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Forord

Transportsystemet i stréket mellan Stockholm och Oslo ar viktigt for ménga som lever och verkar i
stader och regioner som finns i straket, men ocksé for de expansiva huvudstdderna och for
kopplingen till internationella resor och transporter.

Infrastrukturen har idag brister bade for person- och godstransporter och av det skélet finns
strdket omnamnt i Sveriges nationella transportplan for dren 2014-2025. For att utreda stréket
mer i detalj genomfor Trafikverket en atgardsvalsstudie tillsammans med ber6rda parter, som till
exempel regioner, fylken, kommuner, operatorer, Jernbanedirektoratet och Statens vegvesen.
Den har delrapporten ar en redovisning av den forsta delen av studien, som har inriktats pa
brister, behov, mél och preliminara dtgiardsforslag. Under 2017 genomfor vi fordjupade analyser
av atgardsforslagen.

Malet ar att under hosten ha en lista med rekommenderade dtgardsforslag som kan fungera som
ett gemensamt underlag for fortsatt planering. En viktig del ar ocksa att komma Gverens om hur

och med vilka som fortsatt samverkan om atgérderna ska ske efter atgardsvalsstudien.

Hittills har arbetet genomforts i god dialog mellan berorda parter och vi dr péa ratt vag.

Lennart Kalander
Ordforande i styrgruppen

Trafikverket
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Sammanfattning

Inom stréket Stockholm-Oslo bor nédstan 3,4 miljoner manniskor fordelat pa cirka 50 kommuner.
Ett stort antal resor och transporter genomfors inom straket varje ar, bland annat flyger cirka 1,3
miljoner resenérer arligen mellan huvudstaderna. Det forekommer dven en stor arbetspendling
over kommun-, lans- och nationsgréans inom stréket. Sveriges och Norges naringsliv och
arbetsmarknad &r starkt integrerade och en stor handel bedrivs mellan ldnderna.

Idag finns ett antal brister i infrastrukturen som begransar strakets utvecklingsmojligheter. Dessa
brister ar framforallt 1g tillgdnglighet och punktlighet for personresor samt bristande
trafiksikerhet och framkomlighetsproblem déa stora méngder gods transporteras pa en i delar hart
belastad infrastruktur.

Atgirdsvalsstudien syftar till att identifiera brister och behov i transportsystemet inom stréket och
hitta 6vergripande 16sningar. Processen sker genom en fordjupad dialog mellan viktiga aktGrer for
att na en gemensam bild av mal, brister och forslag till dtgirder att utga frén vid planering och
genomforande av atgiarder. Inom atgardsvalsstudien genomfordes tvd workshoppar som
fokuserade pé just dessa fragor. Nar studien ar klar kommer den utgora ett underlag for att
planera dtgirder pa kortare sikt som bor vara fardigstéllda senast 2030 och pé langre sikt som bor
vara fardigstéllda senast 2040. Utover tidsavgransningen har studien dven en geografisk och
funktionell avgransning.

For att identifiera brister, behov och dtgérder har en kartldggning av strékets forutsittningar
genomforts. Underlaget frén workshopparna har kompletterats med material fran relevanta
utredningar som tidigare gjorts inom straket.

En stor del av befolkningen inom stréket dr koncentrerad i &ndpunkterna Stockholm och Oslo. Det
finns dock dven ett antal storre regionala stider samt ett flertal mindre samhéllen mellan
huvudstidderna inom straket. Totalt inrymmer omradet ett tiotal lokala arbetsmarknadsregioner av
varierad struktur. P& den svenska sidan ar standarden pa infrastruktur hégre i 6stra delen. Pa
norska sidan &r en stor del av vigarna av god standard, jirnvagarna inom den norska delen av
stréket ar daremot till stor del av 1ag standard. Tégets konkurrenskraft i restid jamfort med bil ar
svagast just i strakets vastra del. Taget har betydligt 14gre andel av andpunktsmarknaden i
forhallande till flyget 4n i jamforbara strdk som Stockholm-Goteborg och Stockholm-Malmo.
Strakets tyngst trafikerade vagstrackor dr i anslutning till huvudstaderna dar de storsta
pendlingsstraken ocksa finns. De tyngst trafikerade godskorridorerna ar E18 pa vag och
Godsstraket genom Bergslagen och Vistra stambanan pé jirnvag. Godstransporterna pa
Varmlandsbanan har 6kat kraftigt de senaste aren, ndgot som bidragit till att den nu klassas som
overbelastad. Insjofart bedrivs idag pa Vanern och i Milaren och merparten av flygtrafiken inom
straket gar mellan Stockholm (Arlanda) och Oslo (Gardermoen).

Malen utgr fran de transportpolitiska méalen och preciserades under arbetet i workshopparna till
tva malomraden, ett utvecklingsmal for transportsystemet och ett samverkansmal.

De 6vergripande malen for transportsystemet i striket Stockholm-Oslo ar att

o forbattra strakets tillganglighet och dirigenom bidra till att skapa en sammanhéngande
funktionell region med en positiv samhallsutveckling och ett konkurrenskraftigt naringsliv
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o utvecklingen av strakets infrastruktur ska ske inom ramen f6r Hinsynsmalet

Under arbetet i workshopparna utformades dven specifika mal for vag, jarnviag samt mal for
trafikslagsoberoende &tgirder.

Samverkansmalet att sdkra en langsiktig samverkan mellan aktorerna som bidrar till strakets
utveckling i enlighet med 6verenskomna mal och &tgardsinriktningar innebéar att

o tydliggora former for olika delar av denna samverkan mellan strakets aktorer.

Arbetet med att identifiera dtgarder utgar frdn den langsiktiga mélbilden for att sikerstélla att de
kortsiktiga &tgardsforslagen bidrar till att mota bade den kortsiktiga och den langsiktiga
mélbilden. Forslagen som tagits fram ar preliminara &tgardsforslag inom vag, jarnvag och
trafikslagsoberoende &tgirder. Vid identifiering av tgirder inom AVS-arbetet tillimpas
fyrstegsprincipen.

Foreslagna langsiktiga atgarder (fardigstallda senast 2040) inom jarnvag:

o utbyggnad till dubbelspar kvarvarande enkelspérstrickor pa Milarbanan Visteras-Orebro

e utbyggnad till dubbelspéar kvarvarande enkelsparstrackor pa Varmlandsbanan Kristinehamn-
Kil

o utbyggnad till dubbelspar i ny strickning Orebro-Kristinehamn

e utbyggnad till dubbelspar ny, eller delvis ny, strackning Karlstad-Oslo.

Pé kort sikt (fardigstéllda senast 2030) foreslas pa jarnvag ett tiotal steg 1-3-atgarder och foljande
steg 4-atgarder:

o kapacitetshdjande atgiirder pd Milarbanan Visteras-Orebro

kapacitetsh6jande atgiarder pa Varmlandsbanan Kristinehamn-Kil

kapacitetsh6jande dtgirder pa Svealandsbanan Folkesta-Rekarne

kapacitetshojande atgirder genom Orebro

forbattrade passagerarfléden pa Visteras C.

Preliminéra l&ngsiktiga atgardsforslag (fardigstillda senast 2040) inom vag;:
e motesseparering av kvarvarande motesfri stracka pa E18 Valnids-Tocksfors

e ombyggnation av genomfarterna pa E18 genom Karlskoga, Karlstad och Grums
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e motesseparering av aterstdende strickor som saknar det pad E16 Kongsvinger-Klofta

o genomfor kvarvarande utbyggnad av E20 Kungsor-E18.

Atgirdsvalsstudiens forslag pa kortsiktiga atgirder (firdigstillda senast 2030) inom vig
innehéller ett antal steg 1-3-atgiarder samt foljande steg 4-dtgarder:

o utbyggd kapacitet pd E18 Koping-Vastjadra

e péborja utbyggnad med eventuell ny striackning av E20 mellan Kungsor och E18

o nya héllplatser for busstrafik langs E18 i Varmland

e motesseparering av aterstdende strickor som saknar det pd E16 Kongsvinger-Klofta

¢ bygg ut infrastruktur for elbilar.

Det foreslés dven ett tiotal trafikoberoende atgarder, bland annat alternativ finansiering av
infrastruktur, gemensamma biljettsystem for persontrafiken samt en utvecklad nodfunktion for
person- och godstransporter.

Atgirdsarbetet for 6kad samverkan pagar. Trafikverket paborjade ett arbete (november 2016) for
att tydliggora mojliga former for att starka en langsiktig samverkan i striket. Arbetet ska
slutredovisas och férdjupas med aktérerna i del 2 av studien under borjan av 2017. Det gir i
nuléget inte att sdga mer precist vad arbetet kommer att landa i.

I det hir skedet av AVS:en har inga djupgiende analyser genomforts. I del tva av AVS:en kommer
atgardsforslagen tydliggoras. I det ingar bland annat att beskriva forslagen 6versiktligt och gora
effektbedomningar mot transportpolitiska mal och andra mal. Resultatet blir rekommenderade
atgirdsforslag som berérda parter anser dr majliga att planera vidare efter AVS:en (bland annat
planldaggning, lokalisering och finansiering). I vissa fall kan det behovas fordjupade utredningar
eller mer detaljerade AVS:er, innan man kan gi vidare med fortsatt planléiggning.
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1. Bakgrund

1.1. Varfér behovs atgarder?

Inom striket Stockholm-Oslo bor ndstan 3,4 miljoner manniskor i cirka 50 kommuner.
Tyngdpunkten finns i huvudstidderna, i Milardalen och i Oslos naromraden. P4 den svenska sidan
ar befolkningsutvecklingen i stort positiv med undantag for vastra Varmland. Den norska sidan
uppvisar Overlag ocksa en positiv befolkningsutveckling, framforallt i kommunerna narmast Oslo.

Ett stort antal resor och transporter genomfors inom striket varje ar, exempelvis flyger 1,3 miljon
manniskor mellan Stockholm och Oslo. Det finns ocksa en stor arbetspendling dar de storsta
pendlingsstrommarna sker i riktning mot Stockholm. Andra starka pendlingsstrak ar Arvika-
Karlstad och Orebro-Karlskoga. Det ér ocksa dessa strik som haft starkast pendlingsutveckling
under den senaste 10-arsperioden. Gemensamt for dessa relationer ar att stérre satsningar gjorts
pé kollektivtrafik. Den griansoverskridande pendlingen i stréket dr omfattande och ar i synnerhet
betydelsefull f6r kommuner i viastra Varmland.

Norge ar jamsides med Tyskland Sveriges storsta exportmarknad for varor med en export som
2014 uppgick till 118 miljarder SEK. Mellan 2010 och 2015 6kade den svenska exporten till det
vastra grannlandet med 30 procent och det finns cirka 2600 svenska foretag pa den norska
marknaden. Norge dr Sveriges nast storsta importland, en import som 2014 uppgick till ett virde
av 92 miljarder SEK. Norskigda foretag sysselsatte 6ver 60 000 personer i Sverige 2013 och
Varmland var det 14n med hogst andel anstéllda i norskidgda foretag.

Det finns ett tydligt samband mellan tillginglighet och regional tillvixt. Bristande tillgianglighet for
en kommun eller region far konsekvenser i form av simre konkurrenskraft och pé sikt en hammad
utveckling. For att kommunerna och regionerna i striket ska kunna fortsatta utvecklas ar det
viktigt att det finns en god tillganglighet, det vill sdga en infrastruktur som matchar efterfragan pa
resandet och godstransporter.

Mellan Stockholm och Oslo finns det ett antal brister i infrastrukturen som begriansar
utvecklingsmojligheterna. Dessa brister dr framforallt

o lagtillganglighet och bristande punktlighet for personresor

¢ bristande trafiksdakerhet och framkomlighetsproblem da stora mingder gods transporteras pa
en i delar hart belastad infrastruktur.

Dessa problem har ocks lyfts fram i flera tidigare utredningar. I tgirdsvalsstudie (AVS) for
Varmlandsbanan pekas kapacitetsbrister pa Varmlandsbanan ut som ett hinder for att tagtrafiken
ska kunna utvecklas, i AVS E18 genom Karlskoga beskrivs olika trafiksikerhetsrisker och
framkomlighetsproblem inom vigsystemet. I "En bittre sits™ ses kapacitetsbristerna pa bland
annat Milarbanan och Svealandsbanan som ett hinder f6r att n mélen om regional och nationell
konkurrenskraft.

! En Battre Sits (EBS) ér ett transportpolitiskt samarbete mellan ett stort antal intressenter i de sju l&nen Stockholm, Uppsala, Véastmanland,
Orebro, Sormland, Ostergétland och Gotland som arbetar tillsammans fér en sammanhallen, hallbar region med infrastruktur och
kollektivtrafik som underléttar ménniskors vardag.
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Manga ar berorda av straket ur olika aspekter. Det saknas dock kunskap om hur resande- och
transportférutsiattningar ser ut. Det saknas ocksd en samstammig bild kring vilka de viktigaste
bristerna ar, hur mélbilden ser ut och vilka atgarder som &r mest prioriterade.

I gillande nationella plan har behovet av att genomfora en AVS motiverats utifrin “Bristande
tillgdnglighet och punktlighet for personresor Oslo-Stockholm”. Nir studien ar klar kommer den
att vara ett underlag for att planera atgarder pa kortare sikt som bor vara fardigstillda senast 2030
och pé langre sikt som bor vara fardigstéllda senast 2040.

Atgirdsvalsstudien Forbattrad tillginglighet inom straket Stockholm-Oslo syftar till att

o tydliggora befintliga brister, behov och 6nskvirda funktioner nir det giller transportbehov
inom striket Stockholm — Oslo

o hitta 6vergripande 16sningar, enligt fyrstegsprincipen, for dessa som kan fungera som ett
gemensamt planeringsunderlag

o processen sker genom en fordjupad dialog mellan viktiga aktorer inom stréket for att na en
gemensam bild av mél, brister och forslag till dtgdrder att utgé frén vid planering och
genomforande av atgirder.

1.2. Arbetsprocess

Atgirdsvalsstudier genomfors som ett forsta utredningsskede for att analysera brister i
transportsystemet, formulera projektspecifika mél och prova dtgérder som kan bidra till att 16sa
brister och né 6verenskomna mal. Atgirdsval genomfors som en forutsittningslos trafikslags-
overgripande analys. Atgirderna delas in enligt fyrstegsprincipen som innebér att man i forsta
hand strévar efter att paverka efterfragan pa transporter och édndra beteende och i sista hand
bygga nytt. Syftet med detta ar att hitta kostnadseffektiva 16sningar. Resultatet fran arbetet med
atgardsval ligger till grund for tgidrdsplanering och fysisk planering. Metodiken for dtgiardsval kan
beskrivas enligt nedanstédende skeden.

FORSTA PROVA
SITUATIONEN LOSNINGAR

REKOMMENDERA

INITIERA

Figur 1. lllustration av processen i en atgardsvalsstudie.

Ett av syftena med dtgirdsvalsstudier ar att de som dr berérda av problemen i omradet och kan ta
ansvar for atgirder Aven ska vara delaktiga i att utforma och driva atgirdsvalsstudien. Ovriga
berorda kan delta pa olika satt, genom att delta pa workshoppar, delta i fokusgrupper, svara pa
webbenkiter eller liknande. Pa si sitt kan en samsyn nas kring forutsittningar, brister, mal och
atgiarder. Nedan beskrivs kortfattat arbetsmetodiken som anvénts i den hir dtgiardsvalsstudien.

Trafikverket har valt att dela in AVS:en for straket Stockholm — Oslo i tva delar. Den forsta delen,
d.v.s. den hér delen, avser de tva inledande stegen-initiera och forsta situationen, dartill har vi
dven paborjat steget med att prova l6sningar genom att identifiera mojliga atgarder. Arbetet med
del 1 inleddes i juni 2016 och avslutades i januari 2017. Arbetet med den andra delen ska
slutredovisas i september 2017.
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1.2.1. Initiera

Trafikverket har med st6d av Regionforbundet i Virmland och Region Orebro lin initierat den hir
atgardsvalsstudien. Trafikverket har en samordnande roll fér utredningens form, innehall och
inriktning.

1.2.2. Forsta situationen

Arbetet med brister och malformulering i steget “Forsta situationen” utgick frén workshop 1 som
genomfordes i Orebro den 19:e september 2016. Cirka 70 personer, fran bl.a. kommuner, regioner,
landsting, regionférbund, myndigheter, ldnsstyrelser, operatorer och intresseorganisationer i bade
Sverige och Norge, deltog vid workshoppen. Infér workshop 1 genomférdes ett utredningsarbete i
syfte att beskriva strikets forutsiattningar. Forutsittningarna presenterades inledningsvis pa
workshoppen for att ge deltagarna en gemensam kunskapsplattform. Efter workshoppen har
materialet strukturerats och sorterats. Workshoppen resulterade i en sammanstéllning av brister
och mélformuleringar for transportsystemet och for samverkansprocessen mellan strakets aktorer.

1.2.3. Préva tankbara l6sningar

Arbetet med att identifiera tdnkbara atgérder i steget "Prova l6sningar” utgick frén workshop 2
som genomfordes i Karlstad den 13 oktober 2016. Cirka 90 personer deltog och dven hir
representerades deltagarna av bland annat kommuner, regionférbund, myndigheter, operatorer
och intresseorganisationer fran bade Sverige och Norge. Efter workshoppen har foreslagna
atgarder preciserats och sorterats enligt fyrstegsprincipen och tidshorisont (kort/lang sikt).

Bild 1. Diskussion om méjliga atgarder vid AVS:ens andra workshop i Karlstad.
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Utover de tvd workshopparna har underlag till utredningen kompletterats med bl.a.:
¢ Allménhetens synpunkter inlimnade via den webbenkét Trafikverket uppréttat.

e Arbetsmoéten mellan utredningsgruppen, Trafikverket och regionala representanter fran
Virmland och Orebro.

e Intervjuer med niringslivsrepresentanter i Varmland och Vastmanland.

e Synpunkter frén Naturvardsverket m fl.

Tidigare genomforda utredningar i straket.

1.3. Fyrstegsprincipen

Vid identifiering av atgirder inom AVS-arbetet ska fyrstegsprincipen tillimpas. Fyrstegsprincipen
syftar till att sikerstélla ett effektivt resursutnyttjande. Stora investeringar i nya anlaggningar ska
endast foresprakas dd mindre dtgirder inte kan 16sa det aktuella problemet. Grundprincipen i
fyrstegsprincipen ar att i forsta hand forsoka lsa ett problem med dtgiarder som dr mindre
resurskriavande, och samtidigt sdkra och miljovanliga.

Figur 2. Fyrstegsprincipens olika steg.

1.4. Tidigare utredningar

Det har genomforts ett stort antal utredningar inom stréket Stockholm — Oslo. Fyra av dessa ar av
sarskilt intresse for den hiar AVS:en.

e Storregionala systemanalysen 2016. I utredningen har de fem Milardalsldnen samt
Ostergotland och Gotland gemensamt faststllt prioriteringar for investeringar i
infrastrukturen. (En béttre sits 2016)

e Trafik- och kapacitetsstudie Hovsta. Utredningen pekar ut atgarder for att stirka kapaciteten
pa Milarbanans vistra del. (Trafikverket 2015)
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e TagiTid-AVS for Virmlandsbanan. Fokus kapacitetshéjande &tgirder. Utredningen tar
avstamp i tidigare genomforda utredningar och pekar ut paket for atgarder langs
Varmlandsbanan. (Trafikverket 2013)

e Funktionsutredning Virmlandsbanan. Baserat pa genomforda atgirder fran AVS for
Véarmlandsbanan pekar utredningen ut kvarvarande brister och féreslar trimningsatgarder
genomforbara pa kortare sikt. (Trafikverket 2015)

I AVS-arbetet har vi dessutom beaktat foljande utredningar:

o Enkit om néringslivets resor och transporter i striket Stockholm-Oslo (Handelskammaren i
Varmland och i Malardalen, 2016)

¢ Godstransporter i Sverige — en nuldgesanalys (Trafikanalys, 2016)

¢ Godstransportfloden — Statistikunderlag med varugruppsindelning (Trafikanalys, 2016)
e Jirnvag 2050 — Naringslivets godstransporter (Sweco, 2016)

e Station for resande i Bjérneborg (Kristinehamns kommun, 2016)

o Okade godsvolymer pa Vinern (Karlstads & Kristinehamns kommun, 2016)

¢ Bana vig for framtiden (Varmlandstrafik, 2015)

o Funktionsutredning Virmlandsbanan, Atgirder for signaltrimning (Trafikverket, 2015)

o Funktionsutredning — Orebro Sédra Plattformsforlingning och ny spérlayout (Trafikverket,
2015)

o Infrastruktur i utveckling (Infrastrukturkommissionen, 2015)

o Kapacitetsanalys Virmlandsbanan Charlottenberg-Laxa (Trafikverket, 2015)

o Kapacitetsanalyse Kongsvingerbanen Lillestrom-Riksgrensen (Jernbaneverket, 2015)
¢ Kapacitetsutredning Varmlandsbanan (Trafikverket, 2015)

e Norge — Sveriges viktigaste grannland (Region Varmland, 2015)

e Prognos for godstransporter 2030 (Trafikverket, 2015)

¢ Resor och transporter i 6stra Mellansverige (Sweco, 2015)

e Snabba tigihelalandet (KOR, 2015)

o AVS Malmtransporter i Bergslagen (Trafikverket, 2015)
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AVS — Jarnvigsanlidggningen i Orebro (Trafikverket, 2015)

Funktionsutredning — Orebro Sodra Depaanslutning (Trafikverket, 2014)

Jarnvag 2050 — En vision om jarnvagens framtida roll i samhéllet (Sweco, 2014)
Samlade planeringsunderlag-Transportsystemets funktionalitet (Trafikverket, 2014)
Tillsammans for tag i tid (Trafikverket, 2014)

AVS for E18 genom Karlskoga (Trafikverket, 2014)

Godskartlaggning i Vairmland (WSP, Trafikverket, Region Varmland, 2013)
Kapacitetsanalys Varmlandsbanan (Trafikverket, 2013)

Trafikslagsovergripande strakstudie och &tgirdsvalsanalys, Gta dlv-Vanerstraket
(Trafikverket, 2013)

Tag i Tid-AVS for Virmlandsbanan (Trafikverket, Region Virmland, Karlstads kommun,
2013)

AVS for jarnvagen i Viasteras (Trafikverket, 2013)

Fem motesstationer pa Varmlandsbanan Kil-Laxé delen Kristinehamn — Karlstad
(Trafikverket, 2012)

Persontrafik och godstransporter 2010-2030 och kapacitetsanalys for jarnviag (KTH, 2012)
Strakanalys Kristinehamn-Kil, Bullerutredning (Norconsult, 2012)

Tag i tid — Kapacitetsanalys av godsstrommarna genom Varmlands med fokus pa Karlstad C
(Trafikverket, 2012)

AVS Tag i tid — Spar plattformar och kapacitet pa Varmlandsbanan (Trafikverket, 2012)

Jarnvigens behov av 6kad kapacitet — Forslag pa 16sningar for dren 2012-2021 (Trafikverket,
2011)

Norska hoghastighetsutredningen — Summering Fas 2 (Jernbaneverket, 2011)
Resandeundersokning i Mélardalen hosten 2011 (En battre sits, 2011)
Tag i Varmland — Idéstudie (Trafikverket, 2011)

En kartlaggning av kontaktintensiteten mellan de tva huvudstadsregionerna (Oslo regionen,
Regionalplanekontoret Stockholms 14n, Milardalsradet, 2010)

Forstudie sparanslutning Kroksviks industriomrade (Kristinehamns kommun, 2010)
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¢ Tillvaxtkorridoren komponent 1, 2, 3 (Region Varmland, Linsstyrelsen Vastmanland,
Karlstads universitet, Akershus, Hedmark och Ostfold fylkeskommuner, 2007).

1.5. Angransande utredningar som kan paverka férutsattningarna

I utredningsarbetet ser vi tva angransande utredningar med tydlig koppling till straket for den har
AVS:en. Bada utredningarna avser godstransporter. Beroende pa om de dtgirder som foreslas i
rapporterna genomfors eller ej kommer det f4 konsekvenser for transporterna inom stréket
Stockholm — Oslo. I AVS-arbetet har vi inte tagit hojd for detta.

Utredningarna ar:

e Fordjupad utredning av atgirdsvalsstudien Gota Alv-Vinerstriket. Slussarna i Trollhittan har
natt sin tekniska livslingd. Om AVS:en visar att de bor stingas kan inte sjéfarten via Vianern
fortgé. Det innebar att alternativa transportsatt kommer att sokas. Belastningen av

infrastrukturen inom straket Stockholm — Oslo kan da oka.

e AVS-Malmtransporter Bergslagen. Utredningen visar pi mojligheten att avlasta
landinfrastrukturen (vig och jairnvag) genom att merutnyttja sjéfart via Malaren.

1.6. Intressenter

I utredningen har ett stort antal intressenter frén olika organisationer deltagit. Intressenterna
kartlades i ett tidigt utredningsskede av Trafikverket tillsammans med Region Virmland och
Region Orebro lin och har dérefter delats in i priméart och sekundért berdrda. De primért berdrda
intressenterna har sedan bjudits in till de tva workshoppar som genomforts. De sekundart berérda
har haft méjlighet att delta i utredningen genom den webbenkit som Trafikverket upprittat.
Urvalet av aktorer har gjorts med syfte att finga olika perspektiv kring de fragestallningar som
utretts. I bilaga 1 finns en deltagarforteckning frén de tvé workshopparna.

Till de primart berérda aktorerna hor

¢ kommuner

e regioner

e regionférbund

¢ trafikhuvudmain och operatorer

¢ myndigheter

¢ lansstyrelser

e intresseorganisationer

¢ niringslivsrepresentanter.
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2.1. Avgransning av AVS:ens forsta del (Dell)

Trafikverket har valt att dela in AVS:en for straket Stockholm — Oslo i tva delar. Det hér dr den
forsta delen och den omfattar de tva inledande stegen - initiera och forsta situationen. Dartill har
vi &ven paborjat det tredje steget med att prova l6sningar genom att identifiera maojliga atgarder.
Arbetet med del 1 inleddes i juni 2016 och avslutades i januari 2017. Arbetet med del tva ska

avslutas i september 2017.

FORSTA PROVA
INITIERA REKOMMENDERA
SITUATIONEN LOSNINGAR
‘ I |
! Y
Del 1 Del 2

Figur 3. Steg i Atgardsvalsprocessen Del 1 respektive Del 2 omfattar.

2.2. Geografisk avgréansning

Utredningens geografiska avgransning foljer i stort de befintliga tunga vag- och jarnvagsstraken
mellan Stockholm och Oslo. Métt med fagelavstandet fran ost till vast ar stréket ca 420 km. I nord-
sydlig riktning &r stréket betydligt smalare men varierar i bredd beroende pa befintlig

infrastrukturs strackning.

Wi, Kongsvinger

I

Oslo () or

e Arvika

Askim

Kil 3%
r’\uanqo 3 +7 )

Karlstad

Teckenforklaring
Vag - 2+2 eller fler karfalt
Vég - 2+1 korfalt
Vig - 141 korfalt
w= J3rnvig - Dubbelspar
v Jarnvég - Enkelspar

4 Flygpl:

rafik inom straket

Figur 4. Utredningens geografiska avgransning.

2.3. Funktionell avgransning

RS
<

Vasteras

Karlskoga

..........

Stockholm

"
Eskilstuna

!
Orebro ""\“”

Katrineholm

100 km

Utredningen omfattar transportsystemet for bade person- och godstrafik. For persontrafik ingar
regionala och l&ngviga resor i strdket. Med regionala resor avser vi resor som sker 6ver en

kommungrins. Inomkommunala resor ingar dirmed inte i AVS:en.
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For godstrafik ingér transporter som i huvudsak sker i 6st-véstlig riktning och 6ver ett avstdnd pa
minst 100 km. Det innebar till exempel att distributionstrafik inom strakets stader inte ingar.

AVS:en fokuserar pé vig och jarnvig. Flyg och sjofart ingar dock som del i ett storre
transportsystem och kan darmed inte ldamnas helt utanfér utredningen.

AVS:en har inte nirmare beaktat den infrastruktur som ansluter till Stockholm och Oslo. Dir har
infrastrukturen manga olika funktioner utéver de som preciserats i den hir AVS:en. Det ir dock
viktigt att arbetet och resultaten fran AVS:en forankras hos de aktorer som ansvarar for planering
och utveckling av Stockholms och Oslos infrastruktur.

2.4. Tidshorisont

AVS:en arbetar utifrin tvd malar - 2030 och 2040. Ar 2030 #r valt med hinsyn till planperioden i
kommande nationella plan for investeringar i infrastruktur (2018-2029). 2040 ska ses som ett
langsiktigt scenariodr dir dven storre ofinansierade dtgiarder ryms.
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3. Strakets forutsattningar

3.1. Befolkning, arbetsmarknad och pendling
3.1.1. Befolkning

Kongsvinger

Oslo Oﬂ

(o) i Vésteras
Arvika » O

Askim

o]

Arjang ¥

Karlskoga
) o "o"“ e O R OStockholm
v o Eskilstuna L -

Kristinehamn R ) ¢

Teckenférklaring
OKatruwhuhn

100 km

Figur 5. Befolkningen per kommun i straket.

I de kommuner som ingér i straket bor néstan 3,4 miljoner manniskor. Tyngdpunkten finns i
huvudstdderna, i Milardalen och Oslos naromraden. Langs stréket finns fyra mellanstora stéder;
Eskilstuna, Visteras, Orebro och Karlstad med ett invanarantal pa cirka 85 000-150 000. Dessa
kommuner har haft en stark positiv befolkningsutveckling de senaste tio aren, en utveckling som
ocksa forvintas fortsatta kommande &r. Pa den svenska sidan har befolkningsutvecklingen varit
positiv med undantag for vastra Varmland. Pa den norska sidan visar prognoserna pa en positiv
befolkningsutveckling, i synnerhet for kommuner narmare Oslo.
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3.1.2. Arbetsmarknad

Kongsvinger

Oslo

Vasteras

Karlskoga

o) () Stockholm

Karlstad

100 km

Figur 6. Lokala arbetsmarknader (LA) inom straket.

I stréket finns &tta lokala arbetsmarknader (LA) pa den svenska sidan och tva p& den norska sidan.
Indelningen i lokala arbetsmarknader baseras pa pendlingsstrommars storlek och riktning. Varje
lokal arbetsmarknad har en centralort, sé kallad sjalvstindig kommun med relativt liten
utpendling. Ovriga kommuner som ingér i lokala arbetsmarknaden &r si kallad osjilvstindiga
kommuner. Det finns dven lokala arbetsmarknader som endast utgors av en kommun, s kallad
solitdara LA. I Norge gors en liknande indelning av arbetsmarknadsregioner dar aven restid ar en
avgorande parameter for indelningen.

I stréket finns arbetsmarknadsregionerna Oslo och Kongsvinger samt LA-regionerna Stockholm-
Solna, Visteras, Eskilstuna, Orebro, Karlskoga, Karlstad, Arvika och Arjing.

LA-regionen Stockholm-Solna samt arbetsmarknadsregionen Oslo aterfinns i strukturgruppen
storstads-LA med en arbetsmarknad som priglas av en sjédlvstindighet emot omvirlden, hog
utbildningsniva, och stor andel sysselsatta i storre foretag. LA-regionerna Karlstad, Eskilstuna,
Orebro och Visters ingér i strukturgruppen LA med stort regionalt centrum. Dessa LA har en hog
andel invanare med eftergymnasial utbildning och en stor andel sysselsatta i storre foretag.

Arvika LA kategoriseras som en “Bruksorts”-LA med utméarkande drag av stor andel invanare med
1&g utbildningsniva och en hog andel sysselsatta i det storsta foretaget inom naringslivet.
Karlskoga utgor tillsammans med Degerfors och Storfors en LA-region som ingar i
strukturgruppen ytstora LA med hog teknisk kompetens. Denna strukturgrupp har en stor andel
sysselsatta med hog utbildningsniva i jamforelse med andra strukturgrupper utanfor storstads-LA.

Den solitira LA-regionen Arjing terfinns i strukturgruppen befolkningsglesa LA. I befolknings-
glesa LA ir en stor andel sysselsatta i mindre foretag och fa har en eftergymnasial utbildning.
Indelningen av Arjing #r dock delvis missvisande da grianséverskridande pendling inte beaktas.
Riknas griansoverskridande pendling in ingdr Arjing i Oslo LA.
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3.1.3. Pendling

I anslutning till Stockholm och Oslo finns de storsta pendlingsflodena i straket. Ut6ver pendlingen
in till huvudstdderna utmarker sig dven Arvika-Karlstad och stréket Karlstad-Kristinehamn-
Karlskoga-Orebro.

Kongsvinger

- /.\

163

. Arvika Vasteras
RNy
897
‘\ Karlstad i istinehamn Karlskoga - . 6%  stockholm
1319 26 359 ‘/E'skilstuna
o . 1521 ' 1819
— 4—_-'
— 150 1853 1086 393
65 L

Askim

Arjang Orebro 1467

Figur 7. Ett urval av relationer med antal dagliga pendlare (sammanlagt for bada riktningarna). (Kalla: SCB,
SSB)

Pé den svenska sidan har det 6verlag varit en positiv pendlingsutveckling under perioden 2004-
2014. Pendlingen i Norge har ddremot stagnerat eller minskat. Strdken in mot Stockholm fran
Visteras och Eskilstuna har 6kat mest i antal pendlare. Aven straket Orebro-Karlskoga utmirker
sig med en starkt positiv utveckling. Gemensamt for dessa relationer &r att storre satsningar gjorts
pa infrastrukturen. Infrastruktursatsningarna Stockholm-Eskilstuna respektive Stockholm-
Viésterés ar byggnationen av Svealandsbanan som fardigstélldes 1997 och utbyggnaden av
Milarbanan som fardigstélldes 2001. Trots att projekten fardigstélldes ett antal ar fore perioden
2004-2014 kan infrastruktursatsningarnas betydelse for den 6kade arbetspendlingen inte
underskattas. I jimforelse 6kade antalet pendlare ver Oresund stadigt under Oresundsbrons
forsta atta ar (Killa @Qrestat). Under 2000-talet har viigen mellan Orebro och Karlskoga
forbattrats. Halva vagstrackan pa E18 har byggts ut till motorvég och resterande striacka ar
utbyggd till motesseparerad 2+1 vag. Sett till procentuell utveckling ar det noterbart att Stockholm
inte ingdr bland de tre pendlingsstraken som haft starkast tillvaxt.

3500

Stockholm-Vasteras

3000

2500 /— Stockholm-Orebro
= (Qrebro-Visteras

Orebro-Karlskoga

Stockholm-Eskilstuna

2000

1500 /v

I — = = Karlstad-Arvika

W’
1000

___/ e Oslo-Askim
/\

500 - — Oslo-Kongsvinger

Karlstad-Orebro

0 Kristinehamn-Karlskoga

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Tabell 1. Utveckling av antal pendlingsresor (sammanlagt for bada riktningarna). (Kalla: SCB, SSB)
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3.1. Jamforelse med andra andpunktsrelationer

I figuren nedan har vi jamfort stréket Stockholm — Oslo med Stockholm - Goteborg och Stockholm
— Malmo. Jamforelsen gor inte ansprak pa att vara fullstindig men den visar pa nagra avgoérande
skillnader.

Mest flygresor gors i relationen Stockholm — Malmo vilket kdnns logiskt med hinsyn till
avstandet, taget har dar endast 25% av marknaden. I relationen Stockholm — Goteborg ar restiden
med tag mer konkurrenskraftig och taget har da nastan 60% av marknaden. Totalt gors ca 3
miljoner resor per ar i dessa relationer.

Det finns aven tydliga samband mellan Stockholm-Go6teborg och Stockholm-Oslo med ett
likvardigt avstand och flygresande. Tagets marknadsandel i relationen Stockholm-Oslo ar dock
klart 1agre och uppgar 2016 till mellan 10-15%. Forklaringen till den 1dga marknadsandelen &ar
bland annat l4nga restider och ett glest trafikutbud vilken i sin tur till stor del férklaras av 1ag
standard pa Varmlandsbanan och Kongsvingerbanan.

Med de starkt forenklade antaganden som gors i den har jamforelsen sa blir en slutsats att det
finns en stor potential for 6kat tigresande mellan Stockholm och Oslo forutsatt att jarnviagen kan
utvecklas mot kortare restider och fler avgéngar.

Bef. 842 000
Tag: 0,2 Flyg: 1,3

<

Stockholm

Oslo

Goteborg

Malmo

Figur 8. Antal milioner resor per ar mellan andpunkterna med tag respektive flyg, befolkning i andpunkterna
samt total befolkning for stationsorterna dar regionaltdg gor uppehall mellan andpunkterna.

3.2. Restidsjamforelsen mellan tag och bil

Figuren nedan visar en jaimforelse av restider med bil respektive tag mellan ett antal relationer i
stréket. Tagrestiden ar exklusive anslutnings- och vantetid och vi har valt avgadngar med en
genomsnittlig restid. For bil har vi inte tagit hansyn till exempelvis trangsel i vagsystemet,
trangselskatter och parkeringsfragor.
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Figur 9. Restidsjamforelse mellan bil och tag for ett antal relationer i straket.

Jamforelsen visar att tigets konkurrenskraft mot bilen &r bast i strékets Gstra delar samt 6ver
langre avstand. Generellt blir konkurrenskraften sdmre vaster om Vasteras/Eskilstuna.
Forklaringen ar delvis 14g banstandard men &ven jarnvagens betydligt krokigare och darmed

lingre strickning. Fran Orebro till Oslo 4r det med jiarnvig ca 390 km, bilviigen via E18 ér ca 330
km.

3.3. Strakets transportinfrastruktur
3.3.1. Jarnvagar
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Figur 10. Dagens infrastruktur for jarnvag inom straket.

Jarnviagarna som ingar i striket Stockholm-Oslo 4r Mélarbanan, Svealandsbanan, strackan
Stockholm-Laxa p& Vistra stambanan, Varmlandsbanan, Kongsvingerbanen, Hovedbanen mellan
Lillestrom-Oslo och striackan Hovsta-Hallsberg pa Godsstréket genom Bergslagen. Samtliga banor
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ar elektrifierade men standard och majlig kapacitet varierar kraftigt. P4 den svenska sidan ar
banstandard generellt hogre i 6stra delen av strdket. Den véastra delen av stréket
(Varmlandsbanan) ar i huvudsak enkelsparig och har en lagre banstandard.

Mailarbanan ar dubbelsparig Stockholm-Kolback och medger pa denna striacka en STH (storsta
tillatna hastighet) pa 200 km/h med undantag for strackorna inom Stockholm och Visterés.
Mellan Kolback och Hovsta ar banan enkelspérig med undantag for den dubbelspariga strackan
Valskog-Arboga och en dryg mil av strackan Jadersbruk-Hovsta. Strackan Kolback-Jadersbruk har
en STH mellan 110-160 km/h. I Jadersbruk utanfor Arboga delas Méalarbanan, den sydliga
bandelen ansluts till Godsstraket genom Bergslagen i Hovsta, den nordliga ansluts till samma
bana i Frovi cirka 20 km nordost om Hovsta. Strackan Frovi-Hovsta har en STH mellan 110-120
km/h. Strackan Jadersbruk-Hovsta byggdes pd 1990-talet, anvands i huvudsak for persontrafik
med STH 200 km/h. Striickan Frovi-Hovsta-Orebro-Hallsberg dr dubbelsparig med STH mellan
110-150 km/h och ingér i Godsstréket genom Bergslagen.

Svealandsbanan stracker sig fran Sédertélje Syd till anslutningspunkten mot Malarbanan i
Valskog. Banan ar enkelsparig med undantag for strackorna Nykvarn-Laggesta och Eskilstuna-
Folkesta som ar dubbelspariga. Strackan Sodertalje-Eskilstuna dr en modern bana som byggdes pa
1990-talet och har till delar en STH pa 200 km/h. Vaster om Eskilstuna ar banans standard lagre.
Frén soder ansluter TGOJ-banan i Eskilstuna och grenas av norrut ut mot Kolback i Rekarne.

Den del av Vistra stambanan som ingér i stréket, strackan Stockholm-Laxa, dr dubbelsparig och
medger ldnga strackor hastigheter pa upp till 200 km/h. Varmlandsbanan ansluter till Vastra
stambanan via ett triangelspar strax norr om Laxa. Banan ar enkelspérig och striacker sig 202 km
till Charlottenberg vid den norska griansen. Kil ligger ungefir mitt p&4 Varmlandsbanan och &r en
knutpunkt for jarnvagstrafiken pa Norge/Vénerbanan, Bergslagsbanan, Frykdalsbanan och
Varmlandsbanan. Trafik vister om Vanern mot Goteborg och nordost mot Gévle har Kil som
knutpunkt. Virmlandsbanan har en hogre standard 6ster om Kil med bland annat titare mellan
motesstationer och en STH mellan 140-200 km/h. Vaster om Kil ar det 1angt mellan
motesstationerna och STH ligger mellan 110-160 km/h.

Kongsvingerbanen ar Varmlandsbanans forlangning pa den norska sidan av riksgransen. Mellan
gransen och Lillestrom, en stricka pa 122 km, ar banan enkelsparig. Tillaten hastighet dr 6verlag
lagre dn pa den svenska sidan och ligger mellan 90-130 km/h. I Lillestrom ansluter
Kongsvingerbanen till den dubbelspariga Hovedbanen som fortsitter in till Oslo.



24 (56)

3.3.2. Vagar
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Figur 11. Dagens infrastruktur for vag inom straket.

E 18 gar fran Stockholm, norr om Malaren, hela vigen till Oslo (530 km). Mellan Stockholm —
Orebro utgors den av métesseparerad motorvig med 2+2 korfilt med undantag for strickan
Koping-Vastjadra (drygt 20 km) som ar en 2+1 vig.

P4 strickan Orebro-Karlstad har E18 genomgétt en omfattande utbyggnad under 2000-talet.
Motorvigen (2+2 vig) Orebro-Lekhyttan (26 km) invigdes 2008. Lekhyttan-Karlskoga (24 km)
fardigstalldes &r 2010 och ar nu en moétesfri 2+1 vig. I bérjan av 2000-talet byggdes dven strackan
Karlskoga-Kristinehamn (27 km) ut till motesfri 2+1 vig. Kristinehamn — Skattkarr (43 km) ar
ocksé en motesfri 2+1 vig. Strackan Skattkarr — Karlstad — Skutberget ar en 2+2 vég. Vaster om
Skutberget 6vergir E18 i en 7 km lang 1+1 vag. I Bjorkas, 7 km vaster om Skutberget, 6vergar
vagen till motesseparerad 2+1 vag.

Den cirka 7 km langa strackan forbi Segmon ar en 2+2 viag. Fran Segmon fortsétter E18 den 85 km
langa strackan till Tocksfors i form av en 1+1 vig utan motesseparering. Fran Tocksfors och sista
biten till Norska griansen (ca 7 km) ar E18 en 2+1 vig med motesseparering. Mellan riksgransen
och Oslo (100 km) utgors ungefar halva strackan av motesseparerad 2+2 vag och resterande
striackor av 1+1 vag utan motesseparering.

E20/E4 gar soderut fran Stockholm. Vid Sodertilje svanger E20 av och gar i vastlig riktning soder
om Mailaren. Fran Sodertilje till Eskilstuna (75 km) dr E20 en motesfri 2+2 vag. Vaster om
Eskilstuna 6vergar E20 i en métesfri motortrafikled i ca 10 km och fortsitter sedan som en 2+1
viag. Norr om Arboga ansluter E20 till E18.

Riksvig 61 (svenska sidan) och riksvig 2 (norska sidan) har en liknande strackning som jarnviagen
mellan Karlstad och grianspassagen vid Charlottenberg. Strackan Karlstad-Klaxas (24 km) dr av
hogre standard med 2+1 viag och motortrafikled en kortare stridcka. Resterande stracka Klaxas-
riksgransen (84 km) utgors i huvudsak av 1+1 korfalt utan motesseparering. Pa norska sidan av
riksgransen heter vigen riksveg 2 och den 37 km ldnga striackan riksgransen-Kongsvinger utgors
av 1+1 vag utan motesseparering,.
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E16 Kongsvinger-Oslo (93 km) &r av varierad standard. Den 17 km ldnga strickan Kongsvinger-
Slomarka ar en 2+2 motesseparerad motortrafikled. En 1+1 vig utan métesseparering tar vid i
Slomarka och stracker sig 31 km till nordost om Klofta. Kvarvarande 40 km till Oslo utgors av
motesseparerad 2+2 vag.

3.3.3. Sjofart

Sjotransporterna i striket bestr av den insjofart som bedrivs pd Mélaren och Vanern, framst i
form av godstransporter. I Trafikverkets kapacitetsutredning (2012) pépekas att sjéfarten i princip
ar det enda trafikslag som har en stor outnyttjad potential.

Vasteras

Koping

Karlstad
o Kristinehamn

Gruven Q (o}

Sodertilje

O Otterbacken

Till/Fran O Lidksping 100 km

Trollhatte kanal

Figur 12. Sjofartsleder och insjchamnar med koppling till stréket.

Vinern ar forbunden med Vastkusten via Trollhétte kanal. Kanalen ar 82 kilometer och stracker
sig fran Trollhéttan till Goteborg. Pa strackan finns 12 broar varav 9 dr 6ppningsbara.
Véanersjofartens fem storsta hamnar ar Gruvon utanfor Grums, Lidkoping, Otterbacken, Karlstad
och Kristinehamn.

I Trollhitte kanal finns sex slussar som hanterar den 44 meter stora hojdskillnaden mellan Vinern
och Kattegatt. Dagens slussar begransar fartygsstorleken till en langd pa 87 meter, bredd 12,6
meter och ett djupgiende pa 4,7 meter enligt sjofartsverkets restriktioner. Dispens kan sokas for
storre fartyg upp till kanalens fysiska begransningar pa 89 meters langs, 13,4 meters bredd och ett
djup pa 5,4 meter. Dagens slussar byggdes 1910-1916 och den tekniska livslangden &r snart slut.
En strikstudie och atgardsvalsanalys for Gota alv-Vanerstraket fardigstilldes 2013. Renovering
har inte bedémts vara mojlig, det kravs istillet att nya slussar byggs.

Den storsta farleden in till Milaren, Milarleden, gir fran Ostersjon via Sodertilje kanal. Den nér
hamnarna i Balsta, Visteras och Koping. Farleden fran Sodertilje till Vasteras och Bélsta har ett
djup pa 7,6 m for fartyg med maximalt 6,8 m djupgaende. Farleden till Képings hamn ligger det
dimensionerande djupet pa 7,5 m vilket tilldter ett maximalt djupgdende pa 6,7 m. Mélarleden
korsas av tre 6ppningsbara broar; Milarbron, Hjulstabron och Kvicksundsbron.

3.3.4. Flyg

I strakets andpunkter aterfinns tva av Nordens tre storsta flygplatser sett till passagerarantal med
Arlanda flygplats utanfor Stockholm och Gardermoen utanfor Oslo. Arlanda med sina tre
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landningsbanor hade 2015 cirka 23,2 miljoner flygpassagerare och Gardermoen med sina tvé
landningsbanor hade 2014 cirka 24,3 miljoner flygpassagerare. Flygresandet mellan Stockholm
och Oslo uppgar till ca 1,3 miljoner resenérer per ar.

Det finns dven ett antal mindre flygplatser med i huvudsak regionalt upptagningsomrade,
daribland Orebro och Karlstad flygplats.

3.4. Resande
3.4.1. Resande och trafik pa jarnvagen

~190000 resor/Gr*

Oslo

Varmland
~50000/’e;o//(‘7,f*

Stockholm

100 km

Figur 13. Det arliga resandet med jarnvag mellan svenska lan inom stréket aren 2011-2014 samt mellan Oslo
och Karlstad/Stockholm 2016. | resandestatistiken mellan lan pa svenska sidan ingar dven stationer utanfor
stréket, exempelvis langs Nykdpingsbanan i Sormland. Gransoverskridande resenarer utgors av SJ:s
snabbtdgsresenarer samt en uppskattad siffra for antalet regionaltdgsresenarer Karlstad-Oslo (Kalla:
Trafikanalys, DN)

De storre volymerna mellan Orebro och Vistmanland speglar dagens mer frekventa avgingar mot
Stockholm ldngs Mailarbanan i férhéllande till Svealandsbanan. Den ogynnsamma
jarnvigsstrickningen mellan Orebro och Virmland kan forklara det forh&llandevis lilla flodet
mellan lanen.

Det finns ett antal aktorer som har flera linjer for persontrafik pa jarnvag. SJ AB trafikerar sedan
2015 Stockholm-Karlstad-Oslo med snabbtég via Véstra Stambanan, Virmlandsbanan och
Kongsvingerbanen med tre avgangar per riktning och dag och en restid mellan andpunkterna pa
cirka 4,5 timmar. Resandeutvecklingen har varit starkt positiv pa SJ:s fjarrtag. Fran och med 2017
planeras en utokning av trafiken till fem turer per dygn.

Det finns adven ett flertal regionala aktorer som ar verksamma péa delstriackor inom straket. Den
regionala trafiken handlas pa flera strackor upp av regionala kollektivtrafikmyndigheter. I
Mailardalen trafikerar Milardalstrafik Svealandsbanan, Malarbanan och Vastra Stambanan.
Virmlandstrafik trafikerar friimst Virmlandsbanan men har #ven tig som nar Orebro via Vistra
Stambanan och Godsstraket genom Bergslagen. I Norge trafikeras Kongsvingerbanen av NSB.
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En av strikets starkaste pendlingsrelationer Visterds-Stockholm trafikeras i regel med
timmestrafik dagtid med téatare avgangar i rusningstid. De flesta tagen fortsatter vidare frén
Visteras mot Orebro och Hallsberg vilket ger tit och regelbunden trafik dven vister om Visteras.

Relationen Eskilstuna-Stockholm trafikeras ocksa med timmestrafik och tatare trafik i
rusningstrafik. Tagforbindelsen Orebro-Stockholm trafikeras bade via Milarbanan och
Svealandsbanan med flest avgingar via Malarbanan.

Varmlandstrafik driver regionaltagstrafik langs hela Virmlandsbanan och nér dven med ett fatal
avgangar Orebro via Vistra stambanan och Godsstriket genom Bergslagen.

3.4.2. Persontrafik pa vag

P& svenska sidan ir flodena pa vag storre i 6stra delen av straket och i ndrheten av Vasterés,
Eskilstuna, Orebro och Karlstad. Orebro och Karlskoga saknar jarnvigsforbindelse och ansluts
dirmed endast via vagférbindelse.

Linjetrafik for buss bedrivs pa E18 ldngs hela straket mellan andpunkterna Stockholm-Oslo med
en total restid pa knappt 8 timmar. Stréket s6der om Milaren fingas upp av linjetrafik pd E20 som
passerar Eskilstuna, Orebro och fortsitter vidare sydvist mot Laxa. Regioner och lin bedriver
egen regionaltrafik inom delar av straket. Varmlandstrafik bedriver exempelvis regelbunden
linjetrafik Karlstad-Arjing-Tocksfors lings E18. P4 norska sidan bedriver fylkena @stfold,
Akershus och Oslo regionaltrafik lings E18. Aven kommersiella aktorer bedriver linjetrafik lings
E18 i Varmland och Norge.

Figur 14. Trafikfloden pa de storre vagarna i straket (antal fordon vardagsmedeldygn). (Kalla:
Vagtrafikflodeskartan, Trafikverket)

3.4.3. Sjobtransporter

Det bedrivs ingen reguljar passagerartrafik i straket. Persontransporterna pa Milaren och Vianern
ar framst sdsongsbaserade och drivs primért av turistniringen.
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3.4.4. Resande med flyg

Det stora resandet med flyg i stréket gors mellan Oslo (Gardermoen) och Stockholm (Arlanda).
Under 2015 gjorde drygt 1,3 miljoner passagerare den knappt timmeslénga resan mellan
huvudstdderna. Totalt finns ca 15 avgangar i vardera riktningen per dag. SAS och Norwegian ar de
storsta aktorerna. Inom stréket bedrivs dven reguljar flygtrafik Stockholm (Arlanda)-Karlstad som
hade knappt 27 000 passagerare under 2015.

1400000

1300000 /

1200000

== Antal flygpassagerare

1100000 Stockholm-Oslo
1000000 —4

900000 T T T T T )
2010 2011 2012 2013 2014 2015

Tabell 2. Antal flygpassagerare Stockholm-Oslo. (Kélla: Swedavia 2015)

3.5. Godstransporter
3.5.1. Generell beskrivning

Godstransporterna i straket Stockholm-Oslo karaktériseras av stora floden (métt bade i ton och
kronor) till och frén de storre stiderna, framforallt till och fran Stockholms- och Osloregionen.
Ut6ver malpunkter inom regionen transporteras éven stora mangder gods till och fran bl.a.
Goteborgsregionen och Skane. En betydande del av de totala godsflodena i straket ar transittrafik
mellan s6dra och norra Sverige.

De viktigaste varugrupperna (métt i transporterad vikt och i transporterat virde) inom straket ar
relaterade till skogs- och metallindustrin, livsmedelsindustrin, produktion av maskiner samt varor
till byggindustrin. Livsmedel, firdigvaror och varor till byggindustrin konsumeras framst i de
storre stdderna med en tydlig tyngdpunkt i Stockholms- och Osloregionen. De olika industrierna
finns spridda i hela stréket. Skogs- och metallindustrin har dock en koncentration till Norge,
Viarmland, Orebro lin samt norra delarna av Viastmanland. Produktion av maskiner &r
koncentrerad till Malardalsregionen.

Den storsta delen av godset transporteras pa lastbil, framfor allt pa de storre Europavigarna E20
och E18. En betydande del av godsméngderna transporteras ocksa pa jairnvag och da framforallt
langs Vistra stambanan och Varmlandsbanan. Godsstraket genom Bergslagen transporterar stora
mangder gods i nord-sydlig riktning genom straket. Eftersom straket ar viktigt for transittrafik
finns flera utpriglade och nationellt viktiga logistik nav i bland annat Orebroregionen. I
Orebroregionen finns ocks& Sveriges storsta kombiterminal och Sveriges storsta rangerbangard
(Hallsberg), ett kluster av centrallager samt flera distributionscentraler. Utover dessa finns dven
viktiga sddana i Oslo, Karlstad, Eskilstuna, Visteras, Katrineholm och Stockholm.
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3.5.2. Jarnvagstransporter
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Figur 15. Antal godstag per vardagsmedeldygn pa utvalda platser i den svenska delen av stréket enligt den
faststallda Tagplanen 2015 samt forandring matt i procent sedan 2003. (Kélla: Trafikverkets Tagplan 2003-
2015)

Figuren ovan visar antal godstég pa jairnvig pa den svenska sidan av stréket. Det ar viktigt att
podngtera att siffrorna avser antal tig i den faststillda Tagplanen, d.v.s. inte verkligt utford trafik.
Siffrorna ger oss dnda uppfattning om trafikens omfattning och om hur den utvecklats 6ver tiden.
Virmlandsbanan, Vistra stambanan och Godsstraket genom Bergslagen har omfattande
godstrafik. Tillvaxten har dock varit starkast pd Varmlandsbanan dar hela strackan Laxa —
Charlottenberg har haft en likartad utveckling.

De storsta naven for godstagstrafik utmed Varmlandsbanan ar Karlstad och Kil och strackan
mellan naven dr de mest trafikerade pa Varmlandsbanan. I Karlstad finns jarnvagskopplingar till
industrikluster och Karlstad hamn. Karlstadsregionen dr dessutom ett viktigt kluster for skogs-
och pappersindustrin som ar beroende av tagtransporter och regelbunden tagtrafik till och fran
bland annat Norge och Géteborg. Bangéarden i Kil 4r viktig da den ger mojlighet att rangera vagnar
och bygga samman nya tagsitt.

Godsstraket genom Bergslagen ar den jarnvagsstracka inom straket som har mest godstagstrafik.
Strackan ar av nationellt intresse d& den utgor pulsiddern for godstrafik mellan norra och sédra
Sverige.

P& Vastra stambanan, 6ster om Hallsberg, trafikerar framforallt godstdg med Stockholm som
start- eller slutpunkt. Vister om Hallsberg ar godstagstrafiken mer omfattande dé trafik fran bade
Godsstraket genom Bergslagen och Viarmlandsbanan sammanstralar dar. Hallsberg godsbangard
ar en viktig nod for godstagstrafiken pa alla banor eftersom det finns mojlighet att rangera om
vagnar och bygga samman nya tagsitt. I Hallsberg kan dven omlastning mellan tig och lastbil ske.

Utover Hallsberg, Kil och Karlstad finns dven viktiga terminaler och/eller godsbangardar i
Katrineholm, Visteras och i Eskilstunaregionen samt i Stockholmsregionen. Viktiga
hamnanslutningar for godstag finns i Karlstad, Kristinehamn, Vasteras och i Stockholmsregionen.
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3.5.3. Vagtransporter
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Figur 16. Procentuell férdelning av inrikes transporter med lastbil i Norge och i Sverige 2015 (métt i
transporterat ton till/fran varje enskilt lan/fylke). (Kalla: SCB och SSB) Motsvarande data for
gransoverskridande trafik saknas.

Inrikes godsfloden

Totalt transporteras cirka 120 miljoner ton arligen till, frén och inom stréket pa den svenska sidan.
Detta motsvarar cirka en tredjedel av Sveriges totala transportméngd med inrikes lastbil. Figuren
ovan illustrerar inrikes lastbilstransportfloden i straket. En majoritet av transporterna ar antingen
kortviga transporter inom samma lan (cirka 57%) eller transporter till eller fran 1an utanfor
straket (cirka 34%). Bara drygt 10 miljoner ton eller 8% av den é&rligt transporterade godsméangden
gér mellan ldnen i straket.

Som figuren ovan tydligt illustrerar genererar Stockholms- och Osloregionen absolut storst
transportfloden. Alla 14n inom straket pa den svenska sidan har stora transportfléden till och fran
Stockholm. Samma trend gér att se pa den norska sidan men med Osloregionen som start- eller
slutpunkt. Till skillnad fran Stockholmsregionen, som i huvudsak ar en konsumtionsmarknad, ar
Osloregionen ocksé en viktigt nationellt logistik nav med flertalet centrallager och
distributionscentraler. Det forklarar varfor den totala genererade godsméngden i Osloregionen ar
storre dn i Stockholmsregionen.

P4 den svenska sidan ir Orebro lin en viktigt nationellt logistik nav med bland annat ett kluster av
centrallager tillhorande flera av landets storre foretag samt flera distributionscentraler. Utover
Stockholmsregionen ir Orebro lin dérfor en viktig start- och malpunkt for lastbilstransporter
inom den svenska delen av striket. Orebro lin skiljer sig dirfor Aiven nigot frn de 6vriga linen pa
den svenska sidan med en storre andel gods som transporteras till och fran 14an utanfor straket.

Godsfloden over grdnsen

Det ar svart att uppskatta exakt hur stor den totala granséverskridande trafiken med lastbil mellan
lanen i straket dr d& statistikunderlaget ar begransat och redovisas pa en aggregerad niva. I
Trafikanalys nationella indelning ingar delar av Region Mitt och Region Nord i straket Stockholm-
Oslo. Cirka 1,6 miljoner ton transporteras arligen till och fran Norge mot Region Mitt och Region
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Nord i Sverige. Detta motsvarar lite drygt 1,5 % av den totala inrikes transporterade godsmangden
pa lastbil i stréket pa den svenska sidan. Region Mitt och Region Nord inbegriper dock dven lan
som ligger utanfor striket, den korrekta siffran for granséverskridande lastbilstransporter inom
stréket bor siledes vara mindre &n den redovisade. Utredningen “Godstransporter i Varmland”
kom fram till att cirka 600 fjarrtransporter pa lastbil korsar griansen varje dygn pa E18 och riksvag
61 fordelat jaimnt mellan vagarna.

3.5.4. Sjotransporter

I straket bedrivs sj6transporter pa Vanern och Malaren. De fem storsta hamnarna inom Véanerns
sjotrafikomréde ar Gruvon, Lidkoping, Otterbacken, Karlstad och Kristinehamn hanterar 95
procent av den totala godsmingden inom Vinersjofarten. Ovriga kommersiella hamnar dr Amal,
Skoghall, Mariestad och Honséter. Den totala godsméngden har sjunkit de senaste tvé
decennierna och lag 2010 pa 1,9 miljoner ton per ar. Trafikverkets prognoser pekar dock pa en
vandning och att godsméangden Okar till ndra 3 miljoner ton till 2030. Bulkgods utgor cirka hélften
av godsmingden. Triavaror och skogsprodukter/massaved har ocksé storre godsvolymer.

Malarhamnar AB driver godshamnarna i K6ping och Vasterés. I dessa hamnar hanterades det
2011 cirka 2,6 miljoner ton gods som till storst del bestod av torrbulk, {6ljt av mineralolje-
produkter. Bida hamnarna bedriver en omfattande lagerverksamhet som ar ansluten till
jarnvagsnatet. Gods som hanteras ar bland annat cement, biobrénslen och tekniskt nitrat. Fran
Vésterds hamn finns linjer till Hull/Amsterdam och till Breverhaven/Hamburg,.

3.5.5. Flygtransporter

I utredningen saknar vi uppgifter om flygtransporter av gods inom stréket. Flédena ar sannolikt
volymmaéssigt sma.
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4. Brister i strakets transportsystem

Redovisningen av brister i strikets transportsystem arbetades fram under AVS:ens forsta
workshop. Totalt beskrevs 33 olika brister, 19 av dessa géllde jarnvag, 7 viag och 7 var
trafikslagsoberoende. I sammanstéllningen nedan har de ursprungliga beskrivningarna
bearbetats.

4.1. Jarnvagens brister

¢ Det ar trangt ombord pa tigen i Milardalen. Lings Malarbanan och Svealandsbanan sker
ett omfattande pendlingsresande. Under hogtrafik uppstér darfor platsbrist ombord pa tagen. Med
de forhéllandevis ldnga restiderna innebér platsbristen ombord pa tagen en pataglig brist.

o Dalig wifi-uppkoppling. Mdjligheten att arbeta ombord pa tagen ar avgorande for manga av de
resendrer som pendlar 6ver langre avstand. En snabb och pélitlig uppkoppling ar da viktig. I dag
begrinsas moéjligheterna pé grund av bristande kvalité i Wifi-uppkopplingen.

¢ Olika biljettsystem inom en och samma resa. Inom straket finns flera aktérer som driver
kollektivtrafik. I dag saknas dock ett samordnat biljettsystem. Det innebar att det kan kravas flera
biljettkop inom en och samma resa. Planering och genomforande av resan forsvéras.

e Tidskrivande byten (till exempel i Hallsberg vid resa mellan Karlstad och Orebro).
Bristande samplanering mellan strikets olika operatorer men dven svérigheter att fa 6nskade
taglagen i Tagplanen vid den arliga tilldelningen av kapacitet pa jarnviagen gor att byten mellan
olika trafikuppldgg kan ta lang tid.

¢ Brister i drift och underhall av jarnvigen. Det finns idag en stor drifts- och underhéllsskuld
inom jarnvigen. Kvalitetsbristerna far till foljd att jarnvégen inte lingre kan leverera den funktion
som den ir avsedd att ha.

¢ Bristande punktlighet. Hogt kapacitetsutnyttjande, bristande underhall och problem med
fordon péverkar jarnvagssystemets robusthet. Det visar sig till exempel genom férsenade och
instéllda tag for savil person- som godstrafik.

¢ Restiderna med tag éir inte konkurrenskraftiga. I delar av straket ar inte tagets restider
konkurrenskraftiga jamfort med bilen. Det begransar tagets utvecklingspotential och férsvarar
onskad regionforstoring. Generellt giller att taget har svart att konkurrera med bil i relationer som
har start eller mal i Visteras/Eskilstuna eller ldngre vaster ut.

¢ Ojamn standard pa jarnvag paverkar hela straket. Planerade anpassningar eller stérningar
som uppstar pa grund av 1ag standard i delar av jarnvagsnétet kan paverka trafiken i hela stréket.
Varmlandsbanan och Kongsvingerbanan ar enkelspariga banor med strickor av lagre standard.
Effekten av l4g standard avseende hastighet och kapacitet blir darfor pataglig. Lag tillaten
hastighet och kapacitetsbrist ger 1anga restider i flera viktiga relationer.

o Jarnviagens kvalitetsbrister gor att tag inte blir en naturlig del i kollektivtrafiken. Det
hammar tillgdnglighet, tillvixt och konkurrenskraft.
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Hogt kapacitetsutnyttjande. Kapacitetsutnyttjandet i strakets jarnvigssystem
varierar beroende pa delstricka och tid pa dygnet. I Milardalen skapar den omfattande
persontrafiken ett hogt kapacitetsutnyttjande under rusningstid pad morgon och eftermiddag.
Langs Varmlandsbanan och Kongsvingerbanan ger en omfattande godstrafik kapacitetsproblem
som ar mer jamt spridda 6ver trafikdygnet. Varmlandsbanan har pekats ut som ett av de hogst
belastade enkelspéren i det svenska jarnvagsnatet och klassas som 6verbelastad.
Kapacitetsproblemen skapar kvalitetsproblem, dr styrande f6r utformning av dagens trafik och
begransar starkt majligheten att utoka trafiken. Storningar som uppstér i en del av stréket riskerar
att sprida sig till 6vriga delar av jarnvagssystemet. Det finns en tydlig konkurrens om utrymmet pa
sparen vilket totalt sett hammar utvecklingen pa jarnvagen.

Bristande redundans. Enkelspiret pd Varmlandsbanan och Kongsvingerbanan gor att det inte
finns ndgon redundans eller omledningsmojlighet i jairnvagssystemet vid exempelvis en
trafikavstangning.

Det saknas en jirnviigslink pa striickan mellan Orebro-Karlskoga-Kristinehamn.
Omvégen via Hallsberg innebar restidsforlangningar for bade regionala och mer ldngvéga resor
och transporter. Karlskoga saknar helt tdgforbindelse.

Trafiken paverkar hiilsa och boendemiljo i titorterna lings jirnvigen. Jirnviagarna
inom straket passerar genom flera titorter dar tigtrafiken orsakar bullerstérningar for narboende.

4.2.Vagsystemets brister

Bristande trafiksikerhet och tillginglighet pa E18, framforallt vastra Varmland.
Mellan Karlstad och Oslo har E18 1anga avsnitt med 1+1 korfalt. I kombination med avsaknad
motesseparering, plankorsningar och en omfattande trafik med tunga fordon skapas problem med
tillganglighet och framkomlighet och trafiksikerhet.

Kapacitetsbrist och bristande trafiksikerhet Vastjiadra-Koping. Pa strackan 6vergar E18
fran att vara en 2+2-vig till 1+2-vag. Det innebér att strackan har en liagre kapacitet jamfort med
ovriga delar av E18 mellan Stockholm och Orebro.

Bristande trafiksiikerhet och tillginglighet Rv61 Klaxsas-riksgriansen (71 km). Vigen
ar idag en 1+1-vag utan motesseparering samt med korsningar i plan. Den forhallandevis laga
standarden paverkar trafiksdkerhet och tillganglighet. For delar av strackan pagar utbyggnad till
motesfri 2+1 vag.

Trafiken paverkar hiilsa och boendemiljo i tiatorterna léings E18. E18 passerar genom
flera titorter (Visteras, Orebro, Karlskoga, Karlstad och Grums) vilket ger bullerstorningar och
kan innebira en 6kad hilsorisk genom utslapp av skadliga &mnen och partiklar.

E18:s passage genom Karlstad och Grums. Passagen genom titorterna innebar sankt
hastighet samt trafiksikerhetsproblem.

Vigtrafiken leder till stora utsliapp av klimatgaser. Prognoserna for framtida resande och
transporter visar entydigt att vigtrafiken kommer att 6ka. Energieffektivare fordon och en 6kad
andel fornyelsebara branslen kan ddmpa eller till och med vinda den negativa trenden med 6kade
utslapp, men det kommer inte att racka.
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4.3. Trafikslagsoberoende brister

Avsaknad av norsk-svensk trafikplan. Pa nationell, men dven péa regional niva, finns stora
brister i samarbetet mellan linderna avseende transporter och den fasta infrastrukturen. Det gor
att riksgransen har blivit ett hinder for utvecklingen av de funktionella regionerna.

Avsaknad av gemensam malbild. I dag saknar strakets aktorer en gemensam maélbild som
kan vara vigledande vid utveckling av infrastrukturen. Det paverkar till exempel planering av
infrastruktur, kollektivtrafik och godstransporter.

Bristande engagemang fran aktorerna i Stockholm och Oslo. Andpunktsmarknaderna
har stor paverkan pa resandet och transporter i straket men det ar i huvudsak aktorer fran
mellanmarknaderna som driver de strakgemensamma fragorna.

Bristande internationell tillgiinglighet frin mellanmarknader. En hog tillginglighet till
flygplatser ar viktigt for den internationella tillgangligheten. Fran mellanmarknaderna till de stora
flygplatserna Gardermoen och Arlanda finns det dock allvarliga brister i tillgingligheten.
Anslutningsresorna tar i regel 1ang tid. Tidiga avgingar eller sena ankomster innebér ofta att det
kravs en 6vernattning i narheten av flygplatsen. Mgjligheten att resa 6ver dagen via ndgon av
storflygplatserna ar darmed begransad.

4.4. Namngivna brister i nationell transportplan 2014-2025

I den nationella transportplanen for transportsystemet 2014-2025 utpekas tre brister i
infrastrukturen som rymmer inom straket Stockholm-Oslo.

e Jarnvag, Stockholm, Malarbanan, Tomteboda bangérd, bristande effektivitet.
e Vig, Viastmanland, E18 Koping-Vistjadra, kapacitetsbrister.

e Sjofart, Vistra Gotaland, Vanersjofarten, Trollhétte kanal/Géta élv, fordjupad utredning.
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5. Mal for utveckling av strakets transportsystem

Infrastrukturplanering i Sverige utgar fran de transportpolitiska malen. Méalen ar dock
overgripande och maste darfor preciseras for att bli tillimpbara vid planering inom enskilda strék
eller for enskilda objekt. De preciserade mélen for utveckling av transportsystemet i straket
Stockholm-Oslo arbetades fram under AVS:ens forsta workshop. Totalt beskrevs ca 100 mal. Efter
workshoppen sorterades mélen och sammanfattades i mer 6vergripande formuleringar. I det
arbetet tydliggjordes dven tvd malomraden. Dels malomradet for utveckling av transportsystemet
och dels malomradet for samverkan mellan strakets aktérer. Malomréadet for transportsystemet
kunde preciseras i ett 6vergripande projektmal (i figuren nedan, Mal for straket Stockholm — Oslo)
med tre underliggande delomréden — Trafikslagsoberoende mél, Mal for utveckling av jarnvag
samt Mal for utveckling av viag. Malet for samverkan beskrivs langre ner i texten.

Mal for straket
Stockholm - Oslo

Trafikslagsoberoende Mal for vag Mal for jarnvag
mal * 2040 * 2040
e 2030 * 2030

Figur 17. Malhierarki for utveckling av transportsystemet i straket Stockholm — Oslo.

5.1. De transportpolitiska malen
5.1.1. Det 6vergripande transportpolitiska malet
Det 6vergripande transportpolitiska mélet ar att sdkerstilla en samhéllsekonomiskt effektiv och

langsiktigt héllbar transportférsorjning for medborgare och naringsliv i hela landet. Till det
overgripande malet har tvd delmél kopplats, hansynsmaélet och funktionsmalet.

5.1.2. Funktionsmalet — Tillganglighet

Funktionsmalet — Tillgdnglighet innebir att transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska medverka till att ge alla en grundldggande tillginglighet med god kvalité och
anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt,
det vill sdga likvardigt svara mot kvinnors respektive mins transportbehov.

5.1.3. Hansynsmalet — Sakerhet, miljé och halsa

Hinsynsmalet — Sdkerhet, miljo och hélsa innebar att transportsystemets utformning, funktion
och anvindning ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt. Det ska ocksa bidra till
att miljokvalitetsmalen uppnas och att 6kad hilsa kan uppnas.
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5.2. Mal for utveckling av transportsystemet i straket Stockholm-Oslo

Mailen som redovisas nedan utgar fran de forslag som lamnades under workshoppen om brister
och mél i Orebro den 19 september 2016.

5.2.1. De 6vergripande malen for transportsystemet i straket Stockholm-Oslo

De 6vergripande malen for transportsystemet i striket Stockholm-Oslo ar att

o forbattra strakets tillganglighet och darigenom bidra till att skapa en sammanhéangande
funktionell region med en positiv samhallsutveckling och ett konkurrenskraftigt naringsliv

o utvecklingen av strikets infrastruktur ska ske inom ramen f6r Hansynsmalet.

5.2.2. Malen for utveckling av strakets jarnvag

Malen for utveckling av strakets jarnvag fram till ar 2030 ar att

e jarnviagssystemet ska vara pélitligt

e utnyttjandet av befintlig jirnvig ska effektiviseras

e jarnviagens kapacitet ska successivt anpassas for att mota trafikens utveckling.
Malen for utveckling av stréikets jarnvég fram till &r 2040 ar att

e jarnvigens konkurrenskraft mot flyg, bil och lastbil ska starkas och dess marknadsandelar for
person- och godstrafik ska 6ka

¢ jarnvigen ska mojliggora
o max tre timmars restid mellan Stockholm och Oslo

o konkurrenskraftiga restider mellan strakets nodstader, utpekade nodstader ar Stockholm,
Eskilstuna, Visteras, Orebro, Karlskoga, Karlstad och Oslo

o en turtithet i nivd med ett attraktivt transportsystem.

5.2.3. Malen for utveckling av strakets vagar

Malen for utveckling av strakets vagar fram till ar 2030 ar att
o funktionalitet avseende trafiksikerhet ska sikerstillas

o funktionalitet avseende tillgdnglighet ska bibehallas.
Malen for utveckling av strakets vagar fram till 4r 2040 ar att
o funktionalitet avseende trafiksikerhet ska sikerstillas

o funktionalitet avseende tillginglighet ska bibehallas
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e Oka kapacitet, tillganglighet och framkomlighet pa strickor som bedoms vara i behov av det.

5.2.4. Malet for trafikslagsoberoende atgarder

Malet for trafikslagsoberoende étgarder ar att

o mojliggora effektivare transporter genom 6kad samordning och dndamalsenliga
kopplingspunkter for gods- och persontrafik.

5.3. Samverkansmalet

Att definiera mal for hur samverkan ska bedrivas efter det att AVS-processen &r avslutad har
normalt inte varit en del av AVS-arbetet. Striakets omfattning med bland annat tvé linder och ett
flertal regioner med vitt skilda férutsattningar innebéar dock en sarskild utmaning. Under
workshop 1 blev det darfor tydligt att samverkan ar en viktig forutsattning for att kunna né de maél
som preciserats for utveckling av transportsystemet.

Malet for att sdkra en lingsiktig samverkan mellan aktorerna som bidrar till strikets utveckling i
enlighet med 6verenskomna maél och atgardsinriktningar ar att:

o tydliggora former for olika delar av denna samverkan mellan strakets aktorer.

En viktig utgédngspunkt ar de forum och arenor som finns mellan olika aktorer idag och de bor
kompletteras dir det eventuellt behovs (t ex mellan myndigheter pa bada sidor gransen).
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6. Pagaende och beslutade atgarder

Nedan beskrivs beslutade dtgirder inom den Nationella planen for perioden 2014-2025 samt i
motsvarande plan i Norge. I och med att dtgdarderna ar upptagna i den nationella planen innebar
det att endast steg 4-atgarder beskrivs.

6.1. Beslutade och pagaende utbyggnader av jarnvag

Utbyggnad till fyrspar pa Milarbanan. Pigiende utbyggnad till fyrspar Barkarby-
Kallhall och beslutad utbyggnad till fyrspar Tomteboda-Barkarby. Nar projektet stér klart
2025 har strackan Tomteboda-Kallhill fyra spér.

Utbyggnad till dubbelspéar pa Svealandsbanan. Utbyggnad till dubbelspér strackan

Strangnas-Harad, vid fardigstallande mojliggors halvtimmestrafik Eskilstuna-Stockholm.
Utbyggnaden ska vara klar till sommaren 2018.

Forlingning av motesstationer pa Virmlandsbanan. Forlingning av motesspar i Vise,
mellan Karlstad och Kristinehamn.

Nya motesstationer pa Virmlandsbanan. Nya motesspar/motesstationer mellan Kil-
Arvika samt i Vélsviken och 6ver Pradmkanalen.

Ombyggnad Karlstad C. Nytt stillverk och nya plattformsspér. Godshanteringen flyttas till
Karlstad 6stra och Herrhagsbangarden.

Nytt mellanblock Kil-Hogboda.
Nytt stallverk i Hovsta.

Inforande av ERTMS pa Vistra Stambanan. Installation och implementering av
signalsystemet ERTMS som ska bidra till ett battre kapacitetsutnyttjande.

Byte av kontaktledningar pa Kongsvingerbanen. Bytet av kontaktledningar var
planerat att dga rum under 2016 men skots fram tva ar och planerar nu pabdrjas under 2018.

Nya motesstationer pa Kongsvingerbanen.

6.2. Beslutade och pagaende utbyggnader av vag

Utbyggnad av E18 till motorvig Bjorkas-Skutberget. Utbyggnaden pagar.

Utbyggnad av E18 Oslo-riksgriansen. For landsvégsstrackorna som &terstar pa E18
mellan Oslo och grinsen mellan Sverige och Norge pagér eller planeras utbyggnad till
motesseparerad 2+1 vag riksgransen-Mysen och 2+2 motorviag Mysen-Oslo.

Utbyggnad av Riksviig 61. Utbyggnad till motesfri 2+1 vig den drygt 6 km l&nga strackan
Graninge-Speke norr om Arvika samt den drygt 7 km langa strickan Amotfors-Haganiset.
Byggnation pagar pa vissa strackor och planerar att paborjas pa ovriga strackor under 2017.
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6.3. Beslutade och pagaende utbyggnader sjofart

¢ Utbyggnad av slussen i Sodertilje kanal och muddring av farlederna i Mélaren.
Syftet dr att mojliggora trafik av storre fartyg i Milaren. Atgérden planeras vara genomford
2019.



40 (56)

7. Preliminara atgardsforslag

I det hir skedet av AVS:en har inga djupgiende analyser genomforts. Nagra atgirdsforslag har
valts bort med de motiv som redovisas senare i kapitlet. De atgardsforslag som finns kvar ar
preliminara.

I del tva av AVS:en kommer vi att tydliggora atgirdsforslagen. I det ingar bland annat att beskriva
forslagen oversiktligt och gora effektbedomningar mot transportpolitiska mél och andra mal.

Resultatet blir rekommenderade dtgardsforslag som berérda parter anser ar mojliga att planera
vidare efter AVS:en (bland annat planliggning, lokalisering och finansiering). I vissa fall kan det
behdvas fordjupade utredningar eller mer detaljerade AVS:er, innan man kan ga vidare med
fortsatt planldggning.

Bild 2. Under workshop 2 i Karlstad diskuterades trafikslagsoberoende atgarder.

Atgirdsforslagen som presenteras utgir fran de forslag som limnades vid workshoppen den 13
oktober i Karlstad. Totalt arbetades 101 atgirdsforslag fram pa workshoppen. Av dessa avsag 60 st.
jarnvag, 25 st. avsag vig och 16 st. var trafikslagsoberoende. Efter workshoppen sorterades
atgirdsforslagen enligt fyrstegsprincipen, mélér och trafikslag. Forslagen har sedan kompletterats
vid en genomgéng av tidigare genomforda utredningar samt med forslag lamnade pa Trafikverkets
webbenkit.

En vigledande forutsittning nir vi har arbetat med atgarderna har varit att
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e storre atgarder som genomfors pa kort sikt dven ska bidra till maluppfyllnad pa lang sikt.

Nir vi tydliggjort vilka dtgidrder som kravs for att na utpekade mal har vi darfor utgétt fran méléar
2040 och darefter tittat pd malar 2030.

7.1. Atgardsstrategi for jarnvag

Strakets omfattning gor att vi inte haft mojlighet att i detalj utreda alla dtgardsbehov. For att
sakerstalla jarnvagens funktionalitet inom hela straket utgar vi darfor frén att nodvandiga drifts-,
underhalls- och trimningsétgiarder genomfors. Dessa atgiarder har inte ndrmare preciserats.

For att né det 1&ngsiktiga malet for utveckling av strikets jairnvag kommer det att kravas
omfattande utbyggnader i syfte att hoja systemets kapacitet och mojliggora kraftigt reducerade
restider. Den nodstéder (Stockholm, Eskilstuna, Visteras, Orebro, Karlskoga, Karlstad och Oslo)
som har pekats ut tydliggor i vilken strackning utbyggnaderna méste ske. Genom att identifiera var
langsiktiga dtgirder bor genomforas har vi ocksa tydliggjort var atgarderna i det kortsiktiga
scenariot bor genomforas.

-“'w,,)\"’”t‘"*""“’5’“ Utveckla Ny eller delvis ny Utveckla Beslutade och pagaende atgarder
arnv

befintlig jarnvig jimvig befintlig jarnvig beddms vara tillrickliga

""""

() Stockholm

Ny eller delvis ny
jamvig

Teckenforklaring
mm Forstarkningsatgarder pa befintlig jarnvag

Korridor med k

== Befintlig jarnvag - Dubbelspar

v Befintlig jarnvég - Enkelspar

Figur 18. Tankbara utbyggnadsforslag av jarnvagen i straket Stockholm — Oslo. De roda strecken markerar
befintlig infrastruktur som bor utvecklas for att mota bade den kortsiktiga och langsiktiga malbilden. De réda
falten markerar var ny jarnvag bor byggas for att méta de langsiktiga malen.

7.2. Preliminara atgardsforslag for jarnvag, malar 2040

Atgirdsforslagen till 2040 syftar till att stirka jarnvigens konkurrenskraft genom att mojliggora
en kraftigt utokad trafik och sinkta restider pa bade andpunktsmarknader och de enskilda
delmarknaderna. I det l&ngsiktiga scenariot har vi jamfort dagens jarnvagsnit med ett scenario for
en utbyggd jarnvag mellan Stockholm och Oslo och tydliggjort lampliga utbyggnadsetapper.

De atgardsforslag som tagits fram till ar 2040 aterfinns enbart inom steg fyra enligt
fyrstegsprincipen.

De tiankbara utbyggnadsforslagen till och med mélar 2040 omfattar foljande atgirder:

e Genomfor utbyggnad till dubbelspar p kvarvarande enkelspérstrickor mellan Orebro och
Visteras.



42 (56)

¢ Genomfor utbyggnad till dubbelspar pa kvarvarande enkelspérstrickor mellan Kristinehamn
och Kil.

e Utbyggnad till dubbelspar i ny strickning mellan Orebro och Kristinehamn.

e Utbyggnad till dubbelspar i ny, eller delvis ny, strackning mellan Karlstad och Oslo.

7.3. Preliminara atgardsforslag for jarnvag, malar 2030

Foreslagna atgarder till och med &r 2030 syftar till att skapa ett palitligt och robust jarnvigssystem
som kan mota efterfrigad utveckling av transporter. For att vara en del dven i en langsiktig
utbyggnadsstrategi bor atgiarderna till och med ar 2030 fokusera pd Malarbanan mellan Vasterés
och Orebro, Svealandsbanan mellan Rekarne och Folkesta (vister om Eskilstuna) samt pa
Virmlandsbanan mellan Kristinehamn — Kil. Atgirderna pa nimnda strickor utgdrs av steg 3 och
4 atgarder enligt fyrstegsprincipen.

7.3.1. Preliminara atgardsforslag mellan Vasteras/Eskilstuna — Orebro till och med ar
2030

Vasteras,...

\\““‘
I" o
; uu:,,“ 1 "
Hovstait ‘:lllllllzlll_‘ *Arboga m,,""“u“,‘ StOCkhOIm
P Eskilstuna o
Q¥ Orebro \
4 Yagy

Teckenférklaring
s E Forstarkningsatgarder pa befintlig jarnvag
{1 Specifik atgard rineholm
= Befintlig jarnvédg - Dubbelspér

100 km

1101 Befintlig jarnvag - Enkelspar

Figur 19. Atgardsférslag (utan inbdrdes ordning) till &r 2030 p& Méalarbanan mellan Vasterds och Orebro samt
Svealandsbanan mellan Folkesta och Rekarne.

1. Dubbelspar Arboga-Jadersbruk. I Jidersbruk delas sedan Malarbanan i de tva enkelspar-
banor banorna som bada ansluter till Godsstraket genom Bergslagen i Frovi respektive
Hovsta. Atgirden okar kapaciteten och minskar storningskinsligheten tack vare att tigen mot
Frovi inte behover samsas med tdgen mot Hovsta. En dubbelsparutbyggnad pa strackan skulle
innebara dubbelspar hela strackan Valskog-Jadersbruk.

2. Forstiarkt kapacitet Jidersbruk-Hovsta. Den enkelspariga banan trafikeras av tag till
och fran bade Milarbanan och Svealandsbanan. Atgirden minskar risken att den viktiga
strackan blir en flaskhals for jairnvagstrafiken i Milardalen.
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3. Forbigangsspar alternativt planskildhet Hovsta. Milarbanans anslutning till
Godsstraket genom Bergslagen i Hovsta kryssar i plan 6ver Godsstrakets sydspér vilket
innebar en storningskanslighet. Ett tredje slusspar langs Godsstréket i Hovsta alternativt en
planskild korsning innebar en minskad stérningskénslighet.

4. Okad kapacitet Orebro. Jirnvigen genom Orebro #r idag déligt planerad vilket forsvarar
trafikforingen pa strickan Orebro godsbangard — Orebro C — Orebro sédra. Majligheten att
vanda tdg och tillgang till plattformar ar ocksé bristfallig. Det finns ett antal atgardsforslag for
att 6ka kapaciteten, bland annat en ny sparkonfiguration och ett tredje spér 6ver Svartan.

5. Forbittrade passagerarfloden till och fran platiformar pa Viisteras C. P4 stationen
finns idag brister som péverkar passagerarflodet, bland annat smé vantutrymmen och smala
plattformar. For att stdrka Visterds Centrals funktion som transportnod foreslas att atgiarder
som forbéattrar passagerarflodet genomfors.

6. Utbyggnad till dubbelspar Folkesta-Rekarne. Trafik mellan Kolbéck och
Eskilstuna/TGOJ-banan delar enkelspar pd Svealandsbanan strackan Folkesta-Rekarne. En
utbyggnad till dubbelspér Folkesta-Rekarne ger en 6kad kapacitet och minskad
storningskanslighet.

7.3.1. Preliminara atgardsforslag mellan Kristinehamn och Kil till och med ar 2030

-

%
%, SArvika
o'un,,
I"' :
&
I,"’:‘ ...... ]
KII “,‘S.." 3 ;.: 1
4..,? .-';-!||I|ll,"’
® g "
e
Karlstad S
>
o ! 7
Teckenforklaring
E Forstirkningsatgarder pa befintlig jarnvég
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Figur 20. Atgardsforslag (utan inbordes ordning) till 2030 mellan Kristinehamn och Kil p& Varmlandsbanan.

1. Ny godsbangird med uppstillningsspar Vilsviken och forbindelsespar
Vilsviken-Karlstads Hamn. For att forbattra kapaciteten pa Karlstad C méste
godshanteringen flyttas fran omradet. Valsviken har pekats ut som en lamplig plats for en ny
godsbangard. For att utnyttja effekten av den nya godsbangarden kravs dven ett nytt
forbindelsespar Valsviken-Karlstads Hamn.



44 (56)

Nytt stillverk i Kil. Det befintliga stillverket i Kil saknar kapacitet att ansluta ytterligare ett
spér till Kils bangérd fran Varmlandsbanan. For att mojliggora ett framtida dubbelspar
Karlstad-Kil krévs siledes ett nytt stéllverk.

Thopbyggnad av moétesspar Klingerud-Stenasen med Kils bangard. En forutsittning
for att denna atgéard ska kunna genomforas ar att stallverket i Kil byts ut. En utbyggnad till
dubbelspér den drygt 1 km l&nga strackan Stenasen-Kils bangard innebar att hela strackan
Klingerud-Kil utgors av dubbelspar. Atgirden &r ett naturligt forsta steg i en
dubbelspérsutbyggnad Karlstad-Kil.

Utbyggd motesstation Skare. Den foreslagna atgarden innebar att motesstationen i Skare
byggs ut med en utformning som ar forberedd for dubbelspér och klarar tretigsméten. En
mojlighet till tretdgsmote i Skare skapar fler tiglagen pa strackan.

Nytt triangelspar vister om Kil C mellan Virmlandsbanan och
Norge/Vinerbanan. Ett triangelspér innebir att tg pd Fryksdalsbanan samt pé
Véarmlandsbanan vaster om Kil som ska till och frén Norge/Vanerbanan inte behover vianda pa
Kils bangérd. Atgirden frigor kapacitet pa Kils bangard.

Nytt triangelspar vister om Karlstad C mellan Virmlandsbanan och
Skoghallsbanan. Ett triangelspar vister om Karlstad C innebar att trafik till och frén
Skoghallsbanan i riktning mot Kil inte behover vinda pa Karlstad C. Atgirden frigor kapacitet
péa Karlstad C.

7.4. Ovriga preliminara atgardsforslag for jarnvag, malar 2030

Atgirdsforslagen nedan har foreslagits vid workshop tvé i Karlstad. Atgirdsforslagen r sorterade
enlig fyrstegsprincipen. De ar inte knutna till en sirskild bandel av jarnvagen.

Steg 1-dtgarder (tank om) enligt fyrstegsprincipen:

Utreda klassificeringen bantyp for Viarmlandsbanan. Idag har Virmlandsbanan
bantyp 3, mot bakgrund av den 6kade trafiken pa banan bor en utredning om bantyp
genomforas.

Steg 2-atgarder (optimera) enligt fyrstegsprincipen:

Bittre trafikantinformation. Genom snabbare och mer riktad information blir det lattare
for resenérerna att planera sin resa. Detta ar sarskilt viktigt vid storningar i trafiken.

Optimera genom fordelning av trafik pa olika spar. Genom att planera trafik si att
l&ngsamma tag skiljs fran snabbare tag kan fler tag ges plats pa jarnvégen.

Bygg upp marknaden med busstrafik. Innan de langsiktiga dtgarderna ar genomforda
bor resandemarknaden byggas upp med busstrafik. Det gor att anpassning till en forbattrad
infrastruktur kan paborjas i forvig, darigenom kan en hogre nytta av de storre langsiktiga
atgiarderna nas snabbare.
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¢ Utreda mdjlighet till annan finansiering av infrastruktur (Bompeng, OPS
(offentlig-privat samverkan). Som alternativ till statlig finansiering kan andra
finansieringsvagar mojliggora eller tidigareldgga angeldgna utbyggnader av infrastrukturen.

¢ Trimma rutiner for underhall. Som ansvarig for det statliga jairnvagsnétet har
Trafikverket fatt kritik for brister i rutinerna avseende underhall av jairnvéagen. Bland annat
menar kritikerna att kunskapen om jarnvagens skick brister och dartill saknas strategier for
att snabbt atgidrda kinda brister.

Steg 3-atgarder (bygg om) enligt fyrstegsprincipen:

e Okad birighet. Genom att 6ka jirnvigens birighet kan tyngre tig trafikera banan.
Darigenom kan mer gods transporteras per tig. Det innebar att infrastrukturen kan utnyttjas
effektivare samtidigt som kostnaden per transporterad enhet gar ner.

e Anpassa banorna for Liingre och tyngre tag. Atgirden kan bland annat vara 6kad
barighet, anpassad kraftforsorjning och langre métesstationer. Det innebar att infrastrukturen
kan utnyttjas effektivare samtidigt som kostnaden per transporterad enhet gér ner.

¢ Anvind Trafikverkets lista 6ver siinkta hastigheter — atgirda dessa! I samband med
jarnvagsnatsbeskrivningen for 2017 presenterade Trafikverket en lista pa banor déar
hastigheten kan komma att sinkas pa grund av brister i jarnvagen. Vairmlandsbanan pekades
ut som en av dessa banor.

o Trimningsatgirder (signaler, moétesspar, reinvesteringar). Trimningsatgérder ar
normalt dtgarder med en kostnad som underskrider 50 miljoner kr vilket innebar att de inte
tas med som namngivna objekt i den Nationella planen. Trimningsatgarder, eller ibland dven
kallade marknadsatgirder, kan riktas efter ett specifikt behov och kan darmed ge stor effekt.

7.5. Atgardsforslag for jarnvag som valts bort

Nedan redovisas atgiardsforslag fran workshop tva i Karlstad som valts bort. Efter utpekad atgiard
foljer ett motiv till att atgdrden valts bort.

¢ Sikra kapacitet in till Oslo och Stockholm. Tillracklig kapacitet vid in- och utfarten fran
strakets andpunkter ar avgorande for att mojliggora en andamalsenlig trafik. Kapacitet i
storstddernas jarnviagssystem paverkas dock av en rad olika faktorer och kan darfor inte styras
utifran behoven inom ett enskilt strak. Det ar dock viktigt att arbetet och resultaten fran
AVS:en forankras hos de aktdrer som ansvarar for planering och utveckling av Stockholms och
Oslos infrastruktur.

¢ Dubbelspar pa Svealandsbanan. Med de kapacitetsutbyggnader som redan pagar langs
Svealandsbanan kombinerat med de utbyggnader som pekats till mélar 2030 (dubbelspar
mellan Folkesta och Rekarne) bedoms tillracklig kapacitet finnas for att mdjliggora en
tagtrafik enligt de 1angsiktiga utvecklingsmaélen for jarnvag.
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Porlasvingen. Ett nytt spar for 6kad kapacitet i kopplingspunkten mellan Varmlandsbanan
och Vistra stambanan. Atgirden bidrar inte till de 1ingsiktiga m4l som preciserats i den hir
AVS:en for utveckling av strikets infrastruktur.

Langsiktiga trafikeringsavtal for jarnvig. Dagens tilldelning av taglagen sker for ett ar i
taget. Vid planering av till exempel kollektivtrafik ar detta ofta en allt for kort period.
Avtalstiden for taglagen styrs av jarnvagslagen som giller hela det statliga jairnvagsnatet.
Problemet dr darmed inte specifikt knutet till stridket Stockholm — Oslo.

Tydliggora grinssnittet mellan kommersiell och avtalsstyrd trafik. I dag finns en
grazon dar kommersiell trafik kan komma i konflikt med avtalsstyrd trafik som ar belagd med
allman trafikeringsplikt. Konflikten giller i forsta hand konkurrens om resenérer, det vill sdga
inte om kapacitet pa banan. Problemet dr knutet till en nationell lagstiftning och darmed inte
specifikt knutet till straket Stockholm — Oslo.

7.6. Preliminara atgardsforslag for vag, malar 2040
Atgirdsforslagen till 2040 syftar till att viigarna inom hela straket 4r utbyggda s att de

sakerstaller en hog trafiksdkerhet en tillracklig kapacitet och tillgidnglighet. Det innebér att

vagarna fullt ut bér vara maétesseparerade och ha minst 2+1 korfalt.

Preliminira atgirdsforslag for E18:

Genomfor utbyggnad av kvarvarande etapper for motesseparering (2+1 vag)
mellan Valniis-T6écksfors. Atgirden ger hogre kapacitet, jimnare flode och 6kad
tillganglighet inom straket.

Genomfart Grums. Genom att bygga om genomfartsleden ges jimnare trafikfloden, hojd
trafiksdkerhet och 6kad tillgéanglighet inom straket.

Genomfart Karlskoga. Genom att bygga om genomfartsleden ges jamnare trafikfloden,
hojd trafiksdkerhet och 6kad tillgdnglighet inom straket.

Genomfart Karlstad. Genom att bygga om genomfartsleden ges jamnare trafikfloden, hojd
trafiksdkerhet och 6kad tillgdnglighet inom straket.

Preliminéra atgardsforslag for E20:

Genomfor utbyggnad for hojd standard av kvarvarande ej motesseparerade pa
strickor Kungsor-E18.

Preliminéra &tgardsforslag for E16:

Motesseparering och utbyggnad till 2+2 vag pa aterstaende striackor
Kongsvinger-Klofta (Norge). Atgirden ger hogre kapacitet, 6kad trafiksikerhet och 6kad
tillganglighet.
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7.7. Preliminara atgardsforslag for vag, malar 2030

Atgirdsforslagen till 2030 syftar till utbyggnader av befintligt vignit i syfte att bygga bort
flaskhalsar och hoja trafiksiakerheten.

Preliminara atgirdsforslag for E18:

e Genomgiende bussar Orebro-Karlstad. Linstrafiken for Virmland och Region Orebro
vinder i Karlskoga. En resa med linstrafiken Orebro-Karlstad kriver dirmed byte i Karlskoga.
For att stirka kopplingen mellan nodstiiderna foreslas direktlinje Orebro-Karlstad.

o Hallplatser for busstrafik pa motorvig E18 genom Virmland.

e Koping-Vistjidra (ca 13 km). Atgirden innebir att viigen byggs om till motorvig med 2+2
korfilt. Striackan dr den sista delen av strickan Orebro-Stockholm som inte &r 2+2-vig.

Preliminara atgirdsforslag for E20:

¢ Paboérja utbyggnader for hojd standard pa strickan Kungsor-E18. Fran Kungsor till
E20:s kopplingspunkt till E18 norr om Arboga har vigen en varierad hastighetsgransstandard
(60-100 km/h) och leds i en "omvéag” via Arboga. En rakare strackning med hogre standard
kommer att ge restidsvinster for genomgaende trafik.

Preliminara atgirdsforslag for vag 61:
¢ Forstiarka busstrafiken fran Karlstad mot Gardermoen.
Preliminara atgirdsforslag for E16:

¢ Motesseparering pa aterstaende striackor Kongsvinger-Klofta (Slomarka-Klofta,
31 km). Utbyggnaden innebar att hela strackan Kongsvinger-Oslo utgdrs av motesseparerad
vag och ger hogre kapacitet, jamnare flode och 6kad tillganglighet inom straket.

7.8. Ovriga preliminara atgardsforslag for vag

Foljande atgardsforslag ar inte knutna till ndgon sarskild plats i vigsystemet:

¢ Utreda mdjlighet till annan finansiering av infrastruktur (Bompeng, OPS, etc.).
Som alternativ till statlig finansiering kan privat finansiering eller brukaravgifter mojliggora
eller tidigareldgga angeldgna utbyggnader av infrastrukturen.

¢ Bygg ut infrastrukturen for elbilar. En 6vergéng till el istéllet for fossila branslen
mojliggor en minskning av utslapp fran biltrafiken. I dag ar dock infrastrukturen for laddning
av elbilar forhallandevis gles.

7.9. Atgéardsforslag for vag som valts bort

¢ Elektrifiera E18 for tung trafik. Elektrifiering av motorvigar ar fortfarande en
testverksamhet. Om den dr lamplig att driva igenom i storre skala och hur utbyggnaden i sa
fall ska ske bor inte planeras utifran enskilda strak.
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¢ Forbifart Visteras. Genom att bygga bort dagens genomfartsleder minskar paverkan pa
nirmiljo. Atgirden bedoms ha liten eller ingen effekt p& de 6vergripande malen for strikets
transportsystem.

e Forbifart Orebro. Genom att bygga bort dagens genomfartsleder minskar paverkan pa
nirmiljo. Atgirden bedoms ha liten eller ingen effekt p& de 6vergripande mélen for strikets
transportsystem.

7.10. Trafikslagsoberoende preliminara atgardsférslag

¢ Utveckla nodfunktionen. En effektiv koppling mellan olika trafikslag &r viktigt for att hela
resekedjan ska fungera. Nyttan av tunga investeringar inom till exempel jarnvagen kan 6ka
markant genom att mojliggora en effektiv koppling mellan olika trafikslag. Nodfunktionen har
dirmed en avgorande betydelse for den samlade nyttan.

¢ Gemensamma biljettsystem for persontrafiken. En samordning av olika biljettsystem
underlittar planering och genomférande av en resa och bidrar darmed till ett 6kat kollektiv-
trafikresande.

¢ Fa med hela striket som en del av en CEF-korridor2? (ofta kallad TEN-T
stomnitskorridor). Att ingd i en CEF-korridor innebar 6kade mojligheter till
medfinansiering med EU pengar for studier och &tgirder i stréket.

¢ Tafram gemensam prognosmodell for samhéllsnytta 6ver nationsgréns. Den
trafikmodellen (Sampers/Samkalk) Trafikverket anvander idag for att utviardera storre
investeringar i infrastruktur hanterar resor till och frén Norge pa ett starkt forenklat satt.

o Effektiva noder for trafikslagsomlastning (Kombiterminaler). En stor del av
kostnaden for kombitransporter uppstar vid omlastning mellan olika trafikslag. Vidare &r &ven
terminalens geografiska lage viktigt.

o Effektivisera/Nyttja befintliga investeringar i terminaler, exempelvis
Katrineholm. Driften av en kombiterminal 4r forknippad med stora fasta kostnader. Det ar
darfor viktigt att terminalerna som finns kan samnyttjas pa ett effektivt satt.

¢ Sla fast/besluta om specifika punkter for multimodal omlastning och
marknadsfor/informera om dessa. Driften av en kombiterminal ar forknippad med
stora fasta kostnader. Det ar darfor viktigt att terminalerna som finns kan samnyttjas pa ett
effektivt sitt, bland annat for omlastning mellan vag, jirnvag och sjofart.

¢ Resecentrum med bytesmaojlighet mellan tag-buss (-flyg). Funktionellt utgor ett
resecentrum ett nav i transportsystemet. Byten mellan olika delar av transportsystemet kan
underlittas genom ett vil planerat resecentrum. En viktig funktion ar dven utbud av service pa
resecentrumet. Det kan till exempel vara biljettforsiljning, information eller fortaring

2 Star for ”Core network corridors” och utgor korridorer som beddms som extra viktiga i det Transeuropeiska
transportnatet (TEN-T).
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¢ Parkeringsplatser vid vissa stationer och stora héllplatser. Parkeringsplatser
mojliggor byte mellan bil och kollektivirafik och bidrar darmed till en 6kad tillgédnglighet. Det
har i olika sammanhang ifragasatts om detta totalt sett leder till ett 6kat eller minskat
kollektivtrafikresande.

¢ Bjud in "framtidsforskare” nir vi pratar persontransporter. Investeringar i
transportinfrastruktur innebar ofta langsiktiga lasningar till en viss teknik. Det ar darfor
viktigt att inkludera ny teknik vid val av mojliga atgarder

o Digitalisering. Kunskapen om transportsystemet péverkar hur effektivt vi anvénder det.
Digitalisering kan tillgédngliggora information. Informationen kan sedan anvandas for att
samordna transporter och finna effektivare 16sningar. Digitalisering ar ett viktigt steg for att
oka utnyttjandegraden inom befintligt trafiksystem.

7.11. Trafikslagsoberoende atgarder som valts bort

¢ Planera for till exempel Hyperloops. Hyperloop ir fortfarande i ett mycket tidigt
utvecklingsskede. Hur den kan anvindas, vilka kostnader den innebar och vilka effekter den
ger ar fortfarande mycket osikert. Hyperloop kan darfor inte anviandas som en forutsittning i
utredningen

¢ Styrmedel for minskad miljopaverkan. Olika former av styrmedel kan anvéndas for att
kompensera ett trafikslag i forhéllande till ett annat. Till exempel har en kompensation till
jarnvagen diskuterats da lastbilstrafiken inte i motsvarande grad betalar for sina externa
miljokostnader. Styrmedel for att reglera efterfragan pa ett visst transportslag ar dock inte
genomforbara pa strak niva utan maste implementeras pé nationell niva.

7.12. Atgéarder for 6kad samverkan

Som ett direkt resultat av de synpunkter som lamnades under workshop 1 och 2 har Trafikverket
paborjat ett arbete (november 2016) for att tydliggora mojliga former for att starka en langsiktig
samverkan i straket. Arbetet ska slutredovisas och férdjupas med aktorerna i del 2 av studien
under borjan av 2017. Det gér i nuldget inte att sdga mer precist vad arbetet kommer att landa i.

3 Hyperloop ar ett koncept for ett framtida fardmedel for manniskor och varor. Hyperloop ska besta av rér med
mycket 13gt lufttryck, ndra vakuum, dar luftmotstandet blir mycket litet. | roren fardas kapslar som kan rymma
manniskor och varor.
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8. Fortsatt process

8.1. Del 2 av atgardsvalsstudien 2017

I del 2 av dtgardsvalsstudien under 2017 kommer det att goras en del fordjupningar och
preciseringar av de preliminéra dtgardsforslagen. De kommer ocksa att effektbedomas Gversiktligt,
for att se om de ar mojliga eller lampliga att g& vidare med.

Alla atgardsforslag kommer att forankras med de som ar ansvariga for genomforandet.

Resultatet av atgardsvalsstudien kommer att sammanstéllas i en slutrapport med
rekommenderade atgardsforslag.

En viktig del av arbetet under 2017 &r att féra en dialog om hur den fortsatta samverkan bor ske
efter atgardsvalsstudien. Detta for att mojliggora och sdkra en langsiktig samverkan mellan
aktorerna som bidrar till strakets utveckling i enlighet med 6verenskomna mal och
atgardsinriktningar.

8.2. Vad hander efter atgardsvalsstudien?

Malet ar att rapporten kan fungera som ett gemensamt planeringsunderlag for de berérda
aktorerna. Det dr viktigt att det skapas former for fortsatt samverkan och att ansvaret {or att
samordna den ar utpekat.

Efter atgardsvalsstudien kan det behovas ytterligare fordjupningar, eventuellt i form av mer
avgransade atgardsvalsstudier.

Inom atgirdsvalsstudien ingdr inte att vélja alternativ om det finns flera mojliga alternativ for ett
atgardsforslag, och inte heller att finansiera dtgarderna. Det arbetet gors i planeringen for
kommande nationella och regionala transportplaner och i den kommande planeringsprocessen for
de atgirder som man beslutar att ga vidare med.
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