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1 Bakgrund och syfte

1.1 Bakgrund

Trafikverket fick den 10 mars 2011 i uppdrag av regeringen att utreda behovet av 6kad kapacitet pa
jarnvag fram till 2050. En delredovisning med delrapport och bristanalys for perioden 2012-2021
redovisades den 30 september 2011.

Parallellt med den redovisningen fick Trafikverket ett utdkat uppdrag om 6kad kapacitet och
effektivitet for hela transportsystemet, i samrad med Sjofartsverket. Redovisning sker senast den 30
april och inkluderar dven en extern remiss. Som forsta del i det utékade uppdraget ingar att ta fram
en bristanalys for hela transportsystemet fram till 2025. Eftersom det redan fanns en bristanalys for
jarnvagen fram till 2021 har det som forsta steg ingatt att ta fram motsvarande for vagtrafik, sjofart
och luftfart.

1.2 Syftet med rapporten

Det ar i regel kostsamt att bygga bort kapacitetsproblem, framfor allt kring storstaderna. Eftersom
sadana kapacitetsproblem dessutom tar lang tid att atgarda, ar det viktigt att géra en bristanalys.
Syftet med bristanalysen ar att identifiera kapacitets- och effektivitetsbrister som férvantas finnas i
transportsystemet fram till 2025, med beaktande av planerade investeringar och antagen
trafikutveckling.

1.3 Disposition av rapporten

| kapitel 2 finns en kort beskrivning av utvecklingen under de senaste 50 aren, med tonvikt pa de
senaste 10—15 aren. | delrapporten fran 30 september redovisades nuldge och kapacitetsbrister
2015 och 2021 for jarnvagen. | kapitel 3—7 i beskrivs motsvarande for luftfart, sjofart och vagtrafik. |
kapitel 8—-10 gors darefter en trafikslagsévergripande bristanalys for 2025 som hanterar alla fyra
trafikslagen. | bilaga finns en omvarldsanalys vag, dar det gors vissa jamforelser med Tyskland.

1.4 Prognoser

Som forutsattning for bristanalys 2025 antas att investeringar i nuvarande plan 2010-2021
genomfors (inklusive sddant som bara hinner pabdrjas senast 2021). Med dessa forutsattningar har
det tagits fram en resandeprognos for 2030 som benamns JA 2030. JA star for jamforelsealternativ,
men &r ocksa att betrakta som ett nollalternativ eftersom inga nya investeringar antas paborjas efter
2021. Godsprognosen har tagits fram med samma forutsattningar i infrastrukturen men har korts for
2050, denna prognos bendamns Godsprognos 2050. Prognoserna bygger pa LU 2008 och innehaller
ett stort antal omvarldsforutsattningar som tillsammans visar pa en stor transportefterfragan och

en arlig 6kningstakt som ar betydligt hogre dn under de senaste 10-20 aren. Av detta skdl kommer



bristanalysen att utga fran tva olika efterfragescenarier, dels ett scenario A som bygger pa transport-
efterfragan enligt prognosen, dels ett scenario B som bygger pa trenden 1990-2010 (senaste 20
aren).

1.5 Avgrdinsningar

Det ar inte sjalvklart vad som ska anses vara en kapacitetsbrist i transportsystemet. | delrapporten
for jarnvag 2015 och 2021 fokuserade vi pa kapacitetsbrister i befintligt system och vissa
effektivitetsbrister som hanger ihop med kapacitet, exempelvis barighet. | bristanalysen for luftfart,
sjofart och vagtrafik fram till 2021 (kapitel 3—-7) goérs samma avgransning nar respektive trafikslag
beskrivs.

| bristanalysen for 2025 gors en lite bredare ansats, da vi i stallet utgar fran sjalva transportuppgiften
och utvidgar effektivitetsbegreppet till att aven omfatta tillganglighetsbrister i det fall det finns en
tillrackligt stor efterfragan. Eftersom effektiviteten ska vara vagledande, antas det exempelvis vara
en brist om det inte finns en bra kollektivtrafik nar det finns en stor efterfragan pa resor. Pa
motsvarande séatt ska det for godstrafik efterstravas effektiva intermodala l6sningar utifran ett
hallbarhetsperspektiv. Brister for funktionshindrade, trafiksakerhet med mera ingar inte i uppdraget.

Med bristanalysen som grund studeras darefter atgarder enligt fyrstegsprincipen, vilka svarar upp
mot bristerna. Detta redovisas i huvudrapporten.



2 Efterfragan pa transporter under de senaste 50 aren

| detta kapitel beskrivs kortfattat hur persontransporterna och godstransporterna har utvecklats
under de senaste 50 dren, med tonvikt pa resor inom Sverige under de senaste 10-15 aren. Syftet ar
att battre kunna bedéma framtida efterfragan. Eftersom bade den officiella statistiken och
prognoser tas fram for personkilometer och tonkilometer anvdands dessa matt som utgangspunkt foér
beskrivningen.

2.1 Persontransporter

Persontrafiken har rdknat i personkilometer 6kat med cirka 150 procent under de senaste 50 aren.
Det ar dock stora skillnader mellan olika delar av landet; resandet in mot de tre storstdderna (och i
synnerhet Stockholm) har 6kat betydligt mer an i 6vriga landet. Under 1960-, 1970- och 1980-talet
var det svag konkurrens mellan trafikslagen, eftersom det var en tydlig politisk inriktning att
vagnatet skulle genomga en stor utbyggnad, samtidigt som jarnvagar lades ner och persontrafiken
upphoérde pa manga linjer. Inrikes flygtrafik kom i gang forst i slutet pa 1950-talet, men hade en
blygsam volym under 1960-talet. Under 1970- och 1980-talet uttkades flygtrafiken kraftigt och
resandet med inrikes flyg 6kade med nastan 600 procent fran 1970 till topparet 1990.

Figur 2.1 som visar utvecklingen under de senaste 50 aren, ger en tydlig bild av att personbilstrafiken
vaxte kraftigt fram till slutet pa 1980-talet. Det ar egentligen forst under andra halvan av 1990-talet,
nar de forsta nya jarnvagsetapperna borjade bli klara, som det i Sverige har pagatt en parallell
utveckling av alla trafikslagen. Det &r saledes den period som borde vara mest intressant att jamfora
med nar vi studerar utvecklingen framover.
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Figur 2.1: Persontrafikens utveckling under de senaste 50 aren uppdelat pa trafikslag, exkl. sjofart, moped, gang och
cykel

Kalla: Trafikanalys



Personbilstrafiken har under hela 50-arsperioden svarat for den 6vervdagande delen av
persontransporterna i Sverige, med en marknadsandel pa cirka 80 procent sedan slutet av 1960-
talet. Toppnoteringen naddes 1978 med 82 procent. | figur 2.2 visas marknadsandelarna 2010.
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Om vi i stallet studerar utvecklingen under de senaste 10-15 aren har tillvixten varit lagre dn i den
prognos som lag till grund for investeringsplanerna 2004—-2015. | prognosen antogs
transportarbetet mellan 1997 och 2010 6ka med 26 procent, men enligt statistik fran Trafikanalys
blev den verkliga 6kningen 13 procent eller en arlig 6kning pa 0,8 procent. Resandedkningen blev
saledes 50 procent av prognosutfallet. Detta kan till viss del forklaras av att vi haft vissa ar med
relativt |1ag resandetillvaxt. Resandet 6kade kraftigt 1998—2002 och 2005-2007, men Ovriga ar har
tillvaxten varit hégst 0,6 procent.

Om vi studerar utvecklingen for respektive trafikslag finns avvikelser at bada hallen. Tagresandet har
Okat dubbelt s3 mycket som i prognosen, medan Ovriga trafikslag ligger under prognosen fér 2010,
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Figur 2.3: Persontrafikens utveckling 1997-2010 jamfért med prognos, killa SIKA/Trafikanalys

se figur 2.3.

Personkilometer med personbil har 6kat med 13 procent, men antalet fordonskilometer? har i stallet
Okat med 19 procent. Om dessa siffror vags ihop innebar det att den genomsnittliga beldggningen
per bil har minskat med 6 procent. Om bilresandet hade klarats med samma medelbeldggning 2010
som 1997, hade antalet bilkilometer varit cirka 4 miljarder lagre, vilket inneburit cirka 6 procent
mindre trafik pa vagarna.

1 persontransportarbetet mats i personkilometer (antal personer gdnger med resta kilometer).

2 Enligt Trafikverket PM 2011-02-18


http://sv.wikipedia.org/wiki/Personkilometer�

En viktig avvikelse for personbilar ar att prognosen férutsatte en minskning av branslekostnaden,
men i verkligheten har den 6kat, trots att skatternas andel har minskat. Att skatternas andel minskat
beror pa att punktskatterna inte 6kat, nar det underliggande bensinpriset har stigit. Om vi studerar
utvecklingen exklusive skatter i 1997 ars prisniva, har branslekostnaden okat fran 0,33 kr till 0,49 kr —
en 6kning med 49 procent. | prognosen férutsattes samma skatteuttag 1997 och 2010.

Uppgifter om den verkliga utvecklingen av personkilometer bygger pa den officiella statistiken fran
Trafikanalys, dér delar av statistiken bygger pa undersdkningar av resvanor. Det finns saledes en viss
osakerhet i siffrorna. Det finns andra sammanstaliningar som gors arligen®, och med undantag for
busstrafiken dr tendensen har densamma. Skalet till att sjofart inte finns med &r att antalet
personkilometer inrikes ar relativt lagt.

Forandring av utrikes resor finns inte med i prognosen. For uppgifter om dagens utrikes resande
finns bra statistik for flyg, men det &r stora osikerheter for dvriga trafikslag. Okningen fér utrikes flyg
1997-2010 var cirka 85 procent.

2.2 Godstransporter

Godstransporterna har raknat i tonkilometer 6kat med cirka 130 procent under de senaste 50 aren.
Till skillnad fran persontrafikmarknaden har bade sjofart och jarnvag reaktivt stora
marknadsandelar, se figur 2.4. Det beror bland annat pa att tunga malmtransporter gar pa jarnvag
och sjo, samt att dessa transporter gar langre strackor.
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Figur 2.4: Utveckling av godstrafiken under de senaste 50 aren

Fram till forsta oljekrisen 1973 6kade bade lastbils- och sjotransporterna mycket, och darefter
minskade sjotransporterna fram till i borjan av 1990-talet, medan lastbilstransporterna dkade i
langsammare takt.

3 Se exempelvis Trafikverket Jakob Wajzman (2011-05-12),Marknadsanalys av godstransporterna och
persontrafiken



Den maximala lastbilsvikten 6kade i tre steg fran 37 till 60 ton mellan 1974 och 1992. | beslutet fran
1992 ingick dven att tillata langre lastbilar. Hojningen av lastvikten och de langre lastbilarna
medforde en rejal kostnadsminskning. Figur 2.5 visar att det framfor allt var under aren efter 1992
som transportarbetet med lastbil 6kade och nadde en topp pa 42 procent 1999. Darefter har
marknadsandelarna for lastbil sjunkit och var 37 procent 2010, vilket var lagre &dn for sjofarten, se
figur 2.7. Flygets vikt- och volymandel &r marginell, men flygfrakten ar viktig fér varor med hogt
varde. Det medfor att flygfrakten star for cirka 20 procent av det totala godsvardet.
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Figur 2.5 Godstransportarbete 1990-2010, Kalla: SIKA/Trafikanalys

Aven for godstransporterna togs det fram en prognos fér 2010, som baserades pa godsvolymerna
1997 mitt i tonkilometer. | prognosen” antogs godstransportarbetet®mellan 1997 och 2010 6ka med
25 procent. Pa grund av den kraftiga nedgangen 2009 blev den verkliga 6kningen mellan 1997 och
2010 endast 9 procent. Tonkilometer med lastbil minskade med 17 procent mellan 2008 och 2009
och har dnnu inte aterhamtat sig. Det medforde att lastbilstrafiken fortfarande ligger under 1997 ars
niva, se figur 2.6. Det &r troligt att aterhamtningen for lastbilstrafiken drdjer nagra ar. Avvikelsen
mot prognosen borde darfor bli mindre om vi jamfor med ett senare ar.

Den storsta 6kningen noteras for jarnvag som 6kade med cirka 22 procent, vilket ar en dubbelt sa
hog okningstakt som i prognosen. Av figuren framgar ocksa att transportarbetet for sjofart inte
heller natt upp till den prognostiserade 6kningen.

4 SIKA Samplan Rapport 1999:2, Slutrapportering av regeringsuppdrag om inriktningen av infrastrukturplaneringen for
perioden 2002-2011

> Transportarbetet mats i tonkilometer - antal fraktade ton multiplicerat med antalet fraktade kilometer.
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Figur 2.6: Godstrafikens utveckling 1997-2010, killa SIKA/Trafikanalys

Marknadsandelen for godstag har 6kat och var 2010 cirka 24 procent. Om prognosen slagit in hade
andelen varit cirka 20 procent, se figur 2.7.
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Figur 2.7: Marknadsandelar godstrafik, 1997 samt prognos och utfall 2010

Kalla: SIKA/Trafikanalys

Det ar viktigt att komma ihag att utlandska lastbilar inte finns med i statistiken fran Trafikanalys.
Trafikanalys gor dock separata studier av detta. Under perioden 2004—2008 stod de utlandska
lastbilarna for 18 procent, och lastbilarnas totala transportarbete och 6kningstakten under 2004—
2008 var nagot hogre an for svenska lastbilar. Om de utlandska lastbilarna skulle rdknas med torde
okningstakten bli lite hdgre, men fortfarande Iangt fran prognosvardet for 2010. P4 samma satt som
for personbil 6kar sjalva trafikarbetet for lastbilarna mer an antalet tonkilometer. Det innebar att
den genomsnittliga mangden lastat gods per lastbil har minskat.

3 Bristanalys for sjofart
| denna rapport haller vi oss till de kommersiella farlederna och hamnarna. Fritidshamnar och
smabatshamnar inkluderas inte. Totalt sett har endast hamnar éver 100 000 arston beaktats i
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utredningen. Godsvolymer har tillhandahallits av Sjofartsverket. Statens ansvarsomrade inkluderar
farleden och infrastrukturen samt anslutningar i form av vag/jarnvag pa landsidan. | bristanalysen
laggs tyngdpunkten pa kapacitet och brister i farledssystemet.

3.1 Allmdnt om sjofart

Kapacitets- och effektivitetsbrister i farleder skiljer sig till stora delar fran motsvarande brister i vag-
och jarnvagssystemet. Inom sjotransportsektorn ar fartygsstorleken och darmed skalfordelar i
manga fall avgoérande fér om en vara kan séljas pa en viss marknad. Det beror pa att
transportkostnaden maste hallas pa en sadan niva att konkurrens och lonsamhet kan uppratthallas.
Fartygets optimala storlek (och i férlangningen farledens) avgors av godsets varde och resans langd —
ju lagre varuvarde och langre resa, desto storre fartyg och darmed kapacitet i farleden kréavs.
Kapacitets- och effektivitetsbrister i farleder skiljer sig ddrmed fran motsvarande brister i vdag- och
jarnvagssystemet.

For farleder finns generellt inga begransningar i antalet fartyg in och ut till hamn, kapacitetsbrist
uppstar istallet nar det finns ett behov av att trafikera farleden med storre fartyg eller 6ka
tillgangligheten genom att minska farledens trafikrestriktioner som beror av vader- och
siktforhallanden. Jamoért med forbattrad landinfrastruktur ar dessa atgarder mindre
kostnadskravande, eftersom stérre delen av infrastrukturen redan finns genom tillrackligt djup och
bredd. Atgarderna kan darfor begransas till begransade farledsavsnitt.
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Figur 3.1: Transportarbetet i Sverige 1997-2010. Killa Sjéfartsverket
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Figur 3.2: Totala godsfloden for sjofarten 2001-2010 och estimerade varden for 2011. Killa: Sjofartsverket

Figur 3.2 visar att antalet hanterade ton har 6kat fram till 2008, under den globala krisen ar 2009
sjonk volymerna for att darefter ter bérja vixa. Aven perioden 2005-2010 innebar en dkning i
maéangden hanterade ton. Under 2011 har volymerna fortsatt att 6ka och bedoms na ungefar samma
niva som topparet 2008.

For containertransport har perioden 1996-2010 visat stora 6kningar. 2011 ser ut att bli “all-time-
high”, se figur 3.3.
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Figur 3.3: Godsmangd i container hanterat i svenska hamnar 2001-2010. Killa Sjéfartsverket

Daremot ser vi en signifikant minskning i antalet passagerare pa farjorna till och fran Sverige under
de senaste 10 aren. Ar 2001 reste cirka 32,3 miljoner passagerare med farjetrafiken, och topparet
2004 var motsvarande siffror cirka 33,2 miljoner. | samband med nergdngen under krisen 2008—-2009
sjonk antalet resenérer kraftigt, men trenden har fortsatt dven under 2010 med cirka 30,2 miljoner
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passagerare. Antaget fartygsanlop for passagerartrafiken ar relativt konstant under perioden, vilket
har medfért att det &r farre resenéarer per avgang.

3.2 Nuvarande situation for sjofart

Sverige ar ett land med valdigt lang kust och med direkt territorialvattengrans till nio andra lander.
Nar det géller bristanalys och effektiviseringsatgarder ar det framst godstransporter, inklusive
farjetrafik, som ar i fokus.

| de svenska hamnarna hanterades 180 miljoner ton under 2010. Over 86 procent av det hanterade
godset ar antingen export (39 procent) eller import (47 procent). Resterande 14 procent ar inrikes
kustsjofart mellan svenska hamnar (7 procent lastade och 7 procent lossade).

Goteborg ar den i sarklass storsta hamnen i Sverige med 6ver 40 miljoner ton under 2010.
Goteborgs hamn ar en allman hamn som hanterar olika varuklasser och ar 6ppen for allmanna
transporter, till skillnad fran den nast storsta hamnen Brofjorden som endast hanterar raolja och
oljeprodukter. Det som skiljer dessa hamnar at ar, forutom storlek och varugruppshantering,
kopplingen mot fastlandet. Medan mycket av Goteborgs gods transporteras vidare med
landtransporter, hanteras Brofjordens gods inom det egna omradet och transporteras efter
raffinering vidare med fartyg, framst till bransledepaer inom landet, men dven for export.

De tio stérsta hamnarna | Sverige efter hanterad godsmangd 2010
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Figur 3.4: De storsta hamnarna matt i hanterad godsmangd 2010. Killa: Trafikanalys

3.2.1 Svenska farleder 2012
| atgardsplaneringen till 2021 ingar tre atgarder:

e insegling Gavle hamninlopp
e Sodertélje kanal, sluss samt Malarfarlederna
o insegling till Norrkdpings hamnar (fardigstalld).
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Dessa atgarder och den bedémda bristsituationen i de svenska farlederna fér 2012 finns markerade i
figur 3.5.

Figur 3.5: Utpekade atgarder i planen fram till 2021. Utpekade brister 2012 i farledssystemet.

3.2.2 Inrikestransporter
Av de 25 miljoner ton som arligen hanteras inrikes i de svenska hamnarna ar 44 procent raffinerade
petroleumprodukter, vilka framst kommer fran raffinaderierna pa vastkusten och fraktas till ett
flertal destinationer runt hela kusten. Jarnmalm &r cirka 15 procent av den totala godsméangden och
lastas nastan uteslutande i norra Sverige (Haparanda—Skellefted) med destination s6dra dstkusten.
Styckegods, blandat gods med mera star for endast 5 procent av den inrikes sjofarten. Den
genomsnittliga transportlangden for inrikes sjofart ar cirka 650 km.

Den totala godsmangden som transporteras med inrikes sjofart har varit i stort sett oférandrad i
manga ar. Under forsta halften 2011 6kade dock de inrikes sjofartstransporterna med 6 procent
jamfort med samma period 2010.
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3.3 Bristanalys 2021, for sjofart

3.31 Prognos 2025-2030
Nar det galler godstransportprognoser for sjofart finns det olika referenser som ofta ar valdigt
overgripande, och eftersom sjofarten domineras av internationella transporter tenderar
prognoserna att ha olika fokus. Den mest aktuella godsprognosen utgors av Baltic Transport Outlook
(2011). Denna prognos har hela Ostersjon som fokusomrade, och inte bara Sverige eller svenska
hamnar. | rapporten finns det prognos for 6kningar utslaget pa kustomraden, men inte pa hamnniva.

Baltic Transport Outlook 2030

Den 6kning av godsvolymer som hanteras i de svenska hamnarna uppskattas till 30 procent mellan
2010 och 2030. Den hogsta 6kningen forvantas i Skane, och den lagsta i vastra Gotaland. Prognosen
bygger pa antaganden om att anvandningen av olja som bransle minskar dramatisk till 2030, vilket
framfor allt méarks pa vastkusten dar stora mangder olja hanteras i hamnarna och pa raffinaderierna.
Om man i stéllet tittar pa okningen exklusive olja i vastra Goétaland ser man att de andra
varugrupperna 6kar med 51 procent fram till 2030. Okningen férvintas vara stérst fér containergods
till Goteborgs hamn. Den sammanstallda 6kningen for sjofarten under perioden 2010-2030
redovisas i figur 3.6.

Det bor noteras att atgarder for att sikta mot EU:s politiska mal inkluderas i BTO-prognosen,
inklusive atgarder for att flytta gods fran vagtrafik till jarnvagstrafik och sjofart.

Procentuell férandring Procentuell forandring
Omrade till 2030 till 2030 exkl. olja
Ostergot/Smaland/Soderman 25 % 27 %
Blekinge lan 29 % 44 %
Skane lan 67 % 79 %
Géavleborgs/Stockholms lan 38 % 64 %
Vasternorrlands lan 16 % 44 %
Norrbottens lan 25 % 44 %
Vastra Gotalands lan 10 % 51 %
Summa Sverige 30 % 58 %
Tabell 3.1 Okning i hanterade ton gods med sjofart 2010-2030 efter kustomrade. Killa: Baltic Transport Outlook 2030
Procentual growth in tonnes
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Figur 3.6: Okning fér sjéfartstransporter 2010-2030 efter lasttyp. Killa: Baltic Transport Outlook 2030
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3.3.2 Farledsbrister 2021
For farleder finns inga begransningar i antalet fartyg in och ut till hamn i farlederna, utan
kapacitetsbrister uppstar nar det finns ett behov av att trafikera med storre fartyg eller att 6ka
tillgangligheten genom att minska restriktionerna for vader- och siktférhallanden. De atgéarder i
farleden som da blir aktuella &r framfor allt fordjupning och breddning genom muddring, kombinerat
med forbattrad utmarkning. | férhallande till investeringar i forbattrad landinfrastruktur ar dessa
atgarder mindre kostnadskravande eftersom storre delen av infrastrukturen redan finns.

| nedanstaende tabell redovisas brister i det svenska farledssystemet. Detta ar kdnda brister, och
redovisningen tar inte hansyn till eventuella godsékningar i framtiden. Skalet till detta ar att det ar
svart att forutse hur godsstrommarna kommer att férdelas med tanke pa bland annat konkurrens-
situationen mellan hamnarna. Det dr dven sa att manga hamnar kan hantera stora godsokningar
utan att det kraver atgarder i farleden. Generaliserat kan man siga att hela sjotransportsystemet har
ledig kapacitet genom att det ar maojligt att 6ka antalet anlép i hamnarna. De kapacitetsbrister som
listats hor darfor ihop med effektivitet och transportekonomi. En 6kad fartygsstorlek leder till
skalférdelar och darmed billigare, miljovanligare och effektivare transporter.

Som framgar av tabell 3.2 ar det efter dagens forhallanden ett forhallandevis litet antal farleder som
har kapacitetsbrister. Orsaken till att en forhallandevis stor andel gar direkt fran gront till rétt under
perioden ar att det har beslutats eller aviserats om kapacitetshéjande atgarder inne i hamnomradet.
Detta leder till kapacitetsbrist i farleden eftersom den inte motsvarar hamnens kapacitet och
darmed inte tillgodoser marknadens behov. | ett vidare perspektiv bor dven andra resursbrister som
uppkommer inom isbrytning, trafikledningssystem och brist pa lotsresurser riknas som
kapacitetsbrister.

Vid en satsning pa utdkad kustsjofart (genom exempelvis ekonomiska styrmedel och
regelférenklingar) bor man dven utreda om en forbattring av farledssystemet kan 6ka attraktiviteten
och minska lotsbehovet, for att pa sa vis ytterligare starka kustsjofartens kostnadseffektivitet. De
brister som redovisats i farlederna ovan inkluderar inte atgarder for en eventuell satsning pa
kustsjofart.

Ytterligare en faktor som kommer att 6ka antalet farleder med brister ar nar Transportstyrelsen
infor de riktlinjer for utformning av farleder som de aviserat. Dessa riktlinjer baseras pa
internationella rekommendationer (PIANC PTC Il 30). En tidigare utredning fran Sjofartsverket visade
att det for flertalet av nio utvalda hamnar och farleder fanns brister i nagon av de bedémda
kategorierna, sett till den féreslagna normstandarden. Inférandet av dessa riktlinjer kan saledes
formodas leda till ett omfattande atgardsbehov.
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Gul Farleden har begynnande kapacitetsproblem.

Brist . Effektivitets- Kapacitets-

Ett flertal tgarder kravs till 2021 sésom komplettering av

Trollhatt

ka(r:al /aGij(taa v 955 gron rod ledverk och revision av slusstrappan. Kanalens tekniska (x)
livslangd for fortsatt handelssjofart ar beraknad till 2030.
En ny dragning av Sandhamnsleden via Horssten skulle

Horssten 6d 5d minska transporttiden till Stockholms hamn. Dessutom

B skulle den ekologiskt kénsligare Furusundsleden avlastas X

och sakerhetsnivan hojas.

Sodertalje 511 qul r6d Trafiken pa Sodertalje hamn 6kar och darmed &ven X X

behovet av att kunna trafikera hamnen med stdrre fartyg.

Storre fartyg tvingas lossa delar av lasten till andra fartyg
(laktring) p& grund av farledens begransade djup
(landhéjning). Vid en 6kad malmhantering och med allt
Luled 764 rod rod storre fartyg kommer denna problematik att ¢ka. Beroende X X
pé behov av farledsdjup kan &ven farleden genomnorra
Kvarken vara for grund. Aven tgarder for att sakra
vintersjofartens framkomlighet krévs.
Hamnen vidtar &tgarder for att kunna hantera en 6kning
Hargshamn 571 gron rod av godsvolymerna fran Bergslagen. For att fa nytta av X X
atgarderna kravs atgarder aven i farleden.
Tillvaxtverket har beslutat ge bidrag till atgarder inne i
Klintehamn 376 gron rod hamnomradet. For att fd nytta av dtgérderna maste dven X
farleden muddras.
Trelleborgs hamn har pabérjat kapacitetshojande atgéarder
Trelleborg 235 grén rod inne i hamnomradet. For att fd nytta av atgarderna i X X
hamnen behdver dven farleden forbéattras.
Tillvaxtverket har beslutat ge bidrag till atgérder inne i
Karlsborg 781 grén rod hamnomradet. For att fa nytta av atgardema kravs en X X
forandrad farledsdragning och en mindre muddring
Utbyggnaden av Sddertalje sluss och kanal samt
Vasterds, Koping ~ 901-904 rod gron Mélarfarlederna &terfinns i nationella planen 2010-2021 X X
med ett genomforande under 2014-2017.
Utbyggnaden av farleden till Gavle &terfinns i nationella

Gavle 621 rod grén planen 2010-2021. X X
Hamnen har ett strategiskt lage vid en 6kad
Imh ing pa véstk h farl
Uddevalla 151 grén o malmhantering pa véstkusten och farledens sma X X

marginaler mellan maxfartyg och fartygens dimensioner
kan déverskridas under tidsperioden.

Tabell 3.2: Kapacitets- och effektivitetsbrister 2012 och 2021. Killa: Sjéfartsverket
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Figur 3.7: Bedomda brister i farledssystemet 2021

3.3.3 Svaveldirektivet 2015/2020
Hosten 2008 beslutade International Maritime Organisation, IMO, om skarpta gransvarden for
svavel i marint bransle. Fran 2012 sénks ddarmed gransen globalt till 3,5 procent och fran 2020 till 0,5
procent. Gransvirdet for svavel i vart ndromrade, det vill sdga Ostersjon, Nordsjon och Engelska
kanalen, (SECA-omradet: the Sulphur Emissions Control Area) ska dock sankas ytterligare, till 0,1
procent 2015.

Enligt en Samgods-berdkning av VTI kommer detta att paverka transportsystemet genom att gods
omfordelas bade for val av vdg och for val av transportslag. Berakningarna indikerar en éverforing av
sjotransporter till vag- och jarnvagstrafik. Transporterna beraknas huvudsakligen bli 6verforda till
vag i Sverige och till jarnvag utanfor Sverige. Overflyttningen fran rutter via Géteborgs hamn till
rutter via Oresundsbron ar den storsta enskilda effekten. Overféringen till vag berdknas framst ske i
Syd- och Mellansverige. For sjofarten visar resultaten en 6verforing fran Sveriges 6stkust till
vastkust. Med de antagna kostnaderna blir det ocksa fordelaktigt att helt undvika SECA, det vill siga
att vélja exempelvis Narviks hamn (utanfér SECA) i stéllet fér hamnarna i Norrland.

Det berdknas ocksa ske overflyttningar fran hamnar i norra Sverige till hamnar i mellersta och sodra
Sverige — vilket leder till langre anslutningstransporter pa land. Pa svenskt territorium beraknas en
marginell 6kning av transportarbetet pa vag och jarnvag och en minskning av sjétransportarbetet
med cirka en miljard tonkilometer, vilket motsvarar cirka 2 procent av det samlade
sjotransportarbetet. Antalet omlastningar mellan trafikslagen beraknas minska, bortsett fran
omlastningar till jarnvag for granséverskridande transporter.
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Enligt det underlag som Sjofartsverket tidigare redovisat innebar inforandet av gransvardet att
brénslekostnaderna hdjs med 12 procent for farjor, 72 procent for ro-ro-fartyg, 81 procent for
containerfartyg och 36 procent for 6vriga fartyg. Allt annat antas vara lika i VTl:s modellberdkningar.

Figuren nedan visar de beraknade férandringarna av transportmdnstren grafiskt for transporter pa
sjo. Forandringen medfor dven flodesforandringar i vdag- och jarnvagsnatet.
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Figur 3.8: Berdknad omfordelning av gods efter inforandet av de skirpta utslappskraven for svavel inom SECA-omradet

3.4 Omvdrldsanalys for sjofart

| takt med att den ekonomiska varldskartan ritas om blir det allt viktigare att studera hur
handelsmoénstren forandrar sig. Detta paverkar i sin tur efterfragan pa transporter, vilket kan
innebdara att vara transportstrak forandras pa sikt och att genomsnittsstorleken pa det tonnage som
anloéper svenska hamnar kan férvantas att 6ka ytterligare, eftersom langre rutter vanligtvis trafikeras
av storre tonnage. Sverige ar i detta fall helt beroende av utvecklingen i omvarlden, eftersom
varldshandelsflottan utformas efter behov och efterfragan pa varldsmarknaden. Detta kommer pa
sikt att paverka kapacitetsbehovet i de svenska farlederna till hamnar med transoceana anlop.

Godstransporterna ar inom Sverige starkt koncentrerade till atta transportstrak, som gar mellan de
tattbefolkade omradena i Vast-, Syd- och Mellansverige och genom Norrland fran i huvudsak Lulea.
Samtliga strak slutar i hamnar eller terminaler for vag- och jarnvagsgods dar utrikes gods hanteras.
Straken ar mycket stabila 6ver tid och inga forandringar forvantas inom en férutsebar framtid. Detta
innebdr att statliga infrastrukturmedel bor satsas i dessa strak och hamnar/terminaler for att
underlatta den intermodala godstrafiken ytterligare. Dessa slutsatser ligger enligt Sjofartsverket val i
linje med den nu radande transportpolitiken som satter ett trafikslagsovergripande synsatt i
centrum.

Saval import som export far allt stérre inslag av mer féradlade produkter. Detta innebar i
forlangningen att bulklastfartygen kommer att spela en allt mindre roll for transporterna raknat i
varde, dven om de transporterade godsmangderna raknat i ton fortsatter att 6ka. Den motsatta
utvecklingen kan antas for container- och ro-ro-fartygen och for farjesektorn. Av betydelse ar ocksa
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det minskade oljeberoendet och utvecklingen av férnyelsebara branslen for vagtrafiken, dar
produkter som etanol, men kanske framfor allt flytande naturgas (LNG), ser ut att 6ka betydligt.
Detta medfor en trolig 6kning av behovet och utnyttjandet av gastankfartyg. Samtliga dessa
forandringar kan komma att forandra de nuvarande trafikflédena, och da paverkas behovet av och
inriktningen for farledsinvesteringar, liksom efterfragan pa lotsning.

Ser man till enskilda fartygstyper har vissa férandringar skett nar det géller storlek och utformning av
fartyg. Den storsta 6kningen av langd, bredd och djupgaende har skett for containerfartyg,
kryssningsfartyg och gastankfartyg, men dven oljetankfartygen och torrlastfartygen vaxer. En viktig
faktor som pa sikt kommer att paverka fartygsstorleken for de storre container-, tank- och
torrbulkfartygen ar den omfattande ombyggnad av Panamakanalen som beraknas vara slutford
2014. Den maximala fartygsstorleken kommer da att utokas kraftigt, och detta kommer i framtiden
att stalla stora krav pa 6kad kapacitet i Berorda farleder.

Hoten mot svenska hamnar ar en lagre produktivitet jaimfort med internationella hamnar samt vissa
brister i den landbaserade infrastrukturen. Klarar svenska hamnar inte den internationella
konkurrensen utifran kundernas behov finns en risk att de transoceana linjeoperatérerna inte
anloper svensk hamn, vilket i sin tur med stor sannolikhet kommer att paverka
transportkostnaderna for svenskt naringsliv. Forutsattningarna i de svenska hamnarna maste folja
den internationella utvecklingen, alltsa kontinuerligt férbattras och hallas pa en hog niva genom
investeringar i infrastrukturen och hojd produktivitet, for att detta hot inte ska férverkligas.

3.5 Punktlighet for sjofart

For sjofarten finns ingen samlad bedémning om punktlighet eftersom Sjofartsverket inte har ett
samlat ansvar fér hamnarnas anlop. Den servicegrad som lotsen har mot branschen var 2011 cirka
97 procent. Det ar dock viktigt att komma ihag att lotsen (eller brist pa lots) i dag orsakar en mycket
liten andel av forseningarna.

Forseningar i transportkedjan har oftast mer att géra med lastning och lossning och med godsflodet i
hamnen vidare till landinfrastrukturen. Férseningen kan ocksa orsakas av att fartyget ar férsenat vid
ankomst till hamnen. Detta kan bero pa exempelvis hart vader, tekniskt fel ombord eller férsening i
avgangshamnen.

Olika godsslag ar olika kansliga for forseningar. Ro-ro- och containertrafiken féljer faststallda
turlistor och ar darmed mycket tidsmassigt kansliga. | denna turlistebundna trafik inom Europa ar ett
flertal fartyg inte beroende av lots, eftersom de ofta har ett anl6p i veckan. De har darfor utbildat
och examinerat ombordvarande nautiker for lotsdispens, vilket innebar att de far kora utan lots.
Aven kryssningsfartygens ankomster till sina resmal har mycket liten acceptans for forseningar.

Till skillnad fran dessa passagerar-, container och rorofartyg med stora krav pa punktlighet ar de
flesta bulkfartyg ddremot lastade med lagvardigt gods som ar mindre tidskritiskt hos
godsmottagaren. De ar darmed betydligt mindre kansliga for forseningar dn det ofta hogforadlade
och ddarmed hogvardiga godset i containrar och trailrar.
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4 Bristanalys for luftfart

4.1 Allmdnt om luftfart

Sedan borjan av 1990-talet har inrikesflyget i Sverige bevittnat en stagnation av antalet passagerare,
efter en snabb tillvaxt pa 1980-talet. Kortare inrikesflyglinjer har lagts ner pa grund av forbattrade
marktransporter med storre konkurrens som foljd. Alternativen for att kommunicera har blivit fler
genom it-teknikens utveckling.

Den internationella flygtrafiken har 6kat stadigt sedan borjan pa 1980-talet, bortsett fran nedgangar
i samband med stora omvarldshandelser som fatt resandet att tillfalligt minska.

De senaste aren har antalet landningar pa svenska flygplatser legat pa cirka 250 000/ar. | borjan pa
1990-talet gjordes lika m&nga landningar som i dag. Okningen av passagerare i flygtrafiken har helt
kompenserats av en trend dar flygplanen blivit allt stérre, men ocksa genom 6kad kabinfaktor,
battre kapacitetsutnyttjande, genom inforandet av “yield management” eller prisdifferentiering.
Fordelat pa inrikes och utrikes trafik medfor det att antalet landningar inrikes sjunker svagt,
samtidigt som antalet utrikes landningar vaxer svagt.
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Figur 4.1: Flygtrafikens utveckling i Sverige 1970-2010. Killa Transportstyrelsen.

| Sverige finns 40 flygplatser med reguljara flyglinjer. Av dessa ar merparten sammanknutna i ett
utpraglat nav-eker-system; 34 av flygplatserna trafikeras av flyglinjer till Arlanda och Bromma.
Utover de inrikeslinjer som gar till eller fran nagon av Stockholmsflygplatserna finns enbart enstaka
inrikeslinjer. Stockholm utgdr navet inom svenskt inrikesflyg.

Ar 2009 beslutade regeringen att staten ska dga och driva tio flygplatser som ingar i ett nationellt
basutbud. Swedavia ar ett statligt bolag som dger och driver de statliga flygplatserna:

e Bromma Stockholm Airport
e Goteborg Landvetter Airport
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Figur 4.2: Bild pa flygplatser och de relationer som har linjeflyg 2011. Kélla Trafikverket.
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| dagslaget dger Swedavia dven Sundsvall/Harndsand, men forhandlingar om att sélja den till
kommunerna pagar. Med den kommande férséljningen inrdknad finns 10 statliga flygplatser, 4
privata flygplatser (Géteborg City, LinkGping/Saab, Skavsta och Hemavan) och 27 kommunala
flygplatser. De storsta inrikeslinjerna dr mellan Stockholm och Goteborg, Malmo, Luled, Umea,
Angelholm och Ostersund.

Sverige har fyra mer betydande flygplatser for flygfrakt. Storst fraktvolym har Arlanda, féljt av
Landvetter, Sturup och Orebro.

4.1.1 Flygets utveckling

Utvecklingen inom flyget gar mot storre och branslesnalare flygplan. Trenden mot storre flygplan
medfor att passagerarantalet vantas fortsatta att 6ka utan att antalet flygrorelser pa svenska
flygplatser 6kar. De ledande flygbolagen pa den svenska inrikesmarknaden har bestallt nya storre
och bransleeffektivare flygplan som kommer att fasa ut dldre och mindre bransleeffektiva plan.

4.1.2 Inrikesflyg

| takt med att marktransporterna forbattras far flygplatser med kort avstand till andra stérre

flygplatser svart att behalla inrikesavgangar. Detta har medfort att ett antal destinationer narmast
Stockholm och andra storre flygplatser har konkurrerats ut av marktransporter pa vag och jarnvag.
Aven for relationer p& upp till cirka 50 mil har marktransporterna blivit allt mer konkurrenskraftiga.

De inrikes relationerna pa medellangt och langt avstand fran Stockholm har fortsatt att véxa, vilket
har medfoért att den totala inrikestrafiken har nolltillvaxt, men den tappar inte heller
passagerarvolym. Om Sverige delas upp i flera omraden nér det géller inrikesflyg, blir det tydligare
att flyget 6kar i norra Sverige, samtidigt som det tappar resenarer i sddra Sverige.

4.2 Nuvarande situation for luftfarten

4.2.1 Luftrumskapacitet

Luftrummet ar indelat i kontrollerat och okontrollerat luftrum. | det kontrollerade luftrummet
utovas flygtrafikledningstjanst som har till syfte att skapa en valordnad och saker flygtrafik. | det
okontrollerade galler regeln att se och bli sedd.

Vid flygplatser ar luftrummet i huvudsak kontrollerat och sammansatt av kontrollzon och
terminalomraden som ar till for att skydda trafiken fran och till flygplatsen. Detta luftrum stracker
sig normalt ut till ett avstand pé cirka 60 km utanfér flygplatsen. Over cirka 2 700 m &r sedan allt
luftrum kontrollerat.

Sverige har ett luftrum som i sin grundstruktur skapades 1998, men som ocksa har férandrats sedan
dess for att mota nya trafikfléden. | grunden ar luftrummet anpassat till de huvudsakliga fléden som
da var radande, framst i nord-sydlig riktning. De trafikfléden som sedan dess fordndrats dr de som
gar i ost-vastlig riktning. Luftrummet har successivt forandrats for att mota dessa floden. Det har
ocksa inforts “free route” for trafik 6ver 8 500 m, vilket innebar att fran inpassering i luftrummet
kan flygoperatoren planera flygning direkt genom svenskt luftrum eller till en inpasseringspunkt for
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inflygning for landning. Detta system ger raka flygvdagar och minskar ocksa flygtiden och darmed
ocksa utslappen av koldioxid.

| dag finns inga kapacitetsbegransningar i de huvudsakliga flodena, utom fér Stockholms
terminalomrade och Ostgétaomradet, dir sektorerna och mojligheterna for flygledaren att tidigt
organisera trafiken dr begransade pa grund av tekniska begrénsningar och pa grund av den
blandande civila och militara verksamheten. Detta medfor att inflygning till Arlanda, Bromma,
Skavsta, Norrkdping och Linkoping sdderifran sker i en och samma korridor.

Pa kort sikt pagar det ett arbete med att géra om sektoriseringen for att minska risken for att
enskilda flygledare overbelastas i de sektorer dar trafiken kanaliseras. Forsvarsmakten, som ocksa
begrdansar mojligheterna till en battre struktur pa inflygningarna till Stockholmsomradet, genomfoér
ocksa vissa forandringar for att skapa battre forutsattningar for flygtrafiktjansten att optimera
verksamheten. Lokaliseringen av flygskolan pa Malmen i Linkdping paverkar kapaciteten negativt for
den civila luftfarten till och fran Stockholmsomradet.

Figur 4.3: Mest trafikerade linjerna i luftrummet 6ver sodra Sverige. Killa LFV.

4.2.2 Stockholm Arlanda Airport

Arlanda ar Sveriges storsta flygplats med cirka 17 miljoner passagerare varje ar. Flygplatsen har tre
landningsbanor, varav banorna 1 och 3 ar parallella i nord-sydlig riktning. Den har fyra terminaler,
underjordisk jarnvagsanslutning for tag norrut mot Uppsala och séderut mot Stockholm (banan
forvaltas och avgiftssatts av A-train) och motorvagsanslutning till E4.

Under 2011 sker det 82 flygrorelser per timme under peak-perioden pa morgonen, genom att man
anvander bana 1 och bana 3 samtidigt. Den potentiella tekniska kapacitetsgransen foér det befintliga
systemet ligger kring 90-100 rorelser per timme. Totalt sker cirka 200 000 rorelser per ar pa Arlanda
i dag. Det ar tekniskt mojligt att kora cirka 400 000 rorelser per ar. Det tillstand flygplatsen har i dag
medger 372 100 flygrorelser per ar. Flygplatsen begrdnsas framst av utslappstaket.
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Arlanda anvéander sa kallade gréna inflygningar for att minska miljébelastningen. Gréna inflygningar
kraver stérre marginal mellan flygplanen, eftersom det blir en storre osdkerhet nar det géller
hastighet och hojd. Darfor ar endast 16—17procent av inflygningarna till Arlanda gréna inflygningar.
52 procent av utsldppen vid flygplatsen kommer fran marktransporter till och fran flygplatsen, 45
procent fran flyget och 3 procent fran verksamheten. Arlanda har sma majligheter att paverka
merparten av de utslapp som berors av utslappstaket.

De tagoperatorer som ingar avtal med A-train far trafikera Arlandabanan och Arlanda central. A-
train har hogre banavgifter och stationsavgifter an Trafikverket. Avgiften pa stationen tas ut per
passagerare, och vissa operatorer har valt att |1ata passagerarna l6sa en sarskild stationsbiljett for
passagen. Tagoperatorer bedomer att det ar svart att fa ekonomi i 6kat resande till och fran
flygplatsen med tag, eftersom avgifterna for att trafikera Arlanda ar hoga. Jarnvagsinfrastrukturen i
Arlandakorridoren har natt sitt kapacitetstak eftersom banan inte trafikeras som det var tankt nar
den byggdes. Banan behdver darfér ses dver for att fa till effektivare trafikupplagg eller mer
infrastruktur for att moéta efterfragan pa okat resande till flygplatsen. En konfliktfri anslutning mellan
Arlandabanan och Ostkustbanan vid Skavstaby kan vara en viktig framtida kapacitetsatgard. En
annan obalans ar att A-trains tag bara ar 93 meter langa. De plattformar som A-train anvander pa
Arlanda ar endast 155 meter, men vid Arlanda central &r plattformarna 355 meter langa. Det skulle
saledes vara mojligt att atminstone tredubbla sittplatskapaciteten pa dessa tag, utan att 6ka
kapacitetsutnyttjandet pa sparen.

Swedavia har studerat om det dr maijligt att ta ut en miljoavgift for fordon till Arlanda som inte klarar
vissa miljokrav. Eftersom vaganslutningen till flygplatsen ar en enskild vag ar en 16sning att ta ut en
miljoavgift for bilar som angor flygplatsen, pa samma satt som parkeringsavgifter i dag tas ut pa
flygplatsen. En automatisk station med kameror likt trangselskatterna i Stockholm har medfort att
det ar bilens dgare och inte chaufféren som far betala avgiften. Detta ar inte tillatet for enskilda

vagar.
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Figur 4.4: Utsldpp pa Arlanda i forhallande till utsldppstaket. Killa Swedavia.
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4.2.3 Goteborg Landvetter Airport

Landvetter ar Sveriges nasta storsta flygplats och fungerar som Vastsveriges internationella flygplats.
Flygplatsen har cirka 4,3 miljoner resenarer arligen och har haft en kraftig tillvaxt under 2011.

For flygplatsen ar kapacitetstaket satt till 80 000 rérelser per ar. Prognosen for antalet rorelser 2011
ar cirka 69 000, en 6kning med sa mycket som 17 procent i férhallande till 2010 da det var det var
cirka 60 000 rorelser. Flygplatsen har en rullbana och den utgor ingen kapacitetsbegransning i
dagslaget. Flygplatsen ser I6pande 6ver behovet av nya terminalytor och nya flygplansgater.

Flygplatsen kollektivtrafikforsorjs av flygbussar fran Goteborg och Boras. | nuldget aker cirka 7
procent av flygplatsens anstéllda kollektivt med buss, och av passagerarna aker cirka 16 procent
kollektivt. For att 6ka andelen bor flygplatsen anslutas till jarnvagsnatet.

Jarnvagen mellan Goteborg och Boras har undermalig standard. | planeringen fér en ny jarnvag
mellan Géteborg och Boras ingar det i planen att etablera en station vid Landvetters flygplats.
Delstrackan Goteborg—Boras ingar numera i planeringen fér Gotalandsbanan. For etappen forbi
Landvetters flygplats har en jarnvagsutredning genomforts. Goteborg—Boras har Sveriges tredje
storsta resandeutbyte.

4.2.4 Ovriga flygplatser

Skavsta ar den tredje storsta flygplatsen med cirka 2,7 miljoner passagerare. Pa Skavsta bedéms
rullbanekapaciteten vara tillracklig fram till 2025, men den kraftigt 6kande trafiken med flygrorelser
av kommersiell karaktar (tung linjefart) tillsammans med peak- problematik, kommer inom perioden
att skapa ett behov av en parallell taxibana. Eftersom flygplatsen ligger cirka 10 mil fran Stockholm
och 6-10 mil fr&n centrala Ostergétland finns ett extra stort behov av att férbattra kollektivtrafiken
till flygplatsen eftersom bussens restider inte ar konkurrenskraftiga.

Bromma ar i dag landets fjarde storsta flygplats, sett till antalet passagerare per ar. For 2010 var
passagerarantalet cirka 2 miljoner. Flygplatsen ar beldgen pa mark som ags av Stockholms stad.
Swedavia, som bedriver flygplatsverksamheten, fick 2008 ett nytt arrendeavtal som stracker sig till
2038. Flygplatsens kapacitet ar dock valdigt anstrangd i forhallande till bade dagens och framtidens
behov av flygkapacitet for regionen. Kapacitetsbristen ar pataglig inom omradena Landside
(landsidan), Terminal och Airside (luftsidan).

Malmé Airport har cirka 1,6 miljoner resenarer arligen. Bansystemet beddms ha tillracklig kapacitet
till 2025, men begrdnsningar kan uppsta for de tyngsta frakt- och passagerarflygplanen. Nuvarande
miljotillstand ar beviljat 1997 enligt tidigare miljélagstiftning. Tillstandet omfattar 77 000 rérelser
varav 40 000 "tunga”, det vill sdga att de dverstiger 5,7 ton maximal startvikt. Flygplatsen har i
nuldget totalt 37 000 rorelser per ar, varav 24 000 ar tunga.

4.3 Godstransporter med flyg

Godstransporter med flyg sker bade med sarskilt fraktflyg och som “belly cargo”, dar man fyller upp
passagerarplan med gods. Sveriges mest betydelsefulla flygplatser for fraktflyg i volym raknat ar
Stockholm Arlanda, Géteborg Landvetter, Malmé Sturup och Orebro.
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Flygfrakt pa korta och en del medellanga distanser sker ofta med trucking, det vill siga att

fraktvolymerna kors med lastbil mellan flygplatser. Nar det finns tid och mojlighet ar det ett
kostnadseffektivt alternativ till flyg.

4.4 Bristanalys 2021 for luftfarten

4.4.1 Prognos till 2025

Transportstyrelsen har tagit fram en prognos for 2025. Enligt prognosen bedéms utrikestrafiken 6ka
med 2-4 procent arligen, framst genom att aldre flygplan byts ut mot storre och effektivare flygplan
med storre passagerarkapacitet. Inrikesflyget bedoms fa en nolltillvaxt, se figur 4.5.
Transportstyrelsens prognos ar framtagen med hjalp av den samlade kunskap som de statliga
aktérerna som jobbar med flyg har nar det galler flygets utveckling och flygets strukturférandringar.
Den foréandring som skett permanent for svenskt inrikesflyg beror till stora delar pa de forbattrade
marktransporterna i vag- och jarnvagsnat, vilket inneburit snabbare och svarare konkurrens-
férutsattningar for inrikesflyget. Aven flyttménster inom landet bedéms paverka efterfrdgan for
inrikesflyget negativt. Samtliga statliga aktérer som arbetar med flyg (Transportstyrelsen, Swedavia
och Luftfartsverket) har liknande prognoser for den framtida utvecklingen for svenskt inrikesflyg.
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Figur 4.5: Prognos for antalet passagerare pa Svenska flygplatser. Killa Transportstyrelsen.

Trafikverket har tagit fram en prognos for inrikes resor till 2030 som géller samtliga trafikslag. Enligt
denna antas inrikesflyget 6ka med 88 procent, se vidare kapitel 8.
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Figur 4.7: Prognos for flygfrakten fram till 2025. Killa Transportstyrelsen.
4.4.2 Framtida utvecklingstendenser

Flygbranschen praglas av nya utvecklingstendenser som successivt andrar strukturen pa

flygnaringen. De mest framtradande utvecklingstendenserna som bedéms komma att paverka
inrikesflyget till 2025 &r listade nedan:

o Krympande marknad: Pa framfor allt transportavstand under 50 mil bedoms inrikesflyget
successivt tappa marknadsandelar till bil, buss och tag, fraimst beroende pa fortsatt
utbyggnad av motorvagsnat och snabbtag.
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e Hardare miljostyrning: Den politiska viljan att styra konsumenternas transportval mot mer
klimatsmarta alternativ kommer att 6ka. Den allmanna miljodebatten kommer alltmer att
paverka konsumtionsvanor och kdp-beteende.

¢ Okad miljoeffektivitet: Flygbolagen i Sverige har bestillt nya brinsleeffektivare flygplan, och
tester genomférs med nya typer av biobranslen.

e Regional prioritering: Statens nya forhallningssatt till flygplatser medfér ett 6kat antal
flygplatshallare. Det kommer att medféra 6kad fokusering pa regional prioritering fran
regioner och kommuner. Mindre flygplatser kan komma att stangas.

e Lokal lojalitet: Flygbolag och regioner skapar regional lojalitet mellan invanare och den
lokala flygplatsen och flygbolaget som trafikerar linjerna.

o Lokal chartertrafik: Fritidsresor styrs mer mot regionala direktrelationer mellan mindre
flygplatser och charterresmal. Efterfragan pa direktflyg spas oka.

4.4.3 Luftrumskapacitet séder om Stockholm

Pa lang sikt behover luftrummet struktureras om och férandras 6ver Stockholmsomradet. En
fordandring av ett helt system &r tidskrdvande och en rad hansyn maste tas i detta arbete, inte minst
ur miljésynpunkt dar flygplatsernas miljokoncession inte ger fria hander for en snabb forandring.

Ny teknik ger ocksa mojligheter till nya inflygningsprocedurer med mera, men att infora ny teknik i
hela flygsystemet ar bade dyrt och tidskravande. Kurvad inflygning ar ett exempel som kraver ny
teknik i flygplanen, aven om metoden i sig kan godkannas.

| Europa pagar ett arbete (SESAR) med syfte att modernisera och harmonisera
flygtrafikledningssystemet, nagot som ska majliggéra en mer direkt styrning och optimering av
floden till och fran flygplatser i tid och rum. Det &r ett omfattande projekt, och effekten av detta kan
forvantas forst om 10-15 ar.

Ny teknik kan ocksa innebara att foreskrifter maste arbetas fram pa internationell niva. En sadan
process l6per normalt éver flera ar, vilket ytterligare kan forsena en forandring som i sig skulle
kunna vara positiv ur flygsdkerhetssynpunkt.

Miljoanpassade inflygningsprocedurer paverkar negativt mojligheterna till effektiv trafikavveckling,
eftersom flygledaren inte kan paverka flygningen i den omfattning som normalt &r maéjligt. Med flera
miljoanpassade inflygningar far man en forsamrad kapacitet.

Den nuvarande kapaciteten i svenskt luftrum klarar i stort de krav som stélls bade pa kort och pa
lang sikt.

Den tranga sektorn ar den trafik som ska till och fran Stockholmsomradet och som redan nu har
begrdnsningar. For att klara en framtida kapacitetsokning ar systemet beroende av att ny teknik
kommer pa plats och att luftrummet ocksa férandras.

En sadan férandring som kravs for att klara en storre kapacitetsdkning ar bade tidskravande och
kostsam, och den kommer inte att vara fullt genomford inom de narmaste 10 aren.

4.4.4 Stockholm Arlanda Airport

Prognosen pekar pa en stark utveckling av flyget dar utrikesresandet, och framst da det
interkontinentala flyget, bedoms fa den starkaste utvecklingen. Inrikesflyget ar dock en mogen
marknad och beddms ha i princip en nolltillvaxt under planperioden. Prognosen indikerar dven en
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utveckling mot storre flygplansstorlekar, vilket for med sig att rorelseutvecklingen ar lagre an
tidigare bedémningar.

4.4.5 Arlanda, utslippstak, villkor 1

Luftfartsverket ska inrikta verksamheten sa, att de samlade utslappen av kvaveoxider och koldioxid
fran flygverksamheten och fran marktransporterna, vid, till och fran flygplatsen minimeras. Som
riktvarde bor da gélla att utslappen ar 2000 inte bor 6verstiga 1990 ars niva. Det ar
Koncessionsndmnden for miljoskydd som provar och anger utgangspunkter for att bestimma
utslappens storlek. Utslappen av koldioxid och kvaveoxider fran flygverksamheten och
marktransporter i anslutning till flygplatsen, far senast tio ar efter det att rullbanan har fardigstallts
inte Gverstiga 1990 ars niva (regeringen 1991-08-15).

Arlandas utslappstak blir framst en begransning for koldioxid. Flygplatsen har tidigare passerat
gransen vid enstaka tillfallen, och enligt prognosen bedéms Arlanda passera taket 2013/2014, se
figur 4.8.
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Figur 4.8: Prognos for nar utslappstaket passeras pa Arlanda. Killa Swedavia

Berdkningar av framtida resandeutveckling visar att efterfragan pa kollektivtrafiktransporter
kommer att vara storre dn den kapacitet som finns pa jarnvdgen, med dagens trafikupplagg. Det
innebar att det kan bli svart att sdkerstalla Arlandas utsldappstak genom ett kraftigt 6kat tagresande.
Daremot kommer en forstarkning av pendeltagstrafiken till Arlanda att bli oerhort viktig, dels for att
tagen tar manga resenarer, dels for att det far en avlastande effekt pa 6vrig tagtrafik. Sannolikt
kommer dagens situation med trangsel och férseningar att eskalera, dels beroende pa férvantad
trafikokning, dels beroende pa 6kad konkurrens om kapaciteten pa sparen med en avreglerad
persontrafikmarknad. Inga atgarder for jarnvagstrafiken mot Arlanda finns i planen till 2021. Det &r
darfor av storsta vikt att 16sa problemet med Arlandas utslappstak for att framtida kapacitetsbrister
inte ska uppsta.
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4.4.6 Arlanda, buller, villkor 6

Den storsta risken for flygets kapacitet i Sverige ar villkor 6 som géller buller ver omkringliggande
tatbebyggt omrade vid inflygning till Arlanda. Pa Arlanda anvénds de tva parallella banorna 1 och 3
nar kapaciteten pa flygplatsen dr maximerad. Under 6vrig tid anvands framst banorna 1 och 2, men
det ger en lagre total kapacitet. Direktivet innebar begransningar for bana 3, vilket medfor att
regelmassiga raka inflygningar till bana 3 (01R) inte far ske efter den 1 januari 2018.

Off Peak Peak
upp till ca 56 rérelser per timme dver ca 56 rorelser per timme
« Bana 1 ochbana 2 * Parallelibanoma
«  Kapacitetca 84 (42+42)
1R | 26 19R | 26
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Figur 4.9: Rorelse kapacitet pa Arlanda i Peak och Off Peak. Killa Swedavia

Enligt villkor 6 ska 6verflygning av Upplands Vasby tatort, 6ster om forlangningen av bana 1 i
tvabanesystemet, undvikas vid inflygning till denna bana. Efter det att ett navigationssystem tagits i
drift som medger kurvad inflygning till bana 3 (01R) samtidigt med och oberoende av inflygningar till
bana 1 (01L), far 6verflygning av tatorten inte heller ske vid inflygning till bana 1 (01R).
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Sarskilt villkor 6 — stopp for raka inflygningar
over Upplands Vasby fran 2018
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Figur 4.7: Inflygnings vég till bana 3 (01R) soderifran. Killa Swedavia

For att |0sa problemet med buller éver Upplands Vasby ska Luftfartsverket genomfoéra utveckling
mot navigationssystemet RNP-RNAV eller motsvarande system med likvardiga eller battre
prestanda, for att sa snart som mojligt installera och anvdnda ett navigationssystem for 6kade
mojligheter till kurvade eller sneda inflygningar.

Det pagar en omfattande teknikutveckling runt om i varlden nar det géller de system som kréavs for
att mojliggora ett brett inforande av den avancerade navigeringsteknik som majliggér kurvade
inflygningar. For att anvanda den nya tekniken fullt ut kravs dven férandringar i det internationella
regelverket. LFV och Swedavia har under en langre period konstruerat procedurer for kurvade
inflygningar, och de har i enlighet med domen som avser villkor 6 upprattat en handlingsplan. En
kurvad inflygningsprocedur till bana 3 (01R) finns publicerad for anvandning sedan augusti 2009.
Den &r dock av flera anledningar starkt begransad i sin anvandning. Varje flygbolag som vill anvanda
proceduren maste ha ett eget tillstand fran Transportstyrelsen. For att fa ett sadant tillstands kravs
bland annat att flygbolagets piloter har genomgatt en sarskild utbildning. | dagslaget ar det endast
SAS som har ett sadant tillstand for vissa flygplanstyper (t.ex. B737-800) att fa anvanda den kurvade
inflygningen till bana 3 (01R).
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Figur 4.10: Kurvad inflygning till bana 3 (01R)

Det sorteringsverktyg som flygtrafiktjansten (LFV) anvander for att skapa ett sdkert flode av flygplan
(sekvenseringsverktyg) in till flygplatsen kan i dagslaget inte hantera tva kurvade inflygningar i
anslutning till varandra. Det ar svart att sdga nar ett verktyg som klarar detta finns utvecklat och
godkant for operativ drift, eller om det alls kommer att utvecklas.

Mojligheten att anvanda kurvade inflygningar ar i dagslaget begrdnsad av att majoriteten av de
flygplan som opererar pa flygplatsen inte har den utrustning som kravs. Det ar i dag inte mojligt att
forutsaga nar merparten av flygplansflottan kommer att ha denna utrustning installerad.

Swedavia, LFV och Transportstyrelsen bedémer att kurvade inflygningar till bana 3 inte kan tas i drift
inom overskadlig framtid.

Om raka inflygningar forbjuds in mot bana 3 (01R) sdderifran fran 2018, medfor detta att Arlandas
kapacitet i hogtrafik kommer att halveras. Detta medfor att svenskt flyg far mycket stora
kapacitetsproblem eftersom Arlanda fungerar som nav i hela systemet.
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Figur 4.11: Kapacitetsbegransning om inflygning till bana 3 (01R) inte ar majlig i framtiden. Killa Swedavia

4.4.7 Goteborg Landvetter Airport

Rullbanekapaciteten bedéms vara tillracklig fram till 2025, men den kraftigt 6kande trafiken for saval
passagerare som rorelser tillsammans med peak-monstret stéller redan i dag krav pa expansion av
terminalinfrastrukturen. Det géller bland annat fler utgangar pa flygsidan och i nartid 6kade
uppstallningsytor pa ramp.

Pa lite langre sikt behovs en ny snabbavfart fran banan for att 6ka kapaciteten, liksom férlangning av
taxibana Z séderut och en utokad bagageanlaggning.

En ansdkan om ett nytt milj6tillstand som innebar 6kad produktionsvolym, till 120 000 roérelser, ska
skickas till Miljodomstolen vintern 2012. Under 2011 har antalet rorelser kraftigt 6kat, vilket gor det
kritiskt att ansGka om nytt tillstand i tid, med tanke pa att miljoprocesser tar tid.

| huvudstraket Goteborg och Boras, de tva storsta lokala arbetsmarknaderna i regionen, saknas ett
val utvecklat kollektivtrafiksystem. Straket ar ett av Sveriges mest trafikerade pendlingsstrak (9,5
miljoner resor per ar), det tredje mest trafikerade efter Stockholm—Uppsala och Malmo—
Lund/Helsingborg. Darfor &r det en stor brist for Landvetters flygplats och for regionen att det inte
finns sparburen kollektivtrafik mellan de tva storsta staderna, med en férbindelse till flygplatsen.

4.4.8 Stockholm Bromma Airport

Swedavia haller fér ndrvarande pa att ta fram ombyggnadsplaner fér hela flygplatsens infrastruktur.
Planerna omfattar saval landsidan och terminalen som luftsidan. Planeringen gors i syfte att ge en
teknisk uppgradering — en omdisposition som medger utékning av trafikala och kommersiella ytor
samt mojlighet att uppfylla tillstandskraven utan dispenser.
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Swedavia rader inte sjalva 6ver forverkligandet av planerna. Dels behovs stéd fran markégaren, dels
fran myndigheter. Nedan beskrivs sammanfattningsvis huvudkriterierna for att kunna genomféra
ombyggnationerna.

Planerings- och beredningstiden ar tankt att vara mellan 2011 och 2013. Genomfdérandetiden for de
storre byggnationerna ar tankt att vara mellan 2013 och 2018.

4.4.9 Malmoé Airport

Pa Sturup bedéms rullbanekapaciteten vara tillracklig fram till 2025. Kapaciteten pa rullbanan kan
vid behov forbattras genom féljande atgarder:

e Snabbavfarter byggs i bada banriktningarna.

e Rullbanan férlangs med upp till cirka 700 m. (Det finns en risk att bullernivaerna enligt
tillstandsansékan 6verskrids, och en omprovning av bullervillkoret darmed blir
nodvandig.)

e Flodet pa taxibanesystemet 6kas och flexibiliteten vid in- och utfart fran de bada
plattorna férbattras genom att en ny parallelltaxibana byggs framfér terminalen.

De sparbundna kollektivtrafiklésningarna mot flygplatser i Oresundsregionen riktar sig i dag enbart
mot Copenhagen Airport, vilket begransar konkurrensen och tillgangligheten fér Malmo Airport. En
forstudie och en jarnvagsutredning har hittills genomforts inom projektet ”Sturupspendeln” med
Svedala kommun som huvudman.

Utredningen har forordat ett strackningsalternativ med ett genomgaende spar till flygplatsen for
passagerartrafik och bibehallen godstrafik langs den befintliga banstrackningen Ystadbanan.

4.5 Punktlighet for luftfarten

Luftfartsverket har enbart statistik Over en-route delay, det vill séga en foérsening som uppstar under
flygning eller fore start. Tyvarr saknas uppgifter om hur stor andel av flygtrafiken som landar i tid,
vilket borde vara den basta jamférelsen med 6vriga transportslag.

| Sverige har Luftfartsverket som mal att mer dn 99 procent av all trafik ska ga utan férseningar, och
snittfoérseningen ska vara under 8 sekunder. Under 2011, till och med november, var antalet
forsenade plan enligt luftfartsverkets definition strax under 1 procent.

4.6 Flygmarknad i Norden

Flygmarknaden i Sverige, Norge, Finland och Danmark har en likartad struktur med ett bolag som
dominerar marknaden. Aktorerna ar totalt sett fa. Den svenska marknaden sérskiljer sig genom
framvaxten av flygreseorganisationer, den norska genom sin storlek och genom den norska statens
omfattande upphandling av flygtrafik — och den finska genom sitt fatal aktérer.

Rent kapacitetsmassigt har Sverige en gynnsam situation jamfért med Kontinentaleuropa. Sveriges
storsta flygplats ar Arlanda, som nédrmast ar att jamféra med Kastrup, Gardemoen och Helsinki—
Vantaa. En flygplats kapacitet beror framst pa dess mojligheter att expandera terminaler och
anlagga landningsbanor och inflygningsvégar. Aven konflikter med 6vrigt flyg i omradet har
betydelse. | Norden bedéms Kastrup vara den flygplats som har den svaraste kapacitetssituationen.
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4.6.1 Danmark

Danmarks inrikesflyg skiljer sig strukturellt fran Sverige eftersom landet har betydligt kortare
avstand. Kastrup fungerar som nav for stora delar av Danmark (och sodra Sverige) dar inrikesflyg
finns framst till delar av Jylland, Bornholm, Grénland och Faréarna.

4.6.2 Norge

Jamfért med det svenska inrikesflyget gynnas det norska av topografin. Norge har fler flygplatser
med reguljar inrikestrafik an Sverige. Nastan alla flygplatser drivs och dgs av Avinor. Det resterande
fatalet flygplatser ar kommunala och det finns ett par privata aktoérer. Oslo Lufthavn (Gardermoen)
ar den i sarklass storsta med 19,3 miljoner passagerare 2008. Inom Avinor subventionerar de
I6nsamma flygplatserna de mindre, olonsamma flygplatserna.

4.6.3 Finland

Finland domineras stort av Finnair med en marknadsandel pa 96 procent. Det finska flygplatsnatet ar
betydligt mindre an det norska och det svenska. Av de 27 flygplatserna har 21 linjeflyg. Den
dominerande flygplatsen ar Helsingfors-Vanda som i dagslaget har Nordens storsta utbud av
interkontinental trafik till féljd av Finnairs satsning pa Asien. Finland har en liten andel upphandlad
trafik, men staten styr genom sitt dgande i Finnair till vissa mindre destinationer.
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5 Vigtrafik

5.1 Allmdnt om dagens vigsystem

Med vagsystemet menar vi i forsta hand det statliga vdagnatet. | storstadsregioner inkluderas dven
kommunala huvudvagar med betydande trafikmangder. Vagsystemet kan inte ses som delar eller
enstaka avgrdnsningar, utan en resa eller transport sker oftast pa olika typer av vagar. Till skillnad
fran tagtrafik pa jarnvag har vagsystemet en betydligt mjukare anpassning till trangsel och
trafikmangd. Framkomligheten begransas successivt till en borjan vid relativt 1aga trafikmangder, for
att sedan reduceras relativt kraftigt. De forutsattningar som vagsystemet tar hansyn till géller framst
vagtyper och utformning av korsningar, i kombination med trafikens sammansattning och mangd.

Vagsystemet fungerar som en férutsattning for de andra transportsystemen och knyter ihop alla
enskilda transportsystem till ett sammanhallet system. Vagsystemet ar val representerat geografiskt.

Det svenska vagnatet bestar av cirka 98 400 kilometer statliga vagar, varav cirka 6 400 kilometer ar
Europavagar, 8 900 kilometer 6vriga riksvagar, 11 000 kilometer primara lansvagar och 72 100
kilometer 6vriga lansvagar. Forutom det statliga vagnatet finns det omkring 46 500 kilometer
kommunala gator och allmanna vagar samt 75 900 kilometer enskilda vagar med statlig
medfinansiering. Det finns ocksa ett mycket stort antal enskilda vagar utan statlig medfinansiering,
de flesta sa kallade skogsbilvagar. | det statliga vagnatet ingar dven 15 700 broar, ett tjugotal tunnlar
och 37 farjeleder.

Det nationella stamvéagnatet bestar av drygt 8 000 kilometer vag, vilket ar knappt tio procent av det
statliga vagnatet. Stamvagnatet bestar av samtliga Europavagar och vissa riksvagar. Trafikarbetet pa
det nationella stamvagnatet ar omkring 24 000 miljoner fordonskilometer per ar, vilket motsvarar
nastan 50 procent av trafikarbetet pa det statliga vagnatet. Cirka 70 procent av allt trafikarbete i
Sverige sker pa det statliga vagnatet.

5.2 Vigndtets funktion

Det nationella stamvagnatet ska vara sammanhangande och ha en hég och jamn standard. Det ska
ocksa fylla en mangsidig funktion for landets ekonomi och vélfard. Stamvagnatet bestar av vagar
som beddms som betydelsefulla fér riket som helhet och omfattar en sammanlagd vaglangd om
cirka 8 200 km. Det nationella stamvagnatet faststalls av regeringen. | denna vagtyp ingar dven
anslutningsvdgar med genomsnittlig arsdygnstrafik hégre dn 8 000 fordon, for att sidkra en bra
tillgang till stamvagnatet. Den del av stamvagnatet som ingar i vagnatet for storstadsomraden ingar
daremot inte. Huvudvagnatet for langvaga gods ingar ocksa som en del av detta vagnat. Detta
vagnat forbinder centrala hamnar och kombiterminaler. Fér denna del av vagnatet galler delvis
andra krav pa leveranskvalitet, vdgens jamnhet, trafikinformation, mojlighet att undvika trangsel och
storstadsmiljo samt mojligheten att halla jamn hastighet.

Viktiga kriterier for ett utpekat vagnat for arbetspendling, servicetransporter och kollektivtrafik kring
storre tatorter ar pendlingsstrommarnas storlek och att viktiga malpunkter och storre
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resandemangder i det befintliga kollektivtrafiksystemet tacks in. Den sammanlagda vaglangden for
vagtypen ar cirka 5 800 km. Kring tatorter med ett invanarantal stérre dn 45 000 finns ett behov av
ett utpekat vagnat for pendlings- och servicevagar.

Ett utpekat och viktigt vagnat for naringslivet utgors av vagar med hoga krav pa framkomlighet aret
om. Standardnivaerna foér dessa vagar bestams i samverkan med resenéarer och transportképare,
vilket skapar delaktighet i framtagningen av forslag till atgarder. Den sammanlagda vaglangden for
vagtypen ar cirka 45 000 km.

Det lokala vagnatet bestar till stor del av anslutningsvédgar och végar for boende, fritid och
rekreation. Det lokala viagnatet &r en betydande del av vagnatet (cirka 39 000 km) och spelar en stor
roll genom att vara "kapillarer” till de stOrre statliga vdagarna. Dessa vagar ger vasentliga bidrag till
det transportpolitiska funktionsmalet om en 6kad utvecklingskraft i hela landet.

Cykelvagar ska vara framkomliga aret runt, sarskilt i storstadsomraden dar cykel ar ett alternativ for
resan till och fran arbete och skola. Cykelvdgarna ska vara jamna och behagliga att cykla pa och
inbjuda till ett 6kat cyklande bland vuxna och barn.

Drift och underhall har som huvudsyfte att vagnatet fungerar och att anvandarna far ratt kvalitet i de
dagliga resorna och transporterna. Ett syfte ar ocksa att investeringarna i landets vagnat underhalls,
sa att de kan anvandas for transporter under hela sin planerade livslangd. Behovet av drift och
underhall ar direkt kopplat till mangden trafik, den kvalitet pa resan eller transporten som
anvandarna efterfragar, hur utbyggt viagnatet ar och hur val anldggningarna fungerar.
Leveranskvaliteten pa vagsystemet ger en bild av den forvantade servicenivan pa olika vagtyper.

Med storstadsomraden avses regionerna Stockholm, Géteborg och Malmo. Deras sammanlagda
vaglangd ar cirka 500 km. De delar av de nationella stamvagarna som passerar genom storstaderna
tillhor detta vagnat. Har stalls krav pa att trafikanterna inte ska uppleva betydande osdkerheter i den
forvantade restiden. Sma storningar i trafiken eller onormala viaderférhallanden i kombination med
mycket trafik kan ge stora konsekvenser for restiden. Detta har medfért att vagsystemen i
storstadsregionerna har hoga krav pa robusthet och att trafikanterna far fortldpande information.
Samverkan med andra vaghallare ar mycket viktigt for att kunna nd malen for leveranskvalitet.

5.3 Utveckling viig

Personresandet har under lang tid vuxit snabbt i storstadsomradena, bade pa spar och vag.
Trangseln pa vagarna har 6kat och kapacitetsbristen i de sparburna systemen forsvarar 6verflyttning
av resenarer. Sarskilt i Stockholm har den 6kade vagtrafiken lett till att rusningstrafiken under
morgon och eftermiddag varar under langa perioder.

Mellan 1997 och 2010 har trafikarbetet med lastbil 6kat med 40 procent. Raknat i tonkilometer &r
den bedémda 6kningen dock bara cirka 8 procent. En forklaring ar att distributionstrafiken 6kar, och
den har forhallandevis sma godsvolymer per lastbil.

Kollektivtrafikresandet 6kar. Lokal och regional kollektivtrafik har de senaste tio aren vuxit snabbare
an den interregionala kollektivtrafiken. Okningen sker framst i storstadsldnen; ddremot minskar det
lokala och regionala resandet i de flesta andra delarna av Sverige. Till skillnad mot tidigare forvantas
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det langvaga (interregionala) kollektivresandet vaxa nagot snabbare an det kortvaga (lokala och
regionala). Kollektivtrafikens andel férvantas 6ka fran en andel pa 26 procent till knappt 27 procent
till cirka 2021.

5.3.1 Forbindelser till grannlinderna

Sverige och Norge har identifierat vilka vagar och jarnvagar som ar av gemensam betydelse, och den
nationella planen for transportsystemet beror flera av dessa strak. Trafikverken i Norge och Finland
har gjort en liknande redovisning, dar framtida infrastruktursatsningar diskuterats ingaende, bland
annat satsningar i Tornedalen for att férbinda gruvor i Pajala och Kolari med en utskeppningshamn
(Narvik).

Den 6kade integrationen i Oresundsregionen paverkar stora delar av sdédra Sverige. Den fasta
forbindelsen vid Fehmarn Belt, som beraknas 6ppna cirka 2020, vantas leda till dverflyttning av
langvaga godstransporter i nord-sydlig riktning fran sjétransport och farja till landtransport. Det
Okade utbytet i 6st-vastlig riktning forvantas paverka alla delar av landet i olika grad, exempelvis sjo-
och farjetrafik i sdra Sverige. En internationell omvarldsanalys for vag finns i bilaga 1.

5.4 Definition av brist pd vig
Vagsystemets kapacitets- och effektivitetsbrister kan forenklat delas in i tre grupper. Det handlar om

trangsel, barighet och 6vrig funktion. En 6vergripande definition av kapacitetsbrister pa vag har
presenterats av Trafikverket:

Brister i framkomligheten pa en vig, som gor att framkomligheten varaktigt inte dr den som kan
forviintas med hdnsyn till végens standard och trafikméngd.

Trafikverket identifierar vagstrackor och korsningar som kapacitetsbrist nar den férvantade restiden
vasentligt avviker fran den normala. (Vagar och Gators Utformning, ett antal dokument med regler
och rekommendation, VGU ).

Forenklat uttryckt sa uppstar kapacitetsbrist nar restiden (hastigheten) 6kar med mer an cirka 20
procent i férhallande till den normalt forvantade. Férhallanden under rusningstrafik utgér grunden
for bedomningen och speglar normalt inte ett genomsnittligt arsmedeldygns alla dagar och timmar.
Generellt uppstar kapacitetsbrister oftast i korsningar och vid trafikplatsers av- och pafarter.

En 6vergripande definition av effektivitetsbrist pa véig dr en brist vars avhjdlpande kan minska
problemen med kapacitetsbrist.

Effektivitetsbrister kan bero pa saval infrastrukturen som andra faktorer. Exempel pa
effektivitetsbrister ar forutom flodesbegransningar flaskhalsar vid incidenter och vagarbeten,
begransad framkomlighet for varudistribution i storstader, brist pa terminal- och infartsparkeringar,
barighetsbrister och avsaknad av omledningsvagnat.

Exempel pa kapacitets- och effektivitetshdjande atgarder pa vag ar

e vagassistans och battre incidentinformation

o forbattrade system for trafikinformation, trafikledning och trafikstyrning inklusive
signalprioritering for busstrafik

o effektivare hallplatser

40



infartsparkeringar och battre bytespunkter

sarskilda korfalt for kollektivtrafik och godsdistribution

forbattringar eller ombyggnad i anslutningar (ramper etc.) och rampstyrning
reversibla korfalt

o fler korfalt pa hart belastade strackor

e Okad barighet och bredd pa viagar med hog andel skogs- och malmtransporter.

Det finns dven andra brister som inte hanteras i denna studie. Det handlar exempelvis om
funktionskrav och tillganglighet, forutsattningar for tillganglighet till samhallservice,
pendlingsmoijligheter och trygghet samt barriareffekter. Regionforstoring, regional tillvaxt och andra
forutsattningar for naringsliv och boende lyfts dven fram som argument for (brist pa) hog
tillganglighet och framkomlighet.

5.5 Nya hastigheter i vigndtet

Sedan de nya hastigheterna i vignatet infordes i Sverige har regeringen uppdragit at Trafikverket att
utvardera effekterna av de nya hastighetsgranserna. Uppdraget ska slutredovisas i juni 2012.

Pa nationella vagar (800 mil) har 150 mil fatt sdnkt och 100 mil hojd hastighetsgrans. Pa 6vriga
statliga vagar, som tidigare primart hade hogre hastighetsgrans dn 70 km/tim, har 1 800 mil fatt
sankt och 260 mil h6jd hastighetsgrans.

Huvuddelen av hojningarna &r motorvagar som fatt 120 km/tim, och métesseparerade vagar som
fatt 100 km/tim. Huvuddelen av sdnkningarna &r tvafiltiga 90-vdgar som sankts till 80 km/tim pa
grund av daliga sidoomraden, och tvafaltiga 110-vagar i Norrland som sankts till 100 km/tim.

Restiderna berdknas 6ka med cirka 3,5 miljoner fordonstimmar per ar pa det statliga vagnatet, vilket
motsvarar 0,5 procent av den totala restiden. Detta utgar fran bedémningen att en dndring av
hastighetsgransen med 10 km/tim ger cirka 4 km/tim dndrad hastighet for personbilar i
landsbygdsmiljo. Restidsdkningarna ar ojamnt fordelade 6ver landet, och Norrlandsldanen svarar for
en relativt stor andel.

Arbetsplatsutbudet inom 45 minuters bilresa har ocksa minskat i norra Sverige, men sett till antalet
manniskor ar férandringarna, bade positiva och negativa, storst i Skane och Vastmanlands lan.

Sammantaget har 1 950 mil fatt sdnkta hastigheter och 360 mil har fatt héjda hastigheter pa hela det
statliga vagnatet. Det Ovriga vagnatet dr oférandrat, antingen pa grund av redan acceptabel
sakerhetsstandard eller prioritering for sakerhetshojande atgarder inom en trearsperiod i nuvarande
plan 2010-2021.

For hogre hastigheter dn 80 km/tim och trafikfloden 6ver 4 000 fordon per dygn har inriktningen
varit mittseparering. For det statliga vagnatet ar bedémningen att de verkliga effekterna i huvudsak
kommer att 6verensstamma med de planerade.
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5.6 Punktlighet vig/restidsoscdkerhet

Punktligheten pa vagsidan hanger starkt ihop med tréangseln och brukar bendmnas restidsosékerhet.
Reshastigheten i storstad mats som medelreshastighet i morgonrusning (tisdag—torsdag 7.00-9.00)
for typiska pendlingsresor genom ett utpekat dvergripande vagnat. Medelhastigheten i detta vagnat
benamns trangselindex och redovisas manadsvis pa Trafikverkets hemsida. Storst skillnad mellan
skyltad medelhastighet och verklig medelhastighet finns i Stockholm, dar den verkliga
medelhastigheten under morgonrusningen ofta dr 50 procent lagre. Rusningsperiodens varaktighet
har i Stockholm dessutom 6kat under ett antal ar. | Goteborg kan detta galla for enstaka strackor,
medan Malmé&/Lund ofta kan ha cirka 30 procent lagre medelastighet &n den skyltade®.

Hastighetsdversynen som lett till hastighetssankningar pa manga vagar har inneburit att restiderna
har okat, i synnerhet pa platser med langa transportavstand for arbetspendling.

6 Se Trafikverkets manadsrapporter
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6 Nuvarande situation och bristanalys 2015 vag

Den prognostiserade trafiktillvaxten bedoms for hela landet vara cirka 2,5 procent fram till 2015.
Den tunga trafiken 6kar nagot mer an personbilstrafiken. Regionala skillnader forvdntas dar
storstadsomraden (Stockholm, Malmo och Goteborg) forutspas en kraftigare tillvaxt.

Under perioden till 2015 hinner ett fatal vagprojekt fardigstallas med syfte att eliminera
kapacitetsbrister. Uppgorelserna i Stockholm och Géteborg om avgifter, kollektivtrafik och andra
atgarder forvantas dampa tillvaxten och darmed kapacitetsbrister helt eller delvis. Den fulla effekten
kommer dock ett antal ar efter 2015, men fére planperiodens slut 2021.

6.1 Infrastruktur 2015

6.1.1 Nationell transportplan fram till 2015

Den nationella transportplanen for 2010-2021 innehaller objekt inom vag, jarnvag och sjofart. | den
nationella transportplanen finns dels objekt som har medelstilldelning fére 2015, dels objekt dar
berdrda regioner har férskotterat medel for att de ska tidigareldggas. Detta tar vi hansyn till i
redovisningen. Beskrivningen avgransas till de namngivna objekten. Dessutom tar vi endast med
objekt som tydligt paverkar kapacitet och effektivitet. Ytterligare en avgransning ar att vi endast
studerar brister i den statliga infrastrukturen; saledes tar vi inte upp atgarder for stadsbussar och
kommunala flygplatser. Hamnar och infrastruktur till hamnar kommer dock att beroras.

6.1.2 Barighet

Under planperioden kommer en stor del av de viktigaste barighetsbristerna att kunna atgardas, till
exempel tjdlsdkring, anpassning till dagens laster, vilket ar positivt for naringslivets
tillvaxtmaojligheter. Det innebar sékrare leveranser aret om, vilket ar av stor vikt speciellt for
skogsindustrin. Foljden blir ett jamnare flode av ravaran, och i manga fall innebér det dven en mer
kvalitativ ravara som ger ett 6kat mervarde for skogsindustrin. Trots att betydande medel avsatts till
barighetsatgarder kan inte vagstandarden bibehallas, utan det sker en successiv nedbrytning.

De riskreducerande atgarderna under planperioden dr nédvandiga for att sakerstélla att inte
vagkapitalet urholkas i framtiden om klimatférandringarna slar igenom enligt de prognoser som
gjorts. De framtida barighetsbehoven ar daremot svara att prognostisera, eftersom behoven for
samhallet kan fordndras Over tiden. Det géller exempelvis nya satsningar pa vindkraft, gruvor med
mera ,som kan skapa nya barighetsbehov.

Volymen av tunga vagtransporter har okat kraftigt och forvantas fortsatta att 6ka. Huvuddelen av
naringslivets tunga transporter gar pa de stérre vagarna som normalt dr dimensionerade for att klara
de 6kade volymerna. P4 de mindre vagarna, dar barighetsrestriktioner férekommer, ar det framst
skogsbruket, jordbruket och turismen som genererar tunga transporter, men aven andra delar av
naringslivet har borjat efterfraga hogre barighet pa mindre vagar. Det kan gélla vindkraftparker,
gruvindustri och specialtransporter till och fran fabriker och hamnar.

Naringslivets viktiga mindre transportvédgar har inte standardmassigt blivit battre de senaste aren.
Det ar istallet vart kundorienterade satt att arbeta som gor att vi visar laga siffror for antalet
kilometrar med nedséattning. Det finns dock en osédkerhet kring hur vagkroppen langsiktigt bryts ned
till foljd av hanteringen av tjalrestriktionerna. Den tillgdngliga perioden blir dock kortare och kortare
i takt med att vdgarnas skick forsamras, vilket medfor att vi inom ett antal ar, om inget gors, kan
vara tillbaka pa tidigare laga nivaer av anvandande.
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6.1.3 Regionala planer fram till 2015

Regionala planer har upprattats for alla regioner och |an fér perioden 2010-2021. | planerna finns
dven namngivna vagobjekt. Aven dessa beskrivs i rapporten om de péaverkar kapaciteten.

6.2 Region Nord

6.2.1 Nuvarande situation

Norra Sverige har stor betydelse for att EU ska kunna sdkra egen forsorjning av ravaror. 90 procent
av all europeisk jarnmalm utvinns i Norrbottens lan. Gruvnaringen i Malmfalten expanderar kraftigt
och nya gruvetableringar planeras i flera kommuner sdsom Pajala, Kiruna, Jokkmokk och Storuman.
Det som generar transportvolymer och stora tonnage inom gruvbranschen ar jadrnmalmsutvinning.
Pa vagsidan ar det skattade behovet for att rusta upp vagnatet for att klara detta i regionen cirka
2,0-3,5 miljarder fram till 2021, allt beroende pa vilka nya gruvor som etableras och de behov de
framkallar.

Vindkraften i Region Nord (Trafikverkets regionindelning)ar under kraftig utveckling med en
sammanlagd planerad expansion pa minst 15 TWh inom cirka 15 ar. Som exempel kan ndmnas att
den enskilt storsta planerade vindkraftsetableringen &r Markbygden i Piteda kommun med 1 100
vindkraftverk. Den totala bristen (grundad pa barighetsutredning fér Markbygden) pa vagarna
utifran de planerade etableringarna av det vi nu kan éverblicka &r 300—-400 miljoner kronor. En stor
del av detta gar till Markbygden.

Skogsbruket har en geografisk utbredning 6ver lanen. De absolut stérsta virkesvolymerna i lanen gar
i dag i vast-Ostlig riktning pa vag och forvantas dven fortsattningsvis ga till stor del pa vag. For
skogsbolagen ar det viktigt att kunna anvanda dven det mer finmaskiga och lagtrafikerade vagnatet
for att snabbt fa ut ravaran, eftersom den minskade kemikalieanvandningen kraver farsk ravara.
Med bakgrund i prioriterade och valgrundade 6nskemal pa objekt som naringslivet, kommuner och
Trafikverket foreslagit, uppgar behovet till 6ver 3 miljarder kronor pa det utpekade
naringslivsvdagnatet i regionen.

Expansionen inom gruvnaringen, vindkraften och den 6kande turismen har varit sa kraftig att det
inte kunde forutses i det tidigare arbetet med langtidsplaner.

Bron 6ver Kalix alv i Kalix har bristande framkomlighet beroende pa att den inte klarar dispenstrafik
utan trafikstopp, vilket i dag sker éver 200 ganger per ar.

|II

Projektet “En trave till” har genomfort ett forsok med ett 90-tonsfordon pa ett begransat vagnat i
Norrbotten, med goda resultat. Denna typ av fordon, som kanske dr mer optimalt dn dagens 60-
tonsfordon, skulle kunna anvandas pa ett stérre utpekat vagnat for transporter av skogsravara.
Hogre totalvikter kan dock medfora investeringar, framfor allt pa broar, men dven pa vagnatet.
Forskning visar att tyngre och langre fordon kan minska bransleférbrukningen med upp till 30

procent.
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| Region Nord finns det manga vagar dar avstandet till malpunkterna ar langa och alternativa vagval
saknas. Detta gor att kdnsligheten for stérningar pa vagnatet blir mycket stor.

Besoksnaringen i Norrbotten (Swedish Lapland) planerar for en fordubbling av omsattningen fram
till slutet av 2020. For besoksnaringen ar det avgérande att man har god tillgdnglighet med flyg daven
till inlandet, fungerande nattagstrafik och god standard dven pa det mindre vagnatet.

E4

E4 ar den hogst trafikerade inom regionen och fungerar som transportled for langvdga gods och
arbetspendling. E4 saknar métesseparering och planskilda korsningar pa flera strackor. Passagerna
genom Umea och Skellefted utgor kapacitetsbrister. Utbyggnad av 2+1-vagar 6kar behovet av ett
fungerande omledningsvagnat. Brister relaterade till trangsel pa vagsystemet forekommer punktvis.
Umearegionen har ett pagaende projekt som reducerar en stor del av trangseln lokalt i Umea (E4
ochE12). Utanfoér planen finns Skelleftea vagsystem (pagaende viagutredning, E4 95/372), vilket
syftar till att reducera lokal trangsel och andra brister genom tatorten.

E10

E10 ar en viktig 6st-vastlig transportled (Norrbottens ldn) inom Barentsomradet och kopplar
samman inland och kust. Vagen ar ocksa en viktig forbindelse med Norge. Vagen ar en viktig
pendlingsled och har en viktig funktion for naringslivets transporter, inte minst for turismen,
skogsnaringen och gruvverksamheten. Delen Overkalix-Tére har stor betydelse fér bland annat
transport av skogsravara ut fran det finmaskiga vagnatet i inlandet till kusten. Strackan Gallivare—
Kiruna utgor en betydelsefull relation mellan tva viktiga gruvorter. Strackan ar ocksa betydelsefull
for turisttrafiken och samverkan mellan tva flygplatser, med tanke pa den utveckling som sker inte
minst i Kirunaomradet. Langs E10 finns partier med kraftiga lutningar, vilka i kombination med att
vagen ar smal gor det svart for den tunga trafiken att motas och att ta sig upp for backarna. Detta
blir en flaskhals daven for den ovriga trafiken.

E12

E12 &r en viktig transportled (Vasterbottens lan)i 6st-vastlig riktning. Vagen ar ocksa en viktig
forbindelse med Norge. Vagen ar en viktig pendlingsled och har en viktig funktion for naringslivets
transporter, inte minst for turismen, skogsnaringen och framover dven gruvverksamheten. E12
sdéder om Umead innebar problem for dispenstransporter fran hamnen (vind). Vagen har inte
tillracklig standard fér hoga transporter, vilket leder till omfattande omvag. Delen Umed—Vannas ar
en viktig pendlingsstricka och delar av den saknar métesseparering. Atgarder pa strackan forstarker
nyttorna av Umeaprojektet. Langs E12 har védgen brister i plan och profil samt Ianga strackor med
utbredd randbebyggelse vilket medfor hastighetssankningar.

E45
E45 fungerar som en transportled i inlandet. En identifierad sarbar del &r dar vagen gar pa
kraftverksdammen i Ligga, vilket kan medféra ldang omvag i samband med haveri eller olycka.

6.2.2 Genomforda projekt till 2015

E4
Motessepareringar och trafikplatser byggs pa delar av E4.
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En ringled pa totalt 30 km byggs som motesseparerad fyrfaltsvag runt Umead och leder till mindre
trangsel och battre luftkvalitet i titorten. Oppnas for trafik 2014.

E12
Atgirder i Umedhamn omradet avseende ratning av E12/jarnvag vi Hillskér, uppgradering av
farjekajen och ny omlastningsterminal.

Barighetsatgirder
Arligen avsitts medel for att 6ka barigheten pa vagar som &r viktiga ur ett naringslivsperspektiv.
Atgarder som genomfors ar bland annat tjalsikring och 6kad barighet pa brobestandet.

O Kapacitetsobjekt 2015
— |apacietsobjekt 2015
Befindlig vag
—— Motoreag
—— 4iltsvig
_ Matortrafiled miteskri
LA 13 el Mrtraided
.- S Vanlig vig métesiri
/ - Vanlig vag

Regiongrans

| —

Figur 6.8: Atgarder i plan till 2015 for Region Nord. Killa Trafikverket
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6.2.3 Kvarstaende brister 2015

E4

Framkomligheten och trafiksdkerheten pa E4 forbi Kalix ar i dag inte tillfredsstéllande och kan
komma att forsamras ytterligare, vilket kan leda till en flaskhals pa denna del av E4. Den langvéga
trafiken 6kar i och med utvecklingen i regionen (IKEA med mera) och anspraken pa att korsa E4 6kar
genom lokal exploatering av strandangarna i Kalix centrum. Bron 6ver Kalix alv &r ocksa i stort behov
av reparation eller ersattning eftersom tunga transporter forekommer dagligen, med korta
brosténgningar. Kapacitetsbrister blir tydliga i Skelleftea och pa relativt avgransade vagstrackor.

Barighet

Gruvan i Kaunisvaara Pajala startar produktionen 2013 vilket innebar stor belastning pa vagarna 99,
395 och E45 och pa Malmbanan. Den barighetsutredning som genomforts visar att barigheten pa
vagarna inte ar tillracklig for den belastning som malmtransporterna innebar.

Bristerna kvarstar fér E4, E10 och E12. Dessutom okar belastningen pa E10 Svappavaara—Kiruna pa
grund av gruvbrytning i Mertainen (LKAB).

Bristande barighet och 6kad risk for nedbrytning av vagnatet i anslutning till
vindkraftsparksetablering i Markbygden, Pitea.

6.3 Region Mitt

6.3.1 Nuvarande situation

Region Mitt (Trafikverkets regionindelning) ar en transitregion for nord-sydliga godsfloden, men
genererar ocksa i sig sjalv stora volymer. | regionen finns basnaringar (stal-, pappers-, trd- och
verkstadsindustri). Industrins behov av effektiv logistik staller krav pa precision, ledtider och
flexibilitet, vilket delvis ar en infrastrukturfraga.

Skogsindustrin har behov av fungerande transporter dven pa det finmaskiga vagnatet for att fa ut
skogsravaran till sdgverk och pappersindustri. Barighetsbrister uppskattas finnas pa ca 300 mil vag
(oaktat behov for riskreducerande atgarder eller behov av vagrensforstarkningar).

Fjallturismen i hela regionen behéver sikra, farbara vigar med god hastighetsstandard. Aven om
kollektiva l16sningar kan utvecklas, kommer troligen bilen dven i fortsattningen att vara ett
huvudalternativ fér manga.

Besoksnaringen ar en vaxande naring, dar langre restider ar en uppenbar konkurrensnackdel. | ett
lage nar tillkommande besokare till stor del kommer fran utlandet och transporten i Sverige ar
endast slutparten av resan blir ytterligare forlangning av restiderna kritiskt.

Samtliga regionforbund pekar pa betydelsen av att binda ihop arbets- och utbildningsmarknader. For
att astadkomma detta behover restiderna mellan regionens tatorter kortas. Resecentrum, lokal
busstrafik, gang- och cykelstrak ingar som ett paket for att mojliggora attraktiva dorr-till-dorr-
transporter.

E4
E4 ar den hogst trafikerade vagen genom regionen. E4 ar idag till stora delar mittseparerad.

Kvarvarande motesstrackor ar Kongberget-Gnarp samt Ulldanger-Docksta.
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Standarden pa E4 séder om och genom Sundsvall ar mycket 1ag pa ett sammanhangande avsnitt av
ca 20 km. Trafikmiljon pa strackan karaktéariseras av signalreglerade korsningar,
hastighetsbegransningar och ett drygt 60-tal vaganslutningar och fastighetsutfarter. Sundsvalls s6dra
infart har idag stora problem med kobildning, frekventa stopp och Iag snittfart. Arbetet med
forbifarten i Sundsvall pagar och den 6ppnas for trafik 2015.

Kapacitetsbrister med tidvis langa kébildningar finns pa vagarna genom Ornskdldsvik, dar dven
problem med att klara miljokvalitetsnormerna finns.

Vintertid har den tunga trafiken i vissa partier problem med de kraftiga lutningarna.

E14
E14 ar en viktig pulsader mot Jamtland och Norge. Vagen fungerar som ett viktigt strak fér regional
trafik, fjdllturism och mojliggér godstransporter till hamnar i Norge.

E14 har uppenbara triangselproblem i genomfarten av Sundsvall. Vintertid har den tunga trafiken i
vissa partier problem med de kraftiga lutningarna.

E45
Vagen fungerar som transportled i inlandet och har en stor andel godstrafik. Vintertid har den tunga

trafiken i vissa partier problem med de kraftiga lutningarna.

Riksvag 56

Riksvag 56, Rata linjen, har en mycket stor betydelse for godstrafiken. | dag trafikeras den av cirka
900 lastbilar per dygn. | Gavleborgs lan varierar andelen lastbilar mellan 25 och 30 procent, vilket ar
en mycket hog siffra. Vagstrackan far en standigt 6kad betydelse for godset i takt med att
transportintensiva verksamheter byggs ut langs straket, som dessutom fungerar som avlastning for
Stockholm. Godset som ska transporteras norrut eller sdderut forbi Stockholm har 4 mil kortare vag
via denna stricka. Vasteras har en hog utbyggnadstakt som paverkar trafikeringen. Aven hamnarna i
Gavle, Vasteras och Norrkoping har ett 6kat behov av vagstraket. Under innevarande planperiod
finns en delstracka med i Gavleborgs |an samt ett flertal s6éderut mot Norrkoping.

Ovrigt

Sarskilt i fokus &r utvecklingen av Dalafjéllens turism, Mora/Siljansomradets turism, handel och
industrier i Ludvika, Borlange och Falun, gruvnaringen i Ludvika och Hedemora och straken
daremellan samt in och ut ur lanet. Sarskilt utpekade vagstrak ar vag 70, 71, 50, 26 och E45. Till detta
kommer vagtransporter langs vag 80 och vag 68 till Gavle hamn.

Brister relaterade till trangsel forekommer framfor allt punktvis eller ar relativt avgransade i
utstrackning. Vissa namnda vagstrackor kan lyftas upp for diskussion om den framtida trafiktillvaxten
accelererar.

6.3.2 Genomforda projekt till 2015

Barighetsatgarder
Arligen avsitts medel for att 6ka barigheten pa vagar som &r viktiga ur naringslivsperspektiv.
Atgarder som genomfors ar bland annat tjalsikring och 6kad barighet pa brobestandet.
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Figur 6.3: Atgirder i plan till 2015 f6r Region Mitt. Killa Trafikverket

6.3.3 Kvarstiende brister 2015

E4

Standarden pa E4 genom Sundsvall ar mycket Iag pa ett ssmmanhangande avsnitt pa cirka 20 km.
Trafikmiljon pa strackan karaktariseras av signalreglerade korsningar, hastighetsbegrdansningar och
ett drygt 60-tal vdaganslutningar och fastighetsutfarter. Sundsvalls sédra infart har stora problem
med kobildning, frekventa stopp och Iag snittfart. Strackan har som mest ett arsgenomsnitt pa 30
000 fordon per dag, men vissa tider ar antalet vasentligt hogre.
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Atgarder har under arens lopp utférts med syfte att mildra problemen. Trots det finns betydande
problem kvar, med hég miljobelastning, stort olycksutfall med svara skadeféljder och dalig
framkomlighet pa grund av flaskhalsar i tatorten.

| Harnosand gar E4 genom staden. En forstudie har gjorts for en forbifart. Atgarden finns inte med i
nuvarande plan. Férutom ordentlig kapacitetsbrist, orsakar trafiken miljobarriarproblem.

E14
E14 har uppenbara triangselproblem i genomfarten av Sundsvall, samt effektivitetsbrister p.g.a av
dalig hastighetsstandard, bl.a. i utfarten Sundsvall-Matfors samt strackan Pilgrimsta-Brunflo.

E45

E45 ar en nationell stamvag och en viktig transportled genom Jamtlands lan. Vagen ingar i det av EU
utpekade transeuropeiska transportnatverket (TEN-T). Genomfartstrafiken maste ga en betydande
omvag via Sveg. Detta innebar att strackan ar tids- och kostnadskrdavande ur transportorers
synvinkel.

E 45 har pa delen mellan Rengsjén och Alvros varierande standard med skiftande vigbredd,
barighet och kurvighet. Strackan innehaller dven partier med patagliga trafiksakerhetsbrister. Bland
annat passerar vagen en trang och krokig jarnvagsviadukt samt genom Svegs centrum och dess
tatortsmiljo.

Riksvag 56

Vag 56 ar framfor allt for godstrafiken ett viktigt nationellt strak som férbinder norrlandskusten med
Syd-, Vast- och Mellansverige. Avsnittet utanfor Sandviken utgor en del i férbindelsen mellan Gavle
och Norrképing — "Réta linjen". Strackan Valsjon—Tpl Mackmyra har dalig standard med kurvor och
daliga siktforhallanden. Bristerna i framkomlighet och trafiksdkerhet &r patagliga.

6.4 Region Stockholm

6.4.1 Nuvarande situation

Det dvergripande vagnatet

Trafikverket, SL (Storstockholms lokaltrafik AB), Stockholm stad och Solna stad ingatt ett avtal om
battre regional framkomlighet pa ett 6vergripande vagnat i Storstockholm (kallat primaért regionalt
vagnat) som bestar av Europavéagarna, nationella vagar och vissa andra vagar av stor regional
betydelse, oavsett kommunalt eller statligt huvudmannaskap, se figur 6.1 nedan.

Det 6vergripande vagnatet ar bedomt som sarskilt viktigt for att halla ihop regionen och har ocksa

hoga floden. Parterna har kommit 6verens om styrande principer och samverkar inom sex omraden
for att sdkra framkomligheten pa detta vagnat.
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som har en viktig funktion for att halla ihop regionen. BIa vagar ar
statliga och réda vagar ar kommunala.

s Kommunalt

| Storstockholm har férekomsten av koer i vag- och gatunatet kartlagts, dels genom att studera
trafiken i hogtrafik, dels genom analyser med datorsimulering.

En inventering av flaskhalsar har visat pa 39 stora flaskhalsar och dessutom 127 mindre flaskhalsar.
Problemen ar koncentrerade kring
e SoOdra lanken—Essingeleden—Norra lanken
alla infartsleder, forutom Lidingévagen
innerstaden, speciellt Iangs Nord-syd-axeln
Solna—Bromma—Kista
platser dar det forekommer byggverksamhet pa eller invid vagarna.

Beskrivningen nedan avser flaskhalsar i normalt belastad hogtrafik.
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Essingeleden

Essingeleden ar en cirka 8 km lang stadsmotorvag som forbinder Stockholms sédra och norra delar.
Den 6ppnades for 40 ar sedan och ar den senaste fasta vagforbindelsen som byggts 6ver Saltsjo-
Malarsnittet. Den &r ocksa den kapacitetsmassigt viktigaste vagen for saval nationell och regional
trafik som viss lokal trafik till Stockholms innerstad.

De extra korfalt som — genom ommalning och borttagande av vagren — kom till for nagra ar sedan
har 6kat kapaciteten. En uppdamd trafikefterfragan har dock medfort 6kad trafik och i dag passerar
cirka 160 000 fordon (arsmedel/vardagsdygn) per dygn 6ver Grondalsbron (med 4+4 korfalt).
Essingeleden ar Nordens mest belastade vagstracka ,och kéerna som uppstar pa grund av flaskhalsar
paverkar ett trafikarbete som ar storre an i hela Stockholms innerstad.

Essingeleden ar en viktig lank i det nationella vdagnatet och ar en del av E4 och E20. Redan sma
storningar i trafiken pa Essingeleden, som ett stillastaende fordon eller onormala vaderférhallanden,
innebar konsekvenser for framkomligheten som sprider sig runt om i vagnatet. Uppskattningsvis 30—
40 vardagar per ar sprider sig kderna sa langt fran Essingeleden att Sédra lanken paverkas.

Flaskhalsar som begransar flodet pa Essingeleden ar ett antal pa- och avfarter dar antalet korfalt
begrédnsas och vaxlingsstrackor paverkar hastigheten. Vid den sddra finns dels Nybohov dar
Arstalanken ansluter, dels Hagerstenspafarten. | den norra delen finns flera begriansande passager
vid Norra lanken och Karlberg.

Trafiken pa Essingeleden paverkas ocksa av aterkommande underhalls- och reinvesteringsarbeten.
Pa sikt maste den barande konstruktionen ses over, vilket torde leda till stora avstdngningar.
Forhoppningsvis behover dessa arbeten inte ske forran forbifarten har tagits i drift.

Sodra lanken
Sédra lanken 6ppnade i oktober 2004 och hade da prognoser for 68 000 fordon per dygn. Sedan
dess har trafiken 6kat till 100 000 fordon per dygn.

Sodra lanken har gett en stor avlastande effekt pa omgivande vagnat, vilket ar viktigt for
boendemiljon och den fortsatta stadsutvecklingen. Den har ocksa kraftigt minskat restider och
storningar for manga trafikanter i de sédra och 0Ostliga fororterna.

Nar det finns risk for omfattande stillastaende kder i tunnelsystemet stangs vissa infarter till tunneln
av brandsakerhetsskal. Det hander 30-50 ganger per ar. Vid dessa tillfdllen leds trafiken i stallet pa
ett omledningsvagnat pa ytan, med omfattande kdbildning som f6ljd. Tunneln kan ocksa stangas for
att klara drift- och underhallsarbeten, men det sker da foretradesvis pa natten sa att stérningar pa
trafiken undviks.

Redan nagra veckor efter 6ppnandet gjordes en férbattringsatgdrd genom att antalet korfalt pa
Nynéasvagen 6ver Sockenvagen uttkades fran tva till tre korfalt soderut, genom att man tog bort
vagrenen.

Sédra lanken har efter 6ppnandet haft vissa stora problem:

e Sodra lanken matar ut tva korfalt pa Arstalanken som ska vavas ihop med trafik fran
Abyrondellen. Detta leder till kder som vaxer uppstroms i huvudréret och [angt ut pa
Nynasvagen pa morgon och eftermiddag.

e Sotartunneln fran huvudréret upp mot Nynasvagen racker inte till under
eftermiddagsrusningen (plus vavningar nedstroms) vilket leder till kder ut pa Arstaldnken.
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e Bade under for- och eftermiddag ger rondellen vid Gullmarsplan upphov till kder i
Bjorktunneln, vilka stracker sig ut i huvudroret.

Norra lanken och Lidingdvagen

Norra ldanken utgors i dag av E4 fran Tomteboda till Eugenia, viagnatet forbi Sveaplan och Roslagstull
till Vallhallavdagen och vidare pa Lidingdvagen mot Vartahamnen och Lidingébron. Denna del
kommer att ersattas av Norra lanken i tunnel som 6ppnas 2015.

Det finns i dag omfattande trangsel pa detta vagnat med kosituationer i bada riktningarna pa
morgonen och sarskilt i nordlig riktning pa eftermiddagen. Utbyggnaden av Norra lanken innebar
storningar pa Essingeleden eftersom omlaggningarna av trafiken innebar en viss reducerad
hastighet.

Nord-sydaxeln

En viktig lank rakt genom innerstaden ar Nord-sydaxeln. Den gar fran Norra lanken till Nynasvagen
via Klarastrandsleden—Centralbron-Séderledstunneln—Johanneshovsbron. Leden ar byggd under
olika artionden och har varierande standard. Klarastrandsleden har bara 1+1 korfalt, medan
Centralbron har 3+3 korfélt. Andelen genomfartstrafik ar relativt Iag. De flesta har mal- eller
startpunkt i innerstaden. Nord-sydaxeln ar en 6vergripande vag med kommunalt huvudmannaskap.

Trangselskatten har inneburit en viss avlastning av Klarastrandsleden sett 6ver dygnet, medan
belastningen under hogtrafik ar lika stor som fore trangselskatten.

Flera flaskhalsar ligger pa eller invid Nord-sydaxeln, framfor allt géller detta matningen till och fran
Klarastrandsleden i den s6dra dndan. En breddning av Klarastrandsleden har diskuterats i flera
omgangar, men nyttan ar relativt begransad om det inte finns méjlighet att utveckla anslutningarna
till omgivande vagnat.

Centralbron soderut svaljer inte all trafik under eftermiddagen. En allvarlig begransning ar avfarten
till S6der Malarstrand. Matningen sdderifran till S6derledstunnelns tva korfalt ar rejalt 6verbelastad
under morgonen. Detta kan orsaka langa kder pa Nynasvagen och mot Gullmarsplan.

E4/E20 Sodertilje — Stockholm

E4/E20 &r den enda sydliga infarten till Storstockholm. Vagen har varit fyrfaltig (2+2) fran Sodertalje
till Hallunda, men har nu byggts om till sex korfalt genom att vagrenen utnyttjas och hastigheten
sanks och genom att en komplettering sker med MCS-system som varnar for floden och stillastaende
fordon.

Véagen har fortfarande fyra korfélt pa bron i Sodertélje, vid Rénningeavfarten och vid Hallunda, vilket
eventuellt skapar vissa kéer, men det har bedomts viktigt att inte skapa alltfér hog kapacitet pa
denna vagstracka for att balansera flodena mot tillganglig kapacitet langre in mot Stockholm
centrum. Langre in mot regioncentrum har vagen sex respektive atta korfalt.

Koer och flaskhalsar forekommer pa morgonen fran Skarholmen och upp mot Essingeleden, och pa
eftermiddagen ar det tat trafik och risk for kébildning i bada riktningarna.

Eftersom vagen ar den enda sydliga infarten ar den mycket kanslig for helgtrafik. Pa fredagar och
infor storre helger skapas ofta staende kder fran Stockholm mot Sodertélje, nagot som kan ge en
Okad restid med 30 minuter eller mer. Vid helgslut dr det vanligt med omfattande kéer fran Jarna
och in mot Stockholm.
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E4 Norrtull — Arlanda

E4-straket Uppsala—Arlanda—Stockholm utgor den tydligaste tillvaxtkorridoren i Sverige och
trafikuppgiften for E4 pa denna stracka férandras och utvecklas successivt. En ommalning och
utbyggnad gor att det nu finns sex korfalt till Gladjens trafikplats i Upplands Vasby. Darmed har
kobildningen pa strackan minskat nagot.

Utbyggnaden av Norrortsleden innebar att trafiken fran Taby och Vallentuna till viss del kan ga via E4
mot regioncentrum. Vid Norrortsledens anslutningspunkt i Haggvik finns det risk for kdbildning.

Koer bildas pa férmiddagen fran norr om Jarva Krog in mot Norrtull och pa eftermiddagen i bada
riktningarna mellan Norrtull och Jarva Krog.

E18

E 18 ar regionens infart fran nordvast. Fram till Hjulsta ar E18 en motorvag. Mellan Hjulsta och
Rissne och vidare till Jarva krog via Enkdpingsvagen genom Sundbyberg ar vagen en olycksdrabbad
och hart trafikerad stadsmotorvag med trafiksignalreglerade korsningar. Kapaciteten ar begransad
pa denna stracka, med koébildning som foljd.

Oster om Jarva krog gér E18 langs Bergshamravigen och vidare norrut mot Taby och Norrtilje.
Véagen ar pa denna del fyrfaltig med planskilda korsningar, forutom en trafiksignal pa
Bergshamravagen. Vagen ar dock relativt smal och har pa vissa strackor smal vagren och korta
vaxlingsstrackor, vilket férsamrar kapaciteten. Vagrenen utnyttjas delvis som kollektivtrafikkorfalt.
Pa de sodra delarna finns risk for kobildning.

Mellan Roslagskalla och Soderhall ar E18 2+1-vag och har saimre kapacitet an norr och sdder om
dessa platser, dar det &r motorvag.

Kéer bildas pa formiddagen vid Hjulsta och Rissne och fran Jarva Krog till Bergshamra samt i motsatt
riktning fran Taby mot Enebyberg och fran Moérby mot Bergshamra.

Trafikplats Viggbyholm ligger langs E18 i Taby kommun. E18 har vid trafikplatsen en trafikmangd pa
cirka 55 000 fordon per dygn. Trafikplatsen ar byggd for vanstertrafik och har stora trafiksakerhets-
och kapacitetsproblem.

Sodertérnsleden

Sédertornsleden ar utbyggd mellan Jordbro i Haninge till Sundby i Huddinge. Mellan Sundby och E4
ar vagen tvafaltig och gar genom téatort och randbebyggelse med hastighetsbegransningar pa 30 och
50 km/tim. Lag hastighet och dterkommande kébildning forekommer i bada riktningarna pa denna
stracka. En arbetsplan har utarbetats for en vag i ny strackning med fyra korfalt.

Norrortsleden

Norrortsleden 6ppnades fullstandigt hosten 2008 och ersatte da en smal och kurvig landsvag med
mycket |ag standard. | stort fungerar Norrortsleden mycket bra. Norrortsleden bor kunna avlasta
E18, Norrtaljevdagen och Bergshamravagen, men dnnu har man inte sett nagra storre effekter av
detta.

Vasterort och Ekero

| Vasterort finns Drottningholmsvégen, Bergslagsvdgen och Ulvsundaleden som Overgripande
vagnat. Vaghallare ar Stockholm stad. Belastningen ar hog framfor allt pa Drottningsholmsvagen
med kobildning i bada riktningarna mellan Alvik och Essingeleden och mot Brommaplan fran flera
hall, saval pa férmiddagen som pa eftermiddagen.

Genom Bromma gar ett trafikerat strak pa Kvarnbacksvagen mellan Brommaplan och Ulvsunda med
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fortsattning i Solna stad p& Huvudstaleden och Frésundaleden till E4. Aven dessa vagar ar kraftigt
belastade, samtidigt som de successivt byggs om sa att kapacitetsproblemen minskar.

Soderort och Huddingevagen, vag 226

| Séderférort och Huddinge finns Huddingevagen som radiell fyrfaltig trafikled som betjanar mycket
stora floden. Vagen har vissa trafiksignalreglerade korsningar som begransar kapaciteten. For att
klara de stora flodena pa Huddingevagen prioriteras i vissa fall korsande fléden lagt, vilket skapar
l&nga vantetider i hdgtrafik, bland annat i Rdgsved och Stuvsta. Aven i Tullinge finns problem med
flaskhalsar pa vag 226.

Det saknas ett sammanhangande och anpassat 6vergripande vagnat for tvargaende floden, vilket
gor att det skapas kder exempelvis pd Alvsjdvagen i bada riktningarna. Korsningen i Alvsjé har
nyligen byggts om, vilket har 6kat kapaciteten, men grundproblemet torde kvarsta.

Riksvag 73, Nynasvagen

Nyndsvagen ar utbyggd till fyrfaltig vag nastan hela vagen till Nyndashamn. Ndarmast Stockholm ar
vagen sexfaltig motorvag, men har lagre kapacitet mellan Farsta och Globen, vilket gor att det blir
Ianga koer framfor allt pa morgonen men dven pa eftermiddagen mot Tyresovagen.

Flaskhalsar i det 6vriga vagnatet

Trangselproblemen i innerstaden kan vara varda att bevaka pa grund av den stora omfattningen av
koer och den stora betydelsen for regionens funktion.

Trafikplaneringen for innerstaden har under lang tid varit inriktad pa att dampa trafiken, vilket ocksa
har skett. Trangselskatten har inneburit en viss avlastning av trafiken i innerstaden.

Inte mindre dn en tredjedel av de flaskhalsar som identifierats i Storstockholms vagnat ligger i
innerstaden, exklusive Essingeleden. Detta illustrerar tydligt att framkomligheten i innerstaden ar
dalig. Problemen med framkomligheten for SL-bussarna &r i sarklass storst i innerstaden.

Pa Kungsholmen &r korsningen S:t Eriksgatan och Fleminggatan samt Ralambsvagen och
Gorwellsgatan stora flaskhalsar. Pa Sodermalm &r Hornstull och korsningen Ringvagen och Gotgatan
stora flaskhalsar.

Bussflaskhalsar

| dag fokuseras mycket av SL:s aktiviteter pa stombusslinjerna. Bland annat infors bussprioritet i
trafiksignaler i korsningar som trafikeras av stombusslinjer. Det regionala 6vergripande vagnatet
omfattar gator och vagar som trafikeras av just stombusslinjerna, utéver alla biltrafiklankar.
Stombusslinjenatet ar annu inte fardigt.

Problembilden for busstrafiken fram till 2020 handlar framfér allt om framkomlighet, kapacitet och
bytespunkter. Eftersom problemen med framkomlighet innebar att busstrafiken blir samre pa att
mata till spartrafiken, forsdmras dven den sparburna kollektivtrafikens konkurrenskraft. | Stockholms
Ian har 63 allvarliga flaskhalsar for busstrafiken definierats.

Depaer for bussar och tag
For att klara den planerade 6kningen av trafiken med jarnvag, sparvag och buss finns ett stort behov
av nya platser fér fordonsdepaer och uppstallning.

Cykelvagnatet

Cykeltrafiken har 6kat kraftigt i Stockholmsregionen de senaste tio aren, vilket delvis beror pa
utbyggnaden av cykelvagnatet. Eftersom cykeltrafiken har 6kat kraftigt ar det mycket trangt pa de
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storre cykelstraken till och fran innerstaden. Detsamma géller i innerstaden eftersom det redan ar
utrymmesbrist i gaturum och korsningar i dessa miljoer. Pa vissa strackor ses ibland kéer i
cykeltrafiken.

Det saknas idag ett gent och sammanhangande system for de regionala cykelstraken. Cyklister som
grupp ar heterogen; hastighet och syfte med transporten varierar stort.

6.4.2

E4 trafikplats Rosersberg

Trafikplatsen vid Rosersberg okar tillgangligheten till E4 for tunga gods transporter som i dag maste
trafikera det mindre vagnatet med bristande geometrisk standard. Trafikplatsen 6ppnas for trafik
2013. Atgirden har forskotterats.

Genomforda projekt till 2015

E4 Tomteboda-Haga sodra

Ett antal trimningsatgarder, nya ramper etcetera har genomforts till 2015, vilket férbattrar
situationen. Atgarden har foérskotterats.

O Kapacitetsobjekt 2015
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E18 Hjulsta—Kista

E18 mellan Hjulsta och Kista leds om i ny strackning mellan Rinkeby och Kista. Infarten till Stockholm
har i dag brister i form av signalreglerade plankorsningar som tillsammans med hog trafikbelastning
orsakar kapacitetsproblem och dalig boendemiljo. Atgirden bestar av 9 km motorvig och 6ppnas for
trafik 2015.

E20 Norra lanken

Norra lanken &r en 5 km lang forbindelse mellan Karlberg och Vartahamnen och skapar en
overgripande trafikled i 6st-vastlig riktning norr om Stockholms innerstad. Atgarden bidrar till
mindre tréangsel och forbattrad boendemiljo genom att trafiken leds i tunnel med
motorvagsstandard. Norra lanken 6ppnas for trafik 2017.

Riksvag 73 Algviken-Overfors

Sodertoérnsleden kommer att férbinda Nynashamn och Sédertérn med E4/E20 och vidare mot
Stockholmregionens norra delar via Forbifart Stockholm. Okade godstransporter férvintas da
hamntrafik flyttas fran Stockholm till Nyndashamn. Vagstrackan 6ppnades for trafik 2010 med

motorvagsstandard. Delen Lassmyran—Fors dppnades for trafik 2009.

Lansvag 259 Sodertornsleden

Sodertornsleden skapar en tvarforbindelse i 6st-vastlig riktning och forbattrar tillgangligheten for
bade arbetspendlig och godstransporter till E4/E20. Vagens standard &r dels fyra korfalt pa
Botkyrkaleden, dels motesseparerad landsvag (2+1). Sodertérnsleden férvantas bli 6ppnad for trafik
2014.

Regionala vagar

Det finns ett antal atgarder som genomfors pa det regionala vagnéatet och finansieras via lansramen
och trangselskatt och som bidrar till forbattrad kapacitet. Vag 226 Tumba—Tullinge 6ppnas for trafik
2012 och vag 267 Rotebro—Staket 6ppnas 2014. Vag 76, forbifart Norrtélje, forvantas ocksa bli klar
till 2015. Trafikplats Lugnet pa vag 222 6ppnas for trafik 2015. Pa vag 268 6ppnas trafikplats
Vallentuna for trafik 2012.

6.4.3 Kvarstiende brister 2015

E4

Arstalianken utgor en del av Stockholms ringled som kopplar samman Sédra linken med
Essingeleden norrut och E4/E20 séderut. Trafikmangden pa ringleden har 6kat mer dn berdknat och
Sodra lanken och Essingeleden narmar sig kapacitetstaket. Detta innebar att trafiksystemet ar
mycket kansligt for storningar. Minsta incident leder i dag till trafikstorningar och kébildningar i
Sodra lanken, vilket i sin tur kan leda till att infartsvagar maste stangas. For trafik i vastlig riktning
leder storningar pa Essingeleden ofta till kobildning pa Arstalanken och i Sédra lankens tunnlar. Vid
dessa tillfillen och nar trafiken i Gvrigt &r tat ar det svart for trafikanterna fran trafikplats Abyviagen
att vaxla over till vanster korfalt for vidare fard soderut pd E4/E20.

Andelen tung trafik som ska soderut &r forhallandevis stor (Arstaterminalen) och den trafiken har
svart att vaxla mot den ofta snabbare trafiken fran Sodra lanken. For trafik i dstlig riktning bildas ofta
koer bakat fran Sédra lankens tunnlar. Aven om det finns ett kontrollsystem som varnar for
kobildning, sa leder det ofta till kraftiga inbromsningar i rampernas nedforslut. Antalet
upphinnandeolyckor ar ocksa fler i 6stlig riktning an i vastlig.

E4 mellan Stockholm och Arlanda ar en viktig transportled for Stockholmsregionen. Den positiva
befolkningsutvecklingen, tillsammans med utbyggnaden av Arlanda flygplats och nya
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arbetsomraden, medfor att trafikflodet pa strackan fortsatter att 6ka. Den dkade trafikbelastningen
forvantas medfora att kapaciteten pa motorvagen forsamras under 2010-2015. En utbyggnad till sex
korfalt har tidigare genomforts pa strackan mellan Stockholm och Upplands Vasby.

Trafikbelastningen vid trafikplats Gladjen ar for narvarande mycket hog. | dag finns kobildning och
koer ut pa motorvagen. Kéer pa motorvagen, i forsta hand vid trafikplats Gladjen, forvantas medféra
en dramatisk 6kning av antalet olyckor, framst upphinnandeolyckor.

Problemen med det nuvarande vignatet omfattar de ineffektiva kopplingarna med E4/E20, dalig
trafiksdkerhet och storningar i boendemiljoer. De tva anslutningsvagarna till E4/E20 innehaller flera
ljus- och stoppreglerade korsningar. Dubbla anslutningar och blandtrafik gor att trafikmiljon ar rérig
och storningskanslig. Vid hogtrafik blir det problem med framkomligheten.

De overgripande malen med Masmolanken ar att forbattra kopplingen mellan Sédertérnsleden och
E4/E20 mot Stockholm och att férkorta restiderna for vagtrafiken. En utbyggnad av Forbifart
Stockholm skulle ytterligare 6ka behovet av férbindelsen.

Att trafiken norrut och séderut i stor utstrackning passerar den centrala staden bidrar till trangseln i
Stockholm och till andra olagenheter som trafiken medfor. | hogtrafik gar trafiken ofta mycket
langsamt och restiderna blir langa och osédkra. De stora trafikflodena medfor ocksa buller, intrang
och andra storningar i den tdatbebyggda innerstadsmiljon. Att det saknas alternativa fardvagar gor
ocksa systemet sarbart for trafikavbrott som far betydelse pa nationell, regional och lokal niva.

En ny forbindelse 6ver Saltsjo-Malarsnittet skulle kunna

bidra till en sammanhallen region med en sammanhangande arbets- och bostadsmarknad
mojliggora fortsatt utveckling och tillvaxt i regionen

bidra till utvecklingen av den strategi for regionala kdrnor som pekats ut i den regionala
utvecklingsplaneringen

e minska sarbarheten i trafiksystemet

avlasta de centrala infarts- och genomfartslederna.

E18

E 18 och dven parallellvdgarna trafikeras av ett flertal busslinjer. Bussarna ar ett alternativ och
komplement till Roslagsbanan och berdknas transportera cirka 30 000 resande per vardag.
Busstrafiken har markanta toppar under morgonens och eftermiddagens maxtimmar. Under
morgonens maxtimme ar antalet resenarer mot Stockholm cirka 2 500. Som jamférelse kan ndmnas
att antalet bilresenarer per vardag berdknas vara cirka 65 000 (cirka 1,2 personer per bil) varav cirka
6 000 resor sker mot Stockholm under morgonens maxtimme.

Busstrafiken har forbattrats genom att man pa vissa strackor har reserverat vagrenen i sodergaende
riktning for bussar. Eftersom vagen inte har breddats for att rymma busskorfalten ar dessa smala,
vilket gor att bussarna pa vagrenen far framféras i hogst 50 km/tim. Busskorfalt finns i riktning
soderut pa strackorna Viggbyholm—Roslags Nasby och Lahall-Danderyds kyrka. Busshallplatser finns
vid trafikplats Roslags Nasby.

Dagens situation leder till dalig framkomlighet fér saval bil- som busstrafik under hogtrafiktid och till
att ett flertal trafikplatser har dalig kapacitet.

Regionala vagar

| Stockholmsregionen finns ett antal kapacitetsbrister pa det regionala vagnatet, bland annat vag
222 Mélnvik—Alstaket, vag 222 Skurubron, vig 268 E4—Grana, vag 77 och atgirder i Rimbo och vig
261 Tappstrom—Nockeby.
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6.5 Region Ost

6.5.1 Nuvarande situation

Transporter av basnaring i Region Ost (Trafikverkets regionindelning) bestar av timmer och stal som
bada dven utgor transittrafik fran andra regioner. Dessutom finns en betydande tillverkningsindustri
i regionen. Basnaringens trafik gar framst pa de utpekade godsnaten eller pa utpekade
naringslivsviktiga vigar. Generellt ses inte barighet som ett stort problem pa vdgarna. Daremot finns
ett antal tunga godsvagar med lag standard avseende kurvor, bredd och backar.

ABB i Ludvika har speciella behov eftersom deras produkter ar extremt tunga och stora. Saval vag
som jarnvag anvands som transportmedel. Deras normala avlamningshamnar ar Norrkoping for de
allra storsta transformatorerna och Vasteras for de nagot mindre. Infrastrukturen ses som en svag
lank i deras produktionskedja.

Flera exempel pa férandringar och krav lyfts fram som brister, och det ar ett faktum att det ar fullt
pé bade vagar och spar under rusningstrafik. Ovriga krav handlar till stor del om anpassning till den
kraftiga befolkningsdkningen, regional utveckling och 6kad tillforlitlighet.

E4
E4 bestar av motorvag genom hela regionen. Trafikplatser med brister har identifierats.

E18

E18 ingar i det nationella stamvégnatet och ar en del av den nordiska triangeln som binder samman
Képenhamn, Oslo, Stockholm och Helsingfors. E18 genom regionen bestar till storsta delen av
motorvag eller av motesseparerad vag. Sagan—Enkoping har byggts om till motorvagsstandard, klart
2010. Trafikplatser med brister har identifierats, exempelvis genom Orebro, Vésteras och Karlskoga.
Strackan Hallstahammar—Vastjadra riskerar att fa kapacitetsproblem i slutet av planperioden.

E20

E20 genom regionen har till storsta delen motorvagsstandard. Nagra delstrackor ar
motesseparerade vagar. Vid Finnerddja finns nagra langa backar, vilket far konsekvenser vintertid
nar den tunga trafiken fastnar i backarna. D3 blir bade den tunga och den latta trafiken stdende
bakom hindren, och inga omledningsvagar finns. Strackan har en stor andel tung trafik och ar viktig
for naringslivet.

Trafikplatser med brister har identifierats. Eftersom trafiken genom Orebro ékar finns det risk att
strackan genom Orebro ndr kapacitetstaket till 2021.

E22

E22 stricker sig fran Malmé och Oresundsregionen via Blekinge och Kalmar lan till Norrképing.
Vagen forbinder Oland och 6stra delarna av Blekinge och Smaland med Norrképing och vidare
norrut mot Stockholm/Mellansverige. E22 genom Ostergétland har varierande standard. Strickan
genom Soderképing har lag standard med varierande bredd och hastighet och fem trafikljus.
Trafiken stors av brooppningarna vid Gota kanal, med langa kder som foljd. E22 passerar genom
delar av Norrkoping, pa den sa kallade S6derleden, en fyrfaltsvag som ocksa har lokal trafik.

Riksvag 50

Riksvdg 50 ar en del av Bergslagsdiagonalen och ett viktigt strak for regionala och nationella
transporter. Strackan har mycket dalig standard i foérhallande till trafikbelastningen. Vid Basttjarn
och Halllabacken finns langa stigningar, vilket far konsekvenser vintertid nar den tunga trafiken

59



fastnat i backarna da bade den tunga och latta trafiken blir stdende bakom, det saknas dessutom
omledningsvagar.

Riksvag 55

Riksvag har pa flera strackor hog trafikbelastning i forhallande till vagstandarden. Strackan
Strangnas—Hjulsta dr ocksa sarbar eftersom omledningsvagar fattas. Infarten till Uppsala ar den
hogst belastade strackan.

Riksvag 56

Véagen ingar i den sa kallade “Réta linjen” mellan Norrképing och Géavle och ar ett viktigt alternativ till
E4 for langvaga godstransporter. Vagen fyller ocksa en viktig regional funktion. Strackan har pa langa
strackor I3g standard. Flera etapper av strackan har under flera ar byggts om till métesseparerad
vag. Riksvag 56, Bergslagsvdgen inom Vasteras, har stora brister och hog trafikbelastning.
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6.5.2 Genomforda projekt till 2015

E18 Sagan—Enkoping
En motorvagsstracka pa cirka 14 km har byggts och 6ppnats for trafik 2010. Atgarden genomfordes
som en del av de standardforbattringar som planerats for E18, som ingar i nordiska triangeln.

Riksvag 50 Mjolby—Motala

Vagen laggs om till ny strackning via Mjolby. En forbifart byggs forbi Motala, med en avgiftsbelagd
bro 6ver Motalaviken. Atgarden genomfdrs som en métesseparerad motortrafikled (2+1 och 2+2) pa
en stracka av 27 km. Vagen 6ppnas for trafik 2013.

6.5.3 Kvarstaende brister 2015

E4
Identifierade trafikplatser med lag standard kvarstar, vilka skapar kapacitetsbrister pa E4 genom

Nykoping.

E18

E18 mellan Orebro och Stockholm haller etappvis pa att byggas ut till motorvagsstandard. Striackan
mellan Vasteras och Sagan ar en av de delar som dnnu inte byggts om. Det innebér att strackan har
lagre framkomlighet &n resten av vagen. Vagen ar nu en motesseparerad motortrafikled med 13
meters bredd och med planskilda korsningar.

E22

Utmed vagstrackan mellan Séderkdping och Norrképing finns flera problem- och konfliktpunkter nar
det géller trafiksdkerhet, framkomlighet och miljoproblem. Under sommarmanaderna 6kar
trafikmangderna till foljd av turismen, vilket leder till samre kapacitet.

Vid Séderkoping gar vagen rakt genom samhallet, och norr om Séderképing korsas Gota kanal vid en
Oppningsbar bro. Langs genomfarten finns fem trafiksignaler och ett antal mindre korsningar och
anslutningar. Detta leder till fordréjningar for saval genomfartstrafiken som den lokala trafiken,
speciellt sommartid da turisttrafiken ar omfattande. Genomfartstrafiken orsakar ocksa storningar i
stadsmiljon i form av buller, otrygghet och barriareffekt. Trafiksignalerna har justerats for att
minimera fordréjningarna, men det har bara hjalpt marginellt.

Precis norr om samhallet korsar E22 Gota kanal vid en 6ppningsbar bro. Sommartid 6ppnas bron tva
ganger per timme (under dagtid) och varje 6ppning varar 5-10 minuter. Detta skapar ytterligare
fordrojningar och restidsosdkerhet.

Riksvag 50
Striackorna Askersund—Asbro och Medevi—Brattebo har mycket dalig standard i férhallande till
trafikbelastningen.

Riksvag 56
Strackan Bie—Stora Sundby har mycket dalig standard i férhallande till trafikbelastningen.
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6.6 Region Vist

6.6.1 Nuvarande situation

| Region Vast (Trafikverkets regionindelning) finns problem med trangsel bara i storstadsomradet
Goteborg inklusive alla infarter mot Goteborg. Det galler framfor allt i korsningspunkterna for de
storre nationella vdgarna E6-E20-E45-E6 i Tingstadsomradet och Riksvag 40-E6 i Kalleback.

Trangsel uppstar ocksa pa andra vagstrackor, till exempel E6/E20 S6der—Vaster—Hisingsleden sodra
delen, vdg 158 och vadg 155 under hogtrafik.

| december 2011 6ppnades Partihallslanken som férbinder E20 med E45 i Partihallsomradet.
Utbyggnaden ger full effekt forst nar aven Marieholmstunneln till Hisingen ar fardigstalld.

Fran och med 1 januari 2013 kommer trangselskatt att inféras i Goteborg, vilket troligen kommer
att leda till minskad trafik i centrala Géteborg, framfor allt under hogtrafik. Trangselskatten medfor
troligen dndrade vagval, vilket 6kar trafikbelastningen pa kringfarterna, framfor allt E6.20 Séder—
Vaster—Hisingsleden sddra delen—Hisingsleden norra delen.

Fortfarande aterstar belastade strackor och flaskhalsar vilka till viss del kommer att atgérdas inom
nuvarande nationell transportplan 2010-2021 och inom Vastsvenska paketet. En stor satsning gors
pa kollektivtrafikatgarder (k2020) for att mojliggdra en dverflyttning av persontrafik. Behovet av
okade pendlingsmojligheter med tag ar starkt vaxande, men begransas av kapacitetsbrist pa flera
strackor.

Regionen har en omfattande basnaring(trd och skog) i sina norra och 6stra delar och en avsevard
verkstadsindustri i Goteborgsomradet, men dven i Varmland och en hel rad 6vriga platser i regionen.
Transittrafiken fran Norge ar sarskilt omfattande pa vag. | regionen finns Nordens stérsta hamn och
ett flertal mellanstora och mindre hamnar, som alla genererar vagtransporter.

Pa det nationella vagnatet finns inga barighetsproblem i Region Vast. Nar det géller det 6vriga
vagnatet kommer ett antal viktiga atgarder att kunna genomféras inom ramen for barighetsplanen i
den nationella planen. Aven i de regionala planerna for Varmland och Vistra Gétaland finns extra
medel avsatta till barighetsatgarder och satsningar pa sa kallade landsbygdsvagar.

Regionen bestar bade av storstadsomradet Goteborg med sina specifika problem och
forutsattningar och 6vriga delar med mindre stader och tatorter varierande med glesbygd.
Geografiskt bestar omradet sandr som nagra delar i Skaraborg av ett kuperat landskap av
sprickdalskaraktdr som ger svara backpartier och kurvor. Landskapet medfér darmed hoga
anlaggningskostnader och svarigheter for tunga godstransporter att halla jamn hastighet.

E6

Utbyggnad till motorvag pagar pa resterande delar av E6 i norra Bohuslan, men strackan genom
Goteborg ar hart belastad av stora trafikfloden. Den mest belastade strackan finns kring
Tingstadstunneln, med omfattande kéer under hogtrafik.

E6.20

Séder—Vasterleden utgor bland annat huvudstrak for trafik fran séder och 6ster mot
farjeterminalerna sdder om Gota dlv och mot Géteborgs hamn (Skandinaviens storsta) med
angransande logistik- och industriverksamheter pa Hisingen. Den pagaende och planerade
utvecklingen av handel och annan trafikalstrande verksamheter langs straket bedoms medféra att
nuvarande kapacitetsproblem férsvaras sa att bristen klassas som stor mellan Fassbergsmotet och
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Fiskebacksmotet och mattlig pa resterande del. Plankorsningarna bidrar starkt till att Hisingsleden
inte attraherar trafik till hamnen och verksamhetsomradena i den omfattning som vore 6nskvard.

E6.21

Vag 155 ar en motesseparerad vag med god standard. Anslutningen till E6.20 mot norr ar dock en
stor brist for godstrafiken. E6.21 ar en hart belastad motorvdg samt landsvdag med dalig geometri
och signalkorsningar. Kapaciteten ar darfor bristfallig for hela strackan.

E20

| dag finns trangselproblem i Goteborg pa strackan Olskroksmotet—Munkebacksmotet och i viss man
ocksa i anslutning till Partillemotet. Pa strackan genom Alingsas finns ett antal signalreglerade
korsningar och cirkulationsplatser vilket gor att kapaciteten pa hela strackan ar bristfallig.

Strackan oster om Alingsas—lansgransen utgors av en stor mangd olika vagtyper, vilket gor att
kapaciteten pa strackan varierar. Brister i kapaciteten finns i samband med vissa anslutningar.

E45

Véagen har i dag lag geometrisk standard och &r hart trafikerad med en stor andel tung trafik. Vagen
passerar ett antal tatorter som utgor flaskhalsar. Utbyggnaden av vdagen mellan Géteborg och
Trollhattan pagar.

Vag 40
Vagen har i dag lag standard i forhallande till trafikbelastningen och vagens funktion. Byggnation av
strackan Rangedala—Hester pagar. Genomfarten genom Boras och vissa anslutningar utgor brister.

Vastsvenska paketet

Det 6vergripande syftet med Vastsvenska paketet ar att Vastsverige med Goteborg som karna ska
vara en attraktiv, hallbar och viaxande region. En viktig del for att skapa en god livsmiljé och
forutsattningar for tillvaxt ar att utveckla kollektivtrafiken, jarnvagar och vagar.

Véstsvenska paketet innehaller trafikslagsovergripande infrastrukturatgarder fram till 2027 och ar
ett samarbetsprojekt mellan Vastra Gotalandsregionen, Region Halland, Géteborgs stad,
Goteborgsregionens kommunalférbund, Vasttrafik och Trafikverket, som har huvudmannaskapet.

Samtliga atgarder syftar till att skapa forutsattningar for att de 6vergripande malen med Vastsvenska
paketet uppnas:

e Storre arbetsmarknadsregioner — Med hallbar regionforstoring foljer 6kade
tillvaxtmaojligheter och starkt stabilitet pa arbetsmarknaden. Vastsverige ska utvecklas med
forstorade, fortatade och forstarkta lokala arbetsmarknader. Exempelvis ska Goteborgs
lokala arbetsmarknad ar 2020 omfatta narmare 1,5 miljoner invanare.

e En attraktiv kdrna och utveckling langs huvudstraken — Goteborgsregionen ska utvecklas
med en stark och attraktiv regional kdrna och langs tydliga strak med ett flertal starka och
attraktiva regiondelscentrum. Karnan ska starkas med ytterligare 40 000 arbetsplatser och
30 000 boende fram till 2020. Det innebaér att strak och regiondelscentrum till samma
tidpunkt ska starkas med minst 40 000 arbetsplatser och 90 000 boende.

¢ En konkurrenskraftig kollektivtrafik — For att skapa en attraktiv region och uthallig tillvaxt
kravs en konkurrenskraftig kollektivtrafik som tar hand om 40 procent av alla resor i
Goteborgsregionen jamfort med dagens knappt 25 procent.

e En god livsmilj6é — Vastsverige ska erbjuda en god livsmiljo med frisk luft och rent vatten, lite
buller och ett rikt stads- frilufts- och vardagsliv.
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o Kvaliteten for naringslivets transporter forbattras och starker den internationella
konkurrenskraften — Naringslivet ar beroende av effektiva transporter for bade personer
och gods. Eftersom Goteborg ar ett viktigt nav for naringslivets transporter finns sarskilt
fokus pa langvaga godstransporter med saval nationell som internationell inriktning.
Sarbarheten i transportsystemen med passager 6ver Gota alv ska minska.

6.6.2 Genomforda projekt till 2015

E6 genom Bohusldn
De sista etapperna pa E6 genom Bohuslan 6ppnas for trafik 2013. Det innebar att hela strackan far
motorvagsstandard, vilket forbattrar forutsattningar for godstransporter och arbetspendling.
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Figur 6.6: Atgirder i plan till 2015 fér Region Vist. Killa Trafikverket

E20 Tollered-Alingsas
Véagen far nu motorvagsstandard och 6ppnas for trafik 2012.
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E45 Angeredsbron-Alvingen-Trollhittan
Strackan ingar i projektet” Bana vag i vast” och far motorvagsstandard och 6ppnas for trafik 2013.

E6.21 G6teborgs hamn/Lundbyleden
Atgirden bestar av ett antal trimningsatgarder, ny lokalgata, ny trafikplats och métesseparering och
ar klar 2013.

Riksvag 40 Slambymotet
Atgirden bestar av en ny trafikplats och en motesseparerad vag (2+2) pa 1,2 km och 6ppnas for
trafik 2013.

Riksvédg 40 Rangedala—Hester
Strackan byggs om till motorvag och 6ppnas for trafik 2014.

Vastsvenska paketet
Vissa mindre atgarder kommer att vara klarar till 2015.

6.6.3 Kvarstaende brister 2015

E6

Utbyggnaden av resterande delar till motorvag ar klar i norra Bohuslan, men strackan genom
Goteborg ar hart belastad av stora trafikfloden. Kapacitetsbristen dr mattlig pa storre delen av
strackan mellan lansgransen till Halland och Rollsbomotet i norra delen av Kungalv. Den mest
belastade strackan kring Tingstadstunneln har dock omfattande kéer under hogtrafik.

Aven strickan mellan Tingstadstunneln och Jordfallsmotet (sédra Kungélv) kommer att ha bristande
kapacitet om ingenting gors for att forbattra situationen for tunga fordon. Breddningen pa strackan
mellan Abromotet och Kalleredsmotet medfor att kapaciteten har bedéms som tillracklig.

E6/E20 Soéder—Visterleden

Soder—Vasterleden utgor bland annat huvudstrak for trafik fran séder och 6ster mot
farjeterminalerna séder om Goéta adlv och mot Goteborgs hamn med angransande logistik- och
industriverksamheter pa Hisingen.

Soder-/Vasterleden (E6.20) ar en fyrfaltig vag med skilda kérbanor och planskilda korsningar, det vill
sdga i praktiken en stadsmotorvag, dven om den inte ar skyltad som motorvag. Vagen ar klassad som
"nationell vag” och markerad som "riksintresse” fran kommunikationssynpunkt.

Vagen har en huvudsaklig funktion som genomfart och infart. Som sadan fungerar den, i synnerhet
for trafik till och fran Hisingen — med dess hamnar, industrier och 6vriga verksamheter. Goteborgs
hamn och de nérliggande raffinaderierna ar dven de utpekade riksintressen, for vilka en god
tillganglighet ar en forutsattning. Vagen ar det enda utpekade straket for farligt gods som ska
s6derut fran Goteborgs hamn.

Den pagaende och planerade utvecklingen av handel och annan trafikalstrande verksamheter langs
straket bedoms medfdra att de nuvarande kapacitetsproblemen férsvaras mellan Fassbergsmotet
och Kungstensmotet.

E6.20 Hisingsleden, s6dra och norra delen

65



Hisingsleden bildar tillsammans med Séder—Vasterleden en halvcirkel vaster om centrala Goteborg,
fran E6 i Abromotet i MéIndal till Klarebergsmotet vid Kérra i norra Goteborg.

For nadrvarande finns flera problem pa och i narheten av Hisingsleden, vilket gér det svart att uppna
malet om en god tillganglighet for privatpersoner och naringsliv och en god levnadsmiljo fér boende
och verksamma i omradet. Trafikbelastningen anses vara alldeles for stor pa centrala
genomfartsleder (E6, Kungalvsleden och Lundbyleden), vilket delvis beror pa kapacitetsbrist i
Tingstadstunneln. Trafikbelastningen pa Lundbyleden bidrar férutom till langre restider och
restidsosdkerhet dven till buller, luftféroreningar, barridreffekter och trafikolyckor. Enligt davarande
Vagverket skulle en avlastning, i synnerhet av tung trafik, kunna bidra till en I6sning av dessa
problem. En omfordelning av trafiken till Hisingsleden skulle kunna vara ett satt att astadkomma en
sadan avlastning.

For att klara regionforstoring och mildra trafikproblemen i centrala Géteborg behdver en ny strategi
provas. Den bygger pa att trafik som inte har en central start- eller malpunkt leds utanfor Goteborgs
centrala delar. Soder-/Vasterleden ar ett tankbart strak for denna trafik.

Under senare tid har omradena kring S6der-/Vasterleden praglats av en stark utveckling.
Trafikmiljon langs leden blir darfor allt mer belastad, med paféljande trangsel- och miljoproblem.

E20

E20 &r viktig for transporterna mellan Stockholm/dstra Sverige och Goteborg/vastkusten. E20 &r ett
utpekat strak for arbetspendling och langvaga transporter. Vagen ar dven av riksintresse. Genom
Alingsas tatort ar vagen fyrfaltig med mittremsa utan racke. Hastigheten ar reglerad till 50 och 70
km/tim, och flera signalreglerade korsningar och en signalreglerad cirkulationsplats innebér att
reshastigheten ar 1ag. Det finns dessutom negativa miljo- och trafiksakerhetseffekter fér de boende.

Pa delen Alingsas—Vargarda varierar saval viagens bredd som plan- och profilstandarden. Ett flertal
plankorsningar och en stor mangd enskilda anslutningar, ofta utan vanstersvangfalt, finns utmed
strackan. Vagen trafikeras av saval oskyddade trafikanter som langsamtgaende fordon, personbilar
och langvaga godstransporter. Framkomligheten for langvaga transporter ar |1ag. Forekomsten av
bade gaende, cyklister och langsamtgaende jordbruksmaskiner bidrar till begransad framkomlighet.
Véagens varierande standard medfor kvalitetsbrister for saval person- som godstrafiken i termer av
bristande framkomlighet och trafiksdkerhet. Kapacitetsbrister finns vid enstaka punkter.

E45
Strackan Kungstensmotet i Goteborg—sddra Trollhattan har till stor del god standard. Dock finns ett
antal strackor med kapacitetsbrist i Goteborg.

Strackan Kungstensmotet—Jarntorgsmotet har mindre bra geometri och en stor trafikmangd, vilket
innebar att kapaciteten ar bristfallig. Trafikplatserna har lag standard, med risker fér kber som kan
vaxa ut pa E45.

Avsnittet genom Goétatunneln anses ha god standard. Fran Gotatunnelns 6stra mynning till
Marieholmsmotet anses strackan ha kapacitetsbrist, eftersom trangseln ar stor i kombination med
signalreglerad plankorsning vid Falutorget. | korsningen vid Falutorget i Goteborg ar trafiksakerheten
inte tillrackligt tillgodosedd. De tidvis langa kéerna i rampsystemen vid Gullbergsmotet utgor risk for
upphinnandeolyckor, och kderna begransar kapacitet och framkomligheten.

Nar Partihallslanken och Marieholmstunneln &r utbyggda kommer E45 att delvis fa forandrad
funktion pa den aktuella strackan. | Goteborg ar E45 utbyggd som stadsmotorvdag med god
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linjeforing och utbyggda trafikplatser, undantaget vid Falutorget. Den pagaende utbyggnaden av
Partihallsforbindelsen och den kommande utbyggnaden av Marieholmstunneln férorsakar
forandrade trafikfloden, vilket paverkar E45 pa den berérda strackan.

Strackan Marieholmsmotet—norr om Larjemotet har delvis dalig geometri. Dessutom finns en
plankorsning med jarnvag (industrispar) samt en otydlighet i att trafiken i Larjemotet maste vilja
avfart for att fortsatta langs E45, vilket leder till kapacitetsbrister.

Mellan Larjemotet och sédra Trollhdttan anses vagen ha god standard, férutom i Agnesbergsmotet,
genom Gota och pa bron 6ver Slumpan (kommungransen Lilla Edet/Trollhattan). | Agnesbergsmotet
finns en plankorsning. | Gota gar vagen rakt igenom tatorten med 70 km/tim, med minskad
framkomlighet som féljd. Bron 6ver Slumpan haller inte motorvagsstandard.

Genom Trollhattan och vidare till sder om Vanersborg uppstar bland annat kapacitetsproblem pa
vagen pa grund av cirkulationsplatser, andra typer av plankorsningar, smala korfalt samt avsaknad av
mittavskiljare. Genom trafikplats Overby finns bara ett kérfalt per riktning, vilket leder till
kapacitetsproblem. De genomgaende korfalten ar placerade i korfalt 2, vilket ar till stor nackdel for
tung trafik som far byta korfalt.

Norr om Mellerud till lansgransen ar vagen en motesseparerad landsvag med god standard, forutom
strackan vid Amal dar kapacitetsbrist uppstar.

6.7 Region Syd

6.7.1 Nuvarande situation

Regionen bestar bade av det tatbefolkade Skane, som domineras av storstadsomradet Malmao/Lund,
och de mer glesbefolkade landskapen Smaland och Blekinge. | regionen finns andra storre stader
sasom Helsingborg och Jonkdping och manga medelstora tatorter och en glesbygd med ett
finmaskigt vagnat som ar av stor vikt for saval persontransporter till angransande tatorter som
godstransporter. Europavagarna E4, E6 och E22 |6per igenom regionen och har en stor andel
godstransporter som altras via hamnarna i Trelleborg, Malmé och Helsingborg samt Oresundsbron.
Arbetspendling med bil och kollektivtrafik till regionala centrum ar omfattande, och kder kan bildas
under rusningstiden.

E4

E4 genom Smaland har idag hoégst belastning pa strackan genom Jonkoping, dar det dven
forekommer Incidenter som kan skapa storningar. Belastningen ar ocksa relativt hog pa 2+1-vagen
mellan Ljungby och Toftanas, som ocksa har stor andel lastbilar.

E6

Vid ett antal trafikplatser mellan Malmo och i férsta hand Landskrona, till exempel E6 trafikplats
Spillepengen och E6 trafikplats Lomma, bildas kder under rusningstiden. Detta beroér
framkomligheten aven for 6vrig trafik pa motorvagen.

E22
En betydande del av E22 mellan Hurva och V3 har for narvarande 1ag teknisk standard. Kéer kan

under rusningstiden dessutom uppsta vid trafikplatserna i Lund, till exempel Ideon och Lund s6dra.

Regionala vagar
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Flera atgarder i regionala planer ar kapacitetsforbattringar. De redovisas i bifogad tabell. Exempel pa
viktiga sadana atgarder ar vag 100 Hollviken—Vellinge, vag 16 Fladie—Lund, vag 1137 Loddekopinge—
Kavlinge och vag 108 Staffanstorp—Lund. Gemensamt for dessa ar att de ar vagar till Malmo och
Lund.

Vidare finns det manga mindre brister, bland annat i korsningar, som med férdel kan atgardas med
mindre trimningsatgéarder.

6.7.2 Genomforda projekt till 2015

E6 Trelleborg-Vellinge
En ny motorvag 6ppnades for trafik i slutet pa 2011.

E22 genom Skane
Tva etapper, Hurva—Rolsberga och Hérby Norra—Linderdd, kommer att ha fardigstallts 2012. Etappen
Rolsberga—Fogdarp fardigstalls 2013. Samtliga etapper har motorvagsstandard.

E22 S6lve-Stensnds
Strackan byggs ut i ny strackning och med motorvagsstandard. Strackan 6ppnas for trafik 2014.
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Figur 6.7: Atgirder i plan till 2015 fér Region Syd. Killa Trafikverket

Regionala vagar
En delstracka pa vag 108 Holmeja—Klagerup berdknas bli 6ppnad for trafik 2014-2015.

Riksvag 27 forbi Gislaved forbattrar framkomligheten och kortar restiden i det viktiga straket mellan
syddstra Sverige och Géteborgsomradet.

6.7.3 Kvarstaende brister 2015

E4

Helsingborgs stad planerar for en utbyggnad av stadsbebyggelse i omradet kring stadens sédra
hamninlopp. Denna utbyggnad forutsatter att jarnvdgen och Oljehamnsleden/Malmdéleden
Overbryggas som barridrer. Darfor planeras fér en ny jarnvagstunnel (Sédertunneln) och en ny
forbindelse till hamnen. Helsingborg ska utvecklas néra tagstationerna och fortatas i befintliga
stadsomraden. En ny infart till hamnen 6kar maojligheterna for utveckling av den centrala delen av
sodra Helsingborg och forbattrar de sddra stadsdelarnas koppling till centrum. | dag ar belastningen
hog pa befintliga leder. Brister kvartar pa E4 genom Jonkdping och strackan mellan Ljungby och
Toftanads.

E6

Cirkulationsplats Spillepengen ligger som en korsningspunkt mellan Vastkustvagen, Inre Ringvagen
och Spillepengsgatan, som ar den 6stliga infarten till hamnen. Spillepengen trafikeras framst av
pendlings- och godstrafik till och fran hamnomradet samt infartstrafik till Malmo fran E6. Malmo
hamn har utvecklats starkt under de senaste aren och man planerar for fortsatt utbyggnad, framfor
allt i Norra Hamnen. Med nya etableringar i hamnen och en 6kad inpendling férvantas trafiken i
Spillepengen 6ka. Den hoga andelen tung trafik (20-30procent) i cirkulationsplatsen leder till att
kapaciteten sjunker. | dagslaget ar kdbildningen pa morgonen omfattande, och med en 6kning av
trafiken kommer situationen att férsamras. Det leder till forsamrad tillganglighet till hamnen.

Trafikverket avser att bygga ut S6dra stambanan genom Burlovs kommun, fran tva till fyra spar i ett
delvis nedsankt lige genom Akarp. For att ge plats &t fler jarnvagsspar kravs att trafikplats Alnarp
byggs om. Dar ansluter motorvagen E6.01 fran Malmo6 hamn till E6 norrut och till Alnarpsvagen (vag
874). En ny trafikplats foreslas mellan Lomma och Akarp. Samtidigt stangs av- och pafartsramperna
fran vag E6.01 till Alnarpsvagen. | nuvarande trafiksystem saknas bra anslutningar fran Akarp till
sddra Lomma till E6 och vidare norrut samt sdderut mot Yttre Ringvagen runt Malmo.

E22

E22 ar en viktig nationell och regional forbindelse och den har foljaktligen stor betydelse for landets
transportférsorjning och ekonomi. Ur regional synvinkel ar E22 en strategisk forbindelse som knyter
samman Blekinge och norddstra Skane med Oresundsregionen.

| dag gar E22 rakt igenom samhallena Linderdd och Satardd och utgor dar en stor barridr. Den
omfattande genomfartstrafiken férorsakar stora storningar for befolkningen i form av buller,
trafiksakerhetsproblem och otrygghet. Ett flertal bostadshus ligger nara vagen. Landsbygdsdelarna
har, med undantag av delen Tollarp—V3, 13g trafiksdkerhets- och framkomlighetsstandard for den har
typen av vag och trafikbelastning. Passagerna genom samhallena utgér en flaskhals for den
genomgaende trafiken.

E22 genom Lunds 6stra delar ar en viktig lank for trafiken till och fran Lund, men dven for
genomfartstrafik i nord-sydlig riktning. Under hogtrafik drabbas strackan mellan trafikplatserna
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Gastelyckan och Lund Norra ofta av kobildning. Lunds kommun har planlagt en omfattande
exploatering ster om trafikplats Lund Norra pa Brunnshogsomradet, vilket ytterligare kommer att
Oka trafikbelastningen i omradet.

Under hogtrafik ar avfarter och pafarter i trafikplats Lund Sédra hogt belastade, vilket resulterar i att
koéerna pa ramperna stundtals stracker sig ut pa E22. Trafikplatsen ar i grunden inte dimensionerad
for dagens trafikmangder och trafikstrommar. Motorvagen genom trafikplatsen har en avsmalnande
sektion och de befintliga broarna &r i daligt skick.

Strackan Bjorketorp—Nattraby ar en smal 2+1-vag med flera hart belastade plankorsningar, vilket
medfor problem att komma ut pa E22 och problem for oskyddade trafikanter.

Strackan Losen—Jamjo ar viktig bade for den genomgaende trafiken och for den omfattande
pendlingen in mot Karlskrona. Vagen saknar moétesseparering och det finns manga korsningar och
anslutningar pa strackan. | Jamjo tatort finns en trafiksignal, och manga oskyddade trafikanter ror sig
har langs och tvars vagen. Delar av strackan genom Jamjo ar under skoltid hastighetsbegransad till
30km/tim. Passagen genom Jamjo leder till 6kade restider.

Genom Bergkvara ar vagen smal och gar genom ortens centrum. Framkomligheten ar begrénsad.
Genomfartstrafiken medfér omfattande stdrningarna for boende och problem foér oskyddade
trafikanter.

Vid Monsteras finns en kortare stracka som inte ar motesseparerad. Pa strackan finns en
plankorsning med jarnvdgen, som skapar bade framkomlighets- och sdkerhetsproblem.

E65

E65 mellan Malmo och Ystad ar en viktig lank bade for godstrafiken till och fran Ystad och for
trafiken till och fran Malmo Airport. Nuvarande utformning med métesseparerad landsvag (2+1) och
cirkulationsplats vid vag 813 genomférdes 2007 som en temporar atgard for att forbattra sakerheten
for svangande strommar till och fran vag 813. Trafikméangden ar cirka 18 000 fordon per dygn vaster
om korsningen med vag 813 och 14 500 fordon per dygn 6ster om korsningen. Hastigheten varierar
mellan 70 och 100 km/tim. Med nuvarande trafikutveckling kommer det inom en snar framtid att
uppsta kapacitetsproblem i cirkulationsplatsen pa E65.

Riksvag 25
Riksvag 25 stracker sig fran Halmstad via Vaxjo till Kalmar. Vaster om Alvesta finns en kortare stracka
som inte ar motesseparerad. Den &r hart belastad, eftersom riksvdgarna 25 och 27 har en gemensam
strackning har. Det finns vissa kapacitetsproblem for godstransporter i korsningen vid vastra infarten
till Alvesta.

Oster och vister om Vaxjo dr vigen motesseparerad, men det har avsnittet, Osterleden—Vaxjo, ar
inte motesseparerat. Korsningen med riksvag 27 soderut ar utformad som en cirkulationsplats
(Fagrabéacksrondellen) dar framkomligheten tidvis ar begransad.

Regionala vagar
Det finns kapacitetsproblem sommartid pa vag 136 Algutsrum—Borgholm eftersom
sdsongsvariationerna dr mycket stora. Beséksnaringen dr mycket viktig pa Oland.

Exempel pa viktiga kapacitetsforbattrande atgarder ar vag 100 Hollviken—Vellinge, vdg 16 Fladie—

Lund, vag 1137 Loddekopinge—Kavlinge och vag 108 Staffanstorp—Lund. Gemensamt for dessa ar att
de ar pendlingsvagar till Malmo och Lund.
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7 Bristanalys 2021 for vag

7.1 Bristanalys 2021 per region

Den prognostiserade trafiktillvaxten bedoms for hela landet vara cirka 5,5 procent fram till 2021.
Den tunga trafiken 6kar nagot mer an personbilstrafiken. Regionala skillnader férvéntas, och
storstadsomraden (Stockholm, Malmo och Goteborg) forutspas en fortsatt kraftig tillvaxt.

Under perioden till 2021 kommer flertalet vagprojekt att fardigstallas med en tydlig inriktning pa att
eliminera kapacitetsbristerna. Uppgorelserna i Stockholm och Géteborg om avgifter och andra
atgarder forvantas bidra till en ddampning av trafiktillvaxten. Kapacitetsbristerna forvantas vara
kraftigt reducerade, och den fulla effekten kommer att intrdffa fore planperiodens slut 2021.

Regionerna ar namngivna enligt Trafikverkets regionindelning.

7.2 Region Nord

7.2.1 Genomforda projekt till 2021

Genom Kalix
Framkomligheten och trafiksakerheten pa E4 forbi Kalix har férbattrats pa denna del av E4, som

dven inkluderar dven en ny bro 6ver Kalix dlv i Kalix. Atgarden genomférs under perioden 2019—
2021.

Barighetsatgarder
Arligen avsitts medel for att 6ka barigheten pa vagar som ar viktiga ur naringslivsperspektiv.
Atgirder som genomfors ar bland annat tjalsikring och 6kad barighet pa brobestandet.

7.2.2 Kvarstiende brister 2021

Bristerna enligt nuldgesbeskrivningen kvarstar for E10 och E12.

Barighet
Barighetsbristerna pa det vagnat som naringslivet pekat ut kvarstar. Det blir en 6kad belastning som
resulterar i barighetsbrister pa vag 805 och eventuellt pd E45 da en ny gruva etableras i Jokkmokks
kommun.

Brister kommer att uppsta pa E12 Storuman—Norska grdnsen da en ny gruva etableras i Ronnbéacken
utanfor Storuman.

E4

Kapacitetsbristerna blir tydligare i Skelleftea och pa ett fatal andra vagstrackor. Kapacitetsproblem
borjar uppsta pa vissa 2+1-strackor langs E4 i regionen.
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Figur 7.1: Atgérder i plan till 2021 f6r Region Nord. Killa Trafikverket

7.1 Region Mitt

7.1.1 Genomforda projekt till 2021
E4 Sundsvall

En ny motorvag har byggts och 6ppnats for trafik under perioden 2016—2018 vilket har lett till battre

framkomlighet, trafiksdkerhet och miljo.

Riksvag 56 Valsjon-trafikplats Mackmyra.

En ny motesseparerad landsvag har byggts och 6ppnats for trafik under perioden 2019-2021 vilket

har lett till battre framkomlighet och trafiksakerhet.
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Béarighetsatgérder
Arligen avsatts medel for att 6ka barigheten pa vagar som &r viktiga ur naringslivsperspektiv.
Atgarder som genomfors ar bland annat tjalsakring och 6kad barighet pa brobestandet.
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Figur 7.2: Atgérder i plan till 2021 fr Region Mitt. Killa Trafikverket
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7.1.2 Kvarstaende brister 2021

E4
Bristerna i Harnosand kvarstar.

Ovrigt
Kapacitetsbrister borjar uppsta vid tatorter som Géavle och Falun, liksom pa vissa 2+1-vagar i
regionen.

Fortsatt tillvaxt inom besoksnaringen staller 6kade krav pa forutsdgbara och tillférlitliga
persontransporter.

Barighet
Det finns ocksa fortsatt behov av barighetsatgarder for att sdkerstalla tillforlitliga godstransporter i
regionen.

7.2 Region Stockholm

7.2.1 Genomforda projekt till 2021

E4/E20 Essingeleden—-S6dra ldnken
Genom trimningsatgarder, nya ramper med mera forbéattras situationen. Atgarden 6ppnas for trafik
under perioden 2016—-2018.

E4 Forbifart Stockholm

Genom atgarden forbinds de norra och sédra delarna av lanet. Essingeleden och innerstaden
avlastas och sarbarheten i trafiksystemet minskas. Atgarden 6ppnas for trafik under perioden 2019—
2021.

E4 Upplands Vasby—Arlanda
Genom trimningsatgarder pa strackan forbattras situationen. Atgarden 6ppnas for trafik under
perioden 2019-2021.

E18 Danderyd—-Arninge
Genom trimingsatgarder forbattras framkomligheten for bland annat kollektivtrafiken. Atgérden

Oppnas for trafik under perioden 2019-2021.

Regionala vagar
Vag 222 MolInvik—Alstaket och vag 222 Skurubron éppnas for trafik under perioden 2016-2018.
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Figur 7.3: Atgirder i plan till 2021 f6r Region Stockholm. Killa Trafikverket

7.2.2 Kvarstiende brister 2021

Ar 2021 ar kapacitetsbristen allvarlig pa radiella leder och pa férbindelser éver Saltsjo-Malarsnittet,
med omfattande kéer pa exempelvis E4, Essingeleden och Nord-sydaxeln. Det ar sannolikt dagliga
och betydande problem med framkomligheten pa hela E4/E20 mellan S6dertilje och Haggvik.

E18 ar ombyggd mellan Hjulsta och Kista, men vissa brister forekommer anda pa denna vag och i

anslutningar. Flodet pa E18 drabbas ocksa av kberna pa E4 mellan Kista och Jarva Krog. Kapaciteten
ar ocksa mycket bristfallig pa E18, Bergshamravagen och norrut mot Taby.
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Kéer byggs upp i Sédra lanken i saval 6stlig som vastlig riktning. Omfattande kobildning forekommer
framfor allt pa formiddagen in mot staden pa Nynasvagen och Varmdoévagen, men dven pa
eftermiddagen ut fran staden pa Roslagsvagen och delvis pa Nynasvagen.

Kobildningen i innerstaden och i Solna bedéms vara ungefar som i dag.

E4

Genom utbyggnaden av E18 kommer trafiken vasterifran pa E18 att ledas via E4 mellan Kista och
Jarva Krog. Detta innebér en 6kad belastning pa E4. Det ar inte forrdan Forbifart Stockholm ar
utbyggd som det sker nagon avlastning av E4 mellan Rotebro och Norrtull och mellan Skdrholmen
och Vastertorp.

Kéer kommer att byggas upp pa formiddagen fran Frosunda mot avfarten till Kista samt pa
Norrortsleden med anledning av en flaskhals vid utfarten mot E4. Pa eftermiddagen forekommer
koer i motsatt riktning men i mindre omfattning.

Pa Essingeleden blir det kéer norrut under formiddagen fran Satra i de sodra fororterna och hela
vagen till Solnaavfarten vid Karlberg. Pa eftermiddagen beror kberna pa Essingeleden till en viss del
av Sodra lankens kapacitet. De kommer ocksa da att omfatta hela leden fran Vastberga till Norrtull.
Kéerna blir mindre allvarliga soderéver pa E4 pa eftermiddagen. Nagra avfarter kan dock innebéra
problem, till exempel vid Fruangen.

En tunnelanslutning med motorvagsstandard mellan Sédertérnsleden och E4 i riktning mot
Stockholm 6ppnas for trafik 2021.

| 6vrigt kvarstar de brister for trafiken passerar den centrala staden och 6ver Saltsjo-Malarsnittet
som beskrivs i avsnitt 6.4.3.

E18

E18 mellan Hjulsta och Jarva Krog byggs om till en ren motorvag med planskilda korsningar och
delvis ny strackning via Kista. Parallellt med E18 byggs en lokalgata for matningen av omgivande
gatunat. Projektet fardigstalls till 2015. Med den nya motorvagen och nya lokalgatan minskar
olyckorna, framkomligheten forbattras, tillangligheten till Jarvafaltet 6kar och bullret minskar.

Trots att den nuvarande E18 Enk&pingsvagen som ansluter till E4 vid Jarva Krog kommer att vara
ombyggd till stadsgata visar trangselanalyserna att det kommer att bildas kder pa denna vag 2020.
Kébildning kommer ocksa att férekomma pa E18 vid Rinkeby.

De nuvarande problemen pa Bergshamravagen och pa E18 mellan Danderyds kyrka och Arninge
kommer sannolikt ocksa att forvérras, trots viss ombyggnad av vagen.

E20

Nar Norra lanken ar fardig vantas det leda till en vasentlig avlastning av Lidingbvagen och
Vallhallavdgen. Det innebar dock samtidigt att trafiken okar relativt snabbt pa grund av
bebyggelseutvecklingen i 6stra Stockholm.

Det bor i sin tur innebéara fortsatta storningar pa Essingeleden och E4 norrut, men da mot bakgrund
av att Essingeleden har lagre kapacitet an Norra lanken. Det blir alltsa samma typ av problem som
Sédra lanken har, att omgivande vagnat inte formar svélja de floden som den nya vagen kan ta. Kéer
kommer att uppsta pa férmiddagen pa E4, upp mot Haga Norra, pa Roslagsvagen och pa
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Essingeleden och in mot Norra lanken. Kéer kommer ocksa att uppsta i hogtrafik vid trafikplats
Vartan i Norra lankens Ostra del, pa saval formiddagen som eftermiddagen.

Olika trimningsatgarder kan mildra dessa problem som alltsa torde uppsta efter 2015, men
grundproblemen kommer anda att finnas kvar 2020.

Vag 222, Varmdovagen

Varmdovagen kommer att ha samma standard som i dag. Skurubron blir ombyggd och kommer
eventuellt att bli avgiftsbelagd. Analysen av triangsel i systemet 2020 omfattas inte av avgifter pa
Skurubron, men troligen kommer sadana avgifter inte att begréansa trafiken i sddan utstrackning att
trangselanalysen blir ogiltig. Analysen visar att det blir omfattande kéer in mot staden pa
formiddagen fran Danviks tull till pafarten fran Saltsjobaden.

7.3 Region Ost

7.3.1 Genomforda projekt till 2021

E18 Viasteras—Sagan
Strackan byggs om till motorvag och 6ppnas for trafik under perioden 2019-2021.

7.3.2 Kvarstiende brister 2021

E18
Kapacitetsproblem bdrjar uppsta pa E18 i regionen.

E22
Bristerna fran 2015 kvarstar.

Rv55
Delar med 2+1 borjar fa kapacitetsbrister. Strackan Strangnas-Hjulsta har lag standard, ar dessutom

sarbar pa grund av daliga omledningsméjligheter.
Ovrigt
Tréngsel borjar uppsta vid stdrre tatorter i regionen, till exempel Vasteras, Eskilstuna, Orebro,

Uppsala, Norrkdping och Linképing.

Kapacitetsproblem borjar uppsta pa vissa 2+1-vagar i regionen, till exempel delar av riksvag 55.
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7.4 Region Vist

7.4.1 Genomforda projekt till 2021
E45 Falutorget—-Marieholm

Genom trimningsatgarder pa strackan, som har motorvagsstandard, forbattras situationen.

Atgarden 6ppnas for trafik under perioden 2016-2018.

E6.20 Séder/Visterleden etapp 1

Genom trimningsatgéarder, pa strdackan, som ar fyrfaltsvag, forbattras situationen. Ett exempel pa
atgard ar additionskorfalt varav ett for kollektivtrafik. Atgarderna 6ppnas for trafik under perioden

2016-2018.
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Figur 7.9: Atgirder i plan till 2021 f6r Region Vist. Killa Trafikverket

E6.20 Hisingsleden, s6dra delen
Genom breddning till fyrfaltsvag och anlaggande av trafikplatser forbattras situationen. Atgarden

Oppnas for trafik under perioden 2019-2021.

E20 genom Alingsas
Strackan byggs om till motorvag och 6ppnas for trafik under perioden 2019-2021.
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7.4.2 Kvarstaende brister 2021

Kapacitetsproblem finns framfor allt pa det 6vergripande nationella viagnatet i Storgoteborg.
Utbyggnaden av Marieholmstunneln avlastar 2021 Tingstadstunneln och angriansande delar nagot.
Trafikokningen medfor ocksa att kapacitetsproblemen 6kar pa exempelvis E6 mellan Kungalv—
Goteborg—Kungsbacka och riksvag 40 mellan Géteborg och Landvetter. De allvarligaste brister 2021
finns pa foljande lankar:

E6.20 S6der/Vasterleden
Det kvarstar en flaskhals i Gnistangstunneln pa grund av att det bara finns 4 smala korfalt och att
bussfalt saknas.

E6.20 Hisingsleden norra delen

Pa strackan finns ett stort inslag av tung trafik fran E6 norr och vdg 45 mot Géteborgs hamn och
Volvo. Hisingsleden kommer att fa starkt 6kad trafik efter trangselskattens inférande. Straket (norra
delen) fran E6 vid Klareberg till Bjorlandavagen, dar etapp sddra delen tar vid (NAT 2016-2021),
behover fa planskilda trafikplatser av sdkerhets- och framkomlighetsskal. Med den trafikokning som
sker via omfordelning bor strackan ocksa bli fyrfaltig.

Viag 40/E6 Kallebicksmotet

Kallebdcksmotet sammanbinder vdag 40 med E6 och lokala gator strax soder om Liseberg. Motet
kommer att utgora en flaskhals i flodet mellan E6 syd och vag 40. En battre fungerande trafikplats
behovs for att ta hand om trafikbkningen och for att avlasta det lokala natet.

E45 felande lankar
Bro 6ver Slumpan vid Torpa — utbyggnad till fyra korfalt behovs pa denna delstrdcka och en
parallellbro behéver byggas.

Genomfart i Gota — finansiering av delen genom Goéta samhalle saknas. Tills vidare foreslas 60
km/tim fér denna del. Bada etapperna ligger inom den del som blir fyrfaltig motorvag.

Ndrmast Goteborg saknas medel for att bygga om tva trafikplatser med endast ett korfélt i var
riktning for E45—Agnesbergsmotet och Larjemotet. Motet kommer att utgoéra flaskhalsar for E45 in
mot Goteborg.

7.5 Region Syd

7.5.1 Genomforda projekt till 2021

E6 trafikplats Spillepengen
En planskildhet 6ver befintlig cirkulationsplats byggs och atgarden 6ppnas for trafik under perioden
2016-2018.

E6 Trafikplats Lomma S
En ny trafikplats byggs och 6ppnas for trafik under perioden 2016—-2018.

E22 trafikplats Ideon
Trafikplatsen inklusive additionskorfalt byggs och 6ppnas for trafik under perioden 2016—-2018.
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Figur 7.6: Atgirder i plan till 2021 f6r Region Syd. Killa Trafikverket
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E4 infart Helsingborgs hamn
Infarten byggs om till fyrfaltsvag och 6ppnas for trafik under perioden 2016—-2018.

E65 Svedala—Borringe
Strackan byggs ut till motorvag och 6ppnas for trafik under perioden 2019-2021.

E22 Hurva—-V3, etapp Linder6d-Va, Satarod-Va och forbi Linderod
Strackan byggs ut till motorvag och 6ppnas for trafik under perioden 2019-2021.

E22 trafikplats Lund S
En ny trafikplats byggs och 6ppnas for trafik under perioden 2019-2021.
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Regionala vagar

Delen Lund—Staffanstorp pa vag 108 byggs om till motesseparerad landsvag (2+2) och 6ppnas for
trafik under perioden 2019-2021. Vag 108 genom Svedala 6ppnas for trafik under perioden 2016—
2018. Vag 100 Vellinge—Hollviken 6ppnas med fyra korfalt for trafik under perioden 2016—-2018. Vag
16 Fladie—Lund kommer troligtvis att 6ppnas for trafik under perioden 2016-2018. Vag 1137
Loddekopinge—Kavlinge forvantas bli 6ppnad for trafik under perioden 2019-2021.

7.5.2 Kvarstiende brister 2021

E4
Kapacitetsproblemen kvarstar pa E4 genom Jonkoping och pa strackan mellan Ljungby och Toftanas.

E6

Kapacitetsproblem borjar uppsta pa motorvagsstrackorna E6 Malmo—Landskrona och E6 Malmo—
Vellinge. S6der om Malmo uppstar kapacitetsproblem vid trafikplats Petersborg dar E6 svanger av
fran Yttre Ringvagen.

E22
Brister enligt avsnitt 6.7.3 pa strackorna Bjorketorp—Nattraby, Losen—Jamjo och genom Bergkvara
kvarstar.

Ovrigt

Det glir trangselproblem vid storre tatorter i regionen, till exempel Kalmar och Vaxjo. Féljande 2+1-
vagar forvantas fa vissa trangselproblem runt 2021: E22 Fjalkinge—Gualdv, E22 Stensnas—Karlshamn
V, E22 Bj6rketorp—Nattraby, E65 Svedala—Skurup, riksvag 11 Malmo—Staffanstorp, riksvag 23/25
Norrleden i Vaxjo, riksvag 26 Hedentorp—Manseryd och riksvag 40 Skogslid (Nissastigen)—Haga.

Regionala vagar

Kapacitetsproblem borjar uppsta pa ett antal regionala vagar, bland annat riksvag 11 Dalby-
Veberod, vag 16 (nytt nummer) Lund—Dalby, vag 113 Gardstanga—Eslov och vag 111 Helsingborg—
Allerum.
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8 Forutsattningar for bristanalys 2025

| detta kapitel gors en genomgang av forutsattningarna for bristanalys 2025. Forst gors ett forsok till
sammanfattande beskrivning for respektive trafikslag 2025, och darefter beskrivs
prognosfoérutsattningar. For jarnvagen beskrevs bristerna 2021 i deluppdraget, och i detta kapitel
visas bristerna med bedémd trafikefterfragan till 2025. Dessutom visas punktligheten under de
senaste fyra aren.

Utgangspunkten for bristanalys 2025 ar dels att infrastrukturen byggs ut enligt transportplanen for
2010-2021 samt 6vriga langsiktiga planer, som lansplaner och planerade utbyggnader i hamnar och
pa flygplatser. Dessutom ingar de utbyggnader som paborjas fére 2021, men som inte hinner bli
avslutade. Har kan ndmnas féljande objekt:

e Malarbanan pa hela strdackan Barkarby—Tomteboda

e hela Vastsvenska paketet med bland annat Vastlanken (vag och jarnvag)
e Vistkustbanan pé hela strickan Angelholm—Maria

e E22 Soderkoping—Norrkoping

e [E22 Loésen—-Jamjo

e E22 forbi Soderkdping

e E20 Alingsas—Vargarda.

Nar det géller trafikefterfragan ska bristanalysen utga fran tva scenarier: scenario A som innebar
prognos JA 2030’ och scenario B som innebér fortsattning pa trenden under de senaste 20 aren.

8.1 Bristerijdarnvdgsndtet 2025

8.1.1 Kapacitetsbrister

Med forutsattningarna i jamforelsealternativ 2030 (JA 2030) har vi tagit fram en trafikering for
jarnvagen utifran den antagna efterfragan. Av naturliga skal finns det stora osdkerheter kring den
framtida trafikeringen. Det beror dels pa svarigheter att bedoma den framtida efterfragan, dels pa
hur trafikutovarna vill kéra med hansyn till efterfragan och dels pa svarigheter att bedéma hur tagen
kommer att prioriteras sinsemellan®. En av grundtankarna med JA 2030 &r att det vid kapacitetsbrist
pa dubbelspariga banor, (framfor allt i storstadsomraden) antas vara mer optimalt att kora fler tag
med liten hastighetsskillnad, an att kora farre tag med stora hastighetsskillnader.

Att 6ka antalet tag genom att jamna ut medelhastigheterna ar bara mojligt pa dubbelsparsstrackor;
pa enkelsparsstrackor maste antalet tag anpassas till infrastrukturen. Pa strackor som trafikeras med
ett stort antal langvaga godstag ar det ibland mojligt att valja olika korvagar, till exempel pa
enkelsparen i Bergslagen. Kapaciteten kan da utnyttjas effektivare om norrgaende godstag kor langs
ett av straken och sédergaende godstag kor en annan vag’.

7 Denna prognos bygger i sin tur p&4 LU 2008
8 En beskrivning av trafikringen i JA 2030 finns i PM:et O-alternativ och Basalternativ.

9 Se vidare regeringsuppdrag om styrmedel
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Trafikeringen i prognosen avser bade 2030 och 2050, men pa grund av stor trangsel redan 2025
hade det inte heller varit ndgon skillnad om i stallet 2025 hade valts. Med den antagna trafikeringen
och investeringarna till 2025 kommer stora kapacitetsproblem att finnas pa manga strackor. Figur
8.1 visar det beddmda kapacitetsutnyttjandet per dygn, och figur 8.2 visar det bedémda
kapacitetsutnyttjandet under den mest trafikerade 2- timmarsperioden.
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Figur 8.1: Kapacitet JA 2030 dygn Figur 8.2: Kapacitet JA 2030 max 2 timmar

8.1.2 Punktlighet for jarnvag

Punktligheten i jarnvagssystemet mats som det antal tag som ar mer dn fem

minuter férsenade till sin slutstation. Installda tag ingar inte. Det ar inte mojligt att uttala sig om
punktligheten 2025, eftersom punktligheten i tagsystemet beror pa en stor mangd osdkra faktorer.
Darfor redovisas punktlighetsstatistik for de fyra senaste aren. Godstrafikens punktlighet var 74,2
procent 2008. Den forbattrades till 75,8 procent 2009, men forsamrades till 65,6 under 2010. Under
2011 har den okat till 68,7 procent.
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Tabell 8.1 visar hur punktligheten for persontag utvecklats under aren 2008—2011 uppdelat pa olika
trafiksystem. Norrtags trafik har haft samst punktlighet under 2009 och 2010, men den férbattrades
rejalt under 2011. Det beror troligen pa inkérningsproblem med det nya signalsystemet ERTMS pa
Botniabanan. Det har troligen drabbat dven nattagen till Norrland under 2010 och 2011. Om vi
bortser fran detta har den langvaga X 2000-trafiken haft generellt sémst punktlighet, dar strackan
Stockholm—Malmao/ K6penhamn endast hade en punktlighet pa 46 procent under 2010. Det
tagsystem som har haft bast punklighet 2009-20114&r Arlanda Express. Darefter kommer
pendeltagen och vissa regionala tagsystem, aven om det férsamrades under 2010 och 2011.

2008 2009 2010 2011

Stockholm-Goteborg/Uddevalla 73,2% 79,2% 59,2% 72, 7%
Stockholm-Jonkdping/Malm 6/Képenhamn 63,1% 72,1% 46,1% 55,9%
Uppsala-Vasteras-Linko 86,6% 90,5% 84,7% 90,4%
a0 e

8.1: Punklighet i persontrafiken 2008-2011 uppdelat pa trafiksystem,

Kalla Trafikverket Roine Andersson

8.2 Brister i vdgsystemet 2025

8.2.1 Kapacitetsbrister

For vagtrafiken antas det 2025 fortfarande finnas framkomlighetsproblem under maxtimmarna vid
vissa infarter, framfor allt i Stockholm men ocksa i mindre omfattning i Goteborg. Det kommer
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ocksa framforallt vintertid att vara problem med framkomligheten f6ér tunga transporter i backar pa
det strategiska godsnatet. Fran effektivitetssynpunkt finns ocksa brister med barigheten kopplat till
basnéringarna i norr och i andra viktiga skogslan.

Pa vag har kapaciteten bedémts utifran maxtimmen, och problemen dr genomgaende storst i
anslutning till storstaderna och framfor allt narmast Stockholm. Figur 8.3 visar de varsta tankbara
trangselproblemen kring Stockholm 2025 med scenario A. | norr visas Uppsala och i soder Sodertilje.
Trangselproblemen &r storst for de strackor som ar morkroda. | 6vriga landet antas
trangselproblemen bli vasentligt mindre; som jamforelse visas sydostra Sverige i figur 8.4. Har antas
det endast bli vissa problem kring Jonkoping, Vaxjo och Kalmar, samt pa vissa delar av E22 genom
Blekinge. | bilaga 1 finns en jamforelse med Tyskland.

Figur 8.3: Antagna trangselproblem under maxtimmen i vagnatet 2025 kring Stockholm

| underlagsrapporten for vag finns trangselkartor for alla delar av Sverige, bade for 2021 och 2025.
Det finns inte nagra trangselkartor for scenario B, men eftersom tillvaxten antas bli vasentligt lagre
kan vi anta att problemen skulle bli generellt mindre. Det innebar att det i forsta hand ar de
morkréda strackorna i Stockholm som far trangselproblem. | 6vriga landet blir antalet
problemstrackor ocksa mindre. | figur 8.5 visas en kompletterande bild fér sydostra Sverige dar vi
har tagit hansyn till de specifika trangselproblemen med 2+1-vagar. Det finns 321 mil 2+1-vagar nar
nuvarande plan ar genomford. | figur 8.5 har belastningsgradskriteriet for stérning andrats for 2+1-
vagar fran 0,8* till 0,7*. Det medfor att ytterligare 20 mil definieras som stérda, vilket motsvarar 6,4
procent av 2+1-vdgarna och 8 procent av deras trafikarbete.
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8.3 Brister for sjofart 2025

Kapacitets- och effektivitetsbrister i farleder skiljer sig till stora delar fran motsvarande brister i vag-
och jarnvagssystemet. For farleder finns generellt sett inga begransningar i antalet fartyg in och ut
till hamn. Kapacitetsbrister uppstar i stallet nar det finns behov av att trafikera med storre fartyg
eller att 6ka tillgdngligheten genom att minska restriktionerna for vader- och siktférhallanden.
Kapacitets- och effektivitetsbrister 2025 antas i stort vara samma som redovisades i avsnitt 3.3.2.

Vid en satsning pa uttkad kustsjofart (genom exempelvis ekonomiska styrmedel och
regelforenklingar) bor man dven utreda om en forbattring av farledssystemet kan 6ka attraktiviteten
och minska lotsbehovet, for att pa sa vis starka kustsjofartens kostnadseffektivitet.

8.4 Brister for luftfarten 2025

For luftfarten bedémer Transportstyrelsen att utrikestrafiken bedéms 6ka med 2—4 procent per ar
fram till 2025. For inrikestrafiken bedéms dock nolltillvaxt. | JA 2030 antas inrikesflyget 6ka med 88
procent till 2030, vilket skulle innebara cirka 65 procent till 2025. Om denna tillvaxt skulle blir
verklighet kan det medféra foréandringar pa den svenska flygmarknaden.

| dagsldget ar det bevisligen svart att fa ekonomi i att kora flyglinjer i mellan norra Sverige och
s6dra/vastra Sverige utan att mellanlanda i Stockholm. Med en s& stor 6kning i antalet
flygpassagerare ar det troligt att denna marknad blir tillracklig, vilket medfor att tillvaxten for nya
linjer som inte passerar Stockholm blir betydligt storre. Férutsatt att utslappstaket och
bullersituationen 6ver Upplands Vasby inte blir ett problem for Arlanda, bedoms en sa kraftig 6kning
av antalet passagerare vara hanterbar utifran dagens rullbanesystem. Det &r inte heller inrikesflyget
som ar dimensionerande for de storre flygplatsernas infrastruktur; det utgor bara cirka 30 procent
av trafiken.

Den maximala kapaciteten pa Arlanda anvands bara under en mycket kort period i rusningstid.
Darfor kan troligen hela 6kningen hanteras genom att maxperioden pa Arlanda forlangs. For 6vriga
flygplatser, bortsett fran Bromma dar det inte ar fysiskt mojligt och maéjligen Landvetters flygplats,
beddms inga nya rullbanor behéva anldggas. Daremot kommer terminalkapaciteten pa ett flertal
flygplatser troligen att behdva ses 6ver for att flygplatserna ska klara den 6kade trafikmangden.
Detta torde framst galla scenario A, men inte scenario B.

8.5 Scenario A

For persontrafiken utgar scenario A fran nollalternativet i prognosen fér 2050 (JA 2050). Eftersom JA
2050 bygger pa en prognos for 2030 som ar uppraknad till 2050, kan scenario A utga fran den ej
uppraknade prognosen for 2030. | den fortsatta beskrivningen benamns darfor
persontrafikprognosen JA 2030.

Nar det géller godstransporter ar prognosen gjord fér 2050. For att fa varden fér 2030 eller 2025
maste det goras en arlig nedrdkning fran 2050 eller upprakning fran 2006.
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8.5.1 Saker som inte ingar i prognosen JA 2030

| arbetet med atgardsplan 2010-2021 ingick EET-strategin som innebar strangare krav pa fordon for
att klara klimatkraven battre, men EET-strategin ingar inte i JA 2030. Det &r svart att fa med alla
viktiga parametrar i prognosen. Nedan féljer nagra viktiga aspekter som inte ingar i prognosen, men
som behover beaktas i bristanalysen.

Regeringens beslut om héjda banavgifter
De hojda banavgifterna forutsatts medfora hogre kostnader for jarnvag, vilket minskar efterfragan
pa tagtrafik. Detta forutsatts drabba godstrafiken mer an persontrafiken.

Svaveldirektivet
Svaveldirektivet, se 3.3.3, innebir 6kade miljokrav pa sjétransporter i Ostersjén och dkar
kostnaderna for sjotransporter, vilket i sin tur minskar efterfragan pa sjotransporter.

Arlandas miljékrav

Arlandas utsldppstak, se 4.4.5, kan medféra begrdansningar for flygplatsen. Arlandas bullerproblem
kan ocksa medfora begrdnsningar for flygplatsen, se 4.4.6. Inget av detta ingar i prognosen, men
maste beaktas.

Storre planerade internationella utbyggnader

Den langvaga trafik som gar 6ver Sveriges nationsgrans har alltid varit svar att beakta fullt uti en
prognosmodell. Sa lange det inte forvantas nagon storre forandring jamfort med i dag, ar det ett
mindre problem. Men det kan finnas storre planerade utbyggnader som paverkar trafiken i Sverige.
Har kan ndmnas den fasta forbindelsen 6éver Fehmarn Balt. Denna ar inte med som férutsattning i JA
2030.

EU-kommissionens forslag om ett stomnat (Core Network)

Kommissionens forslag om ett stomnat maste ocksa hanteras. Det innebar att atgarder pa vissa strak
och noder maste prioriteras till 2030. De strak och noder som inte uppfyller kraven 2025 blir da en
brist 2025. Detta redovisas i kapitel 10.

8.5.2 Prognos JA 2030 for persontrafik

Nedan visas exempel pa viktiga forutsattningar for trafiktillvaxten i resandeprognosen. Mer detaljer
kommer att finnas i underlagsrapporterna.
e Oljepriset antas vara 115 dollar per fat 2030, vilket &r en marginell 6kning mot dagens niva.
Fordonseffektiviseringen medfor dock att branslekostnaden i kr/km minskar fran 0,96 kr till
0,57 kr, vilket ar en minskning med cirka 45 procent.

e Energieffektiviseringen for flyg antas bli 25 procent, vilket i sin tur antas medfora att
biljettpriserna for inrikesflyg minskar med 15 procent.
e FOr tag, buss och sjofart antas inte nagon energieffektivisering och nagra lagre koérkostnader.

Det medfor att biljettpriserna antas vara oférandrade.

Det ar vikigt att notera att det finns stora osakerheter i prognosforutsattningarna. Ett exempel ar
antagandet om att branslekostnaden for personbil minskar med 45 procent. | prognosen fér 2010
antogs ocksa en minskad branslekostnad (14 procent), men i verkligheten 6kade i stallet
branslekostnaden med 18 procent.
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I JA 2030 antas det totala persontransportarbetet 6ka med 42 procent mellan 2006 och 2030. Det
innebar en arlig 6kning pa cirka 1,5 procent mellan 2006 och 2030. Det totala transportarbetet 2030
skulle da hamna pa 172 miljarder personkilometer, viket innebar en 6kning med 51 miljarder
personkilometer. Figur 8.6 visar transportarbetet uppdelat pa trafikslag — dels verkliga varden 2006
och 2010, dels en prognos for 2030. Eftersom personbilstrafiken ar sa dominerande ar det svart att
se forandringar for ovriga trafikslag. Darfor visas okningstakten i figur 8.7. Till 2030 antas
inrikesflyget ha den stdrsta relativa 6kningstakten — 88 procent.

Som visades i avsnitt 4.4.1 har Transportstyrelsen tillsammans med flygbranschen ocksa tagit fram
en prognos for inrikesflyg fram till 2025. | denna prognos har man inte raknat med nagon tillvaxt alls.
Det ar saledes en stor skillnad mellan Trafikverkets och Transportstyrelsens prognos.

140,0
120,0
@ 100,0
g
S 8007 W 2006
=
5 60,0 -
5 2010
S 400 - -
20,0 - Prognos
0,0 - : - : - el NN s 2030
Personbil Tag Buss Inrikes Sparvagn, Gangoch
flyg T-bana cykel

Figur 8.6: Transportarbete uppdelat pa trafikslag fér aren 2006 och 2010, samt prognos JA 2030

For persontag antas nastan lika stor 6kningstakt som for inrikesflyg. Har har dock en fjardedel av
okningen redan skett under aren 2006—-2010. For inrikesflyg som minskat mellan 2006 och 2010,
behdver 6kningen bli 107 procent 2010-2030 fér att n& upp till prognosen 2010. Aven fér personbil
kravs en stérre okningstakt 2010-2030 for att na upp till prognosen 2010.
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Figur 8.7: Forandring av transportarbete uppdelat pa trafikslag 2006 och 2010, samt prognos JA 2030
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8.5.3 Godsprognos

Nar det géller godstransporter ar prognosen gjord for 2050. Jamfért med basaret 2006 antas
godstransportarbetet 6ka med cirka 53 procent mellan 2006 och 2050. | godsprognosen har det
antagits att utbyggnaderna som ingar i JA 2050 inte tillfor sa mycket jarnvagskapacitet for
godstrafiken. Det medfor att nastan all 6kning till 2050 sker pa sjofart och lastbil. Se figur 8.8, som
visar transportarbetet 2006, 2010 och prognosen 2050 uppdelat pa trafikslag. Det har dven gjorts en
prognos for att bedéma potentialen for gods pa jarnvagen utan begransningar for jarnvagen. Detta
bendamns nedan UB 2050.

80,0
m 2006
70,0
5 60,0
g = 2010
o 50,0
=
S 40,0 -
@ Prognos JA 2050
T 30,0 -
S
S 20,0 -
10,0 - H Prognos UB 2050
(utan kapacitets-
0,0 - begransningar
Lastbil Godstag Sjofart jarnvag)

Figur 8.8: Transportarbete uppdelat pa trafikslag fér aren 2006 och 2010, samt prognos 2050 med och utan
kapacitetsbegransningar for jarnvag

Transportarbetet med godstag antas i JA 2050 6ka med 21 procent mellan 2006 och 2050, se figur
8.9. Eftersom det skett en 6kning med 5 procent mellan 2006 och 2010, blir den kvarvarande
okningen 15 procent mellan 2010 och 2050. Transportarbetet med lastbil antas da 6ka med 60
procent mellan 2006 och 2050. Eftersom det var en minskning mellan 2006 och 2010, blir kningen
mellan 2010 och 2050 76 procent. Transportarbetet med sjofart antas 6ka med 85 procent mellan
2006 och 2050. Eftersom det skett en 6kning med 3 procent mellan 2006 och 2010, blir da den
kvarvarande 6kningen 80 procent mellan 2010 och 2050.

Prognosen till 2050 innebar en arlig 6kningstakt pa cirka 1,17 procent. Det &r i princip identiskt med
trenden 1990-2010, men betydligt hogre an trenden 1997-2010 som endast var 0,7 procent.
Fordelningen pa trafikslag skiljer dock mycket fran trenden 1990-2010, da 6kningstakten var relativt
lika mellan trafikslagen. Aven med obegrinsad kapacitet for jarnvagen och utan hdjda banavgifter
antas sjofart och lastbil ta hand om merparten av 6kningen till 2050.
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Figur 8.9: Forandring av transportarbete uppdelat pa trafikslag 2006 och 2010, samt prognos JA 2050 och UB 2050 (utan
kapacitetsbegransningar jarnvag)

| godsprognos 2050 antas den totala efterfragan 2006 till 2050 6ka fran 369 miljoner ton till cirka
550 miljoner ton. Inrikestransporter antas endast 6ka fran 203 till 211 miljoner ton, medan
utrikestransporter fordubblas till 331 miljoner ton. Transit antas 6ka fran 6 till 8 miljoner ton.

| prognosen har Sverige delats in i atta riksomraden, som stimmer med internationella statistiska
dndamal. Riksomradena motsvarar niva 2 (=mellanstora regioner/landskap) enligt NUTS-indelningen

och visas i figur 8.10.

Ar 2006 &r de storsta volymerna import till Vastsverige (29 miljoner ton) och export fran Ovre
Norrland (23 miljoner ton). Ar 2050 dominerar samma regioner, men nu &r det exporten fran Ovre
Norrland som ar stérst med 59 miljoner ton, medan importen till Vastsverige ar nast storst med
40miljoner ton. Om vi studerar skillnader mot 2006 ar den stérsta enskilda regionala forandringen
exporten fran Ovre Norrland, samt en 6kad import till norra och éstra Mellansverige, se tabell 8.2
som visar forandringar bade inom och mellan riksomraden, samt till och fran utlandet. Det ar
relativt sma férandringar mellan olika omraden i Sverige. Den storsta férandringen dr mellan Ovre

Norrland och 6stra Mellansverige som minskar med 1,3 miljoner ton.
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Figur 8.10: Indelning av riksomraden
1 2 3 4 5 6 7 8 9 Totalt
1. Stockholm -0,9 0,9 0,2 0,2 0,5 0,3 0,0 -0,1 7,0 8,0
2. Ostra Mellansverige -0,2 1,0 -0,1 -0,2 0,2 0,5 -0,2 0,2 7,5 8,7
3. Smaland med 6arna -0,1 0,3 0,8 0,1 0,6 0,2 0,0 0,0 5,2 7,1
4. Sydsverige -0,2 0,0 0,0 -2,8 0,1 0,0 0,0 -0,1 5,7 2,6
5. Vastsverige -0,2 0,1 -0,5 -0,2 -0,8 0,4 0,0 0,0 13,8 12,6
6. Norra Mellansverige 0,0 -0,6 -0,1 0,0 0,1 0,8 0,4 -0,3 5,9 6,1
7. Mellersta Norrland -0,1 0,1 0,0 0,0 0,1 -0,5 -0,2 0,1 3,4 2,8
8. Ovre Norrland -0,1 -1,3 0,0 -0,3 0,0 -1,2 -0,3 11,5 36,2 44,4
9. Utlandet 5,4 19,5 7,7 8,9 11,4 19,9 8,2 6,3 1,8 89,1
Totalt [ 35 | 200 ] 80 | 57 | 122 | 203 | 78 | 175 | 865 | | 1814

Tabell 8.2 Férdndrad efterfragan 2006—-2050 per riskomrade (milj. ton)

8.6 Forutsdttningar i scenario B

Scenario B ska folja nuvarande trend, vilket definieras som de senaste 20 aren. Mellan 1990 och
2010 var o6kningstakten i persontrafiken cirka 0,8 procent per ar och i godstrafiken cirka 1,16 procent
per ar. Det innebar att persontrafiken i scenario A har en dkningstakt som ligger nastan 90 procent
hogre dn scenario B. Mellan 2006 och 2030 skulle 6kningen da bli 22 procent i scenario B, mot 42
procent i scenario A.

Med en 6kning pa 22 procent skulle det totala transportarbetet 2030 hamna pa 152 miljarder
personkilometer, viket innebar en 6kning med 27 miljarder personkilometer mot 51 miljarder i
scenario A. Skillnaden mot scenario A ar saledes 24 miljarder personkilometer. For godstrafiken ar
den arliga 6kningen likvardig med trenden. Observera att siffran for 2010 var 1,5 miljarder
tonkilometer lagre an 2006.
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Scenario B ar endast en trendframskrivning av den totala transportefterfragan under de senaste 20
aren. Aven om trenden i scenario B skiljer sig mycket frn scenario A nar det géller tillvixten for
respektive trafikslag, gors inte ndgon uppdelning pa trafikslag i scenario B. Det spelar dock mindre
roll eftersom bristanalysen ska utga fran den totala transportefterfragan oberoende av trafikslag.

8.7 Generella brister och maéjligheter for godstrafik

Vid olika workshoppar och intervjuer med naringslivet rader det stor enighet om att det ar jarnvagen
som har de storsta kapacitetshammande bristerna™. For véagsidan fokuserar naringslivet ofta pa
barigheten som en brist, och da framfor allt pa det mindre hogtrafikerade natet som inte minst
skogsnaringen ar beroende av. En anledning till att det i synnerhet ar jarnvagens kapacitetsbrister
man fokuserar pa kan vara att dessa brister sarskilt |att far foljdeffekter och konsekvenser
geografiskt sett, langt bortom det stélle dar bristen uppstar. En annan orsak kan vara att andra
trafikslag fungerar med mindre nedsattningar i framkomligheten, medan jarnvdagen som system
snarare blir oframkomligt.

8.7.1 Anvanda befintlig infrastruktur effektivare

Det finns stora mojligheter att anvdnda det befintliga natet pa ett tillrackligt effektivt satt pa den
Oovervagande majoriteten av landets infrastruktur. Eftersom kapacitetsbrister framfér allt finns i
anslutning till omlastningspunkter och storre stader, ar det viktigt att betona samspelet mellan
dessa delar. | vissa fall ar ett jamnt flode en omaojlighet (till exempel nar en ro-ro-farja anlander),
medan det i andra fall kan handla om planering, dar denna funktion satts mer i centrum an i dagens
system. Anslutningar till terminaler och hamnar har en sarskild betydelse for effektiviteten inom
godstransportsystemet.

Det ar ocksa viktigt att forsdka fa en battre fyllnadsgrad, framfor allt pa tag och lastbil, trots att

tillaten vikt och langd 6kat har trafiken 6kat mer &n antalet tonkilometer.

8.7.2 Overflyttning mellan trafikslag

Mojligheten att flytta gods mellan trafikslag ar oftast begransad av praktiska skal. Det kan handla om
mer avlagsna konsekvenser for logistiksystemet, som till exempel behovet av att producera eller
kunna ta emot storre kvantiteter. Detta kan fa konsekvenser for lager, leverantérer och kunder. For
att ett faktiskt skifte ska ske maste

a) mojligheterna erbjudas
b) den totala generaliserade kostnaden vara minst lika attraktiv
c) den service avseende tillforlitlighet som erbjuds vara tillrdcklig.

Framfor allt punkten b gar att paverka via styrmedel av olika slag. Om den &r uppfylld bér punkten a
uppfyllas pa marknadsmassiga grunder om langsiktigheten och kundviljan finns.

10 workshop i Goteborg inom tvargruppen Gods december 2011,
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8.7.3 Terminaler och noder

Terminalomradet ar centralt for att naringslivet ska kunna anvanda effektiva transportkedjor. Detta
staller krav saval pa typen och férekomsten av terminaler som pa vilka karaktaristika dessa har. Hog
kvalitet, tillforlitlighet och lag kostnad for de tjanster man erbjuder ar sjdlvklara 6nskemal fran
naringslivet och ofta en direkt forutsattning for att man ska anvdnda sig av transportkedjor som
konkurrerar med renodlade lastbilstransporter.

Med vilket transportmedel transporterna sker dr av underordnad betydelse sa lange de
grundlaggande kvalitativa aspekterna som industrin stéller ar uppfyllda. Har ar noderna, som ofta
definieras som omlastningspunkter, mycket viktiga for att fa den intramodala transportkedjan att
fungera pa ett bra satt — inte minst kopplar noderna de kortvaga transporterna till de langvéga. Det
ar darfor angelaget att se 6ver omlastningsplatserna for att fa till en bra godslogistik och I6nsamhet.

Vid terminaler och hamnar kan det uppsta problem som beror pa bristande kapacitet i det nationella
vag- och jarnvagsnatet. For vagnatet kan det innebara problem vid kébildning och véantetider som
skapar kapacitetsbrist for 6vrig trafik i ndromradet. For jarnvagen finns brister nar det géller att
komma till och fran terminaler med jarnvagsvagnarna. Brister som vanligen kan uppsta ar att det
saknas rundgangsmaojligheter for lok, rangerkapacitet eller kontaktledning.

Vid jarnvagsterminaler behévs dven spar for uppstéllning av trasiga vagnar, for reparation av vagnar
och for 6vrig uppstallning. Om uppstallningskapaciteten inte ar tillracklig, kan det medfora fardig-
lastade eller fardiglossade tag inte kan flyttas i vintan pa den avgangstid taget har pa det nationella
jarnvagsnatet. Darfor ar kapaciteten inne pa jarnvagsterminalen ofta tatt ss mmanbunden med den
omkringliggande uppstéllningskapaciteten och kapaciteten pa den omkringliggande jarnvagen. Ett
generellt problem &r ocksa att spar for uppstallning ar dyra, och det ar svart att fa betalt for
uppstallning. Samtidigt vaxer antalet gods- och persontag.

8.8 Generella brister och maojligheter for persontrafik

Kollektivtrafiken ar av naturliga skal mest utvecklad i storstadsregionerna. Det finns dock stora
skillnader i marknadsandelar. Nar det géller inpendling har Stockholm och Malmé i dag cirka 30
procent av tagtrafiken, medan Goteborg endast har cirka 10 procent. Nar dubbelsparet till
Trollhattan samt Vastlanken ar klara torde tagandelen i Goteborg kunna 6ka rejalt. | Stockholm kan
Citybanan och utbyggnaderna pa Malarbanan bidra till att 6ka tagandelen ytterligare till 2025. |
Malmo kan den nyligen invigda Citytunneln, Trelleborgsbanan och utbyggnaden till fyra spar pa
delen Arlov—Flackarp ocksa bidra till att 6ka andelen.

Trafikanalys™ pekar ut ett antal brister for arbetspendlare i storstadsregionerna. De allvarligaste
bristerna ar kapacitetsbrister i vag- och jarnvagsnat och brist pa kollektivtrafikkorfalt. Trafikanalys
berdaknar samhallets kostnader for forseningar i storstadsregionerna till cirka 8,5 miljarder kronor
arligen.

Utover detta finns enstaka flaskhalsar, bland annat kopplade till besoksnaringens behov. Inom flyget
sammanhanger kapacitetsproblemen med marktransporter till Arlanda. Det géller dven

11 Rapport 30 maj 2011
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vagtransporter fran vaster i Milardalen. Aven Landvetter och Skavsta har vissa problem med
effektiva marktransporter.

Det finns en brist pa depakapacitet i storstadsregionerna. Det ar vasentligt att det finns depalagen
som inte tar i ansprak ytterligare jarnvagskapacitet.

Kollektivtrafiken behover starkas sarskilt nar det galler resor ”pa tvdren” i storstadsregionerna —
spartrafik i starka relationer, buss i svagare relationer. En effekt av marknadsdppningen inom
kollektivtrafik pa vag fran januari 2012 torde bli att kommersiella aktorer 6ppnar trafik i “nischer”,
till exempel mellan bostdder och arbetsplatser.

Bytespunkterna har en avgorande betydelse for hur en resenar upplever sin resa. Sdkra cykel- och
bilparkeringar maste skapas, och detta ar viktigt bade i glesbygd och stadsmiljo, for att fa
overflyttning till kollektivtrafik. Det ar ocksa angelaget med utbyggnad av kommersiell eller social
service kring bytespunkter. De bor vara en métesplats i vardagen och ett mal i sig.

Tillvaxten i storstadsregionerna kommer att innebara att det standigt pagar stora utbyggnader som
paverkar transportsystemet. Detta krdver en mycket noggrann samordning tidsmassigt av
utbyggnader men ocksa av underhallsatgarder. Efterfragan kan inte moétas i storstaderna, framst i
vagsystemet. Kollektivtrafiken maste ta en kraftigt 6kad marknadsandel for tillkommande
efterfragan. FOr att uppna en bra tillgdnglighet i storstdderna behover utvecklingen styras mot en
satsning pa kollektivtrafik med spartrafik i starka strak och dar buss kompletterar pa mindre starka
strak.
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9 Brister 2025 per region

| detta kapitel redovisas trafikslagsovergripande brister uppdelat pa godstrafik och persontrafik i
geografiska regioner enligt Trafikverkets regionindelning. Som namndes i kapitel 2 utvidgas
bristanalysen for 2025 till att dven gélla tillgdnglighetsbrister om det kan kopplas till effektivitet. Det
innebar exempelvis att en alltfor Iang restid mellan tva stader kan betraktas som en
effektivitetsbrist. For att det ska anses vara en brist i kollektivtrafiken kravs dessutom att det gors
tillrackligt manga resor for att det ska ga att uppréatthalla en effektiv kollektivtrafik.

Beskrivningen utgar fran var i trafiksystemet det finns en brist, och darfor kan brister i langvaga
trafik som gar genom fler regioner tas upp i flera avsnitt. Utgangspunkten for att hitta bristerna i
transportsystemet ar efterfragan enligt respektive scenario. Det har dock inte gjorts nagon prognos
for scenario B, och ddarmed ar det inte mojligt att mer detaljerat se utfallet uppdelat pa olika delar av
landet. Darfor blir det mer generella resonemang kring lagre tillvaxt kopplat till scenario B.

9.1 Region Nord

9.1.1 Godstrafik

Godsprognosen for 2050 visar att évre Norrland ar det riksomrade som skapar de storsta
godsmangderna, varav cirka 2/3 gar p& export. Ovre Norrland star ocksa fér den klart stérsta
okningen jamfort med 2006. Den storsta delen utgors av 6kade gruvtransporter.

Brister for gruvtransporter i Norrbotten
Enligt LKAB forvantas efterfragan pa jarnmalm globalt fortsatta att 6ka med cirka 800 miljoner ton

fram till 2021. Orsaken &r att efterfragan pa rastal och tillverkningen av rastal forvantas fortsatta
Oka. | den regionala tillvaxtplanen fér Norrbottens lan 2007 beskrivs planerade investeringar i
Malmfalten, Lulearegionen och 6stra Norrbotten. Trafikverket har i prognosen for 2050 antagit att
gruvdriften fortgar till prognosaret 2050. Nar det géller transporter av malm fran Pajala utreder
bland andra Trafikverket mojligheten att géra dessa pa vag till Kiruna eller Svappavaara och darefter
pa jarnvag for utskeppning i Narvik. | denna analys forutsatter vi att detta transportalternativ
anvands. Trafikverket bedriver dock en atgardsstudie, dar dven alternativa transportlosningar
studeras.

Den forutsatta infrastrukturen for 2025 kommer att vara helt otillracklig for att klara efterfragan pa
gruvtransporter 2025. Det kommer att finnas barighetsbrister pa vagnatet mellan den nya gruvan i
Kaunisvaara i Pajala och fram till Svappavaara eller Kiruna. Nar det géller jarnvag ar det framfor allt
kapaciteten pa Malmbanan norr om Kiruna som kommer att begransa mojligheterna att klara
transporterna till hamnen i Narvik. Det kommer dven att vara stora brister pa Malmbanan séder om
Kiruna och till hamnen i Lulea. Bristerna i farledens djup i Luled kommer ocksa att fa storre betydelse
med en 6kad malmhantering och storre fartyg.

Det ar viktigt att det gors atgarder redan pa kort sikt. | en pressad tagtidtabell &r det svart att finna
utrymme for atgarder pa Malmbanan, som redan i dag ar svar att underhalla genom att den ar hogt
nyttjad.
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Brister for nord-sydliga transporter
| godsprognosen som stracker sig till 2050 antas transporterna 6ka med 43 procent pa E4 Umea—

Lulea och 64 procent Sundsvall-Umea. Enligt scenario A kommer det da att finnas trangselproblem
vid Luled och Pited &r 2025. Den enkelspariga Stambanan genom Ovre Norrland kommer att bli hart
belastad pa strickan Alvsbyn—Ume3, och pa delen strax séder om Alvsbyn &dr det dessutom
begrasningar i tilldten vagnvikt. Det medfor att trafiksystemet ar sarbart, och darfér behdover man
studera olika I6sningar for att atgarda denna brist. Vid tidigare avbrott pa stambanan har
Inlandsbanan tillsammans med tvarbanorna kunnat fungera som omledningsvag. Bade Inlandsbanan
och tvarbanorna anvands for viktiga skogstransporter i inlandet. Eftersom Inlandsbanan inte &r
elektrifierad finns dock viktiga begransningar. Dessutom finns en 29 km lang stracka mellan Gallivare
och Jokkmokk som endast har barighet 16 ton.
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Figur 9.1: Antagen infrastruktur i norra Sverige 2025

9.1.2 Persontrafik

Enligt prognosen forvantas vagtrafiken i norra Sverige 6ka mest langs kusten, dar 6kningen antas bli
cirka 25 procent till 2030 och cirka 35 procent till 2050. | fjall och inland antas trafiken fa en svag
tillvaxt eller minska.
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Langa restider till Umea och Luled samt langs kusten
I norra Sverige ar det generellt lJdnga avstand mellan de storre tatorterna. Det medfér langa restider

och svarigheter att 6verbrygga skillnader i ndringsstrukturen. For att minska sarbarheten ar det
darfor angelaget att minska restiderna. | Vasterbotten har det medfért stora obalanser, och Umea
har lange varit den enda kommunen dar befolkningen dkat. For att sprida utvecklingen och minska
trycket pa Umea ar det angeldget att minska restiderna. S6der om Umea finns Botniabanan som
medfort minskade restider, och dessutom har den nya tagtrafiken till Vannas och Lycksele kunnat
minska restiderna in mot Umea. Norrut till Skellefted ar dock restiderna med bil och buss fran Umea
mellan en och en halv och tva timmar, vilket ar alltfor 1ang tid for att det ska ga att dagpendla.

| Norrbotten ar det inte lika polariserat, men Luleds differentierade arbetsmarknad ar viktig for
stora delar av Norrbotten. Har fungerar samspelet battre, eftersom det ar kortare avstand till andra
storre tatorter. Boden kan som bast nas pa drygt en halvtimme, och Pited kan man na med buss pa
cirka en timme. Restiden till Skelleftea ar dock mer an tva timmar.

Lang restid Kiruna—Gallivare—Lulea
Avstandet mellan Kiruna och Lulea ar alltfor langt for dagspendling, men det ar viktigt att restiden

inte ar alltfor lang for andra typer av resor (sjukresor, fritidsresor, turism med mera). Eftersom vagen
gar en langre stracka har det lange varit jarnvagen som kunnat erbjuda bast restider. Den 6kade
gruvtrafiken har dock medfért att restiden under de senaste 15 aren 6kat fran strax éver tre timmar
till cirka fyra timmar.

Bristande langvaga forsorjning till inlandet

Den langvaga trafikforsorjningen till inlandet har blivit féorsamrad i takt med att mindre trafik har
upphandlats, bland annat flyg och nattag. For naringslivets och turismens utveckling och fér boende
i inlandet ar det viktigt att det finns ett acceptabelt utbud av Iangvaga persontrafik.

Brister for bestksnaringen
Besoksnaringen i Norrbotten (Swedish Lappland) har planerat for en férdubbling av omséattningen

fram till slutet av ar 2020 vilket staller krav pa en val fungerande transportférsérjning. For
besoksnaringen ar det avgdrande att man har god tillgdnglighet med flyg dven till inlandet,
fungerande nattagstrafik och god standard dven pa det mindre vagnatet.

En séarskild problematik finns kring nattagstrafiken pa 6vre Norrland. Punktligheten i denna trafik,
som handlas upp av staten, ar mycket dalig, vilket innebar en begransning i mojligheterna att
kommersiellt utveckla denna trafik. En viktig orsak ar kapacitetsproblemen pa Malmbanan. Brist pa
leasingmarknad (jfr flyg) for lok/tdgvagnar hammar marknadsutvecklingen for trafiken. For nattagen
till Storlien som nu drivs kommersiellt finns tveksamheter om denna dven fortsattningsvis kan
bedrivas. Statens kostnader kan da komma att 6ka kraftigt.

Inlandsbanan

Inlandsbanan har vid enstaka tillfallen anvants som omledningsbana for jarnvag pa strackan Hallnas-
Boden. Inlandsbanan har dock lag standard och ar inte elektrifierad. Mojligheten att kunna anvanda
Inlandsbanan ar darfor begransad och skulle behodva forbattras.
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9.2 Region Mitt

9.2.1 Godstrafik

| omradena norra Mellansverige och mellersta Norrland antas godsvolymerna 6ka med 15-20
procent mellan 2006 och 2050.

Brister for nord-sydliga transporter
| godsprognosen som stracker sig till 2050 antas lastbilsflodena pa E4 Umea—Sundsvall 6ka med 64

procent och pa delen Sundsvall-Gavle med 71 procent. Pa delen Gavle—Stockholm antas 6kningen
bli 133 procent. Det medfér sammantaget att det i scenario A finns vissa trangselproblem vid Gavle,
Sundsvall, Ornskoldsvik &r 2025.

Stora kapacitetsproblem kommer att finnas pa den enkelspariga Ostkustbanan, delen Sundsvall-
Gavle, enligt bade scenario A och scenario B. Godstrafik maste darfor ledas den langre vagen via
Vannas—Ange—Kilafors. Andra l6sningar kan ocksa behéva studeras om godskunderna ser det som
moijliga alternativ. Har kan ndmnas dn mer godstrafik pa lastbil Iangs E4 eller omlastning till sjofart.
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Figur 9.2: Antagen infrastruktur i Mellansverige 2025, Region Mitt
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Bristfallig transportkvalitet for godstransporter Gavle—Storvik—

Orebro/Hallsberg
| godsprognosen antas 72 procent dkning av lastbilsflddena pa riksvig 56 Gavle—Orebro till r 2050.

Langs samma stracka pa jarnvag antas 6kningen blir 65 procent, vilket medfor stora
kapacitetsproblem pa Godsstraket genom Bergslagen pa delen Storvik—Fagersta—Frovi (Orebro).
Godstrafik kan da behova ledas langre vag eller i storre grad laggas 6ver pa lastbil.

Inte mojligt att klara gruvtransporter fran Grangesberg och Ludvika mot

Oxeldsund och Gavle
Det finns langt gangna planer pa en utékad malmbrytning i Bergslagen kring Grangesberg och

Ludvika. Planerna ar att detta ska komma igang redan 2015. Nar prognosen togs fram var det mer
osakert om denna trafik skulle komma i gang. Trafikverket har darfor valt att inte justera upp
prognosen fér mangden transporterad malm i Bergslagen. Planerna &r att det ska g sex tag/dygn i
vardera riktningen fran och till gruvorna. Huvuscenariot ar att delar av trafiken ska ga mot Gavle
hamn och delar till Oxelosunds hamn, men dven andra alternativ studeras.

Den relativt stora trafikokningen kommer att medféra stora kapacitetsproblem pa flera strackor
inom Region Mitt, framfor allt pa delarna Gavle—Falun och Falun—Borldnge—Ludvika. Flera av
strackorna kommer att bli hart belastade dven utan gruvtrafik. Eftersom planerna inte innehaller
nagra atgarder langs berérda strackor, kommer den nya gruvtrafiken att medfora att tagsystemet
blir 6verbelastat pa flera strackor. Det kommer att innebéra stora kapacitetsproblem redan 2015,
och det kravs atgarder fram till 2025. Utan atgarder blir det ocksa patagliga forsamringar fér annan
trafik.

Problem med godstransporter i inlandet

For naringslivet i inlandet ar det viktigt att det finns mdjlighet att transportera framforallt
skogsravaror. Bade E45 och Inlandsbanan har dock begrdnsningar i standard. Vagen gar exempelvis
en betydande omvag via Svegs centrum och vagbredd och barighet skiftar, samtidigt som det finns
patagliga trafiksdkerhetsbrister. For naringslivet i inlandet ar det darfor viktigt att atminstone nagon
av Inlandsbanan eller E45 fungerar battre for tyngre transporter.

9.2.2 Persontrafik

Inom Region Mitt antas generellt att trafiken pa vdgarna kommer att 6ka med 10-20 procent fram
till 2030. | scenario A 2025 antas det da finnas vissa trangselproblem vid Gavle, Falun, Sundsvall och
Ornskéldsvik. Trangseln blir mindre i scenario B.

Brister for turistnéaringen

Det finns flaskhalsar eller kapacitetsproblem pa viktiga strak for turistnaringen, framfor allt under
skidsasongen. Exempelvis kan riksvag 71 mot Salenfjallen ha trangselproblem vid helgerna nar
skidturisterna byts av. Oftast saknas bra kollektiva forbindelser till de viktigaste turistorterna. Det ar
angelaget att hitta smidiga I6sningar som minskar trangseln och underlattar for kollektivtrafiken.
Besoksnaringen i norra Sverige har bristande flygférbindelser.

Kortare restider och tatare forbindelser Dalarna—Stockholm
Berdrda lan har lange haft starka 6nskemal om kortare restider och fler férbindelser mellan Dalarna
och Stockholm. Flygtrafiken fran bade Borldnge och Mora till Stockholm har minskat kraftigt. Om
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den nuvarande trenden fortsatter, som i scenario B, ar det troligt att den reguljara trafiken har
upphért 2025. Aven busstrafiken har haft svart att hdvda sig, trots laga priser. Onskemalen fran
berorda lan har darfor gallt forbattringar av tagtrafiken. Det specifika Gnskemalet har varit
timmestrafik fran Mora/Borlange/Falun till Stockholm samt kortare restid an i dag. Detta &r inte
mojligt att klara 2025.

Forlangda restider Sundsvall-Gavle till foljd av 6kad trafik

Relationen Sundsvall-Stockholm har lange varit en viktig forbindelse for den langvaga
persontrafiken. Antalet resenarer pa Sundsvalls flygplats har dock nastan halverats efter att Arlanda
fick taganslutning. Samtidigt har den reguljara flygtrafiken upphort i Hudiksvall, Sderhamn och
Gavle. Det har medfért 6kade forvantningar pa tagtrafiken mellan Sundsvall och Stockholm. For tio
ar sedan var restiden med snabbtaget strax 6ver tre timmar, men restiden har foérlangts i takt med
att 6vrig tagtrafik 6kat och uppgar nu till mer &n 3,5 timmar. Det beror framforallt pa att enkelsparet
Sundsvall-Gévle har fatt stora kapacitetsproblem, men ocksa pa att det nya snabbtaget saknar
korglutning som medfort ytterligare forlangd restid . Fram till 2025 byggs tio nya motesspar, men
det kommer att vara otillrackligt med hansyn till den 6kade trafiken. Kapacitetsproblemen férvantas
darfor vara storre 2025 &n i dag.

Langa restider mellan inlandet och de storre staderna vid kusten

Den norra delen av Region Mitt omfattar en stor del glesbygd, och infrastrukturen medfor darfér
generellt [angre restider. Fran effektivitetssynpunkt kan det darfor vara angelaget att det finns
snabbare kollektivtrafik atminstone mellan de storre tatorterna i inlandet och till servicen, som ofta
finns i de storre staderna vid kusten. Restider och turutbud ar i dag alltfor bristfalligt mellan
exempelvis Ostersund och regionsjukhuset i Umea.

9.3 Region Stockholm

9.3.1 Tillkommande investeringar i Region Stockholm

| prognosen antas for tillkommer i Region Stockholm fyra spar pa Malarbanan delen Tomteboda—
Barkarby, vilket innebar att det blir fyra spar pa hela strackan Tomteboda—Kallhall. Atgarden medfor
att bade pendeltagstrafik och regionaltag Vasteras—Stockholm kan utdkas. Tillsammans med
forlangningen av sparvagen till Sundbyberg innebar detta att Sundbyberg kan bli en viktig
bytespunkt, dar bade sparvagn, regionaltag, pendeltag, tunnelbana och bussar kan géra uppehall.

9.3.2 Godstrafik

Godstrafiken kommer framfér allt att hdmmas av trangsel pa infarterna till Stockholm, vilket medfor
storst problem for den mer kortvaga distributionstrafiken. Trafiken ar omfattande, och 6kningen till
2050 forvantas bli storst pa E4 Gavle—Stockholm med 133 procent. Rdknat i ton antas dock endast
sma forandringar. | anslutning till vissa terminaler finns ocksa kapacitetsbrister pa jarnvagen. Ett
exempel ar att tagtrafiken till postterminalen i Rosersberg, strax séder om Marsta, kan komma i
konflikt med pendeltag till Marsta.
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9.3.3 Persontrafik

| persontrafikprognosen antas till 2030 generellt 61 6kning pa vdagarna inom Region Stockholm. Till
innerstaden sker idag78 procent av resorna med kollektivtrafik en vardagsmorgon ocksa mycket som
60 procent sett 6ver hela dygnet. Samtidigt férvantas resandet med privatbil 6ka mer dn resandet
med kollektivtrafik. Kollektivtrafiken forvantas trots stora utbyggnader darfér tappa
marknadsandelar under mellan- och lagtrafik. Med Scenario A blir det trangselproblem pa manga
storre vagar i Stockholm, med Scenario B kan trangseln begrdnsas och atgéarderna blir inte lika akuta.

Vagnatets trangsel sprider sig sannolikt utat

2025 ar Forbifart Stockholm utbyggd vilket medfér 6kad trafik pa infarterna in mot Forbifarten och
Yttre tvarleden. Det kommer da sannolikt att bli 6kad kébildning pa delar av E4, E4/E20 och E18,
exempelvis norr om Sédertalje och soder om Arlanda. Trangsel kommer ocksa att uppsta pa delar av
Soédertornsleden och Norrortsleden samt pa Rotebroleden som samtliga ar vagar dar
kapacitetsefterfragan 6kar nar Forbifarten ar utbyggd. Férbifarten bedéms dock medféra avlastning
langre in mot staden.

Kébildningen pa infarterna till Stockholm medfér ocksa brister i framkomligheten for flertalet bussar
i linjetrafik i Stockholmsregionen. Busskorfalten blir otillrackliga eftersom de inte &r
sammanhangande. Problemen géller saval flygbussar och langvaga bussar som regionala bussar fran
de kommuner som inte har kapacitetsstark sparanslutning. Bussarna kommer ocksa att ha stora
problem pa 6vrigt vdagnat och korsningar i regionen vilket ger langa restider.

Tréngsel dven pa cykelvignitet

Det antas bli 6kad tréangsel pa cykelvagar i Stockholmsomradet, som inte ar dimensionerande for de
snabbt vdxande cykelflddena, Cykelandelen i Stockholm ar idag ca 4-5 procent (tidigare 2 procent). |
Goteborg dr den 9-10%, Malmé/Lund 30-35% och Képenhamn 35-40%.

Sparkapaciteten begrinsar kollektivtrafikresandet

Brister finns idag i jarnvags- och sparkapaciteteten i regionen. Utbyggnader sker av
jarnvagskapacitet genom Citybanan och till del av ytterligare spar pa Malarbanan. Kapaciteten pa
Malarbanan kommer dock att vara otillracklig for att Citybanan ska kunna utnyttjas fullt ut.
Ytterligare finansiering behovs utéver vad som finns i nuvarande plan. Brister kommer att uppsta
ocksa pa Ostkustbanan mellan Stockholm och Uppsala och sdder ut pa Grodingebanan. Bristen
kommer att leda till att jarnvagstrafiken blir hart styrd och inte kan gora uppehall pa stationerna pa
det satt som ar onskvart.

Under planperioden sker utbyggnader av sparvagar. Dessa bedoms dock inte att kunna hantera det
framtida kapacitetsbehovet av regional kapacitetsstark kollektivtrafik i vissa resrelationer. |dag star
tunnelbanan for ett mycket stort regionalt resande i Stockholmsregionen. Hela den tillgdngliga
kapaciteten utnyttjas dock idag och det behdvs en utbyggnad for att klara att hantera en lika stor
andel av kollektivtrafikresorna i framtiden.

Markanslutningarna till Arlanda brister till foljd av bristande kollektivtrafik

Arlandas utslappstak (villkor 1) blir framst en begransning gallande koldioxid. Flygplatsen har tidigare
passerat gransen vid enstaka tillfdllen och enligt prognosen bedéms taket passeras 2013/2014. Om
inte reglerna for utslappstaket dndras kommer detta medféra begransningar for Arlanda flygplats
vilket kommer medféra kapacitetsbegransningar for flygtrafiken till och fran Stockholm Arlanda.
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Utslappen som raknas in i koldioxidtaket &r fran samtliga marktransporter, fran flygets landningar
och starter samt fran flygplatsverksamheten. Andelen utsldpp fran marktransporterna 6kar och &r
nu mer an hélften av koldioxidutslappen fran Arlanda.

Arlandas utslappsmal kommer inte att klaras om inte andelen resor pa marken till Arlanda med
kollektivtrafik eller milj6fordon 6kar kraftigt. For att klara detta behovs bade forbattrad busstrafik
och forbattrad tagtrafik. Med nuvarande regelverk racker inte sparkapaciteten pa Ostkustbanan och
Arlandabanan till for att vasentligt 6ka till mer an tva pendeltag i timmen som kan angéra Arlanda.
Arlanda Express har redan idag en téat trafik men dessa tag och plattformar kommer dven 2025 att
vara alltfor korta for att kunna ta emot en storre 6kning av antal resenarer. Hoga avgifter for att
angora Arlanda C begransar ocksa trafikutbudet.

Bullervillkor for flygverksamheten pa Arlanda flygplats

Den storsta risken for flygets kapacitet i Sverige galler att inflygning till Arlandas landningsbanor
géllande buller 6ver omkringliggande tatbebyggt omrade (Upplands Vasby tatort) inte far ske efter
den 1 januari 2018. | dagsldget bedéms det svart att klara sadana kurvade inflygningar som kravs for
att klara bullerkraven.

Sodertalje hamn
Trafiken pa Sédertalje hamn 6kar. Hamnens vaganslutning ar mycket god men jarnvagsanslutningen
har brister som bl.a. beror av en ineffektiv anslutning pa Sédertilje hamn bangard.

Sandhamnsleden

Sandhamnsleden &r svarnavigerad och darfor gar idag vissa storre fartyg en stor omvag via
Furusundsleden vilket medfér onédigt lang transporttid till Stockholms hamn. Omvagen innebar
ocksa mer utslapp och paverkan pa stranderna.

Brister for besdksnéaringen
| Gotlandstrafiken finns vissa kapacitetsbrister under hogsdsong men da endast for bildack pa
farjorna.

For Gotlandstrafiken finns trafikavtal fram tidigt 2017. Statens och kundernas kostnader har 6kat
kraftigt under de senaste aren, vilket ss mmanhanger med 6kade bunkerkostnader. Inférandet av
nya krav pa svavelhalt frdn 2015 kommer att ytterligare 6ka kostnaderna. Detta kan fa konsekvenser
for turistnaringen pa Gotland.
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Figur 9.3: Antagen infrastruktur 2025 inom Region Stockholm och Region Ost

9.4 Region Ost

9.4.1 Tillkommande investeringar i Region Ost

| prognosen for JA 2030 tillkommer i Region Ost utbyggnad till motorvig pa E22 mellan Norrkdping
och Soderkdping och forbi Soderkdping. Darmed minskar kapacitetsproblemen, och restiden mellan
Norrkoping och Soderkdping kan minska.

9.4.2 Godstrafik

| riksomradena Ostra Mellansverige och mellersta Norrland antas godsvolymerna 6ka med cirka 20
procent mellan 2006 och 2050.

Brister i nord-sydliga transporter Orebro/Hallsberg—Ostergotland

| godsprognosen som stracker sig till 2050 antas lastbilstrafiken 6ka med 43 procent pa riksvag 50
Orebro—Mijélby. Aven godstrafiken p jarnvag pd denna stricka antas 6ka mycket. Det forvantas leda
till stora kapacitetsproblem pa Godsstraket genom Bergslagen pa delen Hallsberg—Degeron.
Godstrafik kan darfér behova ledas den lange vagen via Katrineholm, men dven den strackan ar hart
belastad. Det blir troligen nodvandigt att féra 6ver ytterligare godstrafik till lastbil.

Brister i gruvtransporter fran Grangesberg/Ludvika mot Oxelosund

Planerna &r att det ska ga sex tag/dygn i vardera riktningen fran och till gruvorna i omradet runt
Grangesberg och Ludvika. Huvudscenariot ar att delar av trafiken ska gad mot Gavle hamn och delar
till Oxelésunds hamn, men dven andra alternativ studeras. Den relativt stora trafikdkningen inom
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Region Ost kommer att medféra stora kapacitetsproblem pa flera strickor, framfér allt pa delarna
Stalldalen (Kopparberg)—Frovi (Orebro) och p& delar av strackan Arboga—Eskilstuna—Flen.

9.4.3 Persontrafik

| persontrafikprognosen antas trafiken pa viagarna inom Region Ost generellt 6ka med 30-60
procent till 2030.

Langa restider Skavsta/Nykodping—Stockholm

Efter att Malarbanan och Svealandsbanan byggts ut har restiderna in mot Stockholm minskat kraftigt
fran bade Vasteras och Eskilstuna. Restiderna med tag ar nu betydligt kortare an for bil och buss.
Fram till 2025 byggs ocksa kapaciteten ut for att géra det mojligt att 6ka trafiken. Det gors dock inte
nagra forbattringar for pendlare mellan Nykoping och Stockholm, vilket medfor att restiden
fortfarande kommer att vara en bit 6éver en timme. Till och fran Skavsta flygplats kommer restiderna
med buss eller tag+buss fortfarande att vara cirka 1:30-1:40.

Svart att utoka trafiken Norrkdping—Linkoping—Mjolby

Ostgotatrafiken kor idag tre tag per timme pa strackan Norrkdping—Linkdping—Mjolby. Onskemalet
ar redan i dag fyra tag per timme, men med nuvarande uppehallsbild ar det &r inte majligt att utoka
tagtrafiken. Darfor kompletterar bussar trafikutbudet. Dessa har dock langre restid. Fram till 2025
gors inte nagra forbattringar pa jarnvagen mellan Norrkdping och Mjolby. Det medfor att det inte
blir mojligt att utoka pendeltagstrafiken. Problemen &r allra storst pa delen Norrképing—Linkoping.

Bristande transportkvalitet for langvaga resor mellan Stockholm/ Ostergétland
och sodra Sverige/K6épenhamn

Fram till 2025 antas inte nagra direkta forbattringar pa vag eller jarnvag for den langvéga
persontrafiken mellan Stockholm/Ostergétland och sédra Sverige/Képenhamn. Efter att nuvarande
plan d&r genomford kommer det fortfarande att finnas brister fér den langvéga
transportforsorjningen pa viktiga relationer. | scenario A antas inrikesflyg sta for den klart storsta
okningen. Aven om manga resor till stora delar kan ske med inrikesflyg dr det inte hallbart att
flygtrafiken ska ta den storsta delen av marknaden. Enligt Transportstyrelsen och Swedavia kommer
det dessutom att vara svart att uppratthalla bra turtathet till manga flygplatser.

Restiderna med bil och buss &r redan i dag langa och kommer inte att kunna minska till 2025.
Snabbtagstrafiken kan erbjuda hyfsade restider pa flera relationer, men lider av kapacitetsproblem
som ocksa medfor stora problem med punkligheten. Som visades i tabell 8.2 var punkligheten 2010
och 2011 endast 46 procent fér den langvaga tagtrafiken pa Sodra stambanan mellan Stockholm och
Malmo.

Det finns ett stort behov att av forbattra for de langvaga resorna mellan Stockholm och
Oresundsregionen. Mellan Stockholm och Malmé/Halmstad kommer tégrestiden 2025 fortfarande
att vara mellan 4 och 4,5 timmar, vilket &r alltfér 1angt for att resa dver dagen. Annu virre kommer
det att vara mellan Stockholm och Helsingborg/Képenhamn/Kalmar, som kommer att ha en restid
pa mellan 4,5 och 5 timmar. Strickningen genom Region Ost bidrar i hdg grad till den bristfalliga
transportforsérjningen.
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Brister for pendling och godstransporter i anslutning till storre tatorter
Tréngsel uppstar vid storre tatorter vilket férsamrar forutsagbarheten for pendlare och
godstransporter.

Okade godsmangder till Hargshamn
Hargshamn vidtar atgarder for att kunna hantera en 6kning av godmangderna fran Bergslagen.
Forbattringar kravs da aven i farleden for att kunna dra nytta av atgarderna.

9.5 Region Vist

9.5.1 Tillkommande investeringar Region Vist

| prognosen for JA 2030 tillkommer resterade delar av Vastsvenska paketet. Detta innehaller bland
annat Vastlanken, som ar en ny dubbelsparig jarnvagstunnel under Géteborg med nya stationer vid
Haga och Korsvagen. Det medfor 6kad kapacitet och tillganglighet samt mojligheter att kéra genom
centrala Goteborg. | Vastsvenska paketet ingar ocksa ett triangelspar vid Hakantorp, strax norr om
Vara. Det innebar att det blir mojligt att kora genomgaende tag Lidképing—Vanersborg—Trollhdttan—
Goteborg. 1 JA 2030 tillkommer ocksa motorvag pa E20 strackan Alingsas—Vargarda. Tillsammans
medfor detta 6kad kapacitet och kortare kortider.

9.5.2 Godstrafik

| riksomrade Véastsverige antas framfor allt export och import 6ka mycket i absoluta tal. Rdknat i ton
kommer omradet att sta for de andra och tredje stérsta godsmangderna i landet efter exporten fran
ovre Norrland.

Brister for transporter Orebro/Hallsberg—Goteborg
| godsprognosen som stracker sig till 2050 antas lastbilstrafiken 6ka med 37 procent langs E20
Orebro—Géteborg. P3 Vistra stambanan Hallsberg—Géteborg antas det bli en stor 6kning.

Brister for transporter Oslo/Varmland—Goteborg

| godsprognosen antas lastbilstrafiken mellan Oslo och Géteborg 6ka med 67 procent. Pa E6 finns
vissa trangselproblem pa delen Stenungsund—Goteborg. Pa Norge-Vanerbanan kommer det att
finnas dubbelspar pa delen Oxnered—Goteborg, vilket medfér att godstag far battre mojligheter att
ledas om fran Vastra stambanan pa delen Hallsberg—Goéteborg. Séder om Alvingen kommer det
under hogtrafik att ga totalt 6 tag per timme med pendeltag och regionaltag. Det medfér
kapacitetsbrist och svarigheter att utdka godstrafiken.

Fran Varmland kan dven Vanersjofarten anvandas. Straket Gota alv och Trollhatte kanal ar foremal
for en trafikslagsovergripande strakstudie. De sex slussarna i straket 6ppnades 1916 och &r uttjanta
inom 15-20 ar. Det finns stora risker for allvarliga olyckor om en sluss brister. Enligt EU:s vitbok ska
vi utveckla Inre vattenvagar och flytta gods fran vag till jarnvag och sjo. Inom en snar framtid ar
jarnvagens kapacitet mot Vanern och Varmland fullt utnyttjad. Sjéfarten bor/maste ta mer gods i
framtiden. Forutsattningarna for perioden 2030-2050 har studerats och sjofarten bor kunna
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tredubbla sina volymer fran drygt 2 miljoner ton per ar. Var bedomning sa har langt ar att sjofarten
har en viktig framtid i straket. En samlad bedomning kommer hésten 2012. Nya slussar och atgarder
i farleden kostar troligen 5-6 miljarder kronor. En férdjupning av det tekniska underlaget behoéver
goras. Byggande av slussar planeras mellan 2021 och 2027.
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Figur 9.4: Antagen infrastruktur 2025 i Vastsverige

Kapacitetsproblem i anslutande vag- och jarnvagsnat till Goteborgs hamn

Efter att Hamnbanan byggts ut med den dubbelspariga Marieholmsbron och partiellt dubbelspar kan
fler godstag koras till hamnen. Den hanterade mangden ton i Goteborgs hamn antas 6ka med néastan
50 procent fran cirka 40 till cirka 60 miljoner ton mellan 2006 och 2050. Det medfor att det kring
2025 blir nya kapacitetsproblem pa bade vagar och jarnvagar till Goteborgs hamn.

Kapacitetsproblem pa det 6vergripande nationella vagnatet i Storgoteborg

Vagtrafiken forvantas 6ka inom Storgoteborg. Det medfor att det blir kapacitetsproblem for
distributionstrafiken inom Storgoteborg, exempelvis vid anslutningen fran vag 40 till E6
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(Kallebacksmotet). Lastbilsflodet pa delen Jénkoping—Goteborg forvantas till 2050 6ka med 43
procent, vilket medfor att vag 40 Landvetter—Goteborg forvantas fa kapacitetsproblem. Pa delen
Jonkodping—Goteborg forvantas lastbilstrafiken 6ka med 83 procent till 2050, vilket medfér
trangselproblem vid Halmstad, Varberg och pa delen Kungsbacka—Goteborg.

9.,5.3 Persontrafik

Kapacitetsproblem for pendlare i straket Alingsas—Goteborg—Kungsbacka

Nar Vastlanken ar klar kommer det att ga genomgaende tagtrafik Alingsas—Goteborg—Kungsbacka.
Forutom fordelen med genomgaende tagtrafik kommer den att fa den stora fordelen att man
kommer att kunna na fler malpunkter i Goteborg utan byte. Det finns dven dnskemal om tatare
trafik, men det kommer inte att vara mojligt att utoka tagtrafiken med dagens uppehallsbild.

Kapacitetsproblem for pendlare i straket Arvika—Kil—Karlstad—Kristinehamn.
Langs E18 genom Varmland antas personbilstrafiken 6ka med 23 procent mellan 2006 och 2030. Ar
2025 kan det vara vissa kapacitetsproblem pa E18 i 6stra delen av Karlstad. Problemen blir mindre i
scenario B. Fram till 2025 byggs nagra motesspar pa strackan Kil-Karlstad—Kristinehamn, vilket
medfor att kapaciteten forbattras. Det kommer dock inte att vara tillrdckligt for att kunna 6ka
tagtrafiken enligt Varmlandstrafikens 6nskemal. Kompletterande busstrafik, ytterligare 6kad
personbilstrafik eller bada kommer da att blir konsekvensen, vilket kommer att 6ka
trangselproblemen. Pa strackan Arvika—Karlstad forekommer inga direkta trangselproblem pa E18,
men kapacitetsproblemen pa jarnvagen kommer att bli akuta. Det galler framfor allt delen Arvika—
Kil, dar det inte tillférs nagon ny kapacitet. Det kan darfor bli n6dvandigt med kompletterande
busstrafik, ytterligare 6kad personbilstrafik eller bada.

Svart att klara pendlingsbehovet pa delen Boras—Goteborg

Sammantaget kommer restiden med kollektivtrafik mellan Boras och Goteborg fortfarande att vara
cirka 60 minuter, vilket innebar mer dn 60 minuter fran bostad till arbetsplats. Aven Landvetters
flygplats har bristfallig kollektivtrafik och svagt trafikutbud. Dagens laga kollektivtrafikandel pa 7
procent for de som jobbar pa Landvetter och 16 procent for flygpassagerarna antas inte kunna
andras till 2025. Det finns saledes starka skal att forbattra kollektivtrafiken mellan Vastsveriges tva
storsta stader och till landets andra flygplats. Pa riksvdg 40 antas det dessutom bli stora
kapacitetsproblem pa avsnittet mellan Géteborg och Flygplatsmotet och pa avsnittet genom Boras.

Tréangselproblem vid infarter och inom centrala Goteborg

Trangselproblemen férvantas 6ka vid infarterna till Goteborg samt pa E6/E20 mellan Fassbergsmotet
och Fiskeb&dcksmotet. Det forvantas ocksa stora kapacitetsproblem for kollektivtrafik (spérvagn och
buss) i centrala Goteborg, framst genom Brunnsparken.

9.6 Region Syd

| prognosen for JA 2030 tillkommer i Region Syd kvarvarande dubbelspar p& strackan Angelholm—
Maria (Helsingborg). Det innebér att det 2030 finns dubbelspar pa hela Vastkustbanan (Goteborg—
Lund), forutom pa den cirka 4 km langa strackan strax norr om Helsingborgs central.
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9.6.1 Godstrafik

| prognosen som stracker sig till 2050 antas trafiken 6ka mest pa Europavagarna E4 och E6, och pa
jarnvag antas det bli stora 6kningar Ostergotland—Skane. P& sjéfartssidan antas hamnarna i Skane fa
den storsta 6kningen i absoluta tal, medan den relativa 6kningen forvantas bli dnnu storre for
hamnarna pa ostkusten genom den 6kande handeln med Osteuropa. Utifr&n den antagna dkningen
till 2025 kan nedanstadende brister nédmnas.

Bristfallig transportkvalitet for gods Ostergdtland—Skane/Blekinge

Ar 2025 antas kapacitetsproblemen ha tilltagit pa Sédra stambanan séder om Mjolby. Det beror
bade pa okad godstrafik och pa att 6kad regional persontrafik kommer i konflikt med
snabbtagstrafiken. Problemen antas vara storst pa delen séder om Hassleholm. Aven pa végsidan
kan det bli kapacitetsproblem med den stora 6kningen pa E4 Jonkoéping—Helsingborg. Det galler dels
E4 Ljungby-Toftands, som ar den enda kvarvarande stracka som har 2+1-vag, dels strackan genom
Jonkoping, som ar gemensam med riksvag 40.

Det beddms dven bli vissa problem med transportkvalitet for gods till och fran Karlshamns hamn for
den 6kande handeln med Osteuropa. Det giller exempelvis gods via Sédra stambanan, som tvingas
en ga stor omvag via Hassleholm och byta korriktning, eftersom det saknas jarnvag Olofstrom—
Karlshamn. Aven E22 har vissa kapacitetsproblem p& delen Mérrum—Karlshamn.

Bristfallig transportkvalitet for godstransporter Halland—Skane

| scenario A antas en stor 6kning av lastbilstrafiken pa vag E6, vilket medfér trangselproblem framfor
allt séder om Helsingborg. Stora kapacitetsproblem pa jarnvagen Astorp-Teckomatorp—Arlév
medfor ocksa att tunneln genom Hallandsas inte kan anvandas for delar av godstrafiken.
Godstrafiken maste da antingen ledas den langre vagen via Hassleholm eller ga med lastbil pa E6.
Bada alternativen medfor dock 6kade problem. Om godstagen leds via Hassleholm maste de forst ut
pa den enkelspariga Markarydsbanan som har fa motesplatser. Nar trafiken sedan ska ut pa den
redan hart belastade S6dra stambanan blir problemen dan mer akuta. Om godset i stéllet ska ga pa
lastbil pa E6 skulle det medféra ytterligare 6kad trangsel och 6kad olycksrisk i vagsystemet, framfor
allt med forutsattningar i scenario A.

Bristfallig transportkvalitet till och fran vissa industrier i Smaland

| Smaland antas trangselproblemen pa vagsystemet generellt bli sma, med undantag for vissa
strackor kring Jonkodping, samt nagon kort stracka in mot Kalmar respektive Vaxjo. Vissa storre
industrier, som exempelvis Monsteras bruk, ser dock en stor fordel i att anvanda jarnvagen for sina
transporter. Den bristfélliga kapaciteten pa strackorna Blomstermala—Kalmar och Kalmar—Alvesta
kommer dock att innebara stora begransningar.

Brister vid noder i sddra Sverige

Lastbilstransporterna forvantas 6ka kraftigt pa E6 mellan Malmo och Trelleborg, men utbyggnaden
till motorvdag medfor att kapaciteten forvantas vara tillracklig pa strackan. Nar kapaciteten i
Trelleborgs hamn foérbattras, kommer det att uppsta brister genom att farledsdjupet inte &r
tillrackligt.

Ett exempel pa brister i noder ar godstrafiken till Norra hamnen i Malmo, som férvantas 6ka. Det
medfor anslutningsproblem for trafik in och ut via Malmoé godsbangard och Sodra stambanan.
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9.6.2 Persontrafik

Jarnvag

- Europavig

Riksvig
Flygplats

Reguljir battrafik

| Karlskrona
v

Svart att klara resandeefterfragan langs starka pendlingsstrak i Skane

| Skane finns stor efterfragan pa snabb kollektivtrafik, och i Skanetrafikens tagstrategi finns tydliga

onskemal om utokning av trafiken pa starka pendlingsstrak. Pa strackan Helsingborg—Landskrona—

Lund—Malmé finns starka 6nskemal om utdkat utbud. Tagtrafiken kan erbjuda bra restider med
uppehall langs vdagen, men dagens trafikupplagg med olika uppehallsbild tar mycket kapacitet och
darfor blir det svart att utoka trafiken. Problemet férvantas dessutom att 6ka nar tunneln genom
Hallandsas ar klar och all snabbtagstrafik Goteborg—Malmo gar via Helsingborg. E6 s6der om
Helsingborg har ocksa vissa trangselproblem, men for att busstrafiken ska kunna erbjuda
konkurrenskraftiga restider, bor den laggas upp som direkt linje Helsingborg—Malmo utan att gora
uppehall i Landskrona och Lund. Skanetrafiken anser dessutom att direktbussar skulle ge ett alltfor

splittrat upplagg.

Hassleholm—Ho6r—Esldv—Lund—Malmé ar ocksd ett starkt pendlingsstrak. Aven hir medfér dagens

trafikuppldagg med olika uppehallsbild ett hogt kapacitetsutnyttjande pa jarnvdgen. Har kommer
varken bil eller buss att kunna erbjuda bra restider.
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Pa relationen Kristianstad—Lund—Malmo kommer restiden med buss att bli nagot forbattrad tack
vare planerade utbyggnader av E22. Eftersom taget gar en langre vag via Hassleholm kor
Skanetrafiken bussar den kortare vagen via Hoérby som kompletterar tagtrafiken. Restiden
Kristianstad—Malmo med buss blir anda betydligt langre 4n med tag. Sammantaget kommer restiden
med kollektivtrafiken fortfarande att vara cirka 60 minuter. Det innebdr mer an 60 minuter fran
bostad till arbetsplats, vilket brukar anses vara ett krav for att binda samman
arbetsmarknadsregioner.

Stora kapacitetsproblem finns dven pa enkelsparen Ystad—Malmo, Trelleborg—Malma, Kristianstad—
Hassleholm, Astorp—Helsingborg samt pa det den korta striackan Maria—Helsingborg, som &r det sista
kvarvarande enkelsparet pa Vastkustbanan.

Bristande pendlingsmdjligheter till residensstader i Smaland
Pendlingsmojligheterna kommer dven 2025 i manga fall att vara alltfor bristfalliga till
residensstaderna i Smaland. Detta ar angelaget att atgarda for att fa tillgang till differentierade
arbetsmarknader. De langa restiderna medfor att bilpendling blir enda mojligheten fér manga,
eftersom det innebar nagot kortare restid. Restiden mellan Kalmar och Oskarshamn ar alltfor lang
for pendling, och bussrestiden kommer dven framdver att vara cirka 1:20.

Jonkoping har acceptabel restid med tag till och fran Néassjo, dar den &r cirka 30 min, men jarnvagen
har stora kapacitetsproblem och det ar inte majligt att utdka utbudet. Fran Varnamo ar det redan
motorvag pa hela strackan, vilket medfor att restiden med buss ar strax 6ver en timme. Det &r
liknande restid som den snabbaste tagforbindelsen. Mellan Tranas och Jonkdping &r restiden dnnu
langre, eftersom bade vag och jarnvag gar langre vagar. Restiden skulle i bada fallen behdva minska
till ner mot 45 min. P3 strackan Boras—Jonkoping ar restiden med buss langre dn 1:30, vilket ar for
lang tid for dagspendling.

Restiden mellan de tre residensstaderna Vaxjo, Kalmar och Karlskrona kommer dven 2025 att vara
strax 6ver en timme. Det ar dock en mer acceptabel restid med tanke pa att avstandet ar mer én 10
mil. Har ar det viktigare att kapaciteten utdkas sa att det gar att kora tatare trafik.

Bristande transportkvalitet for lAngvaga resor mellan stader i sddra Sverige
och Stockholm

Under de senaste 20 aren har tagtrafiken tagit marknadsandelar fran inrikesflyg for resor mellan
s6dra Sverige och Stockholm. P4 Malmos flygplats Sturup 6kade inrikesresandet med cirka 100 000
passagerare per ar mellan 1997 och 2003, men till 2010 har det fallit tillbaka till 1997 ars niva pa
strax under 1 miljon inrikespassagerare per ar. Utvecklingen pa de 6vriga flygplatserna i sédra
Sverige visas i figur 9.6.
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Figur 9.6: Forandringar av flygpassagerare pa flygplatser i sodra Sverige
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Angelholms flygplats har haft den basta utvecklingen. Det beror troligen bade p& etablerandet av
lagprisflyg och pa att restiden med tag fran Helsingborg till Stockholm fortfarande ar cirka 5:30.
Ronneby flygplats star for en liten 6kning. Eftersom tagrestiden fran Karlskrona till Stockholm ocksa
ar cirka 5:30 har konkurrensen troligen varit for svag. Fran évriga stader har tagrestiden till
Stockholm minskat till mellan 3:30 och 5:00, vilket ocksa brukar medféra en del 6verflyttningar fran

flyg.

Som visades i kapitel 8 har punkligheten forsamrats kraftigt fér X2000 mellan Stockholm och Malmoé.
Under 2010 och 2011 var den sa lag att endast cirka 50 procent av tagen var i tid. En viktig anledning
orsak till férseningarna ar den 6kande regionala tagtrafiken och godstrafikens krav pa att kéra fler
tag under dagtid. Fram till 2025 forvantas en 6kning av den regionala trafiken, vilket forvantas
medféra annu storre problem.

Eftersom manga andra stader i sodra Sverige har anslutning till X2000 pa S6dra stambanan drabbar
den laga punkligheten dven dessa stader. Da restiden med bil och buss ar for lang och flygtrafiken
har svart att uppratthalla ett rimligt utbud, ar det angeléget att transporkvaliteten i
snabbtagstrafiken forbattras.
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10 Internationella forutsattningar

10.1 Investeringar som pdverkar efterfrdgan

Nagra internationella utbyggnader ar viktiga dven for efterfragan i Sverige. Har kan namnas
forbindelsen 6ver Fehmarn Balt, som antas bli klar 2019. Trots att denna ar beslutad har den inte
tagits med i prognosférutsattningarna. Ytterligare en ny Oresundsférbindelse Helsingborg—Helsingor
studeras i utvecklingsscenarierna for 2050.

10.2 EU-kommissionens forslag om stomndt

Nordiska triangeln finns med i EU-kommissionens forslag om stomnat. Daremot ar inte hela
Nordiska triangeln med i forslaget till det Core Corridor Network som féreslas i Connecting Europe
Facility (CEF). | CEF finns tio korridorer samt ett par andra strackor med (till exempel Bottniska
korridoren). Kommissionen anser att dessa ska prioriteras for den narmsta budgetperioden 2014—
2020. Det som finns med for Sveriges del dr Stockholm—Malma, som en del i strackan Helsingfors—
Valetta (IT), Goteborg—Malmo och Bottniska korridoren. Kommissionen férdelar sina medel mellan
dessa projekt. Det innebér att de som inte finns med dar far inga medel alls den kommande
budgetperioden. Figur 10.1 och 10.2 visar vilka vagar, jarnvagar for persontrafik och flygplatser som
ingar i Core Network.

Nar det géller godstrafik finns ocksa motsvarande kartor. Figur 10.3 och 10.4 visar vilka
godsjarnvagar, hamnar och inre vattenvagar som ingar i EU-kommissionens forslag om stomnat. For
Sveriges del innebar detta att vissa standardkrav maste vara uppfyllda for de strak och noder som
ingar. De tekniska kraven redovisas nedan.

10.2.1 Krav pa jarnviagen som inte ar uppfyllda

| forslaget stalls tekniska krav pa jarnvagen i form av gemensam sparvidd (1 435 mm), elektrifiering
och utbyggnad av ERTMS. Dessa krav bedéms inte utgdra nagra problem i och med att svensk
jarnvag ar elektrifierad och har europeisk normalsparvidd (1 435 mm). En forsta ERTMS-utbyggnad
ingar i den nationella transportplanen, och resterande strackor byggs ut efter 2021. Det som inte
ingar i planen ar dock att jarnvagsnatet som ingar i TEN-T ska mojliggéra 750 meter langa tag med
storsta tillatna axellast pa 22,5 ton och hastigheten 100 km/tim. Kostnaden for férlangda motesspar
och nya tagbildningspunkter bedoms uppga till cirka 8 miljarder kr. Utover detta ska
Norrbotniabanan vara utbyggd till 2030; bedém kostnad 25—-30 miljarder kr.

10.2.2 Krav pa viag som inte dr uppfyllda

Forslaget innebar att de vagar som ingar i EU-kommissionens forslag om stomnat ska besta av
antingen motorvagar eller expressvagar med planskilda korsningar och forbud mot langsamma
fordon och gang- och cykeltrafik. Av tabell 10.1 framgar dels hur manga kilometer som inte uppfyller
kravet i forslaget till forordning for TEN-T riktlinjer, dels hur mycket det skulle kosta att bygga om
dessa vagar enligt de krav som foreslas.
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Stracka Antal km som inte uppfyller Kostnad
TEN-T forslaget (Mnkr)
E4 Stockholm—Haparanda 330 9900
E10, Tore—Riksgransen 400 12 000
E 18, Riksgransen—Kapellskéar 120 3600
Summa 650 25 500

Tabell 10.1: Vagstrackor som inte uppfyller kravet i EU-kommissionens forslag om stomnit

Core Core

mm Foad /Completed
e Road/ To be upgraded

Figur 10.1: Vdgar som ingar i stomnétet 2030
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Figur 10.2: Personjarnvagar och flygplatser i stomnéatet 2030
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Figur 10.3: Godsjarnvagar som ingar i stomnatet 2030
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Figur 10.4: Hamnar och inre vattenvagar i stomnatet 2030
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11 Fortsatt arbete
Det fortsatta arbetet inriktas pa att hitta lampliga atgarder enligt fyrstegsprincipen. Detta
presenteras i underlagsrapport investeringar 2025.
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Bilaga 1, omvdrldsanalys vig

Sverige har speciella forutsattningar jamfért med 6vriga Europa, det paverkar val av utformning for
barighet, geometri och kapacitet. | stort har dock Sverige anpassat sig till EU:s ”standard”.
Utvecklingen av TEN-T vagnatet kommer att paskynda harmoniseringen, eftersom EU staller krav pa
standard i det utpekade TEN-T natverket.

Val av vagtyp

Val av vagtyp (till exempel motorvag) sker i de flesta lander utifran samhallsekonomiska principer.
Viktiga tekniska ingangsparametrar ar referenshastighet och dimensionerande trafikmangd. Detta
sammanfattas i Sverige pa féljande satt:

e Vid nybyggnad ska vagar utformas for att under normala trafikforhallanden, bra
siktférhallanden och barmarksvéaglag kunna trafikeras sdkert och bekvamt i den
referenshastighet (VR) som valts.

e Vid nybyggnad ska vagar utformas sa att krav avseende serviceniva uppfylls vid den
trafikmangd som forvantas trafikera vagen under dimensionerande timme (Dh-dim) och
maxtimme (Dh-max) det 20:e aret efter dess 6ppnande.

Bade i Sverige och internationellt finns det dven andra ambitioner och restriktioner som styr valet av
vagstandard. Exempelvis kan ambitioner att skapa “korridorer” eller strak och att 6ka
trafiksdakerheten leda till att man véljer hogre vagkapacitet an vad trafikmangderna kraver. Generellt
ar det dock samma ingangsparametrar som styr valet av teknisk vagstandard.

Barighet

Det allménna vagnatet delas in i tre barighetsklasser (BK 1-3). Viktbestammelserna for BK 1 géller pa
cirka 95 procent av det allmanna vagnatet. Inom tatort ar i regel andelen BK 1-gator betydligt lagre.
FOr 6vriga delar av vagnatet galler BK 2, BK 3 eller sarskilda lokala viktbegransningar. Lokalt kan det
uppsta kapacitetsbrister pa grund av lagre barighet (till exempel pa broar i tatort).

For tunga fordons bruttovikt har Sverige ett undantag fran EU-regler. | Sverige tillats fordonsvikter
upp till 60 ton, medan gransen i EU generellt ar 40—48 ton. Detta ar en viktig konkurrensfordel
gentemot andra trafikslag som tag och sjofart.

Kapacitet och serviceniva
Internationellt kan man dela in kapacitetsbegreppet enligt tva definitioner:

1. Serviceniva (Level of Service) anvands framst i USA, dar man delar in vagar efter
servicenivaer (A-F) med antagande om hastigheter, fordonsavstand och framkomlighet.
2. Kapacitet (belaggningsgrad) anvands generellt i Europa och &r ett rent kapacitetsmatt dar
relationen mellan tillgdnglig och utnyttjad kapacitet beraknas.
| Sverige ska vagar vid nybyggnad utformas sa att krav pa serviceniva uppfylls vid den trafikmangd
som forvantas trafikera vagen under dimensionerande timme och maxtimme det 20:e aret efter att

vagen har 6ppnats for trafik. Serviceniva i Sverige for olika vagtyper ar satt till:
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Onskvéard serviceniva Godtagbar
(b<) serviceniva (b<)
Motorvag VR 120 0,4 -
Ovriga vagar 0,8 1
Korsningstyp A—C 0,6 1
(vajning eller stopplikt)
Cirkulationsplats 0,8 1
Trafiksignal 0,8 1
Trafikplats 0,8 1

Tabelll: Mal for serviceniva: onskvard ar Trafikverkets mal medan godtagbar endast galler efter Trafikverkets
godkannande.

Belastningsgrad (b) avser graden av kapacitetsnyttjande, det vill sdga nar B=1 har man natt
kapacitetsgransen for vagen. Pa motsvarande satt har man generellt kapacitetsbrist om
belastningsgraden overstiger 0,8. Observera att dimensionerande timme innebar att vardet (0,8) kan
Overskridas i genomsnitt cirka 1 timme per vardagsdygn. Vardena for 6nskvard serviceniva ar satta
framfor allt for landsbygdsmiljo och kan vara svara att uppna i storstadsmiljo dven utanfor
maxtimme. Internationellt har man ungefar samma ambitioner och problem med servicenivan som i
Sverige. | Tyskland och England har man snarlika krav pa belastningsgrad samt pa dimensionerande
timme och vilka floden som ar [ampliga per korfalt.

I landsbygdsmiljé kan man uppna relativt god serviceniva, men i storstadsmiljo har man problem
med trangsel under stora delar av dygnet. | en internationell jamforelse har Sverige dock betydligt
farre storstadsmiljéer med denna typ av problem.

Fordonsgeometri

For fordonsgeometri foljer Sverige generellt de regler som finns i EU. De sa kallade 25,25-
bestammelserna innebar att det ges mojlighet att koppla samman vissa fordon, som inte avviker
fran de gemensamma EU-reglerna om fordons matt, till hogst 25,25 m taglangd (modulsystemet).
Modulsystemet bygger pa att man i ett fordonstag kombinerar lastlangderna 7,82 meter (det storsta
flaket enligt CEN-standard) och 13,6 meter (pahdngsvagn; det langsta fordonet enligt EU-reglerna).
Upp till 24,0 meters langd finns dock inga sarskilda krav som ar féranledda av fordonslangden.
Fordonsbredden far vara hogst 2,55 meter och 2,60 meter for temperaturkontrollerat fordon.

Funktionella forbindelser ska i Sverige dimensioneras for boggiebuss (Bb), lastbil+vagn (Lps) och i
forekommande fall specialfordon (Lspec). Hansyn ska dven tas till eventuell forekomst av
dispenstrafik. | praktiken blir vanddiameter samt korvidd hos dessa fordon dimensionerande for
vagnatet. Exempelvis har Lspec:

e vanddiameter 18 m
e korvidd 15,5 m

Varje ingaende motordrivet fordon som ar i rérelse ska kunna vanda inom en cirkelring som har en
yttre radie pa 12,5 meter och en inre radie pa 5,3 meter.

| Sverige pagar diskussioner och forsok med fordonskombinationer med storre matt (till exempel “En
trave till”). Detta kan paverka framtida kapacitet.
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Idag finns det lokala problem med transporter pa grund av fordonsgeometri. Fler ”superbreda”
transporter, sasom delar till vindkraftverk, kommer att ge lokala problem med kapacitet ur
framkomlighetssynpunkt. Internationellt pagar en anpassning till containermatten (20 eller 40 fot).
En standardcontainer ar 2,44 m bred, och langden 20 fot motsvarar 6,1 m och 40 fot 12,2 m. Hojden
ar inte standardiserad.

Vaggeometri

Véagar ska utformas sa att de ar tillgangliga for de trafikanter och typfordon véagen &r avsedd for. Det
innebar i praktiken att det svenska statliga vagnatet ar dimensionerat for typfordon enligt ovan.
Vagar som inte utgor funktionella foérbindelser ska dimensioneras for forekommande fordon. | en
internationell jamforelse har motorvagar, motesfria vagar- och riktningsseparerade végar i Sverige
smalare sektioner dn i manga EU-lander.

Hastighetsgranser

| en internationell jamforelse har Sverige nagot lagre hastigheter pa sitt vagnat. Det ar dock stor
variation mellan landerna inom EU pa grund av lokala traditioner och riktlinjer. Hastigheten 110 pa
motorvagar och 80—90 pa landsbygdsvagar i Sverige (ej funktionella strak) ar lagre an i manga lander
inom EU.

Ovrigt

Internationellt pagar forskning och utveckling foér att héja kapaciteten inom befintligt vagrum. Det
géller framst i storstadsmiljoer dar servicenivan inte dr acceptabel. Aven i Sverige pagér utveckling
inom omradet. Arbete med att h6ja kapacitet och servicenivan pagar bland annat inom féljande
omraden:

e reversibla korfalt — korfalt som anvands i bada riktningarna beroende pa flodet

e omledningssystem — system for att leda om trafik vid olyckor och kapacitetsproblem

e adaptiva trafiksignaler — trafiksignaler for att dynamiskt hantera kollektivtrafik och
kapacitetsproblem

o korfalt for hogre belaggning eller kapacitet — korfalt med speciella regler, exempelvis minsta
antal passagerare per fordon eller enbart for vissa transporter

e Dbetalsystem inriktade pa att 6ka kapaciteten (till exempel trangselskatter).

Belastningsgrad Sverige jamfort med Tyskland

Trafikverket har ett s.k. IPA-nat. Detta nat bygger pa NVDB-natet samt flodes-data fran TrV
trafikmatningar. Trafikfloden (ADT) ar uppraknade till 2010 av Trafikverket . For varje lank i natet
finns det underlag for att bestamma vagtyp/kategori samt uppmatt fléde. Med hjélp av tabell 2 pa
nasta sida kan belastningsgrad som &r relationen mellan uppmatt samt maximalt fléde beraknas.
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Vigtyp VR (kmitim) | Q max fitfm Q max fftim
1 en riktning” VR -10 km/tim™

MV 215 120 4450 3550

M\ 185 110 4300 3400

MV 18,5 100 4350 3500
Marasfr matartrafikied 110 1500 1000
Marasfr matartrafikiad 100 1525 1400
Mdtasfri motortrafikled g0 1550 1550
Marasfr landsvig 110 1500 B0
Mdrasiri landsvég 100 1525 1380
Métasfr landsvig Q0 1550 1540
Tvafaitewag ¥ 100 2600 1200
Tuaraievag ¥ a0 2600 1200
Tvaraiewag * a0 2600 1300

1) @ max (¥h) anges fr 15-min trafik uppraknad 6l imbasis. Fér 60-min trafik bdr komiganng ske.

2] Dubbalnktat, vid riktningsfdrdeining 65/35 BIIF Qee,=1700 1 an rikining och Aktningsfdrdeining ca 60440 blir g=750 vid w=80
kmdh.

Tabell2: Trafikfloden for olika vagstandard och hastighet

Végiyp Max ADT Max ADT Max ADT
dimansionaranda dppningsarat tppningsaret
Arat IAg trafiktillvéixt hég trafiktiliviet

Fyridftsvigar mad planskilda korsningar, GC 50 000 43 000 33000

sapararad

Metesfn motortrafiked 18 000 15 000 12 000

Mbitesfd landsvag. GC separerad, sférre 15 000 13 000 10 000

korsningar planskiida

Métesfn landsvag, plankorsningar, GC af 10 000 g 000 6000
sgparsrad
Tvafaitsvag > 6.5 m utan mittsaparation 8000 7000 5000

Figur 3: Overslagsberikning for olika vigstandard och ADT
Avgransning

Endast de lankar i IPA-ndtet som har flodes-data har berdknats. Endast de lankar som stémmer med
Véagtyp i tabell 2 har berdknats. Detta medfor att framforallt trafikplatser eller korsningar med lokala
hastighetsbegrdnsningar samt lokala hastighetsbegransningar under 80 km/h inte dr med i
materialet (bl a centrala delar av Stockholm och Goteborg). Detta medfér dven att manga
tatortsnara vagar i storstad inte ar med i materialet. Endast det nationella stamviagnatet ingar i
denna analys.

Berdkning av belastningsgrad

Belastningsgrad &r i detta fall relationen mellan DH-Max och Q max f/tim. Dimensionerande
maxtimme (DH-Max) motsvara den 30:e mest belastade timmen under aret.
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Q max f/tim har korrigerats fér 60-min trafik med parametern 0,9. Flodet f6r maxtimme (DH-Max)
har berédknats som 12,5% av IPA-natets ADT enligt TrV KO (1.2 Livsldngd och dimensionerande
trafik). | figurl har foljande farger valts for belastningsgrad:

0- 0,59=groén
0,6-0,79 = gul

0,8—-1=rod

Belastningsgrad
pa stamvagnétet

= < (6
—06-08
e = () 8

No Data

o 100 200 Km
N I T B A R |

Goteborg

Stockholm

Bild 1: Belastningsgrad for det Svenska stamvagnatet (DH-Max)
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Diskussion

Med denna metod foljer vissa begransningar i materialet och bedémningen av det. Flédesdata (ADT)
berdknas utifran matningar 6ver en period och skrivs upp med en lokal tillvaxtparameter. DH-Max
beriknas schablonmassigt utifran ADT. Detta medfor att &ven om man anvander DH-Max s& far man
medelvardesbildningar samt att “extremer” inte syns i materialet. Den mdjliga kapaciteten, Q max
f/tim, ar framtagen for ideala forhallanden. Q max paverkas av trafiksammansattning, vader,
lutningar etc som inte fangas i denna typ av analys.

Sammantaget kan man séga att denna analys ger en "medelvardesbild” av flodet samt
belastningsgrad 6ver Sverige ar 2010. Utifran kapacitetsmattet 0,8 finns det i princip inga
kapacitetsbegrasningar i det Svenska vagnatet utanfor storstaderna inklusive kritiska passager vid
mellanstora stader. Innefattas vdagar som nar éver kapacitetsmattet 0,6 finns detta ocksa framst
kring storstaderna, pa ett antal kritiska stadspassager och enstaka storre vagar dar vagen inte har
motorvagsstandard.

Jamforelse Tyskland

Det har inte gatt att fa fram en motsvarande belastningskarta for Tyskland som for Sverige
(uppmatta floden i relation till maximal kapacitet). Tyskland har stora problem med framkomlighet
och kapacitet och har pa senare ar borjat att anvanda begrepp som ”Level of Service” for att
beskriva kapacitetsproblematiken. Det ar inte direkt jamfoérbart med belastningsgrad utan ar
relaterat till bla. faktisk hastighet jmf med skyltad. Det har vid denna tidpunkt inte gatt att fa fram en
karta over Tyskland med ”Level of Service” och/eller belastningsgrad som ar jamforbar med figuren
Belastningsgrad for det Svenska stamvagnatet.

En direkt jamforelse kan géras med trafikfloden men beskriver inte hela problematiken pga olika
vagtyper etc. | figuren nedan visas Tysklands huvudvagnat som bestar av de viktigaste motorvégarna
i landet. | natet finns det framst fyrfaltsvagar och sexfaltsvagar. De tva bilderna nedan ar i farg en
jamforelse mellan Sverige och Tyskland avseende antal fordon pa olika vagar.
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Arsmedeldygnstrafik
pa stamvégnatet
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=00 000
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2010 ars niva

Gateborg
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Bild 3: Flodeskarta dver Sverige (kdlla IPA-natet)
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Diskussion

Det Svenska huvudvagnatet ar [agt belastat jamfért med Tyskland dar storre vagar mycket séllan har
mindre dygnstrafik an 30 000 fordon. | Sverige ar det enbart kring Stockholm, Goteborg, vastra
Skane och passager vid mellanstora stader som nar éver 30 000 fordon per dygn.

| Tyskland finns ett stort antal vagavsnitt med 45 000-60 000 fordon per dygn dar vagstandarden
enbart ar fyrfaltsvag. Pa vagstrackor med 6ver 60 000 fordon per dygn &r vagstandarden minst
sexfaltsvag. | Sverige finns sexfaltsvag (bortsett fran stigningsfalt) i princip uteslutande pa de
centrala motorvagsstrackningarna i Stockholm och Géteborg dar trafikvolymerna uppgar till minst ca
60 000 fordon per dygn.

Motorvagar med fyra falt har enligt tabell1.4-4 en kapacitet pa ca 50 000 fordon per dygn. Detta
medfor att dagens strackor markerade i gult (30 000-45 000 fordon/dygn) i bild 3 inte har ett
kapacitetsbehov for ytterligare korfalt i nuldget. Genom framskrivning av framtida trafik ar det
moijligt att uppskatta nar ytterligare atgarder for 6kad kapacitet blir aktuella. Pa strackor markta
med orange (45 000-60 000) dar standarden ar fyrfaltsvag idag ar trafikvolymen nara vagens
kapacitetstak (50 000 enligt tabell 1.4-4), av kapacitetsskal ar det dar behov att planera for
ytterligare korfalt.
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