet för 2014–2025 har Stockholmsöverenskommelsen fortsatt 
varit en utgångspunkt. Stockholmsöverenskommelsen ligger fast i den nya planperio-
den. För några namngivna investeringar har ändrade förutsättningar inneburit förskjut-
ningar i tid och justeringar av kostnader. Parallellt med arbetet för nationell plan pågår 
en av regeringen tillsatt förhandling. Den syftar till att söka en samlad lösning för ökat 
bostadsbyggande och tunnelbana Kungsträdgården–Nacka. Möjligheten till eventuell 
samförläggning av tunnelbanan och en ny motorledstunnel mellan Södra och Norra 
länken ska också utredas, Östlig förbindelse. Resultatet av förhandlingen kommer att 
arbetas in i länsplan och nationell plan för transportsystemet 2014–2025 efter remis-
serna av dessa.   
 
Trängselskatt skapar förutsättningar 

Systemet för trängselskatt har förbättrat framkomligheten på berörda delar av vägsy-
stemet. Då trängselproblematiken förblir påtaglig är det av vikt att systemet förvaltas 
och utvecklas. Intäkterna från dagens trängselskattesystem finansierar Förbifart Stock-
holm, med bidrag från nationell plan, och ytterligare ett tjugotal väginvesteringar i länet. 
Finansieringslösningen förutsätter att skatt införs även på Essingeleden när Förbifart 
Stockholm är klar samt att trängselskatten kontinuerligt justeras med hänsyn till infla-
tion. Såväl inflationssäkring som skatt på Essingeleden förutsätter nya riksdagsbeslut, 
vilket ger en viss osäkerhet i finansieringen. I förhandlingsuppdraget ingår frågan om 
utveckling av trängselskattesystemet. Bakgrunden är att eventuella ökande intäkter är 
tänkta att kunna användas för att bekosta tunnelbaneutbyggnad.  
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Stråk 1 – Resor och transporter i Storstockholm  
Dagligen används transportsystemet i storstockholmsområdet för arbetspendling, när-
ingslivstransporter, inköpsresor, fritidsresor, turism med mera. Nationella spår och 
vägar är av stor betydelse för att transporterna i området ska fungera. Dessa används för 
såväl långväga trafik som för trafik alstrad i länet. Med begreppet storstockholmsområ-
det avses de regionala stadskärnorna och stadsbygd med utvecklingspotential enligt 
länets regionala utvecklingsplan (RUFS 2010, TMR), det vill säga områden markerade 
med rött och i orange i kartan nedan.  

 

 

 
 

 
   

Urval av brister 

Trängsel i högtrafik i pendeltåg och tunnelbanor. Störningar i stombusstrafiken på grund av framkomlighetsproblem 
i det övergripande vägnätet.  Stor restidsosäkerhet bland annat på grund av att störningar i spårtrafiken och övrig 
kollektivtrafik får spridningseffekter i systemet.

Kapacitetsbrister med köbildningar och trängsel i högtrafik i det övergripande vägnätet med påverkan på bland 
annat arbetspendling och näringslivets transporter. Bristande robusthet bland annat till följd av det höga 
kapacitetsutnyttjandet.

Trängsel på befintliga cykelvägar i centrala länet. Efterfrågade cykelstråk för arbetspendlig som helt eller delvis 
saknas. Bristande vägvisning, koppling till bytespunkter etc. Bristande underhåll. 

Generella trafiksäkerhetsproblem och i synnerhet med tillbud som drabbar cyklister och andra oskyddade 
trafikanter. Högt antal fall av suicid i spårtrafiken.

Trafikens lokala miljöeffekter är påtagliga bla i form av höga luftföroreningshalter och omfattande överskridanden av 
MKN för luftkvalitet, omfattande problem med höga bullernivåer och bullerstörningar, barriäreffekter för djur och 
människor.

Stora koldioxidutsläpp som överstiger nationella mål. 

Stora trafikmängder på väg som medför förhöjd föroreningsrisk för vattentäkter och andra skyddsvärda 
vattenförekomster. 
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Urval av prioriterade förbättringar för resor och transporter i Storstockholm 

För att hantera efterfrågan på transporter i takt med befolkningsökningen krävs att ka-
paciteten i alla delar av transportsystemet förstärks samtidigt som tillgänglig kapacitet 
utnyttjas effektivt. Bedömningen är att de utbyggnader av vägsystemet som kan genom-
föras inte fullt ut svarar mot prognostiserad efterfrågan på vägtrafik. Det leder till att 
tillgänglig kapacitet i högtrafik  i framtiden alltmer aktivt bör fördelas utifrån nytta. I ett 
regionalt inriktningsarbete har buss i linjetrafik och näringslivstransporter lyfts fram 
som särskilt prioriterade i det övergripande vägnätet. I tät stadsbygd bör i första hand 
tillgänglighet skapas genom kollektivtrafik, gång, cykel och utvecklad nyttotrafik. Flera 
samverkande åtgärder kan bidra till ett mer effektivt utnyttjande av samtliga trafiksy-
stem i Storstockholm. För att identifiera åtgärdsbehov och åtgärder genomförs åtgärds-
valsstudier. Därutöver tillkommer miljöåtgärder som i Storstockholm planeras genom-
föras med fokus enligt tabellen nedan. Det handlar bland annat om:  

 

Tillräcklig kapacitet i kollektivtrafiken i Storstockholm  

Spårtrafiken och övrig kollektivtrafik i form av pendeltågstrafik, tunnelbanetrafik, tvär-
spårvägar och stombusstrafik är avgörande för arbetspendlingen i Storstockholm. I rus-
ningstrafik är andelen kollektivtrafikresenärer mycket hög I rusningstrafik är andelen 
kollektivtrafikresenärer mycket hög med trängsel i tåg och bussar. Under planperioden 
bedöms efterfrågan på kollektivtrafik att öka med omkring 30 till 50 procent. Efterfrå-
gan ser ut att bli störst för resor till och från de centrala delarna av länet. Samtidigt är 
det önskvärt att kunna erbjuda bättre tillgänglighet till fler målpunkter i regionen, där-
ibland de regionala stadskärnorna. Kollektivtrafiken har dessutom en viktig avlastande 
roll för trafiken på de nationella vägarna. Sjunkande kollektivtrafikandel skulle förutom 
miljökonsekvenser alltså leda till allvarligt försämrad tillgängligheten med bil.  

Urval av åtgärdsvalsstudier 

Kapacitetsbrister i den regionala kollektivtrafiken Nordost-sektorn i Stockholms län 

Bristande framkomlighet på väg inom Solna/Sundbyberg/Stockholm Västerort

Framkomlighetsbrister för regional busstrafik (möjlighet till kapacitetsstark kollektivtrafik i form av BRT)

Kapacitetsbrist, Frescati-Bergshamra-Järva krog-Kista 

Barriärer i grönstrukturen

Behov av skydd av vattenförekomster

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Samhällsplanering i tidiga skeden och  samplanering av infrastruktur, markplanering och trafikering för en effektiv 
markanvändning och hållbar trafikförsörjning. Helhetsplanering för trafikförsörjningen i olika tidsperspektiv av länets geografiska 
sektorer förordas som stöd för mer detaljerad planering

Minska planerade och oplanerade störningars påverkan på trafiksystemen genom:

Utvecklad trafikledning som ett verktyg för trafikinformation och teknikutveckling. 

Trafikslagsövergripande störningshantering genom koordinering av planerade trafikstörande projekt, i samverkan med 
regionala aktörer.

Trimmade signalanläggningar/ITS  (väg). Bygga ut och  modenisera tekniska system för både ökad trafiksäkerhet,  
framkomlighet och trafikantinformation utifrån de gemensamma regionala behoven. 

Informera och varna trafikant (kövarning, operatörsstryd trafikinformation, dynamisk parkeringsinformation, pendelprakering 
med information)

      Effektivare användning av trafiksystemen och ökad tillgänglighet genom bättre informationstjänster och smarta val

Arbetssätt med åtgärdspaket som inkluderar såväl utbudsförbättringar som infrastrukturåtgärder, och underlättar hållbara 
resval. Aktuellt exempelvis i arbetsplatsområden, bostadsområden, vid nya kollektivtrafikssatsningar och vid nyexploatering.

Urval av miljöåtgärder under planeringsperioden

Dammbindning

Tätortsmiljöer/Stationsmiljöer/gestaltning

Bulleråtgärder för att skydda boende, skolor, vård och omsorgslokaler samt utemiljöer/rekreationsområden  

Vattenskyddsåtgärder för att skydda vattenförekomster såväl kvalitet som kvantitet och ekologisk status

Landskapsåtgärder för att avhjälpa Barriärer för biologisk mångfald och friluftsliv samt skydda, restaurera, återskapa och 
utveckla natur- och kulturvärden. 

Utredningsbehov inom samtliga miljöområden för riktade fysiska miljöåtgärder samt för tunnelluft och åtgärder i ÅGP Luftkvalitet 
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Urval av prioriterade förbättringar för kollektivtrafikkapacitet i Storstockholm 

Arbetet med att förbättra kapaciteten och kvaliteten i kollektivtrafiken sker i nära sam-
arbete med den regionala kollektivtrafikmyndigheten Trafikförvaltningen vid Stock-
holms läns landsting, länsstyrelsen och berörda kommuner. Medel i nationella planen 
går till åtgärder för att förbättra stombusstrafikens framkomlighet på nationella vägar, 
bytespunkter och trafiksäkerhet. Detta arbete kommer att ske kontinuerligt under plan-
perioden och beröra ett flertal platser i länet. Därutöver läggs medel på större spårinve-
steringar. En förhandling om ansvar för förvaltning av pendeltågstationer pågår och kan 
komma att innebära ökat statligt åtgärdsansvar.  

 

Framkomlighet i det övergripande vägnätet i Storstockholm  

Det övergripande vägnätet domineras av nationella vägar och omfattar därtill några 
högtrafikerade statliga vägar och kommunala huvudleder. Vägtrafiken fyller funktioner 
för arbetspendling, näringslivets transporter inklusive distributionstrafik och övrigt 
resande av olika slag.  

 

 

 

Urval av brister 

Bristande kapacitet och attraktivitet i kollektivtrafiken som förstärks till följd av befolkningstillväxten.

Kollektivtrafikens avlastande roll av trafiken på statliga vägar minskar.

Otillräcklig kapacitet och kvalitet i kollektivtrafiken kan motverka efterfrågad överflyttning från personbil till 
kollektivtrafik och därmed öka utsläppen från trafiken i stort.

Behov av ökad prevention mot självmord och olyckor på grund av otillåtet spårbeträdande

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Namngivna åtgärder 2014-2016 2017-2019 2020-2025

x x

x

x x

Namngivna brister 2014-2016 2017-2019 2020-2025

Inga namngivna brister på stråket

Prioritera buss i linjetrafik för ett effektivt utnyttjande av nationella vägnätet bl a genom:

Utveckla BRT som kapacitetsförstärkning av  kollektivtrafik

Införa/utveckla busskörfält  inkl bussprioritering

Utveckla bytespunkter för att underlätta omstigning och byten mellan alla trafikslag bla genom:

Nya plattformslägen/utbyggnad av befintliga plattformar

Tillgänglighetsanpassning av  stationer inkl Stockholm C .

Anpassa busshållplatser längs prio-nät. 

Förbättrad säkerhet i kollektivtrafiksystemen (nationella järnvägar) och färre störningar bla genom:

Stängsling i kombination med kameraövervakning vid utpekade platser för obehörigt spårbeträdande och suicidprevention bla 
Solna, Rotebro, Huddinge, Handen, Stockholm södra

Ökad säkerhet i plankorsningar mellan järnväg /väg bla plankorsningar Fagersjövägen – Nynäsbanan,  
Årstaängsvägen/Marievik

Alvik-Ulvsunda-Solna station, snabbspårväg (statlig medfinansiering)

Roslagsbanan, dubbelspår etapp 1 (statlig medfinansiering)

Förhandling pågår

Tvärspårväg Ost/Saltsjöbanan, snabbspårväg, (statlig medfinansiering)

Nacka (t-bana Kungsträdgården), statlig medfinansiering

Urval av brister 
Påtagliga och växande framkomlighetsproblem i nationella vägnätet som leder till osäkra restider och låg 
tillförlitlighet. Förutsägbarheten i restid är låg och störningar vanligen förekommande. Detta drabbar näringslivets 
transporter, busstrafiken, långväga trafik och arbetspendling i stort med stora samhällsekonomiska förluster som 
följd.

Bristande kapacitet på de större infarterna liksom genom och inom regionens centrala delar. Problematiken beror 
på de höga trafikflödena men också på det begränsade utbudet av förbindelser över de vattendrag som delar 
Stockholm, Saltsjö-Mälarsnittet. Tillgängligheten mellan länets södra och norra halvor är därmed bristande.

Vägtrafiken är generellt svår att förena med miljö- och hälsomål. Stillastående trafik och köer bidrar negativt till 
problemen medan god tillgänglighet ökar efterfrågan på vägtrafik.
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Urval av prioriterade förbättringar för framkomlighet i övergripande vägnät 

 Förbättrad framkomlighet i det statliga vägnätet nås i första hand genom att tillgänglig 
kapacitet på olika sätt används mer effektivt. Det uppnås bland annat genom utvecklad 
trängselskatt, trafikledning, utvecklade trafikstyrningssystem och fler kollektivtrafikkör-
fält. Parallellt utökas och balanseras den tillgängliga vägkapaciteten genom så kallade 
trimningsåtgärder, det vill säga enklare åtgärder inom vägområdet. Utöver detta finns 
ett antal större namngivna investeringsåtgärder. I samband med dessa ska regelmässigt 
åtgärder vidtas för att utifrån behov klara tillgängligheten under byggtiden, bland annat 
genom effektivare användning av transportsystemen.  

 

 
   

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Namngivna åtgärder 2014-2016 2017-2019 2020-2025

x x

u x x

x

x

x

x x

x x

x x

x x

Namngivna brister 2014-2016 2017-2019 2020-2025

Inga namngivna brister på stråket

E20 Trafikplats Almnäs
Ny trafikplats på E20 i syfte att möjliggöra exploatering av mark i anslutning till militärens fd anläggning i 
Almnäs. Berör Södertälje och Nykvarns kommuner. 

Förhandlingsuppdraget Stockholm, åtgärder utöver tunnelbana Nacka - Kungsträdgården

E18 Frescati-Bergshamra-Stocksundsbron Utökningkörfält mellan Frescati - Bergshamra och 
Stocksundsbron.Kapacitetshöjande höjande åtgärd och förbättrad framkomlighet för kollektivtrafik.

E18 Norrtälje Kapellskär
Förbättrad trafiksäkerhet på E18 mellan Norrtälje och Kapellskär.

E18 Trafikplats Kockbacka
Ny trafikplats på E18 i syfte att avlasta det lokala vägnätet (Enköpingsvägen, Granhammarsvägen och 
väg 840).

E18 Trafikplats Kallhäll
Ytterligare ramper i tpl Kallhäll på E18 i syfte att avlasta i första hand Enköpingsvägen.

Förhandling pågår

E18 Statlig följdinvestering, Arninge hållplats

Trafikledning/tekniska system för effektivare utnyttjande av vägsystemet

Effektivare storstadslogistik 

Åtgärder för att minska störningar under byggskedet (MM i byggskedet) exempelvis Förbifart Stockholm, Slussen-Ostsektorn och 
Södertörnsleden (förberedelser).

Effektivare användning av nationella vägsystemet för ökad tillgänglighet bl a genom:

E18 Trafikplatser Roslags Näsby och Viggbyholm
Trafikplatser på E18 för förbättrad kapacitet, framkomlighet och trafiksäkerhet.

E4/Lv 259 Tvärförbindelse Södertörn  ökad kapacitet för kollektivtrafik och väg samt trafiksäkerhet 
mellan E4/E20 och Rv 73
E18 Danderyd-Arninge
Kollektivkörfält på sträckan Danderyds kyrka – Arninge, breddning av  flera mindre broar samt 
ombyggnad av broarna vid trafikplats Lahäll och Värtavägen. Förbättringar för kollektivtrafiken samt ökad 
kapacitet.

Åtgärder för att möta ökad efterfrågan i Södertäljestråket med effektiva och resenärsorienterade åtgärder (MM i bostadsområden) 

Förstärkningar och trimningar och av det befintliga nationella vägnätet bl a genom: 

Förlängda ramper

Nya rampanslutningar

Fler körfält  och förbättrade trafikplatser ex E4 Tpl Rotebro och E18 Tpl Stäket
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Tillgänglighet för cykelpendling i Storstockholm 

Stockholms län saknar till stora delar ett sammanhängande cykelvägnät samtidigt som 
antalet cyklister är växande. Ett utbyggt cykelvägnät skulle i första hand möjliggöra för 
arbetspendling men kan därutöver även nyttjas för övrigt resande. Arbetspendling med 
cykel består dels av rena cykelresor, dels av resor som kombinerar cykel med kollektiv-
trafik. Detta medför att cykelvägnätets anslutning till kollektivtrafikens knutpunkter är 
av betydelse. Utöver brister i cykelinfrastrukturen finns brister i vägvisning, belysning, 
sidoutrustning liksom drift- och underhåll. I innerstaden råder kapacitetsbrist på befint-
liga cykelvägar.  

 

Urval av prioriterade förbättringar för tillgänglighet cykelpendling Storstockholm 

Fortsatt planering och utbyggnad av ett övergripande cykelvägnät längs nationella vägar 
utgår från den regionala cykelplanen. Arbetet bygger på nära samarbete och samsyn 
mellan berörda kommuner och de regionala planeringsaktörerna. I större namngivna 
väginvesteringar bör tillgänglighet med cykel rutinmässigt inkluderas.  

 

 

 

 

 
   

Urval av brister 

Bristande tillgänglighet för arbetspendling med cykel

Cyklister är i dag en särskilt olycksdrabbad grupp.

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Namngivna åtgärder 2014-2016 2017-2019 2020-2025

x

Namngivna brister

Utbyggnad av cykelstråk för att genomföra regional cykelplan, stråk kopplade till E18, E4 och E20  

Trimningar av cykelvägnätet i storstadsområdet, ex E4 norr Märstastråket, Norrtull-Kista.

Inga namngivna brsiter på stråket

Förbättra och skapa funktionella cykelstråk längs med natioella vägar bl a genom:

Kopplingar till bytespunkter. 

Trafikledning/tekniska system för effektivare utnyttjande av cykelvägsystemet och för smidigare omstigningar.

Förbättrad trafiksäkerhet för cykeltrafikanter och andra oskyddade trafikanter genom:

 Planskilda GCM-passager (riksvägar/länsvägar), längs alla regionala stråk i länet där ett stråk korsar en statlig väg.

Regionalt cykelstråk, Täbystråket E 18 (Frescati-Mörby Centrum).
Utbyggnaden gäller ett av flera stråk för att skapa ett sammanhängande nät av regionala 
arbetspendlingsstråk för cykel. Stråket föreslås bli ett snabbcykelstråk. 



 116  
   

   

 

Stråk 2 – Nationella och internationella förbindelser till och från 
Stockholm  
I Stockholmsområdet finns ett stort antal nationella och internationella målpunkter och 
marknader. De nationella och internationella förbindelserna till och från Stockholm är 
betydelsefulla för näringslivet, akademi- och forskningsvärlden och Sverige som turist-
nation. Varuförsörjningen av landets största konsumtionsmarknad ställer också krav på 
effektiva långväga transporter liksom de företrädelsevis högvärdiga produkter som ex-
porteras från regionen. I länet finns därtill landets största knutpunkter i transportsy-
stemet. Stockholms central och Arlanda har en särställning i detta sammanhang. Stock-
holms central trafikeras av 200 000 resenärer per dygn. Arlanda är Sveriges största 
flygplats för resenärer och fraktgods. Årligen flyger över 19 miljoner resenärer till eller 
från Arlanda.  

Nationella spår- och vägförbindelser är viktiga för trafik som passerar genom länet. Es-
singeleden trafikeras av cirka 160 000 bilar per vardagsmedeldygn. I detta avsnitt be-
skrivs åtgärdsbehov på de tyngsta stråken på spår och väg, bland annat med kopplingar 
till det nationella godstransportnätet med hamnar och terminaler liksom kopplingar till 
Arlanda. Kopplingen mellan Gotland och fastlandet är också betydelsefull. För person-
färjetrafiken till Gotland pågår upphandling.  

 

 

 

 

 

 

 

 

Urval av brister 
Efterfrågan på nationell järnvägstrafik är i dag större än systemets befintliga kapacitet samtidigt som efterfrågan 
fortsätter att öka.  Störst är behoven av tätare och tillförlitligare trafik på Södra och Västra stambanan, 
Ostkustbanan och Mälarbanan. Infrastrukturen är i vissa delar underdimensionerad, underhållet har varit 
kontinuerligt eftersatt och flera bangårdar behöver effektiviseras.

Spårkapaciteten genom Stockholmsområdet är en nyckelfråga för att binda ihop södra och norra Sverige, men 
också Mälardalen. När Citybanan öppnar för trafik, bedöms den tillgängliga kapaciteten för fjärr- och regionaltåg till 
Stockholm Central räcka för att att matcha den efterfrågeökning som kan väntas efter en utbyggnad av Ostlänken, 
däremot brister då kapaciteten på Flemingsbergs station och på Grödingebanan.

Bristande kapacitet i såväl spår som väg till Arlanda riskerar att begränsa flygplatsens kapacitet och attraktivitet.  
Flygplatsens miljötillstånd omfattar också marktransporterna till och från flygplatsen och färdmedelsfördelningen 
på marktransporterna kan påverka flygets utvecklingsmöjligheter.

Kapacitetsbrister på de nationellavägarna i högtrafik med negativa effekter bland annat för lastbilstransporter och 
annan näringslivstrafik. Höga trafikflöden och begränsade förbindelser genom Stockholm leder till kapacitetsbrister 
såväl centralt som på infartslederna.

I centrala Stockholm finns ett flertal ungefär jämnåriga bro- och tunnelkonstruktioner med omfattande 
renoveringsbehov. Dessa brister behöver åtgärdas på ett sätt som inte stör trafiken mer än nödvändligt..

Bristande tillgänglighet för färjetrafiken till Visby. Behov av funktionsseparering mellan person- och godstrafik i 
Visby hamn respektive Klintehamns hamn.

De viktigaste nationella och internationella förbindelserna mellan målpunkter i Stockholms län och omvärlden är 
tunga transportstråk med omfattande trafik med negativa konsekvenser för miljön och människors hälsa.

Utbredd bullerproblematik, miljöproblem och barriäreffekter då berörd infrastruktur är storsaklig, utsträck och gör 
stora ingrepp i landskapet.  
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Urval av prioriterade förbättringar för nationella och internationella förbindelser  

Åtgärderna syftar till att upprätthålla och förbättra kapaciteten på de tyngsta väg- och 
järnvägsstråken och därmed öka tillgängligheten till viktiga målpunkter i regionen. Ka-
pacitetsåtgärder kompletteras bland annat med åtgärder för bättre säkerhet och mins-
kade störningar. 

 

Tabellen fortsätter på nästa sida.  

 

 
   

Urval av åtgärdsvalsstudier

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Tätortsmiljöer/gestaltning

Bulleråtgärder för att skydda boende, skolor, vård och omsorgslokaler samt utemiljöer/rekreationsområden  

Vattenskyddsåtgärder för att skydda vattenförekomster såväl kvalitet som kvantitet och ekologisk status

Dammbindning

Förlängda ramper  och nya rampanslutningar

Fler körfält och förbättrade trafikplatser

Trimmade signalanläggningar/ITS, infartsleder ex E4/E20 från Södertäljebron -Moraberg körfältsutökning och MCS

Förbättrat utnyttjande av depåer och bangårdar och kopplingar till övriga trafiksystemet

Förbättrad säkerhet i väg och järnvägssystemet och färre störningar bl a genom:

Stängsling i kombination med kameraövervakning vid utpekade platser för obehörigt spårbeträdande och suicidprevention

Bygga planskilda korsningar mellan jvg/väg, bl a Rosersberg  och Brobyvägen, Sigtuna

Förbättra säkerheten i befintliga plankorsningar 

Åtgärda kapacitetsbrist farleder, inseglingsrännor

Klintehamn (farled)  Möjliggöra för större fartyg att anlöpa Klintehamns hamn genom muddring av farleden. Renodla gods- och 
persontrafiken till Klintehamn respektive Visby.

Miljöåtgärder 

Långsiktiga alternativ för järnvägen genom  Stockholm                                                                                  

Bristande kapacitet E4, Tpl Järva Krog

Kapacitetsbrist på anslutande infartsleder med koppling till Förbifart Stockholm 

Petroleumtransporter till och inom Stockholmsregionen

Landskapsåtgärder för att avhjälpa Barriärer för biologisk mångfald och friluftsliv samt skydda, restaurera, återskapa och 
utveckla natur- och kulturvärden. 

Utredningsbehov inom samtliga miljöområden för riktade fysiska miljöåtgärder samt för tunnelluft och åtgärder i 
Åtgärdsprogram  Luftkvalitet 

Förstärkningar och trimningar av det befintliga nationella järnvägsnätet bl a genom:

Stockholm C, plattformsanpassningar och modernisering  efter Citybanans öppnande 

Kapacitetshöjning genom hastighetsåtgärder, justeringar av signalsystem ex på Stockholm C och Ostkustbanan

Trafikledning för effektivare utnyttjande av järnvägssystemet

Förbättrat utnyttjande av depåer och bangårdar och kopplingar till övriga trafiksystemet ex Södertälje hamn godsbangård  

Förlängning av förbigångsspår (gods) ex Ostkustbanan

Förstärkningar och trimningar av det befintliga nationella vägnätet bl a genom:

Trafikledning/tekniska system för effektivare utnyttjande av vägsystemet

Överskidande av normer för luftkvalitet Hågelbyleden/E4
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Namngivna åtgärder  2014-2016 2017-2019 2020-2025
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Namngivna  brister 2014-2016 2017-2019 2020-2025

u

u

u

u

E4 Rotebro-Upplands Väsby

E4 Upplands Väsby-Arlanda 

E18 Hjulsta-Jakobsberg

E4/E20 mellan tpl Hallunda och tpl Vårby

E4/E20 från tpl Saltskog- Södertäljebron 

Anslutande infartsleder Förbifart Stockholm (berörda sträckor):

 E4 Norrtull(Haga-Södra)-Kista 
Ytterligare körfält adderas genom att bredden på befintliga körfält minskas och vägrenar tas i 
anspråk. Hela sträckan utrustas av säkerhetsskäl med bla MCS och radar.

 Hagalund, effektivisering av omloppsnära uppställning och kapacitet för anslutning. 
Ombyggnader av av spåranläggningen för att avlägsna flaskhalser för förbättrad kapacitet. 
(namngivet objekt)

Citybanan
Tvåspårig järnväg med två nya stationer i en cirka 5,3 km lång tunnel mellan Tomteboda och 
pendeltågsstationen Stockholms södra. Samt ombyggnad av spåren mellan Årstabroarna och 
Älvsjö En cirka 1,4 kilometer lång järnvägsbro ska byggas över spårområdet i Årsta. Citybanan 
fördubblar kapaciteten över Saltsjö-Mälarsnittet och tågen kan gå tätare och med högre 
punktlighet. 

Stockholm C- Sörentorp, hastighetshöjande åtgärder

Rosersberg, anslutning kombiterminal
En överlämningsbangård byggs för att anslutningen till Postens anläggning och kombiterminal 
vid Rosersberg ska fungera utan störningar på persontrafiken längs Ostkustbanan. Vilket i sin 
tur leder till att vi kan transportera varor och gods på långa sträckor via järnväg.

E20 Norra länken, Ny motorväg i tunnel mellan Hagastaden och Värtan samt med anslutning 
till Roslagsvägen vid Frescati. 

E4 Tomteboda - Haga Södra
Kapacitetsförstärkning mellan Essingeleden och Hagastaden inför öppnandet av Norra länken.

E4 Förbifart Stockholm
Sexfilig motorväg mellan Kungens Kurva och Häggvik, huvudsakligen i tunnel. Bidrar till ökad 
kapacitet i det övergripande vägsystemet i länet och över Saltsjö-Mälarsnittet.

E4/E20 Essingeleden-Södra Länken 
Bland annat ny ramp för att öka kapaciteten och trafiksäkerheten på E4/20 i mötet mellan Södra 
länken och Essingeleden. Åtgärden syftar till minskad störningskänslighet och köbildning.

Flemingsberg ytterligare plattformsspår, spår 0
Utbyggnad av ytterligare ett plattformsspår dels för ökar kapaciteten på linjen vid 
stationsuppehåll med resandeutbyte i Flemingsberg, dels möjliggör att Flemingsberg används 
som alternativ slutstation vid spåravstängningar.Innebär ökad kapacitet  samt  tillförlitlighet och 
återställningsförmåga för järnvägstrafiken. Åtgärden är nödvändig för att ca 2018 klara vissa 
avstängningsscenarios för renoveringsåtgärder mellan Stockholm central och Stockholm 
södra

Större reinvesteringsåtgärder Saltsjö-Mälarsnittet 

      Stockholm C-Stockholm Södra, bl a Strömsbroarna inkl vissa följdinvesteringar

E4 Häggvik-Rotebro

Tillgänglighet till Arlanda och kapacitetsbrist Ostkustbanan, Skavstaby-Arlanda-Uppsala

Landsort - Södertälje (farled), fördjupad utredning

Tomteboda bangård, bristande effektivitet 

Horstensleden (farled)
Horsstensleden möjliggör separering av in- och utgående trafik till Stockholms hamn samtidigt 
som den resulterar i avsevärt kortare färd för stora (kryssnings)fartyg som kommer från söder 
och är på väg in till Stockholm.
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Stråk 3 – Storregional pendling till och från Stockholm  
Spårförbindelserna i östra Mellansverige med lokala anslutningar är av stor betydelse 
för möjligheten att arbetspendla och knyta samman de större städerna i östra mellansve-
rige till en storregional arbetsmarknadsregion.  

 

 

Urval av prioriterade förbättringar för storregional pendling  

Berörda planeringsaktörer har i samverkan utarbetat en Trafikplan 2017 för den storre-
gionala tågtrafiken efter Citybanans öppnande. Trafikplanen syftar till att skapa ett mer 
enhetligt och funktionellt tågupplägg som underlättar för arbetspendling.  

För att bedriva regionaltågstrafik i enlighet med denna, har prioriterade trimnings- och 
kapacitetshöjande åtgärder samlats inom ramen för ett Mälardalspaket. I tabellen nedan 
redovisas dessa åtgärder, varav delar ligger i Stockholms län. Åtgärder i angränsande län 
finns redovisade i kapitel 14: Åtgärder som förbättrar resor, transporter och tillgänglig-
het – östra Mellansverige.  

Därutöver är investeringar i Mälarbanan prioriterade med hänsyn till behoven av ökad 
kapacitet för fjärrtågstrafik, regionaltågstrafik och pendeltågstrafik. 

 

 

Åtgärder inom ramen för Mälardalspaketet redovisas även i kapitel 14.  

 

Urval av brister 
Mälarbanans befintliga kapacitet medger inte att Citybanan kan utnyttjas fullt ut. Detta får konsekvenser för 
både nationell, storregional och regional järnvägstrafik.

Regionaltågstrafikering påverkas av kapacitetsbrister i järnvägsanläggningen. I nuläget f inns ett antal 
kapacitetsbrister som försvårar ett genomförande av förslag på mer funktionellt trafikeringsupplägg.

Järnvägsanläggningen brister i det att underhållet är eftersatt med frekventa tågstörande fel som följd. 
Detta minskar trafikens punklighet och tillförlitlighet. Målet är en anläggning som i sig inte orsakar 
oplanerade driftsavbrott. Den större omfattning och högre kvalitetsnivån inom drift, underhåll och 
reinvestering som krävs för att nå detta är mycket väl motiverad för att undanröja förseningar.

Urval av strategiska åtgärdsvalsstudier 

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Namngivna åtgärder 2014-2016 2017-2019 2020-2025

x x x

Namngivna brister 2014-2016 2017-2019 2020-2025

Kapacitetshöjning genom hastighetsåtgärder, justeringar av signalsystem bl a på Ostkustbanan, Nyköpingsbanan, Mälarbanan, 
Dalabanan 

Sammanhållen underhållssatsning i samverkan med berörda parter, fortsatt arbete med satsningen ”Arbetspendling i storstad”

Miljöåtgärder 

Inga namngivan brister på stråket

Mälardalspaket: Trimningar och förstärkningar av det befintliga järnvägsnätet för förbättrad kapacitet samt för ökad punktlighet och 
tillförlitlighet bl a genom:

Åtgärder i Stockholmsregionen

Kapacitetshöjning genom hastighetsåtgärder, justeringar av signalsystem bl a på Södra stambanan och Grödingebanan, Älvsjö-
Järna

Effektivisera tågvägssignalering Stockholm C 

Kapacitets- och tillgänglighetsbrister Märsta station

Barriärer i grönstrukturen

Förlängning av befintliga plattformar bl a  i  Märsta och Nykvarn.

Åtgärder i övriga Mälardalen

Mälarbanan, Tomteboda-Kallhäll, två nya spår.Byggstart delen Tomteboda-Barkarby  under 
perioden.  

Bulleråtgärder för att skydda boende, skolor, vård och omsorgslokaler samt utemiljöer/rekreationsområden  

Vattenskyddsåtgärder för att skydda vattenförekomster såväl kvalitet som kvantitet och ekologisk status

Landskapsåtgärder för att avhjälpa Barriärer för biologisk mångfald och friluftsliv samt skydda, restaurera, återskapa och utveckla 
natur- och kulturvärden. 
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Sammanfattning av effekter av föreslagna åtgärder i Stockholm  
De åtgärder som föreslås under planperioden bidrar till att regionen kan växa med en 
halv miljon nya invånare utan att trafiksituationen påtagligt förvärras. Tillgängligheten i 
transportsystemet bedöms inte fullt ut att hinna utvecklas i takt med befolkningstillväx-
ten, även om de föreslagna investeringarna i statliga väg- och järnvägssystem förstärker 
kapaciteten i flera stråk. Möjligheten att arbetspendla med spårtrafik i länet och i östra 
Mellansverige förbättras med Citybanan, utbyggnaden av Mälarbanan och övriga åtgär-
der i Mälardalspaketet. Övrig kollektivtrafik underlättas genom bland annat spårsats-
ningar och nya kollektivtrafikkörfält. Pågående förhandling kan komma att resultera i 
att tunnelbanan åter börjar byggas ut och skapar ökad tillgänglighet.  

Det statliga vägnätet kompletteras med Förbifart Stockholm, som bidrar till ökad kapa-
citet och minskad sårbarhet i trafiksystemet samt avlastar de centrala infarts- och 
genomfartslederna. Vägnätet i anslutning till Förbifart Stockholm har till stora delar 
förstärkts med hänsyn till trafiken till och från Förbifarten. Tvärförbindelserna i Söder-
törn har därtill förbättrats. Ytterligare tvärförbindelser skapas genom Norra länken som 
understödjer nya större bostadsområden. Ett regionalt cykelvägnät är under utbyggnad 
och i slutet av planperioden är cykelpendling ett alternativ till bil- och kollektivtrafik i 
fler resrelationer.  

Sammantaget är det sannolikt att trafiksystemet utnyttjas mer effektivt samtidigt som 
det för resenären finns fler alternativa resvägar. Trafiksäkerheten har generellt ökat. 
Trots dessa och ett flertal ytterligare åtgärder bedöms trängselproblematiken fortsatt 
vara stor med ökande restider. 

Bedömning av kvarstående brister efter 2025  
Efter att redovisade åtgärder är genomförda kvarstår behov av ytterligare åtgärder och 
insatser för att klara brister i transportsystemet i Stockholmsregionen. Ett kontinuerligt 
arbete kommer att krävas utifrån den inriktning som påbörjats under planperioden med 
bland annat trimningar och förbättringar av befintligt system, ökad säkerhet, minskade 
störningar och ökad robusthet.  

Flera större investeringsåtgärder bedöms också vara nödvändiga liksom ytterligare sats-
ningar på att minska trafikens negativa effekter på miljö och hälsa. 

Tillgängligheten till Arlanda har fortsatta brister, liksom Ostkustbanan mellan Stock-
holm och Uppsala. Arbetet med att förstärka den storregionala pendlingen i Mälardalen 
behöver fortsätta.  

Under planperioden prioriteras nödvändiga anpassningar av Stockholm central med 
anledning av Citybanans öppnande. På längre sikt kan ytterligare behov av kapacitets-
förstärkningar vara aktuella till följd av den ökande långväga pendlingen in mot Stock-
holm. Med Ostlänken och tätare trafik från Eskilstuna och Katrineholm visar prognosen 
för 2030 på totalt 13 tåg per timme längs Grödingebanan sträckan Södertäl-
je−Flemingsberg under en maxtimme. Om trafiken ökar mer än i prognosen kan det 
handla om 17 tåg per timme under maxtimmen. I detta fall kan det komma att krävas 
vissa åtgärder för att trygga en bra robusthet, det handlar då i första hand om mindre 
åtgärder.  

Behoven av ytterligare järnvägskapacitet både söder om och norr om Stockholm central 
bör ses samlat och ur flera perspektiv. Långsiktiga alternativ för järnvägen genom 
Stockholm och frågan om Stockholms central behöver utredas både som del i det natio-
nella järnvägsystemet och som stadsbyggnadsfråga. Trafikverket är därför redo att till-
sammans med Stockholm stad studera förutsättningarna för en sådan långsiktig utbygg-
nad.  

Kollektivtrafiken har även efter genomförda åtgärder kapacitets- och kvalitetsbrister. En 
kapacitetsstark kollektivtrafik till nordostsektorn och framkomligheten för den regionala 
busstrafiken är fortsatt viktiga områden att arbeta med. Långsiktiga alternativ för tun-
nelbanan behöver säkras genom kapacitetsförstärkningar centralt och nya kopplingar till 
befintliga linjer. Utbyggnaden av det regionala cykelvägnätet bedöms inte i sin helhet 
kunna genomföras under planperioden. 



 121  
   

   

 

Stockholmsregionens försörjning av bränsle- och petroliumprodukter är under omvand-
ling och påverkar transportbehovet och hamnarna i området. Frågan behöver utredas 
samlat i olika tidsperspektiv.   

För några brister genomförs åtgärdsvalsstudier och för några inleds arbete med fysisk 
planering under planperioden 2014-2025. 
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Långsiktiga alternativ för tunnelbanan, kapacitetsförstärkningar centralt samt förlängningar och kopplingar till befintliga linjer

Kapacitets- och tillgänglighetsbrister Märsta station

Bristande kapacitet E4, Tpl Järva Krog                                                                                                                                      

Kapacitetsbrist på anslutande infartsleder med koppling till Förbifart Stockholm                                                                 

Bristande framkomlighet på väg inom Solna/Sundbyberg/Stockholm Västerort                                                       

Petroleumtransporter till och inom Stockholmsregionen                                                                                                      

Barriärer i grönstrukturen                                                                                                                                                        

Behov av skydd av vattenförekomster                                                                                                                                

Överskidande av normer för luftkvalitet Hågelbyleden/E4                                                                                                         

Långsiktiga alternativ för järnvägen genom  Stockholm                                                                                  

Åtgärdas inte under planperioden:

Kapacitet i järnvägsnätet söder om Stockholm vid kraftigt ökad trafik                                                                                                                   

Större kvarstående brister och åtgärder efter 2025

Kapacitetsbrist Ostkustbanan, godsspår norr om Ulriksdal 

Kapacitetsbrist Ostkustbanan, Tomteboda-förbi Solna station samt behov av ytterligare regionaltågstation 

Framkomlighetsbrister för regional busstrafik (möjlighet till kapacitetsstark kollektivtrafik i form av BRT)                                  

Forstatt arbete med bl a trimningar och förbättringar av befintligt system, ökad säkerhet, minskade störningar och ökad robusthet.

Genomförande av Regional cykelplan för Stockholms län, (fortsatt arbete)

Tillgänglighet till Arlanda och kapacitetsbrist Ostkustbanan, Skavstaby-Arlanda planering påbörjas under planperioden, (ej statlig 
infrastrukturhållare för delar av sträckan)                                                                                                                                                           

Bristande effektiviet Tomteboda bangård planering påbörjas under planperioden                                                                        

Förhandlingsuppdraget Stockholm, åtgärder utöver tunnelbana Nacka - Kungsträdgården

Brist i farled, Södertälje-Landsort                                                                                                                                                    

Kapacitetsbrister i den regionala kollektivtrafiken Nordost-sektorn i Stockholms län                                                           

Namngivna brister:

 Horstensleden (farled)

Urval av åtgärdsvalsstudier:



 122  
   

   

 

16 Åtgärder som förbättrar resor, transporter och 
tillgänglighet ─ västra Sverige  
Västra Sverige är centralt för import och export av varor och gods till och från Sverige.  
De nationella väg- och järnvägsstråken i väst knyter Norge och Sverige till kontinenten 
via hamnarna längs kusten och de goda förbindelserna till Öresundsregionen. Två av de 
tre benen i den nordiska triangeln som sammanbinder de nordiska huvudstäderna finns 
i Väst. Viktiga tätortsområden i västra Sverige är Karlstad, Trestad, Skövde, Borås, Var-
berg, Halmstad och Göteborg. Göteborgs hamn och Landvetter flygplats är viktiga 
transportnoder, såväl nationellt som internationellt. Efterfrågan på järnvägskapacitet för 
både gods- och persontrafik växer kraftigt i regionen. Ett väl fungerande transport-
system är en förutsättning för regionens funktion och tillväxt. 

Göteborg är områdets nav för person- och godstransporter och här finns regionens 
största arbetsmarknad. De statliga väg- och järnvägarna går igenom de centrala delarna 
av staden och fyller därmed en viktig funktion för regional pendling och för lokalt resan-
de i Göteborg. Trafikflödena i centrala delar av staden är stora och skulle kunna avlastas 
av en väl fungerande kollektivtrafik samt gång- och cykeltrafik. En viktig målpunkt för 
godstrafiken är Göteborgs hamn, men även flera av de stora godsterminalerna som lig-
ger mycket centralt. Göta älv utgör ett viktigt sjöfartstråk för gods till och från hamnarna 
kring Vänern, samt för fritidsbåtar och turisttrafik. 

I januari 2013 infördes trängselskatt som en del av det Västsvenska infrastrukturpaketet. 
Infrastruktursatsningarna syftar till att öka kapaciteten i järnvägssystemet, bidra till att 
göra kollektivtrafiken mer attraktiv, förbättra miljön samt göra transporter till och från 
Göteborgs hamn och industrier mer tillförlitliga. I paketet ingår bland annat Västlänken, 
en tågtunnel under centrala Göteborg och nya älvförbindelser. Staten finansierar hälften 
av kostnaden och medfinansiering sker lokalt och regionalt, bland annat genom träng-
selskatter. 

Behoven av infrastruktur i regionen är mycket varierande. I Värmland dominerar skogs-
bruksnäring och pappersindustri samt en expanderade gränshandel. Länet är stort och 
avstånden till samhällsservice och arbetstillfällen är ofta långa. En ny arbetsmarknad 
nås genom ökad regional pendling till Norge. Pendling sker också till centralorten Karl-
stad med många arbetsplatser. Viktiga delar i besöksnäringen är turiststråken Fryksda-
len och Klarälvsdalen samt skidanläggningar i norra Värmland.  

I Halland är tjänstesektorn, bland annat handel och turism, samt verksamheter koppla-
de till skogsnäringen viktiga näringar. Sommarturismen är speciellt betydande, därför 
görs en särskild satsning på cykelstråket Kattegattleden. Kuststråket är centralt för såväl 
godstransporter som personresor och regional pendling. Fem av de största tätorterna 
ligger i stråket med Västkustbanan och E6 som förbindelselänk. Här finns ett antal stör-
re terminaler för varudistribution. Viktiga noder för sjötransporter är Varbergs och 
Halmstad hamn. 

Västra Götaland är ett viktigt logistiknav och ett välbesökt turistområde. Näringslivet 
och företagen i Västra Götaland är diversifierade, med allt från internationella storföre-
tag till kunskapsintensiva företag inom t ex miljö och it. Efterfrågan på regional arbets-
pendling med kollektivtrafik på väg och järnväg ökar. Befolkningssiffrorna är vikande i 
Dalsland, norra Skaraborg samt i delar av Sjuhärad. 

På följande uppslag presenteras brister samt ett urval av platsspecifika åtgärder som 
kommer att genomföras under planperioden. Vi pekar också på vissa identifierade behov 
av åtgärder som behöver utredas djupare innan Trafikverket föreslår hur de ska priorite-
ras. Utöver detta kommer vi även att arbeta med vissa mer generella åtgärder. Exempel 
på detta är samhällsplanering för integrerad infrastruktur, trafik- och bebyggelseplane-
ring, trafikslagsövergripande störningshantering och koordinering av projekt inklusive 
mobility managament-åtgärder, samplanering av cykel och kollektivtrafik, tidtabellspla-
nering för tågtrafik, ITS-åtgärder, planering av uppställningsplatser och depåer för per-
son- och godstrafik, samt anpassning av stationer och hållplatser till funktionshindrade. 
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Urval av prioriterade förbättringar Göteborg–Varberg–Halmstad– 
(Öresundsregionen)  
Stråk 1 omfattar Västkustbanan och vägarna E6/E20, Markarydsbanan delen Halm-
stad–Hässleholm, Kattegattleden. Stråket fyller en viktig funktion för arbetspendling, 
fritidsresor och turism samt för transittrafik och för långväga godstrafik mellan konti-
nenten och Norge/Värmland och norra Sverige.   

 

 

Sammanfattning av effekter  

Åtgärderna ökar punktlighet och kapacitet för järnvägen i samband med dubbelspårsut-
byggnad genom Varberg. Kapacitet och trafiksäkerhet i vägnätet ökar med anledning av 
ombyggnad och trimning av trafikplatser. Kapacitet för parkeringsplatser för cykel och 
bil i bytespunkter ökar, vilket ökar tillgängligheten till kollektivtrafiken för resenärer. 
Utbyggnaden av Kattegattleden ökar användbarhet mellan orter för cyklister och för 
turist- och rekreationscykling i stråket.                            

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

2014-16 2017-19 2020-25

x

u x x

2014-16 2017-19 2020-25

Säkerhet i stationsmiljöer och på sträckor som inbjuder till att gena över spår

Buller och vibrationer från järnvägen i tätorter i stråket

Landskap/stadsmiljö, E6 och Västkustbanan ger barriäreffekter för människor, djur och natur, särskilt E6 för klövvilt 
och utter

Vatten, oskyddad vattentäkt i Halmstad, konflikt med både E6 och Västkustbanan  

Begränsad användbarhet mellan orter för cyklister och för turist- och rekreationscykling i delar av stråket

Tillgänglighet till bytespunkter för gång, cykel och buss, t ex Halmstad

Kapacitet på E6 för person- och godstrafik, in mot Göteborg och enstaka trafikplatser

Tillgänglighet till godsnoder som hamnar, terminaler och bangårdar för godstrafiken

Säkerhet vid trafikplatser på E6 på grund av köbildning och ökad risk för tillbud 

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Namngivna åtgärder

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

Längre plattformar för pendeltåg på Västkustbanan för ökad kapacitet, Göteborg–Kungsbacka

Stängsling/ annan effektiv åtgärd vid särskilt utsatta och utpekade platser för obehörigt spårbeträde

Skyddsåtgärder och riskreducerande åtgärder mot förorening av vatten.

Buller och vibrationsdämpande åtgärder, väg och järnväg

Ekodukt E6 Sandsjöbacka för minskad barriäreffekt för djur och natur 

Pendelparkeringar för cykel och bil vid hållplatser och stationer, ex Kållered o Hede stn (VP)

Optimering av järnvägen, signalåtgärder, utjämnade hastigheter, tidtabellsjusteringar mm

Trimning och förbättring av vägar, ramper, ITS, signaler och busskörfält samt justerade trafikplatser på väg E6

Resenärsinformation om restid och störning mm, DART, Västsvenska paketet 

Förbättrade bytespunkter utmed expressbusslinjer, Särö, Snipen, Kungsbacka kommun

Kapacitet på Västkustbanan för person- och godstrafik

Kapacitet på Markarydsbanan Halmstad-Hässleholm för gods- och persontrafik

Spårkapacitet på stationer, Varberg, Halmstad, Kungsbacka, Mölndal, och kapacitet/utrymme för parkering cykel, bil 
och anslutande bussar i bytespunkter  

Tillgänglighet för mellanregionala och långväga kollektiva resor

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Inga namngivna brister på stråket

Kapacitetsbrister på Markarydsbanan Halmstad-Hässleholm för gods- och persontrafik 

Samåkningsparkeringar, Halmastad N, Varberg C, Kungsbacka S

Varberg Dubbelspår (tunnel) inkl. resecentrum,

Helsingborg–Göteborg, Kattegattleden- Cykelled

Namngivna brister

Kapacitetsbrist  på Västkustbanan Göteborg-Kungsbacka, särskilt Almedal-Mölndal, samt  i vändpunkter för persontrafiken 
(Varberg, Halmstad, Kungsbacka, Mölndal)  och bristande plattformslängder för pendel- och regionaltågstrafik 

Bristande tillgänglighet  (långa restider) för mellanregionala och långväga kollektiva resor 

Bristande tillgänglighet till godsnoder som hamnar, terminaler och bangårdar för godstrafiken 

Spårkapacitetsbrist, bristande trafiksäkerhet och tillgänglighet - Halmstad Resecentrum 
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 Urval av prioriterade förbättringar Göteborg–Borås–Ulricehamn– 
Jönköping–(Östergötland–Stockholm) 
Stråk 2 omfattar riksväg 40 och järnvägen Kust till kustbanan. Stråket utgör ett växande 
stråk för resor och transporter mellan Göteborg och Stockholm och mellanliggande orter 
som Borås, Jönköping och Linköping/Norrköping.  

 

Sammanfattning av effekter  

Åtgärderna kommer att bidra till ökad framkomlighet och trafiksäkerhet på väg 40, hela 
stråket är mötesseparerat och vissa trafikplatser byggs om. Minskad risk för olyckor på 
vissa sträckor på Kust till Kustbanan med anledning av säkerhetshöjande åtgärder i 
plankorsningar samt överflyttning till ny bana, sträckan Mölnlycke–Bollebygd. Dubbel-
spåret Mölnlycke–Bollebygd kommer att ge förbättrad turtäthet och restid Göteborg–
Borås och förbättrad tillgänglighet till Landvetter flygplats.   

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

2014-16 2017-19 2020-25

x

x

u u x

2014-16 2017-19 2020-25

u

Begränsad robusthet för godstrafik på väg 40

Bristande trafiksäkerhet på delar av väg 40, särskilt Rångedala-Hester och i vissa backar 

Bristande trafiksäkerhet och kapacitet i vissa korsningar längs väg 40

Säkerhet i stationsmiljöer och sträckor som inbjuder till att gena över spår

Bristande säkerhet i plankorsningar väg/järnväg på Kust till kustbanan

Låg tillgänglighet för regionala, mellanregionala och långväga kollektivtrafikresor Göteborg-/Boråsområdet och 
Jönköping-/Östergötland-/Stockholmsområdet, begränsade resmöjligheter med tåg där restiderna är långa och 
turutbudet lågt

Begränsad tillgänglighet och kapacitetsbrist på Kust till kustbanan för persontrafiken

Kapacitetsbrist och bristande tillgänglighet vid och till bytespunkter

Begränsad användbarhet för cyklister mellan orter i stråket

Begränsad användbarhet av Kust till kustbanan för godstrafiken

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Namngivna åtgärder

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

 Införa/utveckla busskörfält, väg 40 Borås

Buller och vibrationer från väg och järnväg i tätorterna, särskilt i Borås

Vattenförkomst Delsjön och Rådasjön väg 40 och Kust till kustbanan

Landskap/barriärer för människor, natur och djur,  Väg 40 utgör barriär för vilt, särkilt för hjortdjur 

Bristande trafiksäkerhet och kapacitet i vissa korsningar längs väg 40

Trafiksäkerhetsåtgärder på Kust till Kustbanan Göteborg-Borås

Trimningsåtgärder Ryamotet, väg 40, Härryda kommun

Knyta ihop befintligt cykelnät och skapa säker cykelväg till Landvetter resecentrum från norra Landvetter, Västsvenska paketet

Utökade pendelparkeringar (cykel och bil) längs väg 40, Västsvenska paketet

Stigningsfält för godstrafik på väg 40, trafiksäkerhet och robusthet

Bulleråtgärder genom Borås 

Riksväg 40 Ulricehamn (Dållebo – Hester), ny motorväg

Rv 40 Bårhultsmotet (Slambymotet) ny trafikplats

Göteborg-Borås, nytt dubbelspår via Landvetter flygplats (deletapp Mölnlycke-Bollebygd)

Bristande robusthet för godstrafik på väg 40

Namngivna brister

Begränsad användbarhet av Kust till kustbanan för godstrafiken 

Begränsad användbarhet för cyklister mellan orter i stråket

Göteborg - Borås, fördjupad utredning för deletapperna Almedal - Mölnycke och Bollebygd - 
Borås

Kapacitetsbrist Göteborg-Almedal, där Kust till kustbanan och Västkustbanan har gemensam sträckning  

Bristande resmöjligheter med tåg mellan Göteborg och Jönköping.Kapacitetsbrist vid enkelspårssträckor, kvarstående sträcka för 
dubbelspårsutbyggnad är Mölnlycke-Almedal och Bollebygd-Borås, Ulricehamn-Jönköping-Linköping. 

Låg trafiksäkerhet och kapacitetsbrist i vissa korsningar på väg 40

Barriäreffekter för hjortdjur längs delar av väg 40
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Urval av prioriterade förbättringar Göteborg–Trestad–Östfold/Oslo 
Stråk 3 omfattar E6, södra och norra Bohusbanan, Älvsborgsbanan delen Uddevalla–
Öxnered, Norge–Vänerbanan delen Göteborg–Kornsjö. Stråket är centralt för interna-
tionella transporter av gods på väg kontinenten-Sverige–Norge samt för regionalt och 
internationellt resande.  E6N är den väg som har störst mängd transittrafik i regionen. 

Sammanfattning av effekter  
E6 Göteborg-Oslo är helt utbyggd som motorväg, vilket ger en ökad kapacitet, tillgäng-
lighet och säkerhet i hela stråket för person- och godstrafik. Åtgärderna leder till effekti-
vare kollektivtrafik genom kollektivtrafikåtgärder på E6 Jordfallsmotet-Kungälvsmotet, 
förlängningen av plattformarna, ökad sittplatskapacitet, på Södra Bohusbanan Göte-
borg-Stenungsund samt genom utbyggnad av pendelparkeringar vid större knutpunkter. 
Underhållsåtgärderna på Bohusbanan ger en något förbättrad robusthet. Trafikeringen 
på Södra och Norra Bohusbanan kan behållas men inte utökas. 

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

2014-16 2017-19 2020-25

x

2014-16 2017-19 2020-25

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Namngivna åtgärder

Trimning av trafikplatser på E6, ex Kungälv

Spår- och slipersunderhåll, Göteborg - Stenungssund, Södra Bohusbanan

Samordning av underhållsåtgärder och kapacitetshöjandeåtgärder på Norra Bohusbanan 

Trädsäkring av 81 kilometer på Bohusbanan

Byte fogar på Nodre älvbron, E6, samordning med byggnation av busskörfält Kungälv

Spårupprustning/spårbyte Stenungsund bangård, Södra Bohusbanan 

Trimmning av tunnlar ( för att uppnå lastprofil A)  vid Haksjön och Teåker, Norgebanan

Bristande tillgänglighet och långa restider för mellanregionala och långväga/internationella kollektiva personresor 
Göteborg-Oslo och Trollhättan-Oslo

Bristande tillgänglighet och eftersatt underhåll, Norra Bohusbanan för regional pendling Strömstad-Uddevalla

Begränsad användbarhet mellan orter för cyklister och för turist- och rekreationscykling i delar av stråket

Bristande användbarhet för godstrafiken på Norgebanan Öxnered-Kornsjö-Östfold/Oslo

Inga namngivna brister på stråket

Underhållsbehov i farleden in till Uddevalla  

Trafiksäkerhet - Höga olyckstal på förbindande länk mellan E6 och E45, väg 44  Uddevalla/Trollhättan/Vänersborg, 
sträckan Lerbo-Bratterödsmotet är ej mötesseparerad (regional väg)

Bristande säkerhet i stationsmiljöer, spårområden och plankorsningar väg/järnväg, Södra Bohusbanan, Ytterby-Kode, 
Stora Höga-Stenungsund, Uddevalla Ö-Uddevalla C

Landskap/stadsmiljö, barriäreffekter för människor, djur och natur i de södra delarna av stråket, väg och järnväg

Buller och vibrationer från väg och järnväg i tätorterna

Plattformsförlängningar till 135 m på Södra Bohusbanan, Göteborg-Stenungsund  

Åtgärder som faller ut av åtgärdsvalsstudier; plankorsnings- och trafiksäkerhetshöjande åtgärder på Bohusbanan (ev. medfinans) 

Kollektivtrafikåtgärder med anledning av  trängselskatten, Jordfallsmotet-Kungälvsmotet E6 

Brister i kapacitet, robusthet, tillgänglighet för persontrafik och godstrafik på Södra Bohusbanan, Göteborg-Uddevalla

Parkeringsplatser/pendel-P för cykel och bil vid bytespunkter,  ex i Kungälv och Stenungsund kommun, Västsvenska paketet, 
annan utförande part

Namngivna brister

E6 Pålen-Tanumshede, ny motorväg

Landskap/stadsmiljö, barriäreffekter för människor, djur och natur i de södra delarna av stråket 

Begränsad användbarhet mellan orter för cyklister och för turist- och rekreationscykling i delar av stråket

Bristande plattformslängder för pendel- och regionaltågstrafik på Södra Bohusbanan

Bristande kapacietet och robusthet för person- och godstrafiken på Södra Bohusbanan Uddevalla-Göteborg - inga nya  eller 
förlängda mötesstationer  

Brist i användbarhet för godstransporter Norge(Väner)- banan etapp Öxnered-Kornsjö – (Oslo) 

Underhållsbehov i farleden in till Uddevalla 

Buller och vibrationer från väg och järnväg i tätorterna.

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

Bristande tillgänglighet  för regional pendling med kollektivtrafik Strömstad-Uddevalla-Göteborg, långa restider på sträckan 
Uddevalla-Strömstad, Norra Bohusbanan  

Bristande kapacitet, tillgänglighet och långa restider för mellanregionala och långväga/internationella personresor med tåg  
Göteborg-Oslo och Trollhättan-Oslo   
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Urval av prioriterade förbättringar Oslo–Charlottenberg–Kil–
Karlstad–Kristinehamn–(Mälardalen–Stockholm) 
Stråk 4 omfattar E18 och Värmlandsbanan. Stråket används för internationella, mellan-
regionala samt regionala personresor och godstransporter.  
 

 

Sammanfattning av effekter  
Åtgärderna på Värmlandsbanan, utbyggnad av mötesstationer, trimning - och under-
hållsåtgärder, leder till förbättrad kapacitet, kvalitet, säkerhet och punktlighet.  Genom 
att ytterligare en etapp på E 18 är mötesseparerad samt att trimningsåtgärder genomförs 
ökar trafiksäkerheten, kapaciteten och tillgängligheten på E18. Karlstads vattentäkt 
Sörmon är säkrad genom ombyggnad av E18 väster Karlstad. 
   

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

2014-16 2017-19 2020-25

x x

x x

x

2014-16 2017-19 2020-25

Bristande säkerhet - plankorsningar, Värmlandsbanan

Miljö- E18 passerar igenom skyddsområde för Karlstads vattentäkt Sörmon 

Bristande tillgänglighet och punktlighet för mellanregionala och långväga/internationella kollektiva personresor Oslo-
Karlstad-Örebro-Stockholm

Kapacitetsbrist för person- och godstrafik på E18 vid Karlstad

Kapacitetsbrist och bristande underhåll på Värmlandsbanan, delen Kil-Karlstad-Kristinehamn samt Karlstad C, som 
orsakar låg punktlighet och robusthet för person- och godstrafiken

Kapacitetsbrist vid Kils, Karlstads och Kristinehamns bangårdar

Låg resenärskvalité på mindre stationer, bytespunkter och hållplatser med avseende på bl.a. komfort, tillgänglighet för 
funktionshindrade, trafiksäkerhet, information och trygghet. 

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Namngivna åtgärder

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

 Busshållplatser längs E18: Skattkärr, Rudsbyn och Väse

Trimningsåtgärder på Värmlandsbanan, signalåtgärder

Samtida infart på Värmlandsbanan, Skåre 

Sidoområdesåtgärder E18

Trafiksäkerhetsåtgärder på Värmlandsbanan Karlstad-Skåre  

Trimningsåtgärder på E18, Genomfart Töcksfors

Trädsäkring längs delar av Värmlandsbanan 

Avvattning, byte av sliprar, växel-, kontaktledning – och spårbyten på Värmlandsbanan

Bristande trafiksäkerhet på E18 på delen väster om Karlstad - Töcksfors/Norge

Bristande säkerhet stations- och spårområden, Värmlandsbanan, bl a Karlstad-Skåre

Bullerdämpandeåtgärder på E18 

Värmlandsbanan Kil-Laxå ,mötesstationer

E18 Väster om Karlstad, Björkåsmotet – trafikplats Skutberget, mötesfri 2+2 väg

Värmlandsbanan, Laxå – Arvika, mötesstationer och kapacitetshöjande åtgärder

Bristande tillgänglighet för mellanregionala och långväga/internationella kollektiva personresor Oslo-Karlstad-Örebro-Stockholm  

Namngivna brister

Inga namngivna brister på stråket

Kapacitetsbrist vid Kils bangårdar 

Trafiksäkerhet på E18 –  mötesseparering saknas från Valnäs (väster Karlstad) till Töcksfors

Bristande kapacitet på Värmlandsbanan för person- och godstrafiken Kil-Karlstad
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Urval av prioriterade förbättringar Göteborg–Trollhättan–Karlstad– 
Torsby–(Bergslagen) 
Stråk 5 omfattar Göta Älv och Vänern, E45 samt järnvägarna Norge–Vänerbanan, Berg-
slagsbanan, Fryksdalsbanan. Stråket har stor betydelse för näringslivets transporter, 
nationell och internationell tillgänglighet och arbetspendling och turistresor. Sjöfarten 
på Göta älv är främst inriktad på transporter direkt till och från hamnar runt Vänern och 
direkt med olika europeiska hamnar. 

 

Sammanfattning av effekter  

Järnvägsstråket Väster om Vänern är färdigbyggt vilket möjliggör överflyttning av gods 
från Västra Stambanan till Norge−Vänerbanan. Ökad punktlighet för persontrafik Nor-
ge−Vänerbanan, delen Älvängen−Göteborg genom tidtabellöversyn. Ökad trafiksäker-
het, ännu en etapp av E45 är mötesseparerad (Åmål−Ånimskog). Förbättrad tillgänglig-
het Vänersborgsstation. Något förbättrad robusthet på Vänerbanan, Fryksdalsbanan och 
Bergslagsbanan med anledning av underhållsåtgärder.  

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

2014-16 2017-19 2020-25

x

x x

2014-16 2017-19 2020-25

u

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Utbyggnad av busshållplatser o Pendel-P för regional pendling i stråket

Plattformsförlängning Älvsborgsbanan, Vänersborgs station

Översyn av tidtabell för regionala tåg, Norge-Vänerbanan, sträckan Älvängen-Göteborg, för ökad kapacitet och tillförlitlighet 

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Underhålls- och kapacitetsbrist för person- och godstransporter på Norge-Vänerbanan, delen Öxnered-Kil-Ställdalen 
och på Bergslagsbanan

Kapacitets- och tillänglighetsbrist persontrafik Norge-Vänerbanan, del Älvängen-Göteborg

Kapacitetsbrist på E45, delen Trollhättan-Vänersborg samt vid Åmål

Bristande underhåll och kapacitet för persontrafik på Älvsborgsbanan, Vänersborg

Begränsad användbarhet och robusthet för sjöfarten i Göta älv och Trollhättan/Vänern

Kapacitets- och underhållsbrist påFrykdalsbanan, delen Karlstad-Kil-Torsby

Stationsmiljöer med brister Grums, Säffle och Åmål, Norge – Vänerbanan ingår i prioriterat nät för funktionshindrade 

Bristande säkerhet på E45, delarna Vänersborg-Mellerud, Ånimskog-Åmål samt Säffle-Grums

Bristande säkerhet på Norge-Vänerbanan på stationsområden, spårspring (Trollhättan-Velanda) samt vid 
plankorsningar

Vattentäkt Göta Älv  

Mötesseparering i befintlig sträckning E45 Ånimskog-Tösse-Åmål (äskat för 2013, ts)

Åtgärder barriäreffekt landskap E45, vilt 

Anpassning av hållplatser och stationer ( bl a Trollhättan, Grums, Säffle och Åmål) till funktionshindrade

Landskap/stadsmiljö, barriäreffekter för människor,  natur, djur  (fågelmiljöer och vilt  E45)

Underhåll på Vänerbanan, Öxnered-Kil, Fryksdalsbana och Bergslagsbanan: Avvattning, utbyte av spår, växlar och slipers, 
bergsskrotning, åtgärda rälsvandring 

Trädsäkring av 80 kilometer på Norge/Vänernbanan

 Byte av järnvägsbro vid Vänersborg, re-investering

Samordning av underhålls- och kapacitetshöjandeåtgärder på Fryksdalsbanan

Skyddsåtgärder och riskreducerande åtgärder mot förorening av vatten, Göta Älv vattentäkt 

 Norge/Vänerbanan, Kil-Öxnered, kraftförsörjning

Namngivna åtgärder

Begränsad kapacitet  under högtrafik på  Norge-Vänerbanan, delen Älvängen-Göteborg  

Begränsad användbarhet och robusthet för sjöfarten i Göta älv och Trollhättan/Vänern (Trollhättans slussar ej ombyggda) 

Bristande plattformslängder för pendel- och regionaltågstrafik på Norge-Vänerbanan

Vänersjöfarten,Trollhätte kanal/Göta älv, fördjupad utredning

Bristande tillgänglighet och säkerhet på delar av E45: genom Göta, Torpabron i Trollhättan, Vänersborg - Mellerud, Ånimskog-
Åmål och Säffle – Grums  

Kapacitetsbrister Karlstad-Kil-Torsby för person- och godstrafiken, Fryksdalsbanan     

Kapacitetsbrist Öxnered-Kil för person- och godstrafiken (även Kils bangård) på Norge- Vänerbanan   

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

Namngivna brister

Ställdalen - Kil, Bergslagsbanan, fjärrblockering, mötesstationer, hastighetsanpassning
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Urval av prioriterade förbättringar Göteborg–Skaraborg–
(Stockholm) 
Stråk 6 omfattar E20 samt västra Stambanan. E20 har en strategisk funktion för såväl 
nationella som internationella godstransporter till och från Göteborgs hamn. Västra 
Stambanan har framförallt en funktion för regionala och långväga personresor samt 
nationella och internationella godstransporter. 

 

 

Tabellen fortsätter på nästa sida.  

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

Låg kvalitet på mindre stationer, bytespunkter och hållplatser med avseende på komfort, tillgänglighet för 
funktionshindrade, trafiksäkerhet, information och trygghet mm. 

Bristande användbarhet av E20 för cykling på grund av låg trafiksäkerhet

Kapacitetsbrist för godstransporter  på Västra stambanan Örebro/Hallsberg - Göteborg

Bristande tillgänglighet till godstrafikens noder 

Bristande  användbarhet av E20 för godstransporter på icke mötesseparerade delar 

Bristande robusthet och punktlighet för alla tågresenärer samt för godstransporter

Kapacitetsbrist för pendlare Alingsås - Göteborg

Bristande tillgänglighet (turtäthet, restider) för resenärer Alingsås – Göteborg och Skaraborg-Göteborg

Kapacitetsbrist vid bytespunkter, t ex brist på parkering för cykel och bil, samt utrymme för bussanslutningar och även 
spårkapacitet i Floda, Alingsås, Herrljunga, Vårgårda, Falköping

Bristande tillgänglighet på E20 för personresor Alingsås - Skaraborg - Örebro, på ej mötesseparerade sträckor

Landskap/stadsmiljö, barriärer för friluftsliv och fauna i tätorter, särskilt på sträckan Göteborg - Alingsås 

Förbättrad tillgänglighet i bytespunkter/resecentra för effektivare resenärsflöden : Partille, Lerum, Floda, Alingsås, mfl 

Optimering av järnvägens signalsystem Göteborg-Laxå  

Pendelparkeringar för cykel och bil vid hållplatser och stationer, ex Aspen station

Signalprioritet för busstrafiken på det statliga vägnätet, Västsvenska paketet

Resenärsinformation om restid och störning mm, DART, Västsvenska paketet 

Smärre åtgärder för cykling längs befintliga vägar parallellt med E20

Trafiksäkerhetshöjande åtgärder på E20, målning, räffling, uppsättning av räcke, säkra korsningar

Stängsling och/eller kameraövervakning Skövde-Väring, Lerum – Stenkullen – Floda – Norsesund västra, Alingsås-Västra 
Bodarne, suicid och spårspring på Västra Stambanan

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Buller och vibrationsåtgärder, Göteborg-Alingsås, Västra stambanan 

Spårväxelbyte i Skövde, Väring (2st) 2014

Omledning av godståg Väster om Vänern

Kontaktledningsbyte Laxå – Falköping

Spårbyte Alingsås-Göteborg, Herrljunga-Alingsås, ned och uppspår (Underhållsplan)

Utjämnade medelhastigheter/tidtabell på Västra stambanan för pendeltåg och regiontåg

Låg trafiksäkerhet E20

Säkerhet i stationsmiljöer och på sträckor som inbjuder till att gena över spår

Vatten. Det finns berörda vattentäkter längs E20 

Buller över 65 db och vibrationer längs väg och framförallt buller från järnväg, särskilt i tätorterna på sträckan Göteborg-
Alingsås 
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Sammanfattning av effekter Göteborg–Skaraborg–(Stockholm) 
Åtgärderna på Västra stambanan förbättrar kapaciteten, robustheten och punktligheten 
för gods- och persontrafik. Åtgärderna på E20 leder till en väsentlig förbättrad trafiksä-
kerhet och tillgänglighet. Kollektivtrafiken effektiviseras och användbarheten ökar bl.a. 
genom förbättrad tillgänglighet i bytespunkter, förbättrad resenärsinformation, ökad 
kapacitet på Västra stambanan samt genom utökad parkering för cykel och bil i bytes-
punkter.  
   

2014-16 2017-19 2020-25

x x x

x x

x x

u x x

x x

x

x

x

2014-16 2017-19 2020-25

Bristande kapacitet, robusthet, punktlighet och tillgänglighet för pendlare Alingsås – Göteborg och för regionala och långväga 
personresor, särskilt Göteborg-Alingsås 

Bristande plattformslängder för pendel- och regionaltågstrafik på Västra stambanan 

Bristande tillgänglighet för regional tågtrafik Skaraborg-Göteborg 

Låg trafiksäkerhet och bristande tillgänglighet på E20

E20 Vårgårda – Vara, mötesfri väg

E20 Förbi Vårgårda, mötesfri väg

Bristande kapacitet och robusthet  för godstransporter Örebro/Hallsberg - Göteborg, särskilt Göteborg-Alingsås

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

Namngivna brister

E20 Alingsås-Vårgårda, ombyggnad till motorväg

E20 genom Alingsås, ombyggnad till 2+2 väg med trafikplatser

E20 Förbi Hova, mötesfri väg

Västra stambanan Göteborg-Skövde, ökad kapacitet samt förbättrad infart Sävenäs

E20 Tollered-Alingsås (delen till Ingared), ombyggnad till motorväg

Namngivna åtgärder

E20 Götene-Mariestad, mötesfri väg

Inga namngivna brister på stråket

Vatten. Det finns berörda vattentäkter längs E20 

Landskap/stadsmiljö, barriärer för friluftsliv och fauna i tätorter, särskilt på sträckan Göteborg - Alingsås 

o    Förbi Skara

o    Förbi Mariestad 

Höga bullernivåer på sträckan Göteborg-Alingsås, väg och järnväg
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Urval av prioriterade förbättringar Jönköping–Skövde–Värmland 
Stråk 7 omfattar väg 26, 47 och E18 samt järnvägarna Jönköpingsbanan, Västra stamba-
nan och Värmlandsbanan. Stråket har stor betydelse för näringslivet i ett regionalt och 
interregionalt perspektiv. Delar av stråket utgör även viktiga länkar för regional arbets-
pendling, till exempel Jönköping–Falköping–Skövde. 

 

 

Sammanfattning av effekter  

Åtgärderna leder till ökad framkomlighet och säkerhet på väg 26, särskilt mellan Jönkö-
ping (Månseryd) och Mullsjö (Broholm). Användbarheten för cyklister kommer att öka 
något vid upprustning och skylting längs väg 26, Hasslerör – Sjötorp. Hastighetsanpass-
ningen ger en förbättrad kapacitet på järnväg mot Värmland. 
 

Se kapitel 17 ─ södra Sverige för följande stråk:  
 

Urval av prioriterade förbättringar Halmstad–Växjö  

Urval av prioriterade förbättringar Halmstad–Jönköping  
   

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

2014-16 2017-19 2020-25

x

x x

2014-16 2017-19 2020-25

Begränsad tillgänglighet för persontrafiken på Rv26 genom Skövde och sträckan Otterbäcken-Gullspång 

Kapacitetsbrister, delvis låg reshastighet och trafiksäkerhetsbrister på Jönköpingsbanan

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

Oskyddade vattentäkter längs Rv26

Begränsad tillgänglighet för godstrafiken på Rv26 genom Skövde och sträckan Tidaholm - Borgunda 

Bristande trafiksäkerhet på Rv26, avsaknad av mötesseparering 

Kapacitetsbrist på Rv26 väster om Jönköping (Västerleden).

Låg standard och säkerhet på Rv26 mellan Broholm och Slättäng

Landskap/stadsmiljö,barriäreffekter för människor, djur och natur , Rv26 

Låg kvalitet på mindre stationer, bytespunkter och hållplatser med avseende på bl.a. komfort, tillgänglighet för 
funktionshindrade, trafiksäkerhet, information och trygghet mm

Oskyddade vattentäkter längs Rv26

Namngivna brister

Begränsad tillgänglighet för godstrafiken på Rv26 genom Skövde och sträckan Tidaholm - Borgunda

Bristande säkerhet i plankorsningar väg/järnväg på Jönköpingsbanan och Värmlandsbanan

Trafikolyckor på passager genom samhällen och avsaknad av mötesseparering på delar av Rv26 medför trafikolyckor   

I låg trafiksäkerhet på delar av Rv26 som fortfarande saknar mötesseparering, Månseryd - Slättäng

Landskap/stadsmiljö,barriäreffekter för människor, djur och natur , Rv26

Jönköpingsbanan, Falköping  - Nässjö, Samtidig infart och 160n km/h på delar av sträckan

Rv 26, Månseryd - Mullsjö

Inga namngivna brister på stråket

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Namngivna åtgärder

Upprustning och  skyltning för cykeltrafik längs Rv26, Hasslerör – Sjötorp

 Mötesseparering av befintlig Rv26 på sträckan Mullsjö - Broholm. 

Korsningsåtgärd på Rv26 vid Otterbäcken

Åtgärder för att förhindra spårbeträdnad och andra järnvägsolyckor

Begränsad tillgänglighet och långa restider för regionaltrafiken beroende på kapacitetsbrist på järnvägarna, 
Jönköpingsbanan och Värmlandsbanan

Begränsad tillgänglighet för persontrafiken på Rv26 genom Skövde och sträckan Otterbäcken-Gullspång

I kapacitet på Rv26 väster om Jönköping (Västerleden)

I låg standard på Rv26 mellan Jönköping och Slättäng
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Urval av prioriterade förbättringar för stråket Borås–Varberg 
Stråk 8 omfattar riksväg 41 samt Viskadalsbanan. Stråket har stor betydelse för tillgäng-
ligheten till arbetsmarknaderna på ömse sidor om länsgränsen. Viskadalsbanan utgör 
även reservväg för godstransporter vid störningar på Västkustbanan.  

 

 

Sammanfattning av effekter  

Underhållsåtgärderna på Viskadalsbanan ger en något förbättrad robusthet. Plankors-
ningsåtgärderna leder till ökad trafiksäkerhet i plankorsningarna på Viskadalsbanan. 
   

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

2014-16 2017-19 2020-25

2014-16 2017-19 2020-25

Låg trafiksäkerhet på delar av Rv41

Underhållsåtgärder på Viskadalsbanan, utbyte av slitna skarvar, räler och slitna sliprar, nya skarvlägen samt makadamisering, 
trum- och dikningsågärder på Viskadalsbanan

Plankorsningsåtgärder på Viskadalsbanan

Buller och vibrationer från väg och järnväg i tätorterna

Kapacitetsbrist  och bristande underhåll på Viskadalsbanan

Bristande tillgänglighet för regional pendling på Viskadalsbanan  

Bristande användbarhet för godstrafiken på Viskadalsbanan 

Låg kvalitet på mindre stationer, bytespunkter och hållplatser med avseende på bl.a. komfort, tillgänglighet för funktionshindrade, 
trafiksäkerhet, information och trygghet mm 

Landskap/stadsmiljö, barriäreffekter för människor, djur och natur  samt barriärer i tätorter 

Namngivna brister

Inga namngivna brister på stråket

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Namngivna åtgärder

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

Samordning av underhållsåtgärder och kapacitetshöjandeåtgärder på Viskadalsbanan 

Inga namngivna åtgärder på stråket

Många plankorsningar Rv41/järnväg på Viskadalsbanan

Landskap/stadsmiljö, barriäreffekter för människor, djur och natur  samt barriärer i tätorter

Buller och vibrationer från väg och järnväg i tätorterna

Bristande tillgänglighet, lång restid och låg turtäthet, för regional pendling på Viskadalsbanan

Bristande användbarhet för godstrafiken på Viskadalsbanan

Kapacitetbrist och bristande underhåll på Viskadalsbanan

Låg kvalitet på mindre stationer, bytespunkter och hållplatser med avseende på bl.a. komfort, tillgänglighet för 
funktionshindrade, trafiksäkerhet, information och trygghet mm

Bristande säkerhet i stationsmiljöer  och på sträckan som inbjuder till att gena över spår, särskilt utsatta sträcka där 
olycka skett (även suicid) är Borås-Viskafors
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Urval av prioriterade förbättringar Trestad–Lidköping–Mariestad– 
Mälardalen  
Stråk 9 omfattar riksväg 44, E20 samt järnvägarna Älvsborgsbanan, Kinnekullebanan, 
Västra stambanan. Stråket har stor betydelse för tillgängligheten till arbetsmarknaderna 
i regionen samt för tillgängligheten för näringslivets transporter mellan bland annat 
norra Västkusten/Vänerområdet och Mälardalen/Stockholm. 

 

 

Sammanfattning av effekter  

Åtgärderna bidrar till ett mer tillgängligt transportsystem för personer med funktions-
nedsättning. Åtgärderna bidrar till något förbättrad trafiksäkerhet genom plankors-
ningsåtgärder på Kinnekullebanan och Älvsborgsbanan. Underhållsåtgärderna på Kin-
nekullebanan och Älvsborgsbanan ger en något förbättrad robusthet. 

 

 

 

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

2014-16 2017-19 2020-25

2014-16 2017-19 2020-25

Tekniska brister, otillräckliga mötesmöjligheter, ofullständig anslutning i Håkantorp innebär bristande användbarhet av 
järnvägarna för godstrafiken

Bristande robusthet för godstrafiken på delar av Rv44

Konflikt med vattentäkt. Vid Gillstad väster om Lidköping  går Rv44 genom ett skyddsområde för vattentäkt och korsar 
även vattendrag

Luftföroreningar även från tåg, Kinnekullebanan är inte elektrifierad.

Landskap/stadsmiljö, barriäreffekter för människor, djur och natur . Barriärer i tätorter

Bristande tillgänglighet till Hällekis hamn för Vänersjöfarten, farledens djup är otillräckligt

Begränsad användbarhet mellan orter för cyklister och för turist- och rekreationscykling

Låg trafiksäkerhet på delar av Rv44 och E20

Låg trafiksäkerhet på banorna på grund av ett stort antal plankorsningar

Buller och vibrationer från väg och järnväg i tätorterna, t ex Filsbäck 

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Namngivna åtgärder

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

Samordning av underhållsåtgärder och kapacitetshöjandeåtgärder på Kinnekullebanan och Älvsborgsbanan (samfinans regional 
plan och underhållsplan)

Inga namngivna åtgärder på stråket

Tillgänglighetsanpassning av Mariestad station 

Åtgärder för överflyttning av trafik till förbifart Filsbäck. Beteendepåverkan för minskad trafik i Lidköping (samverkan med 
Lidköpings kommun)

Underhållsåtgärder – Utbyte av slitna räler och slitna sliprar, nya skarvlägen samt makadamisering 

Plankorsningsåtgärder och slopning av korsningar

Eftersatt underhåll och bristande tillgänglighet för regional pendling på grund av långa restider och möjlig turtäthet på 
Kinnekullebanan och Älvsborgsbanan

Tekniska brister/eftersatt underhåll, otillräckliga mötesmöjligheter innebär kapacitetsbrist på järnvägarna på 
Kinnekullebanan och Älvsborgsbanan

Bristande trafiksäkerhet och tillgänglighet för funktionshindrade på Mariestad station, låg, smal och böjd plattform, 
avsaknad av ledstråk, säkerhetszon etc

Bristande tillgänglighet för regional pendling på grund av långa restider och möjlig turtäthet på järnvägarna

Tekniska brister, otillräckliga mötesmöjligheter innebär kapacitetsbrist på järnvägarna 

Bristande tillgänglighet till Hällekis hamn för Vänersjöfarten, farledens djup är otillräckligt

Bristande robusthet för godstrafiken på delar av Rv44

Låg trafiksäkerhet på delar av Rv44 och E20

Namngivna brister

Inga namngivna brister på stråket
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Urval av prioriterade förbättringar noden Storgöteborg  
Stråk 12 noden Storgöteborg omfattar E6, E20, E45 riksväg 40, järnvägarna Västkust-
banan, Göteborgs hamnbana, Bohusbanan, Norge–Vänerbanan, Kust till kustbanan, 
Västra Stambanan samt sjöfart på Göta älv och Göteborgs hamn. I Göteborg finns regio-
nens största arbetsmarknad och logistikverksamhet. Här finns regionens nav för person- 
och godstransporter i Västsverige. De nationella väg- och järnvägsstråken knyter Norge, 
via Göteborg till kontinenten samt sammanbinder Västsverige med övriga delar av Sve-
rige.  

 

 

Tabellen fortsätter på nästa sida.  

 

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

Bristande kapacitet, kvalitet och tillgänglighet för personresor i det lokala trafiksystemet, gång, cykel och kollektivtrafik  

Bristande komfort, tillgänglighet för funktionshindrade, trafiksäkerhet, information och trygghet mm, ex Göteborg C  

Bristande kapacitet och robusthet i vägnätet för person- och godstrafiken, infarter mot Göteborg, passagen över Göta 
älv och korsningspunkterna för de större nationella vägarna E6 - E20 - E45 och riksväg 40-E6 (Kallebäck)

Låg trafiksäkerhet för cyklister

Bristande säkerhet i stationsmiljöer  och sträckor som inbjuder till att gena över spår, särskilt hamnbanan 

Trafikbelastning på lederna genom de centrala delarna av staden som orsakar buller, luftföroreningar och annan 
miljöpåverkan  

Barriärer för människor, natur och djur samtliga infarter till Göteborg väg och järnväg. Viltolyckor , Söderleden, E20 
Jonsered 

Bristande kapacitet och robusthet i järnvägsnätet för persontrafiken, Göteborg C, Västra 
stambanan/Marieholmsbron/Kville bangården (Olskroken), Göteborg C - Almedal

Bristande  kapacitet, robusthet och tillgänglighet till godstrafikens noder 

Brist på omloppsnära uppställningskapacitet och depåer för person- och godståg och för farligt gods på väg, samt 
bristande underhåll på Sävenäs rangerbangård 

Terminalstrukturen innebär stor belastning på vägnätet, framförallt i anslutning till centrum 

Låg trafiksäkerhet på Hisings- och Norrleden och risk för kökrockar på E6 

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Spårvägshållplats Chalmers, Västsvenska paketet

Signalprioritering vid nya busskörfält, utmed expresstråk och för kollektivtrafik på statligt vägnät  (Säröleden), Västsvenska paketet

Ny gång- och cykelbro, Inlandsgatan - Lindholmen, Västsvenska paketet

Trimning av trafikplatser i Göteborgsområdet

ITS-åtgärder såsom variabla hastighetsgränser i Storgöteborg längs väg

Trimningsåtgärder av järnvägens signalsystem i Göteborgsområdet   och ny växelförbindelse för ökad kapacitet, robusthet och 
punktlighet

Effektivisering av omloppsnära uppställning och kapacitet för uppställning och depåanslutning

Bristande kapacitet och tillgänglighet (långa restider) för regional pendling med kollektivtrafik  mellan kranskommuner 

Kapacitet vid bytespunkter, brist på parkeringsplatser för cykel och bil vid vissa större bytespunkter och ej tillräckligt 
utrymme för bussangöringar 

Buller- och vibrationsdämpande åtgärder

Mobility management och samordning i byggskedet "Trafik 2016", Västsvenska paketet

Trafikledningssystem för optimalt utnyttjande för passager över älven, alla trafikslag (medfinansiering)

DART-resenärsinformation om restid och störning mm, Västsvenska paketet 
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Sammanfattning av effekter noden Storgöteborg 

Minskad trängsel i vägnätet. Minskad sårbarhet över Göta älv med fler älvförbindelser. 

Ökad kapacitet för parkeringsplatser för cykel och bil i bytespunkter. Förbättrad till-
gänglighet till Göteborgs hamn och godstrafikens noder. Effektivare kollektivtrafik. 
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uSävenäs rangerbangård, fördjupad utredning

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

Västsvenska paketet, Åtgärder på vägnätet

E6.21 Göteborgs hamn/Lundbyleden, trafiksäkerhetshöjande åtgärder

E6.20 Hisingsleden, Södra delen (Vädermotet-Björlandavägen), mötesfri 2+2 väg

Göteborgs hamnbana och Marieholmsbron , ökad kapacitet och dubbelspår över Göta älv

Göteborg C, signalställverk m.m.

Bidrag till trafiksystem, Storstadsöverenskommelse

E6.20  Söder/Västerleden-Sisjömotet

Olskroken, Planskild lösning 

Namngivna åtgärder

E45 Falutorget-Marieholm, förbättrad trafikmiljö

Namngivna brister

Västra Stambanan Göteborg - Skövde, ökad kapacitet inkl. ombyggd infart till Sävenäs

Västsvenska paketet järnväg

Göteborg spårvägar

Barriärer för människor, natur och djur samtliga infarter till Göteborg väg och järnväg.Viltolyckor , Söderleden, E20 Jonsered

Brist på uppställningskapacitet, rangerbangård (Sävenäs) och depåer för person- och godståg

Trafikbelastning på lederna genom de centrala delarna av staden som orsakar buller, luftföroreningar och annan miljöpåverkan  

Bristande tillgänglighet till regional spårbunden kollektivtrafik  på Hisingen  

Låg trafiksäkerhet på Hisingsleden, E6.20, Utbyggnad av Hisingsleden, norra delen (Förstudie finns)

Terminalstrukturen innebär stor belastning på vägnätet, framförallt i anslutning till centrum 

Bristande kapacitet, kvalité och tillgänglighet för personresor i det lokala trafiksystemet 

Bristande kapacitet och tillgänglighet för regional pendling med kollektivtrafik

Bristande tillgänglighet med långa restider för pendling med kollektivtrafik mellan kranskommuner 

Bristande kapacitet och robusthet på  i vägnätet för person- och godstrafiken, infarter mot Göteborg, korsningspunkterna för de större 
nationella vägarna E6 - E20 - E45 och riksväg 40-E6 (Kallebäck), E6.20 Söder Västerleden, etapp 2 (förstudie finns för hela leden), Väg 
40/E6S, åtgärder vid Kallebäcksmotet (Förstudie pågår),  E45  Marieholm-Agnesberg 

Bristande kapacitet och robusthet i järnvägsnätet Västra stambanan/Marieholmsbron/Kville bangården (Olskroken), Västkustbanan Almedal-
Mölndal  

Utredningsmedel Göteborgsprojekt
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17 Åtgärder som förbättrar resor, transporter och 
tillgänglighet ─ södra Sverige  
Samhällsstrukturen i södra Sverige är uppbyggd kring ett flertal tillväxtmotorer, framför 
allt residens- och högskolorter som Malmö, Lund, Helsingborg, Kristianstad, Karlskro-
na, Kalmar, Växjö och Jönköping. De växande städerna har en viktig funktion för områ-
dena runt dem, och utbyte mellan städer och omland är centralt för utvecklingen. Ut-
vecklingen i södra Sverige måste ske med hänsyn till allt från den dynamiska Öresunds-
regionen till små arbetsmarknader i inre Småland. Det är viktigt att det går att arbets-
pendla med kollektivtrafik på väg och järnväg även i områden som är relativt glest befol-
kade. Därmed kan arbetsmarknaderna vidgas, vilket är centralt för att även små och 
medelstora företag ska kunna möta strukturomvandlingen mot kunskapsekonomi. 

Öresundsregionens goda resandeutveckling i kollektivtrafiken förväntas att fortsätta att 
utvecklas till övriga delar av regionen. Regionen är en viktig tillväxtmotor för hela södra 
Sverige. Sydvästra Skånes och Köpenhamnsregionen bildar tillsammans Skandinaviens 
största storstadsregion med 3,8 miljoner invånare. Integrationen med Köpenhamn och 
Danmark har ett decennium efter öppnandet av Öresundsbron överträffat prognoserna 
och varje dag reser 90 000 män, kvinnor och barn över sundet. Öresundsregionen för-
väntas få en kraftfull utveckling när det gäller såväl gods- som persontransporter. Till-
komsten av Fehmarn bältförbindelsen kommer att öka både väg- och järnvägstrafiken i 
Öresundsregionen. Kollektivtrafikens utveckling har varit en nyckel för tillväxten i regi-
onen. Utvecklingen av tågsystemet Öresundståg, som på svenska sidan idag täcker in 
såväl Göteborg som Kalmar är betydelsefullt för hela Sydsverige. 

De växande städerna står inför stora utmaningar med överbelastning på infarter och 
kringfarter. Därtill är framkomligheten begränsad vilket också leder till låga reshastighe-
ter och sämre attraktivitet. I och runt flera orter saknas viktiga länkar i nätet av gång- 
och cykelvägar. I de större städerna finns ett ökat behov av varutransporter. Citylogisti-
ken behöver utvecklas genom transportsnål lokalisering av omlastningspunkter, sam-
ordning av varutransporter och ökad styrning av trafiken. Ett fortsatt samarbete med 
kommunerna i samhällsplaneringens tidiga skeden, steg 1-2, och att fortsätta integrera 
beteendepåverkande åtgärder är en nyckelfråga för framtiden. 

Genom södra Sverige passerar en betydande del av näringslivets godstransporter med en 
stor andel transittrafik till flera av våra viktigaste exportmarknader via det övergripande 
väg- och järnvägsnätet samt via centrala kombiterminaler och hamnar. Mätt i godsom-
sättning för 2012 så fanns tre av Sveriges sex största hamnar inom området, vilka gene-
rerar särskilt stora godsflöden. Med en ökande östorienterad handel kommer sydöstra 
Sverige att spela en mer strategisk roll än tidigare. Sydöstra Sveriges skogar står för en 
stor del av tillväxten i landets skogar där Småland är det starkast producerande skogs-
området. I södra Sverige är det i stor utsträckning samma vägnät som är viktigt för jord-
bruk, skog och mindre industrier. I Skåne är jordbrukssektorn och livsmedelsindustrin 
betydande med ett omfattande transportbehov. Det finns ett stort intresse för att utveck-
la storskalig vindkraft i de glesare delarna av regionen. Besöksnäringen är idag Sveriges 
största näring. Den ger mer exportintäkter än någon annan näring och sysselsätter fler. I 
Småland, Öland, Blekinge och Skåne finns välkända begrepp och flera olika produkter, 
men framförallt en betydande tillväxtpotential.  

På nästa uppslag presenteras brister samt ett urval av platsspecifika åtgärder som 
genomförs under perioden. Exempel på generella åtgärder är effektiviserad varudistri-
bution, satsningar på Bus Rapid Transit, BRT-lösningar, i såväl stadsmiljö som regional 
nivå, tillgänglighetsanpassningar av stationer, tidtabellsplanering för tågtrafiken, mobi-
lity management i byggskedet och ITS-åtgärder. 
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Urval av prioriterade förbättringar Trelleborg/Malmö–Helsingborg– 
Halmstad–(Göteborg) 
Stråk 1 omfattar vägarna E6 och E20 samt Västkustbanan, Godsstråket genom Skåne, 
Rååbanan inklusive Marieholmsbanan. Stråket fyller en funktion för arbetspendling, 
fritidsresor och turism, samt för transittrafik och långväga godstrafik mellan kontinen-
ten och Norge/Värmland och norra Sverige. Förbindelser finns via de skånska hamnar-
na, Helsingborg, Malmö, Trelleborg, Ystad och via Öresundsbron.  

 

 

Sammanfattning av effekter  

Åtgärderna på Trelleborgsbanan och Marieholmsbanan möjliggör start av ny Pågatåg-
strafik. Trimningsåtgärder på Godstråket genom Skåne medför att en stor del av godstå-
gen kan köra den kortare vägen genom Hallandsåstunneln. Ombyggnad av trafikplatser 
på E6 leder till ökad framkomlighet. På Västkustbanan mellan Ängelholm och Helsing-
borg ökar kapacitet, punktlighet och återställningsförmåga. Utbyggnad av bussramper, 
busshållplatser och pendlarparkeringar ger ökade förutsättningar att utveckla kollektiv-
trafiken. 
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GC- bro över E6 vid Maglarp, Trelleborg.

Ombyggnad av trafikplats Rebbelberga på E6.

Inga namngivna brister på stråket

Kattegattsleden. Turistcykelled. 

Godsstråket Åstorp - Teckomatorp, etapp 2 och 3. Mötesspår och fjärrblockering 

Namngivna åtgärder 

Översyn av trafikeringsupplägg för att effektivisera spårutnyttjandet och öka kapaciteten på järnvägarna i stråket.

Bussramper på E6 vid Lomma Södra.

Ombyggnad och utökning av motorvägshållplats Vellinge Ängar på E6

Bullervall Landskrona

Trelleborgsbanan. Kapacitetshöjning och anpassning för Pågatågstrafik, samt Mobility 
management åtgärder för ökat kollektivtrafikresande. 

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Utökning av befintlig pendlarparkering vid E6 i Skegrie, samt Mobility management åtgärder för ökat kollektivtrafikresande

I kapacitet på E6/E20 norrut från Malmö och i vissa trafikplatser

I låg standard på Marieholmsbanan hindrar tidtabellslagd trafikering med bl.a. Pågatåg                                                          

I kapacitet på godsstråket genom Skåne

I kapacitet på Västkustbanans kvarvarande enkelspårsträckor över Hallandsås och Ängelholm-Helsingborg

I ökande bullerproblem längs Kontinentalbanan vid ny Pågatågstrafik och fler godståg.

I säkerhet vid plankorsningar på Godsstråket och Marieholmsbanan

Marieholmsbanan, Teckomatorp - Eslöv. byte av ädre spår för att kunna starta Pågatågstrafik

E6 Trafikplats Flädie. Åtgärden hänger samman med den regionala åtgärden på väg E6.02 
Flädie - Lund. Ombyggnad av trafikplatsen för att öka kapacitet och säkerhet. 

Tunnel genom Hallandås, nytt dubbelspår Båstad-Förlsöv som medger tyngre godståg

Ängelholm - Helsingborg (Romares väg). Utbyggnad till dubbelspår på ca 85 %  av sträckan. 

Kontinentalbanan Malmö-Fosieby. Bullerskyddsåtgärder för att kunna starta persontrafik

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

Kapacitetsbrister på E6/E20 norrut från Malmö och i vissa trafikplatser

Kapacitetsbrister på Västkustbanan på delen Maria (Romares väg) - Helsingborg

Kapacitetsbrister på stora delar av Godsstråket genom Skåne

Namngivna brister
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Urval av prioriterade förbättringar Köpenhamn–Malmö–
Jönköping/Nässjö–Linköping–(Stockholm)  
Stråk 2 består av vägarna E6, E20, E4 samt järnvägen södra Stambanan. Stråket fyller 
en viktig funktion för arbetspendling med flera trafikslag, för fritidsresor och turism 
samt för transittrafik och långväga godstrafik mellan kontinenten och mellan och norra 
Sverige, via de skånska hamnarna, Helsingborg, Malmö, Trelleborg och Ystad,  och via 
Öresundsbron.  
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Kapacitetsbrister i tillfarterna till Malmö hamn och Malmö godsbangård samt inne på Malmö godsbangård 

Kapacitetsbrister på E4 i Jönköping, främst trafikplatserna Ljungarum och Ekhagen.

E6.01 Trafikplats Spillepengen. Ombyggnad av trafikplats.

E4 Ljungby - Toftanäs. Breddning av befintlig väg till motorväg och vattenskyddsåtgärder. 

Flackarp - Arlöv. Utbyggnad till fyra spår samt Mobility management åtgärder för ökat 
kollektivtrafikresande. 

Namngivna brister

Kapacitetsbrister i förbindelser mot Danmark och Kontinenten

Bristande transportkvalitet för långväga resor mellan städer i södra Sverige och Stockholm

Kapacitetsbrister på Södra Stambanan mellan Alvesta och Hässleholm 

Flackarp - Högevall. Utbyggnad till fyra spår, 

Fördjupad utredning Spårväg i Lund avseende samhällsekonomisk nytta och finansiering

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

Hässleholm-Lund, kapacitetsbrister

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Pågatåg nordost. Stationer och mötesspår

Namngivna åtgärder 

Trimningsåtgärder i Örkelljunga (f d E4)

Skyddsåtgärder mot personpåkörningar på järnväg på främst Södra stambanan i anslutning till större tätorter

Tillgänglighetsanpassning av stationen i Osby och Tranås

Översyn av trafikeringsupplägg för att effektivisera spårutnyttjandet och öka kapaciteten på järnvägarna i stråket Södra stambanan

Trimningsåtgärder på Malmö godsbangård för bättre lokuppställning.

Bristande kapacitet i förbindelser till Danmark och Kontinenten då planerad utbyggnad av Fehmarn Bältförbindelsen 
ger en ökning av främst godståg mot kontinenten.  

Låg kapacitet i tillfarterna till Malmö hamn och Malmö godsbangård samt inne på Malmö godsbangård

 Bristande kapacitet på Södra Stambanan mellan Malmö och Hässleholm via Lund som är en av Sveriges mest 
trafikerade dubbelspårssträckor och där det finns önskemål om att kunna köra fler tåg på sträckan

 Kapacitetsproblem på Södra Stambanan genom Småland där problemet ökar längre söderut och drabbar både gods- 
och persontrafik

 Låg transportkvalitet för långväga resor mellan städer i södra Sverige och Stockholm, där kraftigt försämrad 
punktligheten för snabbtågen på Södra stambanann ger dålig koppling till anslutande regionaltåg

Risk för höga halter av luftföroreningar på E4 genom Jönköping 

Barriäreffekter för hjortdjur längs delar av E4 med hög trafikmängd, ofta med viltstängsel, vilket hindrar viltets naturliga 
rörelsebehov

I säkerhet för resenärer på Älmhults station där tågresenärerna måste passera spåren i plan

Vattenskydd Skeingesjön

 Bristande kapacitet i Hässleholm på grund av korsande tågvägar och lokrundgång för godståg

 Låg kapacitet på 2+1-vägen förbi Ljungby, den höga lastbilsandelen leder till incidenter och olyckor

 Låg kapacitet på E4 genom Jönköping då genomfartstrafik på E4 och rv 40 blandas med lokal trafik

Otillräckligt skydd för personpåkörningar på järnväg, särskilt delen Malmö-Lund samt kring större tätorter som Eslöv, 
Hässleholm och Osby. 

Otillräckligt skydd av vattentäkt vid E4 norr om Ljungby som kan samordnas med planerad ombyggnad av vägen. 

Älmhults station, gångbro, plattform. 

Trimningsåtgärder på E4 genom Jönköping.

Risk för höga halter av luftföroreningar på E4 genom Jönköping 

Barriäreffekter för hjortdjur längs delar av E4  
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Sammanfattning av effekter Köpenhamn–Malmö–Jönköping/Nässjö–Linköping–
(Stockholm)  

Åtgärderna leder till ökad framkomlighet och robusthet mot störningar på E4 förbi 
Ljungby. Vattentäkten vid Bergaåsen säkras.  Åtgärderna leder till ökad framkomlighet i 
infarterna till Malmö hamn. På  Södra stambanan mellan Malmö och Lund ökar kapaci-
tet, punktlighet och återställningsförmåga. I Älmhult ökar tillgänglighet och säkerhet för 
tågresenärer. 

Urval av prioriterade förbättringar Malmö–Kristianstad–Karlskrona– 
Kalmar–(Norrköping/Linköping)  
Stråk 3 omfattar E22 samt Skånebanan, delen Hässleholm–Kristianstad, Blekinge kust-
bana, Stångådalsbanan och Tjustbanan. Stråket fyller en viktig funktion för arbetspend-
ling med flera trafikslag, för fritidsresor och turism till Öland och kustområdena. För 
transittrafik och långväga godstrafik via Karlshamns hamn och de skånska hamnarna. 
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Kapacitetsbrist på E22 vid Lund

Brist i framkomlighet på E22 mellan Linderöd och Vä

I kapacitet på järnvägen mellan Hässleholm och Kristianstad som är en av landets hårdast belastade enkelsspårsträckor

Kapacitetsbrist på E22 mellan Fjälkinge och Gualöv

Kapacitetsbrist och långa restider längs Blekinge kustbana

Brist i framkomlighet på E22 genom Bergkvara

Brist i framkomlighet på E22 genom Mönsterås 

Låg standard på Stångådalsbanan och Tjustbanan

Bristande skydd för personpåkörningar på järnväg särskilt delen Kristianstad - Sölvesborg

Snabbcykelväg Malmö - Lund. Samutnyttjande av servicevägar för projektet Flackarp - Arlöv, samt åtgärder för att stimulera ökat cyklande. 

Bristande säkerhet vid plankorsningar på Stångådals- och Tjustbanan

Barriäreffekter för hjortdjur längs delar av E22

Låg trafiksäkerhet på delar av E22 där mötesseparering saknas samt i vissa korsningar

Störd livsmiljö i flera tätorter på grund av stor genomfartstrafik

Avsaknad av fjärrblockering på Stångådals- och Tjustbanan

E22 Gladhammar - Verkebäck. Utbyggnad till 2+1-väg i delvis ny sträckning

E22 Lösen - Jämjö. Utbyggnad till 2+1-väg i delvis ny sträckning med förbifart vid Jämjö. 

E22 Trafikplats Lund Södra. Kapacitetshöjande åtgärder och prioritering av bussar samt Mobility 
managementåtgärder.

E22 Sölve-Stensnäs, ny motorväg

Mötesseparering av etapp av E22 Nygård - Gladhammar

E22 förbi Rinkabyholm. Ny 2+1-väg förbi Rinkabyholm. 

E22 förbi Linderöd och Sätaröd - Vä. Utbyggnad av motorväg i ny sträckning.  

E22 Trafikplats Ideon. Kapacitetshöjande åtgärder och prioritering av bussar samt Mobility 
managementåtgärder.

Djurpassage, E22 mellan Kristianstad och länsgränsen

Stångådalsbanan, ERTMS

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Namngivna åtgärder 

Motorvägshållplats på E22 vid  Gårdstånga

Skyddsåtgärder mot personpåkörningar på järnväg främst i  Hässlehom och Kristianstad

Turistcykelled Sydostleden

Plankorsningssäkerhet vid Hamngatan S, Mönsterås

Plankorsningssäkerhet och ökad tillgänglighet genom planskildhet i Bergåsa, Karlskrona

Tillgänglighetsanpassning av stationen i Vimmerby.

Mindre trimningsåtgärder för ökad kapacitet mellan Hässleholm och Kristianstad.

Förbättrad skyltning och komplettering av mindre felande länkar för att stärka cykel längs E22

Långa restider längs kusten norr om Kalmar och till orter i inlandet

Kapacitetsbrist på E22 mellan Björketorp och Nättraby

Brist i  framkomlighet på E22 mellan Lösen och Jämjö
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Sammanfattning av effekter Malmö–Kristianstad–Karlskrona– Kalmar–
(Norrköping/Linköping)  

Åtgärderna leder till ökad framkomlighet och säkerhet på flera avsnitt av E22, bland 
annat genom Lund, mellan Linderöd och Vä, vid Rinkabyholm och mellan Nygård och 
Verkebäck, samt förbättrar livsmiljön i tätorterna. På  Skånebanan mellan Hässleholm 
och Kristianstad ökar kapacitet, punktlighet och återställningsförmåga. Mellan Malmö 
och Lund leder supercykelvägen till ökad attraktivitet för att cykla.  

Urval av prioriterade förbättringar för Malmö–Ystad/Simrishamn  
Stråk 4 omfattar väg E65 samt järnvägen Ystadbanan. Stråket fyller en viktig funktion 
för arbetspendling med flera trafikslag, för fritidsresor och turism samt för transittrafik 
och  långväga godstrafik till och från hamnen i Ystad.  

 

 

Sammanfattning av effekter  

Åtgärderna leder till ökad framkomlighet och robusthet mot störningar på E65 mellan 
Svedala och Börringe. På Ystadbanan mellan Malmö och Ystad ökar kapacitet, punktlig-
het och återställningsförmåga. Faunapassager på E65 förbättrar ett värdefullt viltbe-
stånds fortlevnad. 

2014-16 2017-19 2020-25

u

u

Blekinge kustbana, Fördjupad utredning kapacitetsbrister

Hässleholm-Kristianstad, utredning kapacitetsbrister

Namngivna brister

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

I användbarhet med långa restider längs kusten norr om Kalmar och till orter i inlandet. 

Långa restider längs kusten norr om Kalmar och till orter i inlandet. Särskilt för kollektivtrafiken. 

Barriäreffekter för hjortdjur längs delar av E22 

Låg standard på Stångådalsbanan och Tjustbanan, som saknar fjärrblockering och har många plankorsningar med låg säkerhetsstandard.  

Kapacitet och säkerhetsbrister på E22 mellan Fjälkinge och Gualöv

Kapacitetsbrister på Blekinge kustbana

Kapacitet och säkerhetsbrister på E22 mellan Björketorp och Nättraby

Brister i framkomlighet och tätortsmiljö på E22 genom Bergkvara

Brister i framkomlighet och trafiksäkerhet på E22 genom Mönsterås

2014-16 2017-19 2020-25

x
x

2014-16 2017-19 2020-25

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Urval av åtgärder under planeringsperioden

I kapacitet på E65 vid infarten till Malmö Airport

I kapacitet på Ystad- och Österlensbanorna

I avsaknad av fjärrblockering Ystad - Simrishamn

I barriäreffekter för hjortdjur längs delar av E65

I störd livsmiljö i Ystad på grund av trafik till hamnen

Bristande robusthet på Österlenbanan, Ystad - Simrishamn 

Ystadbanan, två nya mötesspår.  

E65 Svedala - Börringe. Utbyggnad av motorväg/2+2-väg i ny sträckning. 

Namngivna åtgärder 

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

Inga namngivna brister på stråket

Stärka cykling genom komplettering av felande länkar och åtgärder för att stimulera ökat cyklande längs E65.

Korsningsåtgärder för ökad framkomlighet och säkerhet på E 65 i Ystad Dragongatan

Bättre plankorsningssäkerhet genom ökat vägskydd vid Nedraby, Tomelilla.

Faunapassage på E65 öster om Börringe. 

Namngivna brister

Fjärrblockering Ystad - Simrishamn 
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Urval av prioriterade förbättringar för Helsingborg–Hässleholm  
Stråk 5 omfattar Skånebanan, delen Helsingborg–Hässleholm inklusive Åstorp–Kattarp, 
och Markarydsbanan. Stråket fyller en viktig funktion för arbetspendling med flera tra-
fikslag, för fritidsresor och turism samt för transittrafik och långväga godstrafik från 
Helsingborgs hamn. Stråket är en koppling från Helsingborg/Halmstad mot sydöstra 
kuststråket (E22, Blekinge kustbana).  

 

Sammanfattning av effekter  

Åtgärderna på Skånebanan mellan Hässleholm och Helsingborg leder till förkortade 
restider och ökar kapacitet, punktlighet och återställningsförmåga. 

Urval av prioriterade förbättringar Halmstad–Växjö  
Stråk 6 omfattar riksväg 25, delen Halmstad–Växjö.  Stråket fyller en viktig funktion för 
arbetspendling, fritidsresor och turism samt för långväga godstrafik.   

 

Sammanfattning av effekter  

Åtgärderna leder till ökad framkomlighet och säkerhet på flera avsnitt av riksväg 25.  

(ÅVS)

2014-16 2017-19 2020-25

x

2014-16 2017-19 2020-25

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

Kapacitetsbrister på sträckan Helsingborg - Åstorp 

Kapacitetsbrister på Markarydsbanan  

Bangårdsmiljö Ramlösa

Namngivna brister

Inga namngivna brister på stråket

Åstorp - Hässleholm 160 km/h

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Namngivna åtgärder 

I kapacitet på Markarydsbanan

Kapacitetsbrist och lång restid Helsingborg-Hässleholm

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

2014-16 2017-19 2020-25

2014-16 2017-19 2020-25

Buller från väg i tätorterna 

Inga namngivna brister på stråket

Namngivna åtgärder 

Tätortspassager och låg geometrisk standard medför begränsad tillgänglighet för person- och godstrafik på väg 25

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

Inga namngivna åtgärder på stråket

Namngivna brister

Ny rastplats på rv 25 vid Alvesta

Mötesseparering och korsningsåtg i etapper på rv 25 Sjöatorp - Forsa

Tätortspassager och låg geometrisk standard medför begränsad tillgänglighet för person- och godstrafik på väg 25

Tätortspassager och bristande säkerhet på väg 25 för personbilstrafiken och för oskyddade trafikanter 

Landskap/stadsmiljö, barriäreffekter för människor, djur och natur  samt barriärer i tätorter

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Mötesseparering av befintlig rv 25 i tre etapper. Hallands länsgräns - Glamshult, Boasjön - Annerstad och Annerstad - Ljungby

Tätortspassager och bristande säkerhet på väg 25 för personbilstrafiken och för oskyddade trafikanter

I låg trafiksäkerhet på väg 25 på sträckor som fortfarande saknar mötesseparering

I låg trafiksäkerhet på sträcka med besvärliga korsningar väster om Alvesta på väg 25.

Landskap/stadsmiljö, barriäreffekter för människor, djur och natur  samt barriärer i tätorter

Buller från väg i tätorterna 
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Urval av prioriterade förbättringar Göteborg–Växjö–Kalmar/  
Blekinge 
Stråk 7 omfattar väg 25, delen Växjö–Kalmar, samt järnvägarna Kust till kustbanan och 
Älmhult–Olofström. Stråket fyller en viktig funktion för arbetspendling och för långväga 
gods via Karlskrona hamn. 

 

 

 

Sammanfattning av effekter  

Åtgärderna leder till ökad framkomlighet och säkerhet på rv 25.  På Kust till kustbanan 
mellan Alvesta och Kalmar ökar kapacitet, punktlighet och återställningsförmåga, samt 
möjliggör utökad trafikering.  

 
   

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

2014-16 2017-19 2020-25

Rv 25 Österleden i Växjö. Mötesseparering och planskild korsning vid Fagrabäck, samt Mobility 
management åtgärder för ökat kollektivtraf ikresande. x

Mötesstation i Trekanten. Ökar kapaciteten för gods- och persontrafik. x

Mötesstation i Skruv. Ökar kapaciteten för gods - och persontrafik. x x

2014-16 2017-19 2020-25

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Namngivna åtgärder 

Tillgänglighetsanpassning av stationer i Emmaboda och Nybro.

Bangårdsmiljö Värnamo

I kapacitet på Älmhults bangård.

I kapacitet på Norrleden väg 25 vid Växjö 

I kapacitet på Kust till kustbanan mellan Alvesta och Kalmar

I transportmöjligheter norrut från hamnen i Karlshamn

Det saknas en nationell väg som binder ihop sydöstra Sverige med E4 och Västsverige.

I klimatanpassning då godstågen mellan Älmhult - Olofström drivs med diesel som drivmedel eftersom banan inte är elektrif ierad.

I låg trafiksäkerhet på väg 25 på sträckor som fortfarande saknar mötesseparering

I störd livsmiljö i Lessebo på grund av stor genomfartstraf ik

I barriäreffekter för hjortdjur längs delar av väg 25

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

Namngivna brister

Långa restider mellan orter i stråket, t ex med tåg mellan Växjö och Göteborg.

Brister i kapacitet och användbarhet då vissa godståg behöver göra lokrundgång i Alvesta

Inga namngivna brister på stråket

Långa restider mellan orter i stråket, t ex med tåg mellan Växjö och Göteborg. 

Kapacitetsbrister på Kust till kustbanan mellan Alvesta och Växjö 

Det saknas en gen järnvägsförbindelse norrut från hamnen i Karlshamn 

Kapacitetsbrister på Älmhults bangård.

Godstågen Älmhult - Olofström drivs med diesel som drivmedel, eftersom banan inte är  elektrif ierad.

Kapacitetsbrister på väg 25 Norrleden i Växjö

Det saknas en nationell vägförbindelse från Blekingehamnarna mot E4 och Västsverige.

Låg trafiksäkerhet på väg 25 Hovmantorp - Eriksmåla.

Störd livsmiljö i Lessebo på grund av stor genomfartstrafik 

Barriäreffekter för hjortdjur längs delar av väg 25  
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Urval av prioriterade förbättringar Halmstad–Jönköping/Nässjö– 
(Stockholm)  
Stråk 8 omfattar riksväg 26, delen Halmstad–Jönköping och järnvägarna HNJ-banan, 
Halmstad–Värnamo–Nässjö/Jönköping. Stråket fyller en viktig funktion för arbets-
pendling med flera trafikslag, för fritidsresor och turism samt för transittrafik och lång-
väga godstrafik.  

 

 

 

Sammanfattning av effekter  

Åtgärderna leder till ökad framkomlighet och säkerhet på riksväg 26. Åtgärderna på 
banan mellan Värnamo och Jönköping leder till minskad restid och ökad trafikerings-
förutsättning.  

 

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

2014-16 2017-19 2020-25

2014-16 2017-19 2020-25

u

Trafikolyckor på grund av tätortsgenomfarter och låg geometrisk standard på delar av väg 26

I trafiksäkerhet på delar av väg 26 och 40 som fortfarande saknar mötesseparering, Hallandsgränsen – Gislaved samt 
Gislaved norra - Skogslid

Landskap/stadsmiljö, barriäreffekter för människor, djur och natur  samt barriärer i tätorter

Buller och vibrationer från väg och järnväg i tätorterna 

I störd livsmiljö i Smålandsstenar på grund av stor genomfartstrafik

Tätortspassager och låg geometrisk standard medför begränsad robusthet på väg 26 för godstrafiken

Bristande säkerhet på HNJ-banan och mellan Vaggeryd och Jönköping

Bristande pendlingsmöjligheter till större städer 

I trafiksäkerhet på delar av väg 26 och 40 som fortfarande saknar mötesseparering, Hallandsgränsen – Gislaved samt Gislaved 
norra - Skogslid.                                                                                                                                          

Trafikolyckor på grund av tätortsgenomfarter och låg geometrisk standard på delar av väg 26 

Landskap/stadsmiljö, barriäreffekter för människor, djur och natur  samt barriärer i tätorter

Buller och vibrationer från väg och järnväg i tätorterna 

Låg standard och trafiksäkerhet på väg 26 mellan Skeppshult och Jönköping och störd livsmiljö i Smålandsstenar. 

Restiderna för pendling med kollektivtrafik är orealistiskt långa i flera resrelationer, t ex Jönköping - Gislaved/Gnosjö, Jönköping - 
Växjö.  

Jönköping/Nässjö-Värnamo införande av fjärrblockering

Begränsad användbarhet av HNJ-banan för regional pendling 

Begränsad användbarhet för godstrafik på HNJ-banan 

Låg kvalitet på mindre stationer, bytespunkter och hållplatser med avseende på bl.a. komfort, tillgänglighet för funktionshindrade, 
trafiksäkerhet, information och trygghet mm

Inga namngivna åtgärder på stråket

Namngivna brister

Jönköping-Värnamo, kapacitetsbrister

Mötesstationer i Hörle och Båramo, ökad kapacitet för gods- och persontrafik

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Hastighetshöjning till 140 km/h på banan mellan Värnamo och Vaggeryd.

Namngivna åtgärder 

Kapacitetsbrist och bristande underhåll på HNJ-banan för regional pendling

Bristande användbarhet och underhåll för godstrafik på HNJ-banan

Låg kvalitet på mindre stationer, bytespunkter och hållplatser med avseende på bl.a. komfort, tillgänglighet för 
funktionshindrade, trafiksäkerhet, information och trygghet mm

Tätortspassager och låg geometrisk standard medför begränsad robusthet på väg 26 för godstrafiken

I avsaknad av central terminal i Jönköpingsnoden

I pendlingsmöjligheter i viktiga relationer där restiderna med kollektivtrafik är orealistiskt långa, t ex Jönköping - 
Gislaved/Gnosjö, Jönköping - Växjö

Bristande säkerhet på HNJ-banan och mellan Vaggeryd och Jönköping

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

Sidoområdesåtgärder v 26, Halmstad, Hylte
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Urval av prioriterade förbättringar Jönköping–Nässjö– Väster-
vik/Oskarshamn  
Stråk 9 omfattar riksväg 40 delen Jönköping–Västervik samt järnvägarna Jönköpings-
banan delen Jönköping–Nässjö, Bockabanan Nässjö–Oskarshamn, Nässjö–Vetlanda. 
Stråket fyller en viktig funktion för arbetspendling med flera trafikslag, för fritidsresor 
och turism samt för för transittrafik och för långväga godstrafik. Det finns viktiga mål-
punkter i Vimmerby och Västervik.  

 

 

Sammanfattning av effekter  

Åtgärderna leder till ökad framkomlighet och säkerhet på riksväg 40 mellan Nässjö och 
Eksjö, samt förbi Eksjö. På Jönköpingsbanan mellan Falköping och Nässjö minskas 
restiderna och kapacitet, punktlighet och återställningsförmåga ökar. 

 

Se kapitel 16 – västra Sverige för följande stråk:  
Urval av prioriterade förbättringar Göteborg–Jönköping–(Stockholm)  

Urval av prioriterade förbättringar Jönköping–Skövde–(Mariestad/Karlstad)  
   

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

(ÅVS)

2014-16 2017-19 2020-25

x

x

x

2014-16 2017-19 2020-25

I störd livsmiljö i flera tätorter på grund av stor genomfartstrafik, bl a i Eksjö och Mariannelund

I trafiksäkerhet på banan Nässjö - Hultsfred då ATC och fjärrblockering saknas

I säkerhet vid plankorsningar på mellan Nässjö och Oskarshamn

I kapacitet och låg reshastighet på Jönköpingsbanan

I låg standard och långa restider på banorna öster om Nässjö

I bitvis låg standard i förhållande till trafikflödet på väg 40

I skydd för personpåkörningar på järnväg, särskilt delen genom Jönköping

I låg trafiksäkerhet på delar av väg 40 som fortfarande saknar mötesseparering, Nässjö - Vimmerby och Toverum - 
Hyttan

Rv 40 förbi Eksjö. Ny mötesseparerad väg söder om Eksjö. 

Jönköpingsbanan, Falköping-Sandhem-Nässjö. Samtidig infart och 160 km/h på delar av 
sträckan 

Störd livsmiljö i Mariannelund på grund av stor genomfartstrafik  

Kapacitetsbrister, delvis låg reshastighet och trafiksäkerhetsbrister på Jönköpingsbanan

Låg trafiksäkerhet på delar av väg 40.

Låg standard på banorna öster om Nässjö 

Bristande trafiksäkerhet på banan Nässjö - Hultsfred - Oskarshamn då ATC och fjärrblockering saknas

Stort antal plankorsningar med bristande säkerhet på mellan Nässjö och Oskarshamn 

Namngivna brister

Kapacitetsbrist Nässjö-Vetlanda

Urval av brister och åtgärdsvalsstudier (ÅVS)

Urval av åtgärder under planeringsperioden

Namngivna åtgärder 

Planskild plattformsförbindelse med Jönköpingsbanan i Forserum

Bedömning av kvarstående brister efter 2025

Vattentäkt, Rv 34 Staby

Inga namngivna brister på stråket

Tillgänglighetsanpassning av stationer i Eksjö, Hultsfred, Vetlanda och Oskarshamn.

ATC på sträckan Nässjö - Eksjö

Rv 40 Nässjö - Eksjö. Mötesseparering av befintlig väg, samt Mobility management åtgärder för 
ökat kollektivtrafikresande. 



 146  
   

   

 

Förteckning över bilagor, underlagsrapporter och 
redovisade regeringsuppdrag   

Bilagor  
Bilaga 1 Namgivna investeringar och brister 2014–2025 

Bilaga 2 Namngivna investeringar med samhällsekonomiska bedömningar 2014–2025 

Bilaga 3 Återbetalningar av förskotteringar och utbetalningar av statlig medfinansiering 
2014–2025  

 

Underlagsrapporter  
Rapporterna publiceras på www.trafikverket.se/nationellplan  efter den 13 juni.  

 

Förslag till nationell plan för transportsystemet 2014−2025  
 Underlagsrapport - samhällsekonomiska analyser och samlad effektbeskrivning 

nationell plan för transportsystemet, (ej länsplaner)  
 Underlagsrapport - miljökonsekvensbeskrivning  
 Underlagsrapport - drift, underhåll och reinvesteringar  
 Underlagsrapport - åtgärdsområden  
 Underlagsrapport - namngivna investeringar och brister  
 Underlagsrapport - kraftförsörjning för järnväg  
 Underlagsrapport – fjärrstyrning av banor och driftplatser   
 Underlagsrapport - utredning av förutsättningar för en järnvägsförbindelse 

Kaunisvaara–Svappavaara 
 Underlagsrapport - Ostlänken (Järna–Linköping) och Göteborg–Borås (delen 

Mölnlycke–Bollebygd) som en del i en ny stambana Stockholm–
Göteborg/Malmö 

Regeringsuppdrag    
Följande regeringsuppdrag redovisas i samband med Förslag till nationell plan för 
transportsystemet 2014−2025: 

 ERTMS, införande i Sverige av nytt gemensamt signalsystem för Europas järn-
vägar 

Tidigare redovisade regeringsuppdrag är:  
 Uppdrag att utreda och samlat redovisa transportmyndigheternas forsknings- 

och innovationsverksamhet, 2013-06-05 
 Kvalitetssäkring av nationell transportplan 2010–2021, TRV 2012/43097 
 Förutsättningarna för en modern tågtrafikledning, TRV 2012/40995 
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Om bilaga 2 
Bilaga 2 innehåller alla objekt i planförslaget. Det kan dock skilja något på benämningar 
då analysen såväl kan avse en del av ett planobjekt (till exempel en etapp) eller innehålla 
mer än ett visst planobjekt (till exempel bestå av två planobjekt). Här framgår också 
vilka objekt i planen som inte har analyserats med beslutsunderlagsmodellen ”Samlad 
effektbedömning” i arbetet med underlag till denna planen. Skälen till att de inte analy-
serats är bland annat att det inte funnits tillräckligt underlag för att göra analyser. Den 
ansträngda tidplanen är också ett skäl till att en prioritering fick göras av vilka analyser 
som varit viktigast. För en del objekt från den gällande planen (2010-2021) finns gamla 
analyser men de redovisas inte i bilagan då resultaten inte är jämförbara med de förut-
sättningar som gäller för planen 2014-2025.  

Nuvärde av nytta minus samhällsekonomisk investeringskostnad 
Nyttorna under hela objektets ekonomiska livslängd omräknat till 2010-års nivå minus 
investeringskostnaden ställs i relation till de ej prissatta effekterna när bedömningen av 
den sammanvägda samhällsekonomiska nyttan i kolumnen ”Samhällsekonomisk lön-
samhet (sammanvägt)" görs.  

Miljöeffekter som ej ingår i nettot 
Innehåller en bedömning av de miljöeffekter som inte kan eller får prissättas samhälls-
ekonomiskt. 

Övriga effekter som ej ingår i nettot 
Innehåller en bedömning av de miljöeffekter som inte kan eller får prissättas samhälls-
ekonomiskt. 

Samhällsekonomisk lönsamhet (sammanvägt) 
Bedömningen av den sammanvägda samhällsekonomiska nyttan innebär att man kom-
mer fram till om åtgärden totalt sett är positiv eller negativ ur ett samhällsekonomiskt 
perspektiv. Sammanvägning görs av de beräknade och samhällsekonomiskt prissatta 
nyttorna och de miljöeffekter och övriga effekter som inte kan eller får prissättas sam-
hällsekonomiskt. Se även under rubriken ”Nuvärde av nytta minus samhällsekonomisk 
investeringskostnad”. 

Nettonuvärdes kvot NNK 
Sedan lång tid tillbaka har Nettonuvärdekvoten (NNK) använts inom transportsektorn i 
Sverige för att bedöma investeringars lönsamhet och för att prioritera bland lönsamma 
projekt då investeringsbudgeten är begränsad. Nettonuvärdekvot är ett mått som ställer 
nettonuvärdet i relation till investeringskostnaden. 

 

där 
NNV = summa nuvärde av alla nyttor och kostnader (inklusive investeringskostnad) 
NIC = nuvärde av investeringskostnaden 
 
Enkelt uttryckt innebär en positiv nettonuvärdeskvot att samhället beräknas få tillbaka 
mer nyttor än vad åtgärden kostar. För de namngivna investeringarna i bilaga 1, där en 
samhällsekonomisk kalkyl har genomförts, är nettonuvärdeskvoten i genomsnitt 0,5 
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vilket betyder att samhället får tillbaka 1 krona och 50 öre i nytta för varje investerad 
krona, det vill säga samhället får en nettonytta eller vinst på 50 öre.   

Resenärer nuvärde 
Nuvärdet av alla samhällsekonomiskt prissatta effekter för resenärer. 

Godstransporter nuvärde 
Nuvärdet av alla samhällsekonomiskt prissatta effekter för godstransporter.  

Persontransportföretag nuvärde 
Nuvärdet av alla samhällsekonomiskt prissatta effekter för persontransportföretag. 

Externa effekter nuvärde 
Nuvärdet av alla samhällsekonomiskt prissatta effekter för externa effekter. Om en kost-
nad är extern så drabbar den andra individer än trafikanterna. 
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Bilaga 3 Återbetalningar av förskotteringar och 
utbetalningar av statlig medfinansiering 
Trafikverket får enligt regleringsbrevet tidigarelägga byggande av allmänna vägar och 
investeringar i järnvägsanläggningar med förskottering (lån) från kommuner och 
landsting. Indexuppräkning eller räntor av förskotterat belopp är inte tillåtna. 
Återbetalning av förskottering görs när medel finns tillgängliga i Trafikverkets budget. 
Av tabellen nedan framgår vilka objekt i Trafikverkets förslag till nationell plan där avtal 
om förskottering har träffats samt planerad återbetalning.  

 

Förslaget till nationell plan innehåller också ett antal namngivna investeringar som 
medfinansieras av Trafikverket enligt förordning 2009:237 om statlig medfinansiering 
till vissa regionala kollektivtrafikanläggningar, före detta statsbidrag.  Gemensamt för 
dessa är att de genomförs av regional kollektivtrafikmyndighet och kommuner. Exempel 
på sådana namngivna investeringar är byggande av resecentra och infrastruktur, till 
exempel spårväg och tunnelbana, och anskaffning av fordon för den regionala 
kollektivtrafiken. I tabellen nedan framgår vilka namngivna investeringar i förslagen 
som medfinansieras genom statlig medfinansiering och planerad utbetalning. Ett villkor 
för utbetalning är att medel måste finnas tillgängliga i Trafikverkets budget.  

 

Förskotteringsobjekt 2014-
2016

2017-
2019

2020-
2025

2026--
Belopp i 

mnkr

Falun, resecentrum x x 89

Trelleborg, funktionsanpassning av godsbangård x 22

Plattformsförlängningar i Skåne x 200

Emmaboda-Karlskrona/Kalmar, fjärrblockering samt spårupprustning och 
hastighetsanpassning till 160 km/h

x 73

Västerhaninge-Nynäshamn, ökad kapacitet x 100

Södertälje hamn - Södertälje C, dubbelspår och funktionsanpassning av bangård x 133

Marknadsåtgärder och samhällsplanering (i medfinansieringslistan = 
järnvägsutredning Sundsvall - Härnösand)

x 2

E6.01 Trafikplats Spillepengen x x 101

Nynäsbanan, Nynäsgård mötesstation x 83

E22 Rinkabyholm x 292

Rv 40 Bårhultsmotet (Slambymotet) x 41

Rosersberg, anslutning kombiterminal x 142

E18 väster Karlstad (Björkåsmotet - trafikplats Skutberget) x 359

E18 Västerås-Sagån x 96

Alvesta resecentrum, Örsjö mötesstation, Åryd mötesstation och Växjö 
bangårdsombyggnad

x x 85

E20 Alingsås - Vårgårda x 1 090

Malmö Fosieby-Trelleborg, hastighetsanpassning (160 km/tim), mötesstation mm x 306

Pågatåg Nordost x x 407

3 623Summa

Statliga medfinansieringsobjekt 2014-
2016

2017-
2019

2020-
2025

2026--
Belopp i 

mnkr
Göteborg, spårvägar x 118

Statlig medfinansiering till regionala spårfordon x x 2 638

Trollhättan-Göteborg (Olskroken), dubbelspår (inklusive stationer i Götaälvdalen) x 130

Statlig medfinansiering till resecentrum Umeå C x 27

Alvik-Ulvsunda-Solna station, snabbspårväg (statlig medfinansiering) x x 683

Tvärspårväg Ost/Saltsjöbanan (statlig medfinansiering) x x 399

Roslagsbanan, dubbelspår etapp 1 x 422

Gamlestaden och Lödöse resecentrum (statlig medfinansiering) x 32

Nacka (t-bana Kungsträdgården), statlig medfinansiering -

Sundsvall, resecentrum, statlig medfinansiering x 56

4 506

Förhandling pågår

Summa
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