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Inledning
Den 13 juni 2024 antogs EU:s reviderade forordning om det trans-
|

europeiska transportnitet (TEN-T). Férordningen beskriver EU:s
gemensamma transportpolitik och har till syfte att utveckla en

sammanhéngande, effektiv, multimodal transportinfrastruktur med hog \
kvalitet i hela EU. Férordningen omfattar jdrnvégar, vagar, flygplatser, u

urbana knutpunkter, kust- och inlandshamnar och godsterminaler.

-’

Den nya forordningen ar en revidering av den tidigare som antogs 2013.
Forandringar sedan tidigare version ér bland annat att det har tillkommit
fler sé kallade urbana knutpunkter, varav flera finns i Stockholm-
Mialarregionen. Syftet med detta PM ér att fordjupa kunskapen om den
reviderade forordningens inverkan pa Stockholm-Maélarregionen, och har
for avsikt att ur ett godsperspektiv sammanstdlla och analysera kraven
som stélls pa de urbana knutpunkterna. Dartill Gversiktligt beskriva
forutsédttningarna for finansiering fran den europeiska nivén.

Generellt

En EU-f6rordning ar en bindande rattsakt som alla EU-lander ska tillampa
i sin helhet. Det betyder att den har direkt effekt fran att den antas och

inte behover integreras i svensk lag. TEN-t forordningen bestar till stor

del av ett antal kartor med ett utpekat europeiskt transportnéat. Natet som
kallas transeuropeiska transportnitet ar uppdelat i tre nivaer. Stomnat,
utvidgat stomnét och Gvergripande nét (core, extended, comprehensive)
med olika standarder och krav som medlemsstaterna ansvarar for att
uppfylla. Utgdngspunkten ar att stomnétet ska uppfylla kraven ar 2030, det
utvidgade stomnétet 2040 och det 6vergripande nitet 2050.

Att en nod eller ett strak pekas ut i det transeuropeiska nétet visar pa
vikten av den utpekade infrastrukturen i ett europeiskt perspektiv och
Oppnar upp for mojligheten att ansdka om europeisk medfinansiering for
att uppgradera eller bygga ut den infrastruktur som pekas ut.

Vilka urbana knutpunkter och noder pekas ut i
Stockholm-Malarregionen?

I den forordning som géllde fran 2014 och fram tills juni 2024 fanns enbart
de tre storstdderna i Sverige utpekade som urbana knutpunkter. For att
pekas ut som en urban knutpunkt i den nya férordningen ska en knutpunkt
ha en befolkning pa minst 100 000 invénare eller vara den huvudsakliga
knutpunkten i den Nuts 2-regionen. Det innebér att antalet urbana
knutpunkter nu har blivit betydligt fler, bade i Sverige och i EU.
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I Sverige pekas totalt 18 knutpunkter ut. Féljande nio aterfinns i Stockholm-

Mailarregionen:

=> Stockholm => Vasteras =>» Norrkdping
=>» Orebro =» Eskilstuna -» Sodertlje
=> Uppsala => Linkoping - Gavle

Medlemsstaterna har en mojlighet att uppdatera vilka knutpunkter som ingér
genom en s k delegerad akt. En eventuell éndring ska enligt forordningen
antas inom fem &r, senast 18 juli 2029.

Vad innefattar en urban knutpunkt?

En urban knutpunkt i férordningens mening innefattar den
transportinfrastruktur i knutpunkten som ingér i det transeuropeiska
transportnétet, inbegripet forbifartsleder samt anslutningspunkter till det
transeuropeiska nétet, som pa ett icke-diskriminerande sétt dr 6ppna for alla
operatorer och anviandare, sirskilt hamnar, flygplatser samt jairnvégsstationer,
bussterminaler och multimodala godsterminaler.

Varfor pekas urbana noder ut i ett europeiskt

sammanhang?

I férordningen pekas urbana knutpunkter ut som en viktig del som start-
eller slutpunkt (sista kilometern) for passagerare och gods som ror sig i det
transeuropeiska transportnétet, och som platser for byte eller omlastning
inom eller mellan olika transportsitt. Knutpunkterna anses utgora en viktig
funktion for att uppfylla malen med den politik som férordningen beskriver.

Vilka krav stéller TEN-T pa urbana knutpunkter?

Sammanfattningsvis stills foljande krav pa de urbana knutpunkterna:

» Sakerstilla tillgang till laddnings- och tankningsinfrastruktur for
alternativa brénslen i enlighet med férordning (EU) 2023/1804

* Senast den 31 december 2027 anta en plan for hallbar mobilitet (SUMP)
som inbegriper atgarder for att integrera de olika transportsdtten och
overga till hallbar mobilitet, framja effektiv utslappsfri och utslappssnal
mobilitet, inbegripet citylogistik, och minska luft- och bullerfororeningarna

* Insamling och inldmnande av data till EU-kommissionen p& omradena
hallbarhet, sdkerhet och tillgédnglighet

* Senast den 31 december 2030: utbyggnad av multimodala knutpunkter for
persontrafik for att underlétta forbindelser for “’forsta och sista kilometern”

* Senast den 31 december 2040: inrdttande av minst en multimodal
godsterminal, om det inte redan finns en sddan terminal
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Utover kraven finns en rad prioriteringar uppriaknade i forordningen.
Bland prioriteringarna lyfts exempelvis vikten av en somlos, hallbar och
sdker sammanldankning mellan det transeuropeiska nitets infrastruktur
och infrastrukturen for regionala och lokala, héllbara transporter. I
forordningen lyfts ocksa prioriteringar kring minskad exponering for
negativa effekter av forbipasserande jarnvags- och vigtransporter,
utsldppsfria transporter och mobilitetstjanster med laga bullernivéer,
framjande av effektiva urbana godsleveranser med laga buller- och
koldioxidnivaer samt inforande av verktyg for informations- och
kommunikationsteknik (IKT-verktyg) och intelligenta transportsystem.
Aven om prioriteringarna inte utgdr direkta krav s kan de ha stor
betydelse nar det kommer till mgjligheten att ansoka om medfinansiering.

Planen for héllbar mobilitet (SUMP) ska bland annat inbegripa atgérder
for att integrera de olika transportsétten och dverga till hdllbar mobilitet,
frimja effektiv utslappsfri och utslappssnél mobilitet, inbegripet
citylogistik, minska luft- och bullerféroreningarna och, om sé ar lampligt,
bedoma tillgdngligheten till transport for anvandaren. 16 av 18 utpekade
knutpunkter i Sverige har i dagsldget trafikstrategier vilket enligt
Trafikverket kan likstillas med en SUMP. Ovriga tvd kommuner har for
avsikt att anta trafikstrategier under varen 2025. Trafikverket gor ddrmed
beddmningen att Sverige kommer att uppfylla férordningens krav pa detta
omréde.

Vilka indikatorer som noderna ska rapportera in forvéntas presenteras i
en sa kallad genomforandeakt i juli 2025. Trafikverket och Trafikanalys
deltar i arbetet att ta fram indikatorer och har genom Sveriges Kommuner
och Regioner (SKR) en dialog med berérda kommuner. Det ar oklart

i dagslaget i vilken utstrackning indikatorerna kommer att beréra
godstransporter.

Till 2040 finns krav pd "inrdttande, forutsatt att detta bekrdftas i

en samhdllsekonomisk kostnadsnyttoanalys, av minst en multimodal
godsterminal, om det inte redan finns en sddan terminal, som mojliggor
tillrdcklig omlastningskapacitet inom den urbana knutpunkten eller i dess
ndromradde varje urban nod ska ha”. Trafikverket skriver i sin analys att
huruvida kravet uppfylls eller inte beror pa definitionen av ndromrade
och tillracklig omlastningskapacitet. Linkdping och Uppsala dr de tva
kommuner i Stockholm Malarregionen som inte har ndgon godsterminal
i kommunen. Trafikverket konstaterar att de kommuner som inte har
nagon multimodal godsterminal i kommunen @ndd bedoms uppfylla
forordningens krav dd det finns omlastningskapacitet i kommunernas
ndaromrade. I rapporten “Effektiva godstransporter” dras liknande

slutsatser utifran intervjuer med 15 godsnoder i Stockholm Malarregionen.

Till den 19 juli 2027 ska medlemsstaterna enligt forordningen genomfora
en marknads- och framtidsanalys av multimodala godsterminaler (se
nedan).

' Malardalsradet och Trafikverket (2023): Effektiva godstransporter. En studie av 15 intermodala
logistiknoder i Stockholm-Malarregionen
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Godsnoder som pekas ut i TEN-T

Flera av de utpekade urbana knutpunkterna har starka kopplingar till
godsnoder i form av exempelvis hamnar, flygplatser och godsterminaler.
Flera av dessa noder har varit utpekade pa TEN-T-kartorna sedan tidigare,
dven om det ar nytt att stdderna/kommunerna i vissa fall nu pekas ut.
Foljande godsnoder pekas ut:

=» Grisslehamn, Norrtalje - kusthamn i det évergripande nétet
-> Kapellskar, Norrtalje - kusthamn i det évergripande natet
-> Norrkdping - kusthamn i det 6vergripande natet

=> Skavsta, Nykoping - flygplats i det dvergripande natet

=>» Orebro flygplats, Orebro - flygplats i det dvergripande natet

=> Kombiterminalen i Hallsberg (fanns med som nod i ScanMed aven
i tidigare forordning)

=>» Oxeldsunds hamn, kusthamn i det overgripande natet

=> Rosersberg, Sigtuna - kombiterminal i dvergripande natet
-> *Soédertélje hamn, Sédertélje - inlandshamn dvergripande nat
=> Arlanda flygplats, Stockholm - stomnat

=» Bromma flygplats, Stockholm - évergripande

=» Stockholms hamn, Stockholm - stomnat

-> Nynashamn (Norvik) - évergripande

=> Inlandshamn Stockholm - stomnat

=» Gavle hamn - 6vergripande

=> *Gavle godsterminal

=> Arsta kombiterminal, Stockholm - stomnat

=> Vasteras hamn, kust och inlandshamn i overgripande natet
-> Visby flygplats - 6vergripande

=> Visby hamn - évergripande

*Nya noder

Enligt Trafikverket uppfyller de utpekade kust- och inlandshamnarna de
krav som forordningen stéller. Undantaget dr hamnen i Kapellskdr som
inte dr ansluten till jarnvagsnitet. Trafikverket ser dock i sin dversiktliga
bedomning en mycket begrinsad nytta i forhallande till kostnaden for att
tillskapa en jarnvigsanslutning, och menar darfor att Sverige bor dverviga
att framover ans6ka om undantag fran detta krav.
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Vad giller infrastruktur for lufttransporter sa uppfyller samtliga utpekade
flygplatser i Stockholm-Malarregionen de krav som stélls. Det ska dock sidgas
att det framfor allt ar Arlanda som omfattas av kraven till f6ljd av sin storlek.

Pa omradet multimodala godsterminaler sé skiljer sig forordningen at i
forhallande till 6vriga omraden. Pa detta omrdde ska medlemsstaterna

inte “sdkerstdlla” utan “gora allt som stér i deras makt” for att kraven ska
uppfyllas. Trafikverket konstaterar att detta vanligtvis betraktas som en
skrivning som inte binder medlemsstaterna lika hart till att uppfylla kraven.
Kraven som stills pa de multimodala godsterminalerna dr omfattande men
ska enligt Trafikverket alltsa inte ses som bindande. Medlemslandet ska ocksa
genomfora en sdrskild analys pa godsomradet och Trafikverket foreslér att
flera av kraven som stills pa de multimodala godsterminalerna ska analyseras
i detta arbete.

Trots att majoriteten av de utpekade noderna uppfyller de krav som
forordningen stéller sa kan sjdlva utpekandet av dem och de 6vergripande
prioriteringarna som finns i férordningen spela stor roll nar det kommer till
att ansoka om medfinansiering fran EU. Det ska ocksa ségas att Trafikverket
inte analyserat om utpekade noder uppfyller krav i parallell lagstiftning sa
som Forordningen om alternativa bréanslen.

Marknads- och framtidsanalys

Enligt forordningen ska medlemsstaterna genomfora en s k marknads- och
framtidsanalys av landets godstransporter. Analysen ska levereras senast den
19 juli 2027 och innehalla:

* Nuvarande och framtida godstrafikfloden

* Multimodala godsterminalerna i det transeuropeiska transportnétet och
bedémning av behovet av nya multimodala godsterminaler eller ytterligare
omlastningskapacitet i befintliga terminaler

* Hur en lamplig spridning av multimodala godsterminaler sakerstélls

Om analysen bedomer att det finns behov av nya godsterminaler eller 6kad
omlastningskapacitet i befintliga lgen ska medlemslandet ocksa utarbeta en
handlingsplan for utbyggnad. I samband med analysen ska medlemslandet
ocksa peka ut eventuella noder som bor laggas till i forordningen och

pa dess kartor. Trafikverket foreslar att flera av de krav som stélls pa
multimodala godsterminaler ska analyseras i samband med marknads- och
framtidsanalysen. Det géller sdrskilt mojligheten att ta emot langa tag,
omlastningskapaciteten och tillgdngen pa digitala verktyg. Tillgangen till
laddning- och tankinfrastruktur féreslas dock inte analyseras inom ramen
for detta arbete utan istillet foreslar Trafikverket att Energimyndigheten
far det uppdraget inom ramen for deras 6vergripande uppdrag om
infrastruktur for alternativa brénslen (AFIR). I samband med framtagandet
av den kommande marknads- och framtidsanalysen ska dven begreppet
“tillracklig omlastningskapacitet” samt vad som innefattar en urban
knutpunkts ndromrade undersokas och definieras. Slutligen ska marknads-
och framtidsanalysen f6ljas av en handlingsplan som ska rapporteras till
Kommissionen senast juli 2028.
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Fonden for sammanlankat Europa (CEF)

Fonden for ssmmanlankat Europa (CEF) ar i dagsldget den priméara
finansieringskallan for att medfinansiera utvecklingen av det Transeuropeiska
transportnétet. Fonden styrs av en férordning med samma I6ptid som

EUs flerariga budgetram, dir ocksa storleken pa fonden faststélls. Under
den innevarande perioden, 2021-2027, har ca 25 miljarder euro avsatts for
utveckling av transportnitet. De pengar som finns for denna budgetperiod
ar dock fullt ut reserverade for projekt som redan fatt medfinansiering. En
ny forordning och tillskott av medel behover ddrmed beslutas innan nagra
nya projekt kan beviljas medfinansiering i ndgon stérre omfattning. Nya
utlysningar berdknas komma forst 2028, nar en ny langtidsbudget finns pa
plats.

Vilka fragor tar vi med oss framat?

Mycket av arbetet med att analysera nuldget och forordningens krav

kopplat till godset i och kring urbana knutpunkter ligger framét i tiden.
Analys kommer att goras inom ramen for en marknads- och framtidsanalys
kommande tva ar. Dérefter ska en handlingsplan ta vid som ska beskriva hur
identifierade behov ska komma pa plats. Finansieringsfrdgan ar ocksa oklar.



BILAGA 1
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Overgripande sammanfattning av férordningens krav p& transportnatets godsnoder.

Multimodala
godsterminaler

Lufttransport-
infrastruktur

Europeiska
sjofartsomradet

Inre vattenvagar

Ar anslutna till minst tva trans-
portséatt som finns tillgangliga i
omradet.

Inne i terminalen eller inom ett
avstand pa tre kilometer fran
terminalen utrustade med minst
en laddningsstation for tunga
fordon och, om sa ar lampligt,
en tankningsstation, for vatgas
avsedd for tunga fordon.

Ar utrustade med digitala
verktyg for att underlatta effektiv
terminaldrift, som far inbegripa
automatisk identifiering av
registreringsnummer (photogates),
system for terminaldrift, digital in-/
utcheckning av forare, kameror
eller andra sensorer pa omlast-
ningsutrustning samt kamerasys-
tem utmed jarnvagssparen

Ar utrustade med digitala
verktyg fér att underlatta
tillhandahallande av informa-
tionsfléden inom en terminal och
mellan transportsatten

Multimodala godsterminaler som
ar anslutna till jarnvagsnatet och
som utfor vertikal omlastning har
tillracklig omlastningskapacitet
och kan hantera féljande typer
av intermodala lastenheter

som kan flyttas med en kran:
container, vaxelflak eller
pahangsvagn.

Multimodala godsterminaler kan
ta emot 740 meter langa tag utan
sarskilda mandvrer eller, om
detta inte ar ekonomiskt barkraf-
tigt, vidta lampliga atgarder for
att forbattra driftseffektiviteten
for 740 meter langa tag

Flygplatser i det transeuropeiska
transportnatet som har en total
arlig persontrafikvolym pa mer
an tolv miljoner passagerare ar
anslutna till det transeuropeiska
jarnvagsnatet

Flygplatser i det transeuropeiska
transportnatet som har en total
arlig persontrafikvolym pa mer
an fyra miljoner och mindre an
tolv miljoner passagerare ar
anslutna till det transeuropeiska
jarnvagsnatet eller, om flygplat-
sen ar belagen i eller i narheten
av en urban knutpunkt i det
transeuropeiska jarnvagsnatet,
till den urbana knutpunkten
med jarnvag, tunnelbana,
snabbsparvag, kabelsparvagn
eller undantagsvis andra
kollektivtrafiklosningar

Varje flygplats i det transeuro-
peiska transportnatet har minst
en terminal som ar 6ppen for
alla operatorer och anvandare
pa ett icke-diskriminerande

Sékerstélla gemensamma
grundldggande standarder for
att skydda den civila luftfarten
mot olagliga handlingar, antagna
av unionen i enlighet férordning
(EG) nr 300/2008

Infrastrukturen for flyglednings-
tjansten majliggdér genomfor-
andet av det gemensamma
europeiska luftrummet i enlighet
med férordningarna (EG) nr
549/2004, (EG) nr 550/2004,
(EG) nr 551/2004 och (EU)
2018/1139,

Sékerstélla att infrastrukturen
for alternativa branslen byggs
ut pa flygplatser i enlighet med
férordning (EU) 2023/1804

Flygplatser som har infrastruktur
for att tillhandahalla férkondi-
tionerad Iuft till stillastaende
luftfartyg vid brygganslutna
uppstaliningsplatser som
anvands for kommersiella
transporter.

Infrastrukturen for alternativa
branslen byggs ut i kusthamnar

Kusthamnar i det évergripande
natet ar utrustade med den
infrastruktur som kravs for att
forbattra fartygens miljdprestan-
da i hamnar

Kusthamnar som har en total
arlig godsvolym pa mer én

2 miljoner ton &r anslutna till
jarnvags- och vaginfrastrukturen
och om mgjligt till de inre
vattenvagarna

Varje kusthamn i det 6ver-
gripande natet som anvands
for godstrafik har minst en
multimodal godsterminal

Kusthamnar som ar anslutna till
inre vattenvagar ar utrustade
med hanteringskapacitet for
fartyg i inlandssjofart.

Inlandshamnar ar anslutna till
vag- eller jarnvagsinfrastruk-
turen

Inlandshamnar i det 6vergripan-
de natet har minst en multimodal
godsterminal

Inlandshamnar i det évergri-
pande natet ar utrustade med
anlaggningar for att forbattra
fartygens miljdprestanda i
hamnar

Infrastrukturen for alternativa
branslen byggs ut i inlands-
hamnar



PM: Viktiga jarnvagsatgarder pa Sodra och Vastra stambanan for godstrafik till och fran Stockholm-Malarregionen — mars 2025

10

PM: Viktiga jarnvagsatgarder pa Sodra
och Vastra stambanan for godstrafik
till och fran Stockholm-Malarregionen

Mars 2025

\
\
\
\
\

Detta ér ett sammanfattande PM som har tagits fram inom ramen for
arbetet 1 Godstransportrddet for Stockholm-Mélarregionen, som drivs

av Milardalsradet i samverkan med Trafikverket Ostra och Mellersta
regionen. PM:et har sammanstallts utifrdn tidigare utredningsunderlag
som finns tillgéngligt géllande atgérder i jarnvagssystemet i Sodra Sverige.
Dokumentet ska ldsas som ett kunskaps- och diskussionsmaterial.

Bakgrund

Nya stambanor genomfors inte

Jarnvégsnitets kapacitetsproblem och behov har varit kinda under manga
ar. Ett flertal olika studier har genomforts som konstaterar ungefar samma
sak, att kapacitetsutnyttjandet dr hogt pa manga strackor. Langs Sodra
och Vistra stambanan dr det dessutom hogt pa langa striackor. Det hoga
kapacitetsutnyttjandet medfor olika problem, sdsom att systemet blir
storningskénsligt, vilket medfor punktlighetsproblem. Det innebir ocksa
att det dr svart att avsétta tillrackligt med tid f6r underhéll av banorna och
att tagtrafiken inte kan utvecklas i takt med okad efterfragan.

Efter en kapacitetsutredning 2011-2012 rekommenderade Trafikverket som
ett av sina atgidrdspaket att en separering av olika slags tagtrafik padborjades
med start i &andpunkterna (Stockholm, Géteborg och Malmo) for att

sedan kunna knytas samman till ett ssmmanhéingande nit. Utgdngspunkt
for planeringen av nya stambanor var att hantera kapacitetsbrister i
jarnvagssystemet och 6ka kapacitet och tillganglighet for person- och
godstag i den totala jairnvigsanldggningen.

I december 2022 beslutade regeringen att utbyggnaden av nya

stambanor for hoghastighetstag inte ska fullféljas. Uppdraget att avsluta
Hassleholm — Lund och avbryta pagaende planeringsarbete for de sa
kallade centrala systemdelarna mellan Link6ping och Boras respektive
Hassleholm via Jonk&ping i det tdnkta hoghastighetssystemet innebéar

att den utbyggnadsanalys som planerades for de centrala delarna av
systemet inte genomfors. Med anledning av detta har nya underlag behdvts
kring kvarstaende kapacitets- och tillganglighetsbrister i det svenska
jarnvagssystemet, samt mojliga alternativa atgéarder for att mota dessa.

Analys av kvarstaende kapacitetsbrister

Trafikverket har analyserat kvarstdende kapacitetsbrister och
mojliga alternativa atgarder. Trafikverket har bland annat tagit fram
Kapacitetsanalys for Sodra Sveriges jarnvigssystem.! I rapporten

" Trafikverket (2024). Kapacitetsanalys for Sodra Sveriges jarnvagssystem.
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analyseras brister utifran tankta trafikscenarier, och diskuteras bade
trimningsatgarder i befintlig anldggning och langsiktiga dverviaganden

med delar av banor i ny strackning. Analysen visar ssmmanfattningsvis

att de befintliga jarnvagskopplingarna via Sodra och Vistra Stambanan ar
hogt belastade. Den hoga belastningen ger daliga méjligheter att forvalta
banorna effektivt och déliga mojligheter till en robust trafikering. Inte minst
godstrafiken dr beroende av bra taglagen och forutsagbar trafikering, och det
bedoms viktigt att det finns mojligheter att framfora godstag dven under sa
kallade hogtrafiktimmar, vilket dr en séarskild utmaning i storstadsomraden.

Aven den internationella grinséverskridande godstrafiken via nya Fehmarn
Bilt-forbindelsen (runt &r 2030) har analyserats. Kravet pé sikt antogs vara

2 tag per timme och riktning under hela dygnet, samt 3 tag per timme och
riktning utanfor persontrafikens hogtrafik. Detta dr trafik som forvintas
fortsétta framst pa Vastkustbanan och Sodra stambanan och sedan vid behov
ocksa vidare mot Norge och norra Sverige. Se dven Trafikverkets publikation
2024:125 Kapacitet och redundans fér transporter éver Oresund.’

Utvecklingsstrategi for transportsystemet i Stockholm-
Malarregionen

Sju regioner i Malardalsrddets transportpolitiska samarbete En Béttre Sits
har tagit fram en utvecklingsstrategi for transportsystemet i Stockholm-
Mailarregionen med politiska prioriteringar 6ver parti- och lansgrénserna.
I Systemanalys for Stockholm-Mdlarregionen: Stockholm-Mdlarregionen
bygger Sverige starkare (2024) pekas behov ut langs Sodra och Vistra
stambanan. Behoven har béring frimst pa godstransporternas utveckling,
men dven persontrafikens utveckling berors delvis.

Foljande pekas ut i systemanalysen som tillkommande behov fére 2035:

« 5. Sddra stambanan. Okad kapacitet och bittre tigligen genom
trimningsatgarder samt fler forbigdngsmajligheter och métesspar (for
person- och godstrafik).

* 6. Viistra stambanan Jirna—Stockholm C. Okad kapacitet genom
trimningsatgarder och utbyggnad med ytterligare tva spar (framst for
persontrafik).

* 42. Vistra stambanan. Okad kapacitet och bittre taglidgen genom
trimningsatgirder och fler forbigangsmojligheter enligt kapacitetsanalys
for sodra Sverige, inklusive pagéende investeringar i Katrineholm och
Hogsjo (for person- och godstrafik).

* 43, Vistra stambanan Gnesta bangérd. Okad kapacitet for regional- och
pendeltig (frédmst for persontrafik).

+ 50. Godsstraket genom Bergslagen Hallsberg. Okad kapacitet genom
ombyggd gods- och personbangard (framst for godstrafik). Behovet dr hogt
prioriterat infor nationell plan for transportinfrastrukturen 2026-2037.

2 Trafikverket (2024). Kapacitet och redundans fér transporter éver Oresund.
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Foljande pekas ut i systemanalysen som tillkommande behov 2035-2045:

+ 7. Linkdping-Malmo/Goteborg. Okad och frigjord kapacitet samt kortare
restider genom ny jarnvdg, inledningsvis Linkdping mot Mjolby (for
person- och godstrafik, samt 6kad internationell tillgédnglighet).

+ 8. Sodra stambanan. Okad kapacitet och bittre tgligen genom
trimningsatgarder samt fler forbigangssmojligheter och métesspar (for
person- och godstrafik).

Godstransportradet for Stockholm-Malarregionen:
Vad innebar de kvarstaende bristerna for Stockholm-
Malarregionen?

Milardalsradet och Trafikverket Ostra samt Mellersta regionen driver

det storregionala godstransportradet for Stockholm-Maélarregionen — ett
triple helix-rad dar politiska representanter fran regionerna, niaringsliv och
akademi samverkar for stiarkta godstransporter. Inom ramen for arbetet i
Godstransportradet har fragan om vad Trafikverkets nya kapacitetsanalyser
betyder for godstransporterna i Stockholm-Maélarregionen lyfts. For att svara
pa fragan har en arbetsgrupp tagit fram detta sammanfattande PM.

Syfte

Syftet med detta PM ér att tydliggora dtgardsbehov for godstransporter pa
jarnvégen till och fran Mélardalen fran sodra och véstra Sverige, framst
vad géller atgirder pa sddra och vistra stambanan, samt vriga banor med
kopplingar till viktiga storregionala godsnoder. Manga av atgarderna ligger
utanfor Stockholm-Mélarregionens administrativa grinser, men ar fran ett
storregionalt perspektiv av vikt att bevaka. Det handlar om atgérder av vikt
for att godslogistikkedjor ska fungera, samt for en dkad robusthet i hela
jarnvagssystemet, med stor vikt for Stockholm-Mailarregionens regionala
utveckling och néringsliv.

PM:et utgor ett uppdaterat och samlat underlag som baseras pa nya analyser
fran Trafikverket och annat underlag som inhdmtats fran exempelvis
jarnvagsbranschen. Det diskuterar bade olika typer av atgiarder och
tidshorisonter for genomféranden.

PM:et kan dels utgdra underlag for kommande diskussioner om godstrans-
porternas atgardsbehov pa jarnvagen, dels stiarka/fortydliga argumentationen
for behov som tidigare identifierats eller prioriterats i olika sammanhang,
exempelvis i Milardalsradets Systemanalys for Stockholm-Maélarregionen.

Metod

PM:et bygger pé en studie av befintliga utredningar och sammanstéllning av
foreslagna atgdrder som ar till gagn for godstrafikeringen i utpekade strak for
att minska gapet mellan nulége och onskat ldge. Fyrstegsmodellen &r en grund
att sortera och redovisa olika typer av atgirder likt man gjort i rapporten
Kapacitetsanalys for Sodra Sveriges jarnvdg dir mycket av underlaget finns
hémtat ifrén.
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Avgransning

Denna sammanstéllning berdr huvudflodet av gods till Stockholm-
Malardalen, det vill sdga de banor som forsorjer vart funktionella
storstadsomrade med varor i huvudsak till lager och omlastningspunkter i var
storregionala kontext. Utover detta pavisas dtgérder som tidigare identifierats
ha en sérskild eller direkt betydelse for fortsatt utveckling av terminal- och
omlastningsverksamheter. Det har &ven genomforts ett sirskilt arbete i
Trafikverkets region Nord med att se 6ver vad Industrialiseringen i norra
Sverige kan innebdra for jarnvigssystemet genom ett 6kat godsflode till och
frén Norrland med koppling till sodra Sverige, rapport Utbyggnad av jarnvig
i Norra Sverige TRV 2025/7323.2 Rapporten hanteras inte inom ramen for
det hir arbetet. Analyserna och beskrivna behov och édtgérder i PM:et bygger
pa att géllande nationella plan genomfors med de beslutade objekt som finns
namngivna dar.

Beroenden for viktiga storregionala godsnoder

Godstransportradet har tidigare beskrivit Stockholm-Mélarregionens
huvudsakliga godsnoder i rapporten Effektiva godstransporter — en studie
om 15 intermodala logistiknoder i Stockholm-Mdlarregionen (2024).

Viktiga godsnoder ar Gévle hamn, Norrkdpings hamn, Stockholms hamnar,
Sodertdlje hamn, Mélarhamnar, Rosersbergs kombiterminal och logistikpark,
Arstaterminalen, Eskilstuna kombiterminal och logistikpark, Hallsbergs
kombiterminal och Katrineholms kombiterminal.

I princip samtliga godsnoder inom Stockholm-Malarregionen har via Véstra
och Sodra stambanan i mer eller mindre omfattning kopplingar till Sveriges
storsta gateways for import och export (Goteborg, Trelleborg, Malmo och
Oresundsférbindelsen). Importen bestar i huvudsak av konsumtionsvaror
(exempelvis matvaror, kldder, mobler och fritidsartiklar). Bland mataktorer
med centrallager i Stockholm-Malarregionen finns exempelvis ICA i
Visteras/Brunna, Coop i Eskilstuna, DAGAB i Bélsta, Menigo i Strdngnas,
Lidl i Rosersberg, samt Martin & Cervera i Enkdping. Dalarna och
Bergslagen har ocksa mycket stora exportvolymer i form av papper, massa,
travaror, stal, kraftgenerering och automotive produkter.

Fyrstegspricipen som forhallningssatt i
atgardsbeskrivningen

Steg 1-, 2- och 3-atgdrder kan generellt sidgas skapa bittre trafikerings-
forutséttningar i befintlig anlaggning genom att tdnka om, nyttja anlégg-
ningen mer effektivt och géra mindre justeringar. Atgérderna dr viktiga att
tillampa for ytterligare systemoptimering. En stor fordel planeringsmaéssigt
ar att dessa typatgirder kan hanteras som sé kallade trimningsatgérder

och genom detta halla ledtider for genomforandet kortare &n om det &r
namnsatta objekt i nationell plan for transportinfrastruktur. Exempelvis kan
hogre hastighet for godstig ge goda effekter generellt, inte minst ndrmast
storstiderna dir mingden tag ir som storst. Aven atgirder som forlingda
motes- eller forbigdngsspar och signaltekniska fordndringar kan ndmnas.

3 Trafikverket (2025). Utbyggnad av jarnvag i Norra Sverige TRV 2025/7323
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En 6vergripande strategi och ett exempel pa en steg 1-atgdrd som inte beskrivs
i denna sammanstédllning dr mdjligheten att Gverfora gods mellan trafikslagen,
exempelvis fran jarnvag till sjotransporter dar mojligt for att frigéra kapacitet
pa Sveriges jarnvagar. Andra steg 1-atgirder som anses vara effektiva ar att
kora farre men langre tag, vilket i sig kraver ytterligare anpassning av tillaten
langd pa bangéardar och pa motes-/forbigangsplatser, men ocksa nya logistiska
upplagg. Ett annat exempel 4r att tillata 6kad lastprofil pa godsintensiva linjer
for att inte behdva soka specialtransporttillstand for exempelvis lastbilstrailers
pa tagvagnar.

Kapacitetsbrister och behov av steg 1-3-atgarder
pa Vastra stambanan i Trafikverkets analyser

Foljande banor och delstrackor kan utgdra en grund till sortering geografiskt
utifran befintliga bandelar och fordelning av tinkbara atgérder som gynnar
godstrafikens utveckling till och frén det storregionala omradet i Stockholm—
Milarregionen.

Rosersberg—Katrineholm:

Forbigangsspar och utvecklad Grodingebana, Signalatgirder (exempelvis
omkodning av ATC-baliser som krivs for att mojliggora nya
bromsprocenttabeller), Anpassa for lastprofil P/C447 (Trailertag) delstracka
Stockholm—Rosersberg.

Katrineholm—Hallsberg:
Forbigangsspar, Signalatgirder for 6kade hastigheter godstag, Anpassa for
lastprofil P/C447 (Trailertag).

Hallsberg—-Laxa:
Forbigangsspar signalatgirder for 6kade hastigheter godstag.

Laxa-Goteborg:
Forlanga befintliga forbigangsspar och nya forbigangar pé en plats.

For Vistra stambanan finns flera mojliga forslag pé framkomlighets- och
optimeringsétgédrder som skulle ha positiv effekt pd kapaciteten for savil
person- som godstrafik. Figur nedan visar de atgérder som framst forbattrar
forutsittningarna for godstrafiken overskadligt. Atgirdsforslagen inkluderar
en utblick till terminalen i Rosersberg.
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@ Uttkad lastprofl, PIC447

Figur 14 Atgarder pa och i anslutning till Vastra stambanan med fokus pa dkad nytta for
godstrafiken.

lllustrationer och text hamtad fran rapport Kapacitetsanalys for Sédra Sveriges
jarnvagssystem

Optimeringsatgarder pa Vastra stambanan

Signalatgarder hojd hastighet godstag

Atgird: Exempelvis omkodning av ATC-tabeller som krévs for att mdjliggora
nya bromsprocenttabeller pa strickan Flen—Stockholm—Rosersberg, en
stracka dér det bedoms rimligt att utféra denna typ av atgérder i befintligt
signalsystem innan ERTMS- inforandet.

Effektbedomning: Mojliggor hogre hastighet for godstag vilket ar positivt for
kapaciteten. Vissa vagnstyper kan hgjas till 100 km/h, andra till 120 km/h
(beroende pa banans egenskaper).

15
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Framkomlighetsatgarder pa Vastra stambanan

I denna del beskrivs sa kallade framkomlighetsatgérder, tgirder som
bedoms kunna genomforas till mindre kostnad i tidsperspektivet 3-6
alternativt 7-12 ar.

Okad framkomlighet, férbigangsspar Géteborg — Sddertilje

Nulédge: P4 strackan Goteborg—Sddertélje dr avstdnden mellan
forbigdngsspéren i vissa fall 1dnga, och &r i vissa fall inte anpassade for
750 m ldnga godstag. Det gor det svart for godstrafiken att fa bra tdglagen
och att framf6ra ldnga godstég, ett problem som bedéms oka i takt med
Okad persontrafik pa strickan. D& en 6kad mangd godstag forvéntas,

inte minst till och frdn norra Sverige, bedoms det som viktigt att skapa
forutséttningar for béttre framkomlighet.

Atgird: Nya (4) och forlingda (1) forbigngsspér pa strickan, vid platserna
enligt tabell 2 nedan:

Plats Atgird

Savenas/Savedalen (Vastra Gotalands lan) | Férlangning forbigangsspar (750 m)

Regumatorp (Vastra Gotalands 1an) Nytt férbigangsspar (nedspar)
Vretstorp (Orebro I2n) Nytt forbigangsspar (uppspar, nedspar)
Sparreholm (Sédermanlands lan) Nytt férbigangsspar (uppspar)

Tabell 2 Forslagna framkomlighetsatgarder pa strackan Goteborg — Sodertalje

Effektbeddmning: Pé strackan Goteborg- Hallsberg inriktas atgirderna pa
att bygga bort de sista bristerna som begransar mojligheterna att framféra
750 m langa tdg. Sévends kan inte hantera 750 m langa tag. Sparet &r
viktigt for att sékerstélla att Trafikverkets anldggning dr anpassad for

750 m pa strackan Goteborg — Hallsberg. Ett fatal nya forbigangsspar
(Sparreholm, Vretstorp) foreslas pa strackan pa platser dir atgarderna
som finns i nationell plan inte bedéms vara tillrickliga for att sdkerstélla
godstagens framkomlighet.

Pa strackan Hallberg—Stockholm saknas idag mojlighet att kdra 750 m
langa tag annat dn i undantagsfall, vilket gor det svart att kdra 750 m
langa tag via Stockholm till Rosersberg. De flesta forbigangsspar pa
strackan klarar inte 750 m langa tag och de nya forbigangsspar som byggs
i nationell plan sédkerstéller mojligheten att framféra 750 m langa tag
Hallberg—Katrineholm men inte vidare Oster ut. Foreslaget forbigangspar
vid Sparreholm gor det mojligt att framfora 750 m langa tag i ndgon slags
omfattning efter att Ostldnken &r klar. Ska bristen vara 16st behover dock
fler forbigangsspar forlangas. Nya forbigdngsspar riskerar att hamna 6ver
beloppet for namnsatt objekt pa >150 mnkr.
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Okad framkomlighet, ombyggnad Hallsberg personbangard

Nulédge: Hallsbergs personbangéard ér i dag gemensam for trafiken pa
Vistra stambanan och Godsstraket genom Bergslagen. Stationen har fem
plattformsldgen varav 2-4 frimst anviands for Vastra stambanan och spar
1 och 5A och 5B for Godsstraket genom bergslagen. Nar Godsstrakets
utbyggnad Hallsberg — Stenkumla &r klart kommer persontrafiken pa
Godsstraket i princip endast ha mdjlighet att anvénda spar 5A och 5B,
vilket inte ar tillrdckligt kapacitetsstarkt for forvantad trafik. Sparen ar
ocksé korta.

Atgéird: Det finns en stor tgird framtagen dér bland annat hela
personbangérden byggs om. Hiir foreslds en etapp av denna. Atgéirden
innebdr att uppstéllningsspdren och dess funktionen flyttas och att det
byggs en ny plattform med nya och lédngre plattformsldgenfor godsstraket
med koppling/access till dagens gang och cykelbro dver bangarden.

Effektbeddmning: Bedomningen ar att atgarden kommer medfora att
kapaciteten genom Hallsbergs personbangard 6kar for all trafik.

I Systemanalys for Stockholm-Malarregionen ar behov av 6kad kapacitet
genom ombyggd gods- och personbangérd i Hallsberg innan 2035 hogt
prioriterat infor nationell plan for transportinfrastrukturen 2026-2037.

Okad framkomlighet, Viarmlandsbanans anslutning till Vastra
stambanan

Nuldge: Vistra stambanan har generellt ett hogt kapacitetsutnyttjande
och ar storningskanslig, vilket ger konsekvenser for robustheten och
punktligheten for trafiken pa straket. P4 i stort sett hela strackan &r det
endast mojligt att framfora godstdg under persontrafikens 1agtrafik.

Atgird: Atgirden avser en ny forbindelse mellan Vistra stambanan

och Véarmlandsbanan som tillsammans med den befintliga forbindelsen
ger effekten av ett dubbelspar trafikeringsmassigt. Detta ger positiva
kapacitetseffekter pa ett dverbelastat snitt av Véstra stambanan i form av
minskat antal vintande tag pa grund av korsande tagvigar. De positiva
effekterna kommer dven Varmlandsbanan till del.

Effektbedomning: Det bedoms finnas ytterligare positiva kapacitets- och
punktlighetseffekter dven for Varmlandsbanan.

Kapacitetsatgarder pa Vastra stambanan

I denna del beskrivs sa kallade kapacitetsatgérder, storre atgdrder med god
planeringsmognad.

Okad kapacitet, strickan Olskroken—Partille

Nulédge: Strackan Goteborg—Alingsés dr en av de hardast belastade i
landet. Resultatet kapacitets— och tidtabellsanalyser som gjorts pekar
pa att en fOrsta etapp bor utgd frdn Olskroken och fortsdtta osterut, av
kapacitetsskal.*

4 Trafikverket (2021). Bristanalys véstra stambanan.
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Atgird: Innefattar en utbyggnad till fyrspar inklusive planskild anslutning
till Sdvends rangerbangard (kan genomforas enskilt). Att faststélla en
lamplig lokalisering for en forsta etapp behdver goras utifran behov och
forutsattningar for hela strackan Goéteborg—Alingsés.

Effektbedémning: Atgirden bedéms ge goda effekter for kapacitet och
transporttid. Denna étgérd dr angeldgen oavsett om man sedan viljer att
fortsdtta en utbyggnad langs Vistra stambanan eller via alternativ strackning.

Okad kapacitet, strickan Jarna—Flemingsberg

Nulédge: Det foreligger ett langsiktigt behov av 6kad kapacitet genom nya spar
pa strackan Jarna/Gerstaberg—Flemingsberg, om mélbilden &r att kunna utoka
tagtrafiken till/frdn sddra och véstra Sverige samt sodra Milardalen. Utan
okad kapacitet i detta strak begransas tagtrafikutvecklingen i maxtimmarna
for bade fjarr— och regionaltag. Anslutande banor som Ostldnken, Véstra
stambanan och Svealandsbanan kan inte nyttja eventuell kvarvarade kapacitet
for fler tag, da kapaciteten in/ut mot Stockholm C via Grédingebanan
begréinsar den tagtrafikutvecklingen.

Atgird: For atgirdsbehovet om tvé nya spar Jirna—Flemingsberg finns tre
alternativa dragningar redovisade i en tidigare AVS. Val av inriktning och
prioritering av foreslagna korridorer for fortsatt planering bor avgoras i ett
fordjupat arbete och i en formell planldggningsprocess, dar forutséttningarna
for sparens dragning samt nytta och effekter noga analyseras.

Effektbeddmning: Atgéirden bedoms ge goda effekter for kapacitet pa
strackan.

I Systemanalys for Stockholm-Malarregionen finns utpekat behov av kad
kapacitet genom trimningsatgirder och utbyggnad med tva spér pa strackan
Vistra stambanan Jarna—Stockholm C fore 2035.°

Kapacitetsatgarder pa langre sikt pa Vastra stambanan

I denna del beskrivs kapacitetsatgarder pa langre sikt, atgdrder som beddms
kunna genomforas i tidsperspektivet> 20 ar, men dir behoven ses som sa
stora att utredningsarbete behover inledas.

Okad kapacitet, strickan Géteborg — Skovde

Nuléage: Strackan Goteborg—Skovde ér en del av Vistra stambanan och ar

en av Sveriges viktigaste jarnvagsforbindelser. Strackan dr dubbelspérig och
elektrifierad. Tagtrafiken pa striackan &r intensiv och utgors av en blandning
mellan snabba persontag och langsammare regional- och godstag. Tagens
varierande hastigheter leder till ikappkorningseffekter som innebér att
kapaciteten blir hart anstrangd. En kortsiktig 16sning for 6kad kapacitet ar
nya forbigangsspar, och ett flertal sadana byggs enligt beslutad nationell
plan. Det finns dock begransade mdjligheter att 6ka kapacitet med ytterligare
forbigangsspar, sa pa langre sikt behover ytterligare atgarder genomforas pa
strackan.

5 Malardalsradet (2024). Systemanalys for Stockholm-Malarregionen: Stockholm-Malarregionen
bygger Sverige starkare
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Atgird: Atgirder behdvs for att 6ka kapaciteten pa banan, till f6ljd av 6kad
trafik. Rekommendation att strickan Goteborg—Skovde pekas ut som brist, s&
att ett utredningsarbete kan inledas hur denna brist kan atgirdas. Ett sidant
utredningsarbete bor inkludera analys av nya strackningar/lankar, och inte
begrinsas till enbart nya spar i befintlig strackning. Bland annat beroende pa
att erfarenheter fran andra projekt visar att det kan vara dyrt och komplicerat
att bygga i befintlig strackning, samtidigt som det far stor paverkan pa
befintlig trafik. Spar i ny strackning kan ocksé oka regional tillgédnglighet
mellan stdrre orter i straket.

Effektbedomning: Nya spar (befintlig eller ny strackning) ger stora bidrag

till de 1 utredningen identifierade funktionsmalen. Kapacitetsbristen pa
strickan atgirdas samtidigt som mojlighet ges till godstagskanaler under
hogtrafiktimmarna. Vidare forbattras punktligheten (beddmning att
betydande brist pa Véstra stambanan dtgérdas), restiderna for persontag
forbéattras (beddmning till minst 2010 ars niva) och mojlighet ges till utdkad
regionaltagstrafik. Transporttiden for godstransporter under dagtid forbéttras,
men for Vistra stambanan som helhet krévs ytterligare dtgérder (norr om
Skovde) for att nd 2000 ars nivaer. Beroende pé dtgérdens strackning stirks
regional tillgénglighet i olika grad.

Kapacitetsbrister och behov av steg 1-3 atgarder
pa Sodra stambanan i Trafikverkets analyser

Foljande banor och delstrackor kan utgora en grund till sortering geografiskt
utifran befintliga bandelar och fordelning av tankbara atgirder som gynnar
godstrafikens utveckling till och fran Stockholm-Mélarregionen.

Malmo6-Mjolby: Enkla och dubbla forbigangsspar pa ett antal platser se
kartbild figur nedan.

Mjolby—Norrkoping: Nytt forbigdngsspar och mindre anpassningar i
befintlig anldggning.

Norrkoéping—Katrineholm: Mindre anpassning av befintligt forbigdngsspar.

Katrineholm-Flen—Folkesta/Eskilstuna: Motesspar med 750 m langd
(Flen—Etuna). Signalatgarder inklusive ERTMS (t ex omkodning av ATC-
baliser som krévs for att mdjliggéra nya bromsprocenttabeller) Anpassa for
lastprofil P/C447 (Trailertag) delstrackor Katrineholm—Folkesta/Kjula.

Mjolby—Hallsberg: Anpassa for lastprofil P/C447 (Trailertag). Projektet
Dubbelsparsutbyggnad Hallsberg—Degeron pagar och sista delstrackan in mot
Hallsberg med forlangd infartsgrupp till rangering berdknas sta klart ar 2031.

For straket finns flera majliga forslag pd framkomlighets och optimerings-
atgirder som skulle ha positiv effekt pd kapaciteten for person- och godstrafik.
Figur nedan visar de atgirder som framst forbéttrar forutsittningarna for
godstrafiken. I detta strak inkluderas ocksa tillganglighet till rangerbangérden
i Hallsberg samt terminalerna i Folkesta/Kjula.
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Figur 13 Atgarder pa och i anslutning till Sédra stambanan med fokus pa ékad nytta for
godstrafiken

lllustrationer och text hamtad fran rapport Kapacitetsanalys for Sédra Sveriges
jarnvagssystem

Optimeringsatgarder pa Sodra stambanan

Har beskrivs sa kallade optimeringsatgirder lite mer ingaende, atgirder som
bedoms kunna genomforas som trimningsatgérder i tidsperspektivet 0-3
alternativt 4-6 ar.

Okad lastprofil for godstrafik

Nulédge: Storre delen av Sodra stambanan dr anpassad av atgérder i beslutad
nationell plan for lastprofil PC/447. Dock saknas mindre strackor mot storre
rangerbangardar/terminaler.

Atgird: Anpassning for lastprofil (PC/447) pa strickorna Mjolby — Hallsberg
samt Katrineholm — Folkesta/Kjula.
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Effektbedomning: Majliggor en storre lastprofil och darmed en 6kad mangd
gods pa befintlig infrastruktur och med befintlig tdgldngd. Terminalerna i
Hallsberg, Folkesta, Kjula kan trafikeras med tag fran kontinenten med den
storre lastprofilen. Fler typer av lastbilssldp kan transporteras pa jarnvagen
utan restriktioner vilket dkar attraktiviteten att skapa intermodalt natverk.

Ho6jd hastighet for godstrafik

Nulédge: Hastigheten for godstag begriansas pa delar av Sodra stambanan pa
grund av gamla bromsprocenttabeller. Detta atgérdas enligt plan pa delar av
strdckan, men vissa delar aterstéar.

Atgiird: Signalatgirder (exempelvis omkodning av ATC-baliser som krévs for

att mdjliggora nya bromsprocenttabeller) pa strickan Mjolby—Norrkdping—
Katrineholm—Folkesta/Kjula.

Effektbedomning: Mojliggor hogre hastighet for godstag vilket ar positivt for

kapaciteten. Vissa vagnstyper han hojas till 100 km/h, andra till 120 km/h
(beroende pa banans egenskaper).

Framkomlighetsatgarder pa Vastra stambanan

Okad framkomlighet, strickan Almhult-Mjélby—Katrineholm

Nuliige: P4 strickan Almhult-Mjélby—Katrineholm #r avstinden mellan
forbigangssparen i vissa fall langa, och i nagot fall inte anpassade for 750
m langa godstag. Det gor det svart for godstrafiken att fa bra tdglédgen och
att framfora langa godstag, ett problem som beddms oka i takt med 6kad
persontrafik pa strackan. Da en 6kad miangd godstag forvintas pa strackan,
inte minst till och frdn norra Sverige med fardigstilld forbindelse under
Fehmarn Bilt, bedoms det som viktigt att skapa forutsattningar for battre
framkomlighet.

Atgird: Nya (4) och forlingda (1) forbigdngsspar pa strickan, vid platserna
enligt tabell 1 nedan:

Plats Atgard
Molleryd (Blekinge 1an) Nytt forbigangsspar (uppspar)
Grevaryd (Kronobergs lan) Nytt forbigangsspar (uppspar)

Lindekullen — Boxholm (Ostergétlands I&n) Nytt forbigangsspar (nedspar)
Vikingsstad (Ostergétlands 1an) Nytt forbigangsspar (nedspar)
Kimstad (Ostergétlands 14n) Forlangning férbigangsspar (750 m)

Tabell 1 Férslagna framkomlighetsatgérder pa strackan Almhult — Mjélby — Katrineholm

Effektbedomning: Pa Strackan Malmo—Hallsberg sikerstélls att Trafikverkets

anldggning ar anpassad for 750 m med de objekt som finns med i den
nationella planen. Atgirderna pa denna striicka ér dérfor inriktade pa
okad framkomlighet f6r godstrafiken pa strackor med sérskilt hogt
kapacitetsutnyttjande, vilket ar viktigt for att kunna méta behov av 6kad
godstrafik samtidigt som persontrafiken forvéntas oka.
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Pa strackan Mjolby—Linkoping forvintas en stor 6kning av persontrafiken
nar Ostlanken ppnar. En hogt prioriterad atgéard ar darfor att bygga ett nytt
forbigangsspar for sodergaende tag. Pa strackan Linkoping—Norrkoping och
Norrkoping—Katrineholm &r det dven efter nationell plan védsentligt enklare
att kora 630 m langa godstig in 750 m langa godstag. Atgirderna pa denna
stracka ar darfor framst inriktade pa att sdkra en anldggning anpassad for att
kunna kora 750 m langa godstag. Kimstad bedoms vara den mest angeldgna
atgdrden da den inte bara innebér en forlangning till 750 m utan ocksa
mojliggor lokrundgang for tdgen mot Skarblacka utan att belasta huvudspéaret.

Kapacitetsatgarder pa langre sikt pa Sédra stambanan

I denna del beskrivs kapacitetsatgarder pa langre sikt, atgdarder som beddms
kunna genomforas i tidsperspektivet> 20 ar, men dir behoven ses som sa
stora att utredningsarbete behover inledas.

Okad kapacitet, strackan Hassleholm—Alvesta

Nulédge: Strackan Hassleholm—Alvesta ér en del av Sodra stambanan

mellan Katrineholm och Malmé, och den dr en av Sveriges viktigaste
jarnvagsforbindelser. Strackan dr dubbelsparig och elektrifierad, med storsta
tillatna hastighet pa 200 km/tim. Tagtrafiken pa strickan &r intensiv och
utgdrs av en blandning mellan snabba persontdg och langsammare regional-
och godstag. Tagens varierande hastigheter leder till ikappkorningseffekter
som innebdr att kapaciteten blir hart anstringd.

Atgird: Atgirder behdvs for att 6ka kapaciteten pa banan, till f6ljd av 6kad
trafik. En kortsiktig 10sning for 6kad kapacitet dr nya forbigdngsspar men pa
langre sikt behover ytterligare atgérder genomforas. Utredning kravs for att
identifiera vilka atgirder som kan bli aktuella. Rekommendation att strickan
pekas ut som brist, sa att ett utredningsarbete kan inledas hur denna brist
kan atgirdas. Detta rekommenderades ocksa i regeringsuppdraget for Skane
2023.° Ett sadant utredningsarbete bor inkludera analys av nya strackningar/
lankar, och inte begrénsas till enbart nya spar i befintlig strickning. Bland
annat beroende pé att erfarenheter fran andra projekt visar att det kan vara
dyrt och komplicerat att bygga i befintlig strickning, samtidigt som det far
stor paverkan pa befintlig trafik. Spér i ny strackning kan ocksa oka regional
tillgénglighet mellan storre orter i straket.

Effektbedomning: Tva nya spar (befintlig eller ny strackning) ger stora

bidrag till de i utredningen identifierade funktionsmélen. Kapacitetsbristen
pa strackan atgirdas samtidigt som mdjlighet ges till godstdgskanaler under
hogtrafiktimme. Vidare forbattras punktligheten pa Sodra stambanan som
helhet, restiderna for persontag forbéttras och mojlighet ges till utdkad
regionaltagstrafik. Transporttiden for godstransporter under dagtid forbattras,
troligtvis mojligt att komma ner mot 2000 ars niva (givet att 120 km/h

for godstag ar majligt). Beroende pa atgardens strackning starks regional
tillgdnglighet i olika grad.

Okad kapacitet, strickan Linkdping—Mjolby

Nuléage: Strackan Linkoping—Mjolby ér en del av Sddra stambanan mellan
Katrineholm och Malmé. Tagtrafiken pa strackan ar intensiv och utgors av en
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blandning mellan snabba persontdg och langsammare regional- och godstag.
Tagens varierande hastigheter leder till ikappkorningseffekter som innebér att
kapaciteten blir hart anstrangd.

Atgird: Atgirder behovs for att 6ka kapaciteten pa banan, till féljd av

okad trafik. En kortsiktig 16sning for 6kad kapacitet &r nya forbigangsspér
(enligt forslag i tidigare kapitel) men pa langre sikt behover ytterligare
atgdrder genomforas. Utredning kravs for att identifiera vilka atgarder som
kan bli aktuella. Rekommendation att strackan pekas ut som brist, sé att

ett utredningsarbete kan inledas hur denna brist kan atgérdas. Ett sddant
utredningsarbete bor inkludera analys av nya strackningar/lankar, och inte
begrénsas till enbart nya spar i befintlig strackning. Bland annat beroende pa
att erfarenheter fran andra projekt visar att det kan vara dyrt och komplicerat
att bygga i befintlig strackning, samtidigt som det far stor paverkan pa
befintlig trafik. Troligen krévs ocksa att atgérder pa angransande stracka
mellan Aneby—Tranés genomfors utdver Linkdping—Mjolby, vilket ocksa
skulle gora att malet for punktlighet nas i dessa relationer.

Effektbedomning: Tva nya spar (befintlig eller ny strickning) ger stora
bidrag till de i utredningen identifierade funktionsmalen. Kapacitetsbristen
pa striackan atgirdas samtidigt som mojlighet ges till godstdgskanaler under
hogtrafiktimme. Vidare forbattras punktligheten pa Sédra stambanan som
helhet, restiderna for persontag forbéttras och mojlighet ges till utokad
regionaltagstrafik.

I Systemanalys for Stockholm-Mélarregionen finns utpekat behov av 6kad
och frigjord kapacitet samt kortare restider genom ny jarnvig 2035-2045,
inledningsvis Linkoping mot Mjolby.

Omloppsnéra uppstillning och kapacitet for gods, Malméomradet

Nulédge: Kapaciteten pd Malmé bangard behdver forbéttras. Bade person- och
godstrafiken dkar och behover storre utrymmen for tagbildning. Fler spar
behdvs for att hantera langre tadg och persontrafiken har behov av utdkad
mdjlighet for omloppsnéra uppstillning. For att fa plats med den beslutade
planskildheten pd Malmo bangard, som finns i aktuell nationell plan,

krévs att delar av godstrafiken flyttas. I Malmdomrédet tillkommer inga
uppstillningsspar och bristen beddms uppsta redan &r 2030. Aven om en
storre del skulle kunna stéllas upp i Danmark kvarstér dock ett stort behov.
Det kommer dock vara svért att utdka kapaciteten med flera spar sa lange
godstrafiken finns kvar i samma omfattning som idag i centrala Malmo.

Atgird: Atgirder behdvs for att 5ka kapaciteten pa bade person- och
godsbangéarden. Rekommendation &r att ett fordjupat utredningsarbete inleds,
hur denna brist kan atgirdas. Ett sddant utredningsarbete bor inkludera analys
av mojligheter att omlokalisera godstrafiken, helt eller delvis, exempelvis till
Norra hamnen.

Effektbedomning: En flytt av godstrafiken (helt eller delvis) mojliggor
att persontrafikens behov av omloppsnéra uppstillning kan sikras (brist
atgérdas) samt att godstag pa minst 850 meter kan hanteras.
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Okad framkomlighet fér godstag lingre dn 740 m (Sveriges tillimpning
av forordningen)

Nulage: TEN-T foresprakar mojlighet att framfora 740 m langa godstag inom
prioriterade korridorer i Europa, vilket foljaktligen ar en del av Trafikverkets
prioriteringar. Det finns ocksa ett intresse fran branschen att framfora ldngre
godstag, sarskilt i korridoren Hallsberg—Malmo—Kontinenten (se figur nedan).
Kommande planperiod ar fokus pa att sdkra framkomlighet for 740 m langa
godstag, men pa langre sikt behover det analyseras om det ska vara aktuellt
med langre tag (835/1050 m).

WP Storre rangerbangard
\L Stdrre hamn

lllustrationer och text hamtad fran rapport Kapacitetsanalys for S6dra Sveriges jarnvagsystem
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Atgird: Rekommendation att ett fordjupat utredningsarbete kan inledas hur
denna brist kan atgirdas, med ambition att analysera om det ska vara aktuellt
med ldngre tag i vissa strak baserat pa:

 Efterfragan frdn marknaden

» Antal forbigangsspar som behdver forlangas

» Forutsattningar att ta emot 14nga tdg vid dndpunkterna
* Genomforda och planerade testkorningar

Effektbedomning: Beddms ha en viss positiv effekt pa kapacitetssituationen i
aktuella strak. Storre effekt avseende 1onsamhet for godsoperatorer.

Ovriga banor av intresse och deras/relaterade behov av
atgarder i Stockholm-Malarregionen

Mer ingéende beskrivning av atgérder i Stockholm-Malarregionen,
jamforande med systemanalysen samt utokat med beskrivning av atgérder
kopplat till godsnoderna.

Svealandsbanan, Sala—Oxelosundsbanan och Malarbanan

Overgripande kan sigas att dtgéirder som stirker tagtrafiken pa dessa banor

ar likt det som redovisas ovan. Mojligheten att trafikera med ldngre godstég
till godsnoder som Stockholm/Sodertélje/Rosersberg, Eskilstuna men dven
Oxeldsund via dessa banor ar sarskilt viktigt for godstrafiken. Har finns ocksa
koppling till utpekade godskorridorer i TEN-Tf6rordningen som bor ligga till
grund for kommande étgérder.

Enkelspar runt Mélaren med koppling till Orebro utgér i stort de
begransningar som nu finns pa de angransande banorna for godstrafik. Fler
och langre motesplatser eller partiella dubbelspar sammanfattar behovet i
stort.

Arboga—Jadersbruk—Hovsta, Kungsor—Eskilstuna, Viésterds—Eskilstuna och
kopplingen till Godsstriket genom Bergslagen, savil i Frévi som i Orebro/
Hovsta dr exempel pa delar i systemet som behdver utvecklas. Det finns en
rad utredningsunderlag som definierar dessa atgérder, framfor allt utifran en
kapacitetsforstiarkning och 6kad robusthet i dessa delar.

Bedomning av samtliga atgarders effekter

De foreslagna framkomlighetsatgirderna ger positiva effekter. Okad kapacitet
genom fler forbigdngsspar samt atgérder for langre godstag med hogre
hastighet och 6kad lastprofil okar tillgéngligheten i jarnvagssystemet. Inte
minst nér det géller godstrafikens mojligheter att né flertalet storre terminaler
och rangerbangérdar i sddra Sverige som i manga fall &r lokaliserade pa eller
1 anslutning till de storre jarnvagsstraken dér atgérder foreslas (se figur 17
nedan).
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@ Storre kombiterminal
. @ Storre rangerbangard

Figur 17 lllustration av stérre kombiterminaler och rangerbangardar och dessas kopplingar
till huvudstraken i sddra Sveriges jarnvagssystem.

lllustrationer och text hamtad fran rapport Kapacitetsanalys for S6dra Sveriges jarnvagsystem

Storre strategiska vagval for jarnvig i ny strickning som bor dvervégas i
planeringen finns, se nedan bild med utpekade strickor som i sé fall kan
bidra for att nd mélen pa langre sikt. Med strategiska vigval menas att
det finns olika val av strackningar for nya spér, som alla bidrar till att 16sa
kapacitetsutmaningarna och/eller méter stillda funktionsmal.
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w Qbjekt | Nationell plan (urval)

Figur 19 Omraden dér strategiska vagval avseende strackning av nya spar blir sarskilt
tydligt.

lllustrationer och text hamtad fran rapport Kapacitetsanalys for S6dra Sveriges jarnvagsystem

Av dessa tre omraden bedoms det mest prioriterat med atgérder for att
mdta bristerna pa strackorna Goéteborg—Skovde och Hissleholm—Alvesta/
Vixjo. Detta eftersom kapaciteten hdr dr anstrangd pé langa stréckor, till
foljd av en intensiv trafik med tagtyper som kor med olika hastighet och
uppehéllsbild.
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Diskussion och sammanfattande slutsatser

Kopplingar sdder- och visterut i jarnvagssystemet och mot Sveriges viktigaste
gransnoder ar viktiga for fortsatt utveckling av godsforsorjningen pa jarnvag

i Stockholm-Malarregionen. Det finns bade kunskap och underlag kring detta
infor kommande nationella atgérdsplanering, och till nytta for alla parter som
gor inspel till planeringen.

Trafikverkets analyser visar att avseende framkomlighetsatgdrder som framst
gynnar godstrafiken beddms Sodra stambanan vara det hogst prioriterade
straket, foljt av Vistra stambanan. Exempel pa denna typ av atgirder r nya
och/eller forlingda forbigangsspar.

Att Sddra och Vistra stambanan ar av vikt for Stockholm-Malarregionens
godsforsorjning och néringsliv ar tydligt i bade Trafikverkets analyser

och Milardalsradets systemanalys. Flera av de behov som identifieras i
Trafikverkets analyser identifieras dven i systemanalysen, om én pa olika
konkret/uttalad niva. Bortsett fran behov 7. Linkdping—Malmo/Goteborg

(ny jarnvag, inledningsvis Linkoping mot Mjolby), sa avgriansas dock behov
geografiskt i systemanalysen till de samverkande regionerna. Pa lang sikt
visar Trafikverkets analyser att fragan om Vistra och Sodra stambanornas
utveckling pa ett mer strategiskt perspektiv behover aterupptas och provas i
de delar som anges i figur 19 ovan. Hér finns behov av att prova atgarder som
spar i nystrackning, fyrsparsavsnitt mm som kréver stora finansiella resurser
for den nationella planeringen i framtiden.

Atgirderna som beskrivs i PM:et syftar frimst till att uppritthélla robusthet
och funktionalitet i jirnvigssystemet for att sikerstilla tillgdngligheten for
godset pé kort och mellanléng sikt. De tar endast hdjd for en marginell 6kning
av godstransporterna.

Utifran att nya stambanor inte byggs i den omfattning som tidigare planerats,
ar detta PM en utgangpunkt for diskussion om hur kvarstaende brister och
behov bor omhéandertas. PM:et kan bland annat utgora ett diskussionsunderlag
infor kommande uppdatering av Systemanalys for Stockholm-Mailarregionen.

Fortsatt arbete skulle kunna vara att undersoka hur atgarderna som beskrivs

i Trafikverkets analyser/PM:et star sig i forhallande till olika scenarion

for utveckling av godstrafiken och marknadsanalys for de storregionala
godsnoderna. Liknande PM skulle dven kunna tas fram f6r Stockholm-
Milarregionens koppling till Norra Sverige utifrdn den utredning som ndmns
inledningsvis (Utbyggnad av jarnvig i Norra Sverige TRV 2025/7323) och
det trafikeringsscenario som tagits fram med anledning av industrialiseringen
i norr med kopplingar till Stockholmsomradet och Hallsberg via Norra
stambanan och Ostkustbanan.
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Detta ar ett PM som har sammanstéillts inom ramen for arbetet

1 Godstransportridet for Stockholm-Mélarregionen, som drivs
av Milardalsradet i samverkan med Trafikverket Ostra och
Mellersta regionen. Dokumentet ska ldsas som ett kunskaps- och
diskussionsmaterial.

Bakgrund

Godstransportsektorn spelar en central roll i att sékerstilla att varor
och material nér sina destinationer p4 ett effektivt och punktligt sétt.
Med den 6kande médngden gods som transporteras pa vdgarna blir
behovet av vilplanerade och strategiskt placerade uppstéllningsplatser
och laddinfrastruktur for tunga fordon allt viktigare. Darfor genomfor
Godstransportradet ett arbete som fordjupar sig i ansvarsfrigan for
etablering av uppstéllningsplatser och gér en sammanstéllning av
utvecklingsplaner.

I Trafikverkets rapport Planeringsinriktning Séikra uppstdillningsplatser
lings storre vigar (2022) framgéar tydligt att behovet av utokad kapacitet
pé uppstillningsplatser for lastbilar ar spritt 6ver hela landet, men sarskilt
stort langs vissa godsstrak. Bland annat finns stora behov i Stockholm-
Milarregionen, sirskilt lings E4 mellan Ostergotland och Uppsala

samt kring Stockholm. Aven lings E18 identifieras ett behov av fler
uppstéllningsplatser. Dessutom finns ett behov av rastplatser med forhojd
eller hog sékerhet, sarskilt langs E4 mellan Malmé och Stockholm samt
lings E18/E20 mellan Visterds och Orebro.

Utover Trafikverkets underlag saknas det kunskapsunderlag och
vigledning i fragan, inte minst som stdd for kommunernas och
ndringslivets insatser. Tidigare utredningar har visat att det saknas
tydlighet i ansvarsfordelningen for att sékerstélla god tillgdnglighet

och kapacitet for rast- och uppstéllningsplatser, i synnerhet vad géller
angoringstrafikens tillgang till uppstillning i titbebyggda omraden (till
skillnad fran fjarrtrafiken dar Trafikverket har ett tydligare uttalat ansvar).

En ytterligare dimension till frdgorna rorande uppstéllningsplatser

ar transportsektorns elektrifiering ddr omstéllningen av den tunga
godstrafiken till eldrift har paborjats. Kunskapsunderlag om hur behovet
av sikra uppstéllningsplatser och behovet av laddinfrastruktur korrelerar
saknas idag.
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Syfte och mal

Syftet med arbetet &r att analysera och fora ett resonemang kring
ansvarsfrdgan for etablering av uppstallningsplatser och laddinfrastruktur
mellan staten, kommuner och kommersiella aktorer. Ytterligare ett syfte ar
att kartlagga vilka utvecklingsplaner det finns i branschen for att etablera och
utveckla uppstéllningsplatser samt laddinfrastruktur for tunga fordon langs
trafikintensiva végar i Stockholm-Malarregionen.

Uppdraget har utgatt fran foljande mal:

* Resonemang kring ansvarsfragan: Arbetet ska tydliggdra ansvars-
fordelningen och olika aktorers roll for etablering av uppstéllningsplatser
och laddinfrastruktur.

* Vilka utvecklingsplaner finns: Genomfora en dialog med ett urval
av relevanta marknadsaktorer som arbetar med uppstéllningsplatser
och laddinfrastruktur for tunga fordon langs viagnatet i Stockholm-
Mailarregionen. Genom dialog med marknadsaktorer identifiera hur
néringslivet ser pa sitt ansvar och utvecklingen av uppstéllningsplatser,
med eller utan laddinfrastruktur, under den kommande 10-arsperioden.

» Lyfta goda exempel: Identifiera och beskriva goda exempel av etablering
av uppstéllningsplatser i Stockholm-Mailarregionen.

Metod och genomforande

Representanter for det storregionala godstransportradet har genomfort
intervjuer med tre kommersiella aktdrer inom segmentet drivmedel, ladd-
infrastruktur och uppstallningsplatser. Dessa aktdrer bedoms representera
branschen i stort.

Arbetsgruppen har ocksa genomfort en intervju med Sveriges Kommuner och
Regioner (SKR) for att skapa en bild dver hur kommuner ser pa behov och ansvar.

Trafikverkets inriktning for rastplatser (fran
Planeringsinriktning Sakra uppstallningsplatser
langs storre vagar 2022:056)

Trafikverket ansvarar for den langsiktiga planeringen av transportsystemet
for alla trafikslag samt for byggande, drift och underhall av statliga vagar och
jarnvégar. Trafikverket har ett ansvar avseende trafiksédkerhet som innebar att
myndigheten ska tillhandahalla mgjlighet till rast och vila under fard samt
dygnsvila. Till detta rdknas inte veckovila. Transportsidkerhet (risk for stold
och skador pa lasten samt hot mot person) dr primért en fraga for branschen.
Trafikverket dr dock som aktor i planeringsprocessen beredd att medverka till
goda l6sningar.

Trafikverket bygger och driver sina rastplatser fraimst med stod av viglagen.
Syftet med rastplatserna &r att 6ka trafiksékerheten genom att ge alla
trafikanter majlighet till rast och vila. Trafikverket ska arbeta for att ge sina
rast- och uppstéllningsplatser en utformning som tillgodoser sdkerhetsaspekter
inom ramen for vad som kan anses rymmas inom Trafikverkets uppdrag.
Detta innefattar exempelvis forbéttrad belysning och viss avskdarmning.
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Trafikverkets arbete for att tillgodose behovet av rast- och uppstallningsplatser
fokuserar pa genomfartstrafik (genomgéaende langvéga trafik), dar det ar

kor- och vilotidsregler och méangden lastbilar 6ver 3,5 ton som styr efterfragan
pa parkeringsplatser for lastbilar. Trafikverket har dven ett intresse i och
delansvar for att vagtransportsystemet i det urbana granssnittet fungerar.

En lamplig lokalisering av en uppstéllningsplats for angéringstrafik kan till
exempel ligga i anslutning till det statliga vignatet.

Uppstallning for angdring inom tétort dr primért kommunens ansvar.
Uppstéllning som efterfragas av angéringstrafik dr mestadels av intresse

for kommunerna, eftersom avsaknad av uppstéllningsplatser kan leda till
exempelvis trafikstorningar. Kommunerna dr dven ofta angeldgna om att den
nédringsverksamhet som finns ska utvecklas.

Resultat fran intervjuer med
naringslivsrepresentanter

Intervjuerna visar att de kommersiella aktorerna 6verlag delar samma
problembild inom uppstillning och laddinfrastruktur men gor olika
beddmningar av vad som ar viktigast och ddarmed har olika inriktningar

for att 10sa problemet. Samtliga aktorer ser att det finns en brist pa bade
uppstillningsplatser for tung trafik och laddinfrastruktur. Fokus &r pa
véignatet med hogst floden av tung trafik, i praktiken Europavégnatet och
vissa riksvédgar. En aktor satsar i det hér skedet ocksé bara pa etableringar i
sodra Sverige. Behovet av laddning ska kombineras med kraven pa rast- och
vila, dvs laddning ska ske nir dkarna dnda maste stanna. Det stiller krav pd
hur snabb laddningen &r, inte minst for laddning under lunchrast som normalt
ar pa ca 45 min.

Skillnader finns som sagt i hur man prioriterar olika funktioner. Vissa
foretag fokuserar framst pa snabbladdning medan andra dven har fokus pa
over-nattenladdning med lagre effekt. De som erbjuder Gver-nattenladdning
har ocksa ett storre sakerhetsfokus nir de erbjuder uppstallningsplatser for
nattvila, med bevakning och bokningssystem. Samtliga aktorer vill inte
jamfora sig med dagens rastplatser som man tycker tenderar att vara i daligt
skick och dir det tenderar att ske stolder eller annan kriminell verksamhet.

De olika aktdrerna tianker sig ocksd kringtjinster i olika omfattning, med allt
frdn WC-dusch till restaurang, hotellrum och verkstadstjanster, for att skapa
tydligare malpunkter for forarna dér deras behov tillgodoses. Aktdrerna

har ocksa olika kundperspektiv, dér vissa endast erbjuder sina tjénster for
ellastbilar medan andra &r 6ppna for alla typer av fordon.

Det rader konsensus om de primédra utmaningarna i branschen, dels

att sdkerstilla nddvindiga tillstand for att kunna etablera och driva
uppstillnings- och laddverksamhet, dels sdkerstalla tillracklig eleffekt.
Vad giller den forsta punkten konstateras att kommunerna ofta saknar en
inriktning eller plan for hur man vill hantera uppstéllning och laddning

av tunga fordon, vilket innebdr att man inte har planerat for platser
lampade for denna typ av verksamhet. Det innebdr i sin tur langa ledtider
och stor osikerhet for naringslivsaktdrerna i dialogen med kommunerna
om detaljplanering, bygglov och parkeringsfragor i 6vrigt. Tillgang till
etableringsbar mark &r en kritisk fraga. Bygglov for transformatorstationer
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namns som en ytterligare svéarighet, dar forenkling av processen hade varit
onskvart.

Den andra huvudsakliga utmaningen dr mojligheten att koppla an till lokala
eller regionala elnidt och erhélla efterfragad effekt. Eftersom infrastruktur
for snabbladdning av tunga fordon kraver hog effekt, pa sikt uppat 1000 kW
per laddare eller uppat 10 000 kW per station (beroende pa storlek och antal
platser), dr detta en utmaning i relation till elnédtsbolagen vilket tenderar
innebira 14nga ledtider. Processen for att etablera nya elanslutningar &r heller
inte standardiserad. Med dagens ca 170 olika elleverantdrer finns det en rad
olika kdsystem och arbetssétt som man som verksamhetsutdvare behdver
forhélla sig till. Ar man dessutom forst i ett omrade utan befintligt elnt

kan dessutom anslutningsavgiften bli vildigt hog d& den som kommer forst
tenderar att fa betala mest.

Idag ser man begransad konkurrens med Trafikverkets rastplatser, som idag
inte dr Oovervakade, det saknas laddinfrastruktur och dér det ofta saknas

allt utom de mest basala kringtjansterna. Snarare ser man Trafikverkets
rastplatser som ett komplement dar man kan parkera om man inte behdver,
kan eller vill anvdnda betaltjanster.

Vad géller kommunalt dgda och forvaltade, “sakra” uppstéllningsplatser
konstaterar man att det finns fa lyckade exempel och att man hittills inte sett
ndgra som erbjuder laddinfrastruktur. Snarare menar man att kommunens roll
framf0r allt bor vara mojliggorande genom att erbjuda mark for etablering
samt vara behjélplig med nddvéndiga tillstand.

Man ndmner ett antal goda exempel, dels pa uppstillningsplatser som
fungerar vildigt bra, dels pa kommuner dar samarbetsprocessen fungerat
sarskilt bra.

* Varbergs kommun: Varbergs energi har varit snabb med hanteringen av
anslutningar och kommunen har handlagt bygglov snabbt.

« Astorps kommun: gott samarbetsklimat med kommunen. Diremot har det
varit svarare med elanslutningar pa grund av brister i det regionala elnitet.

+ Odeshogs kommun.

* Rast- och uppstillningsplats i Stromstad: en svensk forebild for bra
utformning.

 Rast- och uppstillningsplats i Ashford, England: Europas storsta
uppstallningsplats (ca 600 stop/natt).

Resultat fran intervju med Sveriges Kommuner
och Regioner (SKR)

Sveriges Kommuner och Regioner har i viss mén uppméarksammat dessa
fragestillningar, framfor allt kopplat till laddinfrastruktur for latta fordon
dar man bland annat tagit fram skriften ”Ladda for framtiden” (2017). Man
ser dock att bade fragor om uppstillningsplatser och laddinfrastruktur for
lastbilar kommit allt hdgre upp pa agendan. Man lyfter bland annat fram
Vistra Gotalandsregionen som drivande i dessa fragestillningar.
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Kommunerna har generellt svart att definiera vilken roll de ska ta inom
utbyggnaden av uppstéllningsplatser och laddinfrastruktur. SKR konstaterar
att laddinfrastruktur juridiskt sett inte ar ett grunduppdrag for kommuner.
Déaremot ar det ett grunduppdrag att 16sa angoring och parkeringsansprak
men att gransdragningen med Trafikverkets uppdrag vad géller rastplatser
ar otydlig. Uppstéllningsplatser langs det kommunala vignétet i stiderna
uppfattas inte vara vanligt forekommande.

Detaljplanering lyfts som det priméra verktyget for att hantera
markanvindning och parkeringsfragor, men som i ménga fall ocksé ar
problematiskt da det inte mojliggdr en flexibel hantering av parkeringsfragor.
Man konstaterar ocksa att det dr en felaktig bild att kommuner ofta har
mycket mark till forfogande och pa det sittet kan styra utvecklingen. Detta
varierar stort mellan olika kommuner. Att ta oexploaterad mark i ansprak
for lastbilsparkering ser man som svért, sérskilt nar marken &r skyddad
(jordbruksmark) eller dir det finns béttre anvindningsomraden (bostader
mm).

Regionernas roll i dessa fragestallningar ar svardefinierad eftersom
regionerna inte dger egen infrastruktur. Pa ett teoretiskt plan skulle regioner
kunna peka pa behovet av platser for uppstéllning och laddning inom ramen
for sina verktyg. Framfor allt handlar det om att belysa mellankommunala
utmaningar, vilket parkering och laddinfrastruktur skulle kunna vara.

Arlandauppdraget

1 SOU Arlanda — en viktig port for det svenska vilstandet (2025) foreslar
utredaren att Trafikverket, i samarbete med Godstransportradet for
Stockholm-Malarregionen, berérda kommuner och representanter for akerier
och speditorer samt andra delar av niringslivet, bor genomfora en fordjupad
analys av behoven av rast- och uppstéllningsplatser i Arlanda flygplats
omland.

Som ett resultat av Trafikverkets Planeringsinriktning Sékra
uppstillningsplatser langs storre vigar 2022:056, som pekat ut stora brister

i bade tillganglighet och kapacitet vad géller rastplatser, har en utredning
pébdrjats for Stockholms ldn. Utredningen kommer primaért ha fokus pé
tillgénglighet och kapacitet till rastplatser forvaltade av Trafikverket, dvs
den genomgaende langvéga trafiken. Trafikverket och Godstransportradet &r
overens om att samverkan bor ske inom ramen for detta arbete.



PM: Uppstallningsplatser och laddinfrastruktur fér tunga lastbilar — en omvarldsanalys — oktober 2025

Slutsatser och forslag till fortsatt arbete

Godstransportradets arbetsgrupp i denna utredning konstaterar att det rader
samstammighet i att det finns brister i Stockholm-Maélardalen vad géller
tillgdnglighet och kapacitet till rast- och uppstallningsplatser. Trafikverket
har i ssmmanhanget ett forhallandevis tydligt uppdrag, med fokus pa att
mojliggora for den langviga, genomgaende trafiken att uppratthélla kor- och
vilotidsreglerna. P4 motsvarande satt uttrycker urvalet av branschaktorer ett
forhéllandevis tydligt fokus pa sina lokaliseringar, som i stort 6verlappar med
Trafikverkets rastplatser. Det konstateras dock att konkurrensen ar begrinsad,
dven om samordning och samlokalisering bor diskuteras fréan fall till fall.

Det finns ett antal intressanta exempel och initiativ frin de kommersiella
aktorerna, déribland Circle K, Milence och Drivers First. Aven regionala
aktorer, till exempel Team Béckstrom, har flaggat for initiativ for bade
uppstillning och laddinfrastruktur.

Utmaningarna vad géller rastplatser dr som storst i de titbebyggda delarna
av Sverige, och i synnerhet Stockholm-Maélarregionen. Hér &r yrkestrafiken
omfattande och ddrmed ocksa efterfragan pa rast- och uppstillningsplatser,
inkluderat platser for uppstéllning av sldp. Utredningen visar att det saknas
samordning och en tydlig ansvarsfordelning, 4&ven om mycket pekar pa att
kommunerna har ett tydligt ansvar for att mojliggdra parkering. Detta tar
dock inte hand om behovet av tillgang till toaletter och andra typer av basal
service, nadgot som blir alltmer efterfragat i takt med att chaufforsyrket
moderniseras.

Det behovs information och vagledning till kommuner om behovet av
planering for uppstéllning och laddinfrastruktur, ndgot som uppméarksammas
av samtliga parter. Det inkluderar vagledning i hur kommuner bor tdnka
kring transportbranschens behov vid planlaggning av verksamhetsomraden,
vilka funktioner som kravs for attraktiva logistikomraden och hur
uppstillningsplatser bor utformas for att moéta néaringslivets behov. Det
inkluderar ocksa hur hinder for etablering av laddinfrastruktur kan tas bort,
kopplat till exempelvis bygglov och andra typer av nddvandiga tillstand.

Kommunerna bor ocksa ta ett storre ansvar for att fora dialog med
transportkdpare och terminalégare i kommunen, men ocksé med Trafikverket
och kommersiella rastplatsaktorer for att sikra att ritt uppstéllningskapacitet
finns pé plats. Pa s sitt kan ratt uppstéillningskapacitet sékerstéllas pé rétt
plats och med rétt utformning. Detta innefattar att attrahera kommersiella
rastplatsaktorer till verksamhetsomrdden och sékerstilla rétt service pa ett
kostnadseftektivt sitt.

Godstransportradet foreslas arbeta vidare med dessa fragestéllningar.

Ett uppslag skulle kunna vara att initiera samarbeten med relevanta

aktorer 1 syfte att utarbeta vigledning for hur kommunerna kan agera.
Godstransportradet bor ocksa kunna vara en plattform for fortsatt dialog om
behovet av uppstillningsplatser och laddinfrastruktur, i granssnittet mellan
politik och naringsliv.
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PM: Viktiga jarnvagsatgarder
for godstrafik i Norra Sverige for
Stockholm-Malarregionen

Oktober 2025

\
\
\
\
\

Detta ér ett sammanfattande PM som har tagits fram inom ramen for
arbetet 1 Godstransportrddet for Stockholm-Mélarregionen, som drivs

av Milardalsradet i samverkan med Trafikverket Ostra och Mellersta
regionen. PM:et har sammanstallts utifrdn de underlag Trafikverket
redovisat i rapporten “Utbyggnad av jarnvig i norra Sverige” likt tidigare
utredningsunderlag som finns tillgéngligt géllande kapacitetsanalysen med
atgirdsforslag i jirnvigssystemet for Sodra Sverige. Dokumentet ska ldsas
som ett kunskaps- och diskussionsmaterial.

Bakgrund

I Norrbottens och Visterbottens 1dn pagir en omfattande ny
industrialisering kopplad till fossilfri produktion och elektrifiering. Behov
av att djupare analysera vilken paverkan de stora foretagsetableringar

och foretagsexpansioner som pagér eller planeras i de tva ldnen har

legat till grund for uppdrag fran regeringen till Trafikverket. Behov av
okade godstransporter frdn norra Sverige till och frén sddra Sverige

och Europa ar tydligt. Trafikverket avsdg dérfor att utreda behoven av
kapacitetsitgirder samt ta fram ett forslag till utbyggnad av jarnvéagsnitet
i striken Hallsberg-Luled och Stockholm-Luled, inkluderat stambanorna
och kustbanorna samt mellanliggande tvérbanor.

Atgirder i jirnvigssystemet bor inte fragmenteras utan planeras utifran

ett systemperspektiv sa att de sa snart som mojligt kan ge dnskade

effekter for trafiken. I regeringens proposition Vigen till en palitlig
transportinfrastruktur — for att hela Sverige ska fungera 2024/25:28 anges
att ”Det behdvs ett nationellt perspektiv som bidrar till utvecklingen

av sammanhingande strak och en tydlig systemsyn i bedomningen av
atgirder for att 6ka samhéllsnyttan av transportinfrastrukturen. Satsningen
bidrar till att mojliggéra gods- och persontransporter som ar nddvandiga
for industrins pagaende grona omstédllning och dédrigenom stérker dess
konkurrenskraft.”

Utvecklingsstrategi for transportsystemet i Stockholm-
Malarregionen

Sju regioner i Mélardalsradets transportpolitiska samarbete En Béttre Sits
har tagit fram en utvecklingsstrategi for transportsystemet i Stockholm-
Mailarregionen med politiska prioriteringar dver parti- och lansgrénserna. I
Systemanalys for Stockholm-Mélarregionen (2024) har regionerna pekat ut
behov langs bade Ostkustbanan och Godsstraket genom Bergslagen, samt
nérliggande banor med koppling till dessa. Behoven som framst har béaring
pé godstransporter:
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Foljande pekas ut i systemanalysen som behov fore 2035:

» 24, Stockholm C och Tomteboda bangard. Kapacitet att hantera en
omfattande och komplex spartrafik genom fler och ombyggda plattformar,
samt nytt stdllverk pa Stockholm C, samt genom spér, plattformar och

ovrig anldggning for omloppsnéra tjdnster och uppstéllning vid Tomteboda

(framst for kollektivtrafik och godstransporter).

+ 40. Svealandsbanan Folkesta-Rekarne. Okad kapacitet genom utbyggnad
till dubbelspar (framst for kollektivtrafik och godstransporter).

* 41. Svealandsbanan Stringnis-Sédertilje. Okad kapacitet (frimst for
kollektivtrafik och godstransporter).

* 50. Godsstraket genom Bergslagen Hallsberg. Okad kapacitet genom
ombyggd gods- och personbangard (fraimst for godstransporter).

* 51. Godsstraket genom Bergslagen Storvik-Frovi. Okad kapacitet genom
forbigangsspar, motesstationer och partiellt dubbelspar (fraimst for
godstransporter).

Foljande pekas ut i systemanalysen som behov 2035-2045:

« 27. Ostkustbanan. Stockholm C-Skavstaby. Okad kapacitet genom
trimningsatgarder.

* 44. Svealandsbanan Eskilstuna-Hirad. Okad kapacitet genom bl. a. nytt
motesspar (framst for kollektivtrafik och godstransporter).

Dartill identifieras ett antal behov inom dessa tidsramar som framst bidrar
till starkt kollektivtrafik, inklusive fyrspar pa Ostkustbanan Uppsala till
lansgransen Stockholm/Uppsala, partiella fyrspar Ostkustbanan Uppsala-
Givle, utvecklade stationer pa Ostkustbanan (Marsta, Solna och Upplands
Visby), ombyggda spar genom Orebro for Godsstraket genom Bergslagen,
samt 0kad kapacitet genom dubbelspars- och fyrsparsutbyggnader pa
Mailarbanan och battre koppling till Godsstraket genom Bergslagen.

Godstransportradet for Stockholm-Malarregionen: Vilka
behov av atgarder finns till och fran norra Sverige?

Milardalsradet och Trafikverket Ostra samt Mellersta regionen driver

det storregionala godstransportradet for Stockholm-Maélarregionen — ett
triple helix-rad dar politiska representanter fran regionerna, naringsliv och
akademi samverkar for stiarkta godstransporter. Inom ramen for arbetet

i Godstransportradet har det under 2025 tagits fram ett PM om behov av
jarnvagskapacitet for Stockholm-Maélarregionens godstransporter som
identifierats av Trafikverket i straken S6dra och Véstra stambanan. PM:et
visar de behov som identifierats for att méta den fortsatta trafikutveckling
i befintligt system efter att politiska beslut tagits om att inte bygga ut nya
stambanor i den omfattning som var tankt.

Den néringslivsutveckling som sker i norra Sverige kommer att ha ett 6kat

beroende av jarnvég savil genom Sverige som ut till utskeppningshamnar som
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exempelvis Luled. Stockholm-Malarregionen ar fortsatt en viktig méalpunkt
for omlastning/industrin och dven en transitregion for transporter till/fran
norra Sverige. En fraga som lyftes i tidigare PM var vilka kapacitetsbehov och
darmed identifiering av viktiga atgirder som finns sirskilt for godstransporter
pa jarnvag i forlingningen mot norra Sverige. For att svara pa fragan har en
arbetsgrupp tagit fram dven detta sammanfattande PM.

Syfte

Syftet med detta PM ér att kortfattat tydliggora delarna i den
utbyggnadsstrategi som foreslagits utifran ny kunskap om behov for 6kade
godstransporter fran Norra Sveriges jarnvag och i huvudsak i straken mellan
Lulea-Hallsberg samt Lulea-Stockholm, vilket i huvudsak inbegriper Norra
stambanan och Ostkustbanan, samt 6vriga banor som bygger systemet och
dess redundans samt med kopplingar till viktiga storregionala godsnoder.
Mycket i strategin ligger utanfor Stockholm-Malarregionens administrativa
granser, men dr ur ett storregionalt perspektiv viktigt att bevaka. Det handlar
om atgérder av vikt for att godslogistikkedjor ska fungera, samt for en

okad robusthet och redundans i hela jarnvagssystemet, med paverkan for
Stockholm-Malarregionens regionala utveckling och naringsliv.

PM:et kan dels utgdra underlag for kommande diskussioner om
godstransporternas atgardsbehov pa jairnvégen, samt dels att starka/fortydliga
argumentationen for behov som tidigare identifierats eller prioriterats i olika
sammanhang, exempelvis i Mélardalsradets Systemanalys for Stockholm-
Mailarregionen.

Metod

PM:et sammanfattar befintlig rapport, Uthyggnad av jdrnvdg i norra Sverige,
utbyggnadsstrategi for trafikflodena Luled-Hallsberg och Lulea-Stockholm
TRV 2025/7323 som redovisats fran Trafikverkets norra region.

Kopplingar till Malardalsomradet

Denna utbyggnadsstrategi berdr inte huvudfiodet av gods till Stockholm-
Mailardalen, det vill sdga de banor som forsorjer det funktionella
storstadsomradet med varor i huvudsak till lager och omlastningspunkter i
den storregionala kontexten. Strategin berdr i huvudsak pa systemniva utifran
kapacitetspaverkan i de strak som kopplar till viktiga terminaler, hamnar

och omlastningsplatser som tidigare identifierats ha en sirskild eller direkt
betydelse for fortsatt utveckling av terminal- och omlastningsverksambheter.

Beroenden for viktiga storregionala godsnoder

Godstransportradet har tidigare beskrivit Stockholm-Malarregionens
huvudsakliga godsnoder i rapporten Effektiva godstransporter — en studie
om 15 intermodala logistiknoder i Stockholm-Mdlarregionen (2024).

Viktiga godsnoder dr Gévle hamn, Norrkdpings hamn, Stockholms hamnar,
Sodertdlje hamn, Mélarhamnar, Rosersbergs kombiterminal och logistikpark,
Arstaterminalen, Eskilstuna kombiterminal, Hallsbergs kombiterminal och
Katrineholms kombiterminal.
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Utover dessa omlastningsplatser finns ett antal kluster av lager och
logistikverksamheter som forsérjer Norden och Sverige i dess olika delar
som Norrland som pé olika sétt har ett jarnvagsberoende. Malardalen

ar en “gateway” till Norra Sverige. Importen bestér i huvudsak av
konsumtionsvaror (exempelvis matvaror, kldder, mobler och fritidsartiklar).
Bland mataktdrer med centrallager i Stockholm-Malarregionen finns
exempelvis ICA i Visteras/Brunna, Coop i Eskilstuna, DAGAB i Balsta,
Menigo i Strangnas, Lidl i Rosersberg, samt Martin & Cervera i Enkoping.

Utdver den stora importen till dessa hubbar sd utvecklas basnéringar och
kopplingar for omstéllning av produktion i savél norra Sverige som i Dalarna
och Gévleborg med stora godsfloden via noderna Gavle hamn, Hallsberg

och Borldnge samt jarnvigsstraken som angrénsar till och genomkorsar
Malardalen. Hitachi Energy i Ludvika bidrar genom sina kraftgeneratorer

till en stor del av vergéngen till elproduktion i Europa och Asien, med
Norrkopings hamn som avgdrande godsnod. Stora varuproducerande nédringar
med kompetenskluster finns i Dalarna och Gévleborg i branscher som

papper, massa, travaror och stal i stora industriaktorer som Billerud Korsnés,
Sandvik, Alleima, Ovako, Outokumpu, Holmen, Boliden och StoraEnso.

Antagna trafikeringsscenarion som ligger till
grund for utbyggnadsstrategin

Basprognosen 2024 har inneburit en storre 6verflyttning av godstag till
kustbanorna &n vad som beddms rimligt. Dessutom har ett systemfel i
basprognosen identifierats vilket innebdr att 6kad vagnvikt for godstég
som anvéinder Norrbotniabanan inte tagits hdjd for i basprognosen. P&
grund av detta har man i stillet utgatt fran ett justerat trafikscenario i
denna utbyggnadsstrategi som speglar en trolig framtida utveckling battre
dn basprognosen. Basprognos 2024 beddms dessutom, likt Basprognos
2023, inte fAnga godstrafikutvecklingen pa jarnvég till foljd av de

stora industriinvesteringarna i norra Sverige. Det ska dock papekas att
det fortfarande finns stora osdkerheter 6ver hur omfattande och vilka
transportvégar de tillkommande industrisatsningarnas godsvolymer ér.

Ar 2023 tog Trafikverket fram rapporten Tilliggsprognos for de stora
industriinvesteringarna i Norrbottens och Visterbottens lan (TRV
2023/7010), hadanefter benamnd " Tillaggsprognosen”. Tilldggsprognosen
ar ett alternativt scenario till Basprognos 2020 och Basprognos 2023
(prognosar 2040). I Tillaggsprognosen beaktas utvecklingen till f6ljd av de
stora industriinvesteringarna i Norrbottens och Vésterbottens ldn i storre
utstrackning. Tillaggsprognosen beaktar bade en 6kad befolkning och
sysselsdttning samt 6kade godsmingder. I Tilliggsprognosen antogs ingen
justering av antal persontag jamfort med Basprognosen, men resandet
okar tack vare en 6kad befolkning och hogre sysselsittning. Daremot visar
Tillaggsprognosen pa stora tillkommande godsvolymer som enligt bedomning
inte fangas i Basprognos 2020/2023. Trafikverkets bedomning &r att de
volymerna inte heller fAngas i basprognos 2024 och att dessa bor inga i
analysen.
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I 6vrigt finns en rad genomforda utredningar av Trafikverket gillande
Ostkustbanan och Norra Stambanan, som idag utgor den viktigaste lanken
for godstrafiken till Norrland men som ocksa ér en viktig omledningsbana
for persontrafiken pa Ostkustbanan. Ostkustbanan foreslas byggas ut till
dubbelspar soderifran och norrut fran Gavle med mer taktfasta tidtabeller,
vilket leder till forlangda transporttider for godstag pa grund av tétare
persontrafik.

Kapacitetssituationen utifran trafikeringsscenariot som utgangspunkt i
utbyggnadsstrategin:

Nulage: Innan Norrbotniabanan och Nya Ostkustbanan ar utbyggda;
akut kapacitetsbrist pa stambanan genom 6vre Norrland

Haparandy Innan Norrbotniabanan ar 6ppnad for

2 trafik kommer det att rada stora
kapacitetsproblem pa stambanan genom
ovre Norrland. Det kommer vara
kapacitetsbrister aven pa Norra
stambanan, Ostkustbanan och
Adalsbanan, men stambanan genom &vre
Norrland kommer vara den huvudsakliga
begransande faktorn.

Nar Norrbotniabanan ar byggd men inte Nya Ostkustbanan; trycket
lattar i norr, men akut kapacitetsbrist pa Ostkustbanan och Adalsbanan

« Kapacitetssituationen pa stambanan
genom ovre Norrland forbattras tydligt,

e Ostkustbanan/Adalsbanan ta éver
rollen som begransande faktor. Det
innebar att kustjarnvagen inte kan
anvandas fullt ut,

o Trafik kommer att kunna anvanda
kustjarnvagen ned till Vasteraspby,
men manga tag behéver sedan valja
rutten 6ver Langsele och stambanorna
soderut.
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Utbyggnadsstrategi

Kapacitetsanalyserna visar pa tydliga behov av 6kad kapacitet i det nord-
sydliga jarnvagsstraket i norra Sverige for att kunna ge forutsittningar for
en utvecklad persontrafik och godstrafik. Behoven finns redan idag men
forstarks pa kort sikt med foretagsetableringar och expansioner i norra
Sverige och okar gradvis dven pa langre sikt fram till 2045. De atgéarder
som redan ingér i den nationella planen for transportinfrastrukturen
bedoms fortsatt vara de hogst prioriterade atgarderna i straken och dessa bor
genomforas som planerat, eller om mgjligt, med en tidigarelagd tidplan.
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Tabell 1 Atgarder i nationell plan 20222023 i trafikfléde 3 Luled—Hallsberg samt tvarbanor

Strak

Stracka

Atgard

Stambanan genom
ovre Norrland

Stambanan genom
ovre Norrland

Stambanan genom
Ovre Norrland

Stambanan genom
6vre Norrland

Adalsbanan

Adalsbanan

Mittbanan

Norra Stambanan/
Mittbanan

Godsstraket genom
Bergslagen

Godsstraket genom
Bergslagen

Godsstraket genom
Bergslagen

Godsstraket genom
Bergslagen/
Norra Stambanan

Lulea—Boden

Lulea—Boden

Lulea

Lulea
Vasteraspby—
Langsele

Vasteraspby

Sundsvall-Ange

Ange—Ostersund

Frovi

Malmbanan bangardsforlangningar m.m.
(avser Gammelstad bangardsférlangning,

pagar)
Stambanan genom Ovre Norrland,

Savastklinten—Norra Sunderbyn, ny
motesstation och partiellt dubbelspar

Lulea C, flytt av personvagnsuppstallning
(etapp 1)

Lulea C, ombyggnad av personbangard
(etapp 2)

Adalsbanan, Vasteraspby—Langsele,
sparbyte

Adalsbanan, Vasteraspby véndslinga

Sundsvall-Ange, kapacitets- och
hastighetshojande atgarder inklusive
sakerhetshojande atgarder

Ange—Ostersund, kapacitets- och
hastighetshdjande atgarder — inklusive
sakerhetshojande atgarder

Godsstraket, kapacitetshdjande atgarder

Godsstraket Storvik—Frovi, paket 1+2 samt
Sandviken—Kungsgarden, métesstation

Frovi bangardsombyggnad

LTS; Ovrigt stomnét, atgarder for langa
godstag etapp 1
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Tabell 2 Atgérder i nationell plan 2022-2023 i trafikfléde 3 Luled—Stockholm

Strak Striacka Atgard

Norrbotniabanan Umea—Lulea Norrbotniabanan, Skelleftea—Lulea, ny
jarnvag

Norrbotniabanan Umeéa-Lulea Norrbotniabanan, (Umea) Dava—
Skelleftea, ny jarnvag

Stambanan genom Umea Dubbelspar Umea gbg-mot NBB vaxel

ovre Norrland (trimningsatgard, blir dubbelspar fran NBB
till Umea C)

Ostkustbanan Sundsvall Sundsvall resecentrum, tillganglighet och
plattformar mm

Ostkustbanan Sdderhamn— Sundsvall C—Dingersjo,

Sundsvall dubbelsparsutbyggnad
Ostkustbanan Gavle—Soderhamn | Ostkustbanan, etapp Gavle—Kringlan,

kapacitetshojning

Ostkustbanan Stockholm—Uppsala | Ostkustbanan, fyra spar (Uppsala—
Lansgransen Uppsala/Stockholm)

Utover redan planerade atgiarder samt behovet av dubbelspér pd strackan
Luled-Boden #r behoven storst lings Ostkustbanan och Adalsbanan samt pa
Norra Stambanan pé delarna Storvik-Kilafors och Bollnés-Ljusdal.

En fortsatt utbyggnadsstrategi foreslas darfor att i huvudsak besta i att
fortsitta dubbelsparsutbyggnaden av Ostkustbanan mellan S6derhamn och
Sundsvall samt p4 Adalsbanan mellan Sundsvall och Hirndsand. Det ir
4ven kritiskt att den planerade nya métesstationen pa Adalsbanan mellan
Visteraspby och Langsele byggs samt att ERTMS infors pa striackan. I andra
hand bor dubbelsparsutbyggnaden pa Norra Stambanan mellan Storvik och
Kilafors fardigstallas.

For Ostkustbanan delen Gévle-Stockholm pégér en utbyggnad av kapaciteten,
inklusive planer for en utbyggnad av fyrspar mellan Uppsala och ldnsgrinsen
Stockholm/Uppsala. Den prognosticerade trafiken 2045 beddms fé plats

om atgirderna i den gillande nationella planen genomfors. Det dr av vikt

att persontrafik och godstrafik mellan Stockholm och norra Sverige far

plats med rimliga res- och transporttider. Men da de storsta efterfragade
trafikokningarna hanfor sig till lokal- eller regionaltrafik (med Ljusdal

och Gévle som nordligaste start och slutpunkt) bor dock prioriteringen av
ytterligare atgérder goras utifran foretradesvis ett lokalt/regionalt perspektiv
men med hénsyn till den langvéga trafiken.

Pa Norra Stambanan norr om Kilafors finns framst behov av att tgérda
kapacitetsbristen mellan Bollnds och Ljusdal och hér bor i forsta hand
mindre atgarder 6vervigas sd som trimningsatgirder eller mojligen ndgon
ny motesstation. I och med att utbyggnadsstrategin férordar en komplett
dubbelspérsutbyggnad lings Ostkustbanan och Adalsbanan bor storre
kapacitetsinvesteringar pa denna stricka inte prioriteras och storre framtida
trafikokningar bor ledas via kustbanorna.
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Utover ovanstaende behov finns det dven skil att bygga ut Umea C samt
bygga ett dubbelspar mellan Umeéa C och Gimonis pa grund av de stora
trafikmingderna med f6ljande kapacitetsbehov och storningsproblem som
beddms uppkomma nar Norrbotniabanans forsta etapp fardigstalls, och
sarskilt med fardigstdllandet av Norrbotniabanan i sin helhet. For respektive
del finns framtagna utbyggnadsstrategier pa en mer detaljerad niva vilka

aven fortsdttningsvis ligger till grund for den fortsatta planeringen. Utover
vad som beskrivs om utbyggnadsstrategin ovan pagar dven arbeten med en
utbyggnadsplan for langre plattformar langs kustbanorna samt en uppdatering
av utbyggnadsplanen for att mojliggora 750 meter langa tag. Sarskilt
utbyggnadsplanen for 750 meter langa tag kan bidra till att pa kortare sikt 6ka
transportkapaciteten i de analyserade transportflodena.

Aven en framtida utbyggnad av ERTMS samt 6kad hastighet till 250 km/h
pa strackan Stockholm-Luled bidrar till 6kad kapacitet och tillgénglighet.
En samordning mellan dessa planer och behoven av utokad kapacitet sker
men péaverkar inte utbyggnadsstrategin pa lang sikt i ndgon storre grad.
Dock kan det paverka utbyggnadsstrategin pa kortare sikt (till exempel infor
planrevidering 2026-2037).

Ovriga banor av intresse och relaterade behov av
atgarder i Stockholm-Malarregionen

I basprognos 2024 antas en storre 6verflyttning av godstrafik till Bergslags-
banan Storvik-Kil vidare mot Norge och Géteborg. Kapacitetsutnyttjandet
pa striackorna Storvik-Falun och Borliange-Ludvika berdknas 2045 uppgéa

till 95 procent respektive 95 procent pa de strackorna. Dé den alternativa
striackan Storvik-Hallsberg-Goteborg ocksa har kapacitetsbrister, framfor allt
pa delen Hallsberg-Goteborg gors bedomningen att en del av godstrafiken pa
Bergslagsbanan/vister om Vénern kan behova flyttas 6ver via Godsstraket
genom Bergslagen, men att detta kréaver sirskilda analyser och 6verviaganden
som inte hanterats inom ramen for utbyggnadsstrategin gillande norra
Sverige.

Svealandsbanan, Sala—Oxelosundsbanan och Malarbanan

Overgripande kan sigas att atgirder som stirker tigtrafiken p4 dessa banor

ar likt det som redovisas ovan. Mojligheten att trafikera med ldngre godstag
till godsnoder som Stockholm/Sddertélje/Rosersberg, Eskilstuna men dven
Oxel6sund via dessa banor ar sdrskilt viktigt for godstrafiken. Hér finns ocksa
koppling till utpekade godskorridorer i TEN-T-férordningen som bor ligga till
grund for kommande atgérder.

Enkelspar runt Milaren med koppling till Orebro utgdr i stort de begrins-
ningar som nu finns pa de angransande banorna for godstrafik. Fler och
langre motesplatser eller partiella dubbelspar sammanfattar behovet i stort.

Arboga—Jadersbruk—Hovsta (Milarbanan), Kungsor—Eskilstuna
(Svealandsbanan), Visteras—Eskilstuna (Sala-Oxelosund) och kopplingen

till Godsstraket genom Bergslagen, savil i Frévi som i Orebro/Hovsta

ar exempel pd delar i systemet som behover utvecklas. Det finns en rad
utredningsunderlag och tilltdnkta objekt som definierar dessa atgarder,
framf0r allt utifrdn en kapacitetsforstarkning och dkad robusthet i dessa delar.
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Bedomning av samtliga atgarders effekter

Trafikverkets 6vergripande strategi for nord-sydliga transporter i norra
Sverige bygger bland annat pa den nationella godstransportstrategins
inriktningar om att skapa forutsattningar for konkurrenskraftiga och hallbara
godstransporter och omstéllning till fossilfria transporter. Det ligger d&ven

i linje med 6nskemal fran naringsliv och medborgare om effektivare och
gronare transporter. En underliggande strategi ar att stirka kapaciteten och
tillforlitligheten i jarnvagssystemet i norra Sverige langs kusten (inklusive
Stambanorna) fran Luled och sdderut med en utbyggd kustjarnviag som ocksa
medger en effektiv sparbunden kollektivtrafik. Detta, tillsammans med
atgarder mellan kustjarnvdagen och hamnarna, starker dven kopplingarna till
hamnarna i straket.

Som beskrivs i den nationella planen s dr den dvergripande strategin for
utvecklingen av jirnvdgen i norra Sverige att skapa ett kapacitetsstarkt
kuststrak for persontrafiken och ett funktionellt dubbelspér for godstrafiken
med hjilp av stambanorna. For att uppna den 6vergripande strategin behdvs,
utdver Norrbotniabanan, Ostkustbanan upp till Vésteraspby samt godsstraket
genom Bergslagen forstirkas. Sddana atgérder far exempelvis ocksa positiva
effekter pa mojligheten att leva upp till kraven som stills pa infrastrukturen i
TEN-T-férordningen.

Diskussion och sammanfattande slutsatser

Detta PM har, likt rapporten, som slutsats att det finns behov av, och motiv
for, en fortsatt utbyggnad av 6kad kapacitet i1 jairnvagssystemet i norra
Sverige, bade i enlighet med den géllande planen for transportinfrastrukturen
samt att ytterligare atgérder bor overvigas i kommande revidering av den
nationella planen.

Analysen visar dven att det inte finns nadgon anledning att 4ndra 6vergripande
strategi for utbyggnaden av jarnvagen i norra Sverige. Utbyggnadsstrategin
bor darfor i straken Lulea-Hallsberg och Lulea-Stockholm dven
fortsattningsvis fokusera pa att forstarka kuststraket med Norrbotniabanan
samt Ostkustbanan och Adalsbanan upp till Visteraspy samt strickan
Hallsberg-Kilafors.

For att sékerstélla redundans i jirnvégssystemet for Stockholm-
Mailarregionens varuforsorjning och export behdver dven alternativa
transportvégar kapacitetshdjande dtgérder, savil trimningsatgiarder som
storre investeringar. Detsamma géller avseende mdjligheterna att via
alternativa transportvégar avleda transittrafik fran hogt belastade banor

inom Stockholm-Mélarregionen. Detta géller till exempel de alternativa
straken Bergslagsbanan/véster om Véanern och godsstraket genom Bergslagen
(Storvik-Hallsberg-Goteborg). Det finns utifran ett strakperspektiv

behov av en fordelning av transporflodena for de bada straken alternativt
kapacitetsforstarkningar. Har finns utredningar och en rad atgérder utifrén
behovet av 6kad redundans och en fortsatt anpassning till Langre, Tyngre och
Storre tdg (LTS strategi uppdateras av Trafikverket nationellt, pagar). Vilket
kompletterar denna strategi géllande “Utbyggnad av jarnvag i norra Sverige”.
Se bland annat rapport: TRV 2021/50613 Kapacitetsanalys Bergslagsbanan.
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Detta PM belyser vissa behov av utbyggnad i Norra Sverige och kan bland
annat utgora ett diskussionsunderlag med fokus pa atgiarder som framjar
mojligheten att nyttja jarnvagen for godstransporter nationellt infor
kommande uppdatering av en Systemanalys for Stockholm-Malarregionen.
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