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| korthet

Den nationella planen fér transportinfrastrukturen 2026—-2037 omfattar totalt 1 171 mil-
jarder kronor i 2025 ars priser, vilket innebar en 6kning med 21 procent jamfort med
foregaende plan. Det ar den storsta infrastruktursatsningen hittills i Sverige. Samtidigt
ar handlingsutrymmet for nya investeringar begransat, da en betydande del av ramen
binds upp av eftersatt underhall, kostnadsékningar i pagaende projekt samt krav kopp-
lade till robusthet, beredskap och totalférsvar.

Av de 607 miljarder kronor som avsatts for utveckling av transportsystemet gar 447
miljarder till namngivna investeringar. Stockholm-Malarregionen far fortsatt en bety-
dande andel av dessa investeringar och flera centrala projekt fullféljs, sésom Ostlanken,
fyrsparsutbyggnaden pa Ostkustbanan, Tvarforbindelse Soédertérn och satsningar
kopplade till Arlanda samt straket Stockholm—Oslo.

Planens inriktning innebar ett tydligt skifte mot dkat fokus pa vidmakthallande, kostnads-
kontroll och samhallsekonomisk nytta. Detta starker tillforlitligheten i transportsystemet
men innebar ocksa att nya kapacitetshdjande investeringar i manga fall skjuts pa fram-
tiden eller uteblir.

| jamférelse med behoven i En Béattre Sits systemanalys 2024 saknas flera prioriterade
atgarder, sarskilt i systemkritiska delar av infrastrukturen sdsom Malarbanan, Svea-
landsbanan och Hallsbergs bangard. Det saknas aven ett samlat och tillrackligt omfat-
tande trimningspaket for den storregionala tagtrafiken i Stockholm-Malarregionen.

Sammantaget innebar planen att redan beslutade investeringar i huvudsak genomfors,
men i ett lagre tempo an dnskat. Det kvarstar betydande kapacitetsbrister och flaskhal-
sar, vilket begransar mojligheten att fullt ut realisera Stockholm-Malarregionens tillvaxt-
potential och omstallningen till ett hallbart transportsystem. Det far aven foljdeffekter i
vad galler transportsystemet som helhet och tillhérande samhallsutveckling, dar
systemnytta och foljdinvesteringar riskerar att utebli.

Stockholm-Malarregionens prioriterade transportinfrastruktur bidrar till en mer integre-
rad och effektiv arbetsmarknadsregion, genererar dkade skatteintdkter och medfér
hojda fastighetsvarden. Den samhallsekonomiska nyttan av identifierade transportinfra-
strukturbehov fére 2035 har beraknats till 222 miljarder kronor.

Det finns darfor ett tydligt behov av starkt samverkan och nya éverenskommelser mellan
staten och regionens aktdrer. For att méta framtidens krav kravs bade dkade resurser
och en mer samlad prioritering av atgarder som starker systemets kapacitet, robusthet
och funktion i ett storregionalt perspektiv. En hégre genomférandetakt, tillsammans med
riktade satsningar pa systemkritiska strak och noder, ar avgérande for att fullt ut reali-
sera nyttorna av de prioriteringar som En Battre Sits lyfter fram.



1. Bakgrund

Sju lan — Stockholm, Uppsala, Vastmanland, Orebro, Sédermanland, Ostergétland och
Gotland — samverkar inom En Battre Sits kring transportinfrastruktur och storregional
utveckling. Fokus for arbetet ar en sammanhallen, hallbar region med infrastruktur och
kollektivtrafik som underlattar méanniskors vardag. Samarbetet varnar en hog nationell
och internationell tillganglighet fér Stockholm-Malarregionen som bidrar till nationell och
internationell konkurrenskraft.

Fyra av tio svenskar har sitt hem i Stockholm-Malarregionen och nara halften av Sveri-
ges BNP skapas har. | Stockholm-Malarregionen arbetspendlar 850 000 invanare éver
en eller flera kommungranser, och 150 miljoner ton gods gar varje ar till, fran eller ge-
nom regionen som ar landets stérsta konsumentmarknad. 8 av 10 tag startar eller slutar
sin resa i Stockholm.

For att fullt ut ta tillvara Stockholm-Malarregionens tillvéxtpotential och klara omstall-
ningen mot hallbara transporter ar det nédvandigt att infrastrukturen underhélls och
byggs ut i samma takt som behoven 6kar. Det ar helt avgérande att identifierade behov
av atgarder i EBS systemanalys 2024 genomfors.

Systemanalys 2024 beskriver regionens gemensamma behov och prioriteringar. Denna
rapport jamfér dessa behov med utfallet i Nationell plan 2026—-2037.

2. Nationell Plan
2.10mfattning och inriktning

Regeringen har faststallt en nationell plan for transportinfrastrukturen fér perioden
2026—-2037 med en ekonomisk ram pa totalt 1 171 miljarder kronor i 2025 ars priser.
Detta innebar en dkning med 203 miljarder kronor, eller 21 procent, jamfért med fore-
gaende plan.

De ekonomiska ramarna férdelas enligt féljande:

¢ Vidmakthallande av statliga vagar: 354 miljarder kronor for drift, underhall, re-
investeringar, barighet och tjalsakring, samt statlig medfinansiering till enskilda
vagar.

e Vidmakthallande av statliga jarnvagar: 210 miljarder kronor for drift, underhall
och reinvesteringar. Trafikverket bedomer att stora delar av det eftersatta un-
derhallet kan atertas under kommande planperioder genom en hojd ambitions-
niva i genomférandet.

e Utveckling av transportsystemet: 607 miljarder kronor. Denna del innefattar in-
vesteringar i statliga jarnvagar och vagar, trimnings- och miljéatgarder, medfi-
nansiering till regionala kollektivtrafikanldggningar, bidrag till farleder och slus-
sar, driftstdd till icke-statliga flygplatser, samt medel for forskning och innovat-
ion. Regeringen Okar satsningen pa trimnings- och miljéatgarder med 26 pro-



cent, i fasta priser, till 62,5 miljarder kronor, jamfért med féregaende plan. Trim-
nings- och miljdatgarder avser atgarder med en totalkostnad pa hogst 150 mil-
joner kronor, en hojning jamfort med tidigare grans pa 100 miljoner kronor. Till
stora infrastrukturinvesteringar, s.k. namngivna objekt, fordelas 447 miljarder
kronor under planperioden.

Utover detta finns en planeringsram pa 63 miljarder kronor for investeringar i vissa vag-
och jarnvagsprojekt dar kapitalkostnaden finansieras med trangselskatt eller infrastruk-
turavgifter, for perioden 2010-2037.

Den ekonomiska ramen for [Ansplanerna faststalls till ca 60,6 miljarder kronor, vilket ar
en 6kning med 20 procent i reala termer, jamfért med planperioden 2022-2033. Alla
regioner har fatt minst 10 procent i 6kning jamfort med planperioden 2022-2033. Tra-
fiksakerhets- och cykelatgarder pa det regionala vagnatet ska nu planeras helt inom
ramen for lansplanerna, varfor aven dessa medel ingar i lansplaneramarna. Av medlen
tillfaller 40,6 % eller 24,6 miljarder kronor de sju lanen i Stockholm-Malarregionen, vilket
ar i niva med regionens andel av rikets befolkning.

Nationell plan 2026—2037 innebar den stérsta ekonomiska satsningen pa svensk trans-
portinfrastruktur hittills. Samtidigt ar handlingsutrymmet for nya investeringar begransat.
En stor del av ramen binds upp av atertagande av eftersatt underhall, kostnadsokningar
i pagaende projekt, fardigstallande av redan beslutade objekt, robusthet, beredskap och
totalférsvar samt riskreserv.

Planen markerar ett tydligt skifte mot:

e Vidmakthallande forst: Underhall av vag och jarnvag prioriteras hogre an tidi-
gare. Staten beddémer att eftersatt underhall under lang tid minskat tillforlitlig-
heten.

e Samhallsekonomisk nytta: Regeringen och Trafikverket betonar nyttoperspektiv
tydligare an tidigare planomgangar. Objekt med svag nytta, stora kostnadsok-
ningar eller osadker genomfdrbarhet méter stérre motstand an tidigare.

e Totalférsvar och robusthet: Nato-medlemskap, férsdrjningsberedskap och civilt
férsvar paverkar prioriteringarna tydligt.

Noterbart i dvrigt:

e Namngivna objekt som tas upp som sarskilt viktiga for tillgangligheten till Ar-
landa ar bl.a. atgarder pa Ostkustbanan, fyra spar Uppsala, signaloptimering
Solna—Skavstaby, Marsta station och bangard samt kapacitetsforstarkningar pa
E4. Ytterligare atgarder kan komma i fraga i lansplan eller som trimningsatgar-
der. Regeringen bedémer att dessa atgarder sammantaget kommer att 6ka till-
gangligheten till Stockholm-Arlanda flygplats och pa sa satt aven bidra till starkt
konkurrenskraft for flygplatsen, for svenskt naringsliv och for inrikesflyget.

e Att sjofarten kan fungera aret runt ar av stor vikt for Sverige da sjofart ar helt
avgorande for svensk utrikeshandel och varuférsoérjning. Viktiga namngivna ob-
jekt som finns med i planen ar Farled Sédertélje—Landsort; Sédertélje sluss,
Malaren samt Hjulsta, ny- eller ombyggnad av bro. Regeringen har dven avsatt
medel for att fortsatta férnyelsen av isbrytarflottan sa att ytterligare isbrytare kan
anskaffas — antingen en ny storre isbrytare, eller tvd mindre isbrytare for hogst
samma belopp om det beddms kunna I6sa de verksamhetsmassiga utmaning-
arna mer kostnadseffektivt an med en ny isbrytare av storre klass



Regeringen ser positivt pa att forutsattningarna for att 6ka kapaciteten pa delar
av flodet i straket Stockholm-Oslo som ar av nationellt strategiskt intresse
forbattras. Bland annat avsatts 2,1 miljarder kronor till dubbelspar pa Varm-
landsbanan (Karlstad—Kil). Flera atgarder langs straket genomférs eller plane-
ras, daribland moétesspar Kil-Charlottenberg, ombyggnad av Laxa bangard, ka-
pacitetshojningar Laxa—Arvika inklusive Karlstad centralstation, samt forbi-
gangsspar vid Katrineholm och Hogsjé och dubbelspéar Hallsberg—Asbro. Aven
kapacitetsdkningen pa Malarbanan (Tomteboda—Kallhall) bidrar. Dartill genom-
fors reinvesteringar, sdsom upprustning av kontaktledningar och hastighetsho-
jande atgarder, vilket forbattrar tillforlitligheten. Straket ingar sedan 2024 i Scan-
Med-korridoren inom TEN-T och bedéms ha fortsatt stor betydelse for granso-
verskridande transporter och totalforsvaret.

For att sluta ringleden kring Stockholm och avlasta innerstaden och Essingele-
den fran biltrafik har regeringen aven beslutat att som en f6ljd av férhandlingen
ldgga in en miljard kronor i planen fér att pabdrja planering av Ostlig férbin-
delse. Planeringen syftar till att objektet ska vara sa val utrett att en bedémning
av Ostlig férbindelse kan géras infér nasta planperiod.

| ljuset av det férandrade omvarldslaget 6kar behovet av robusthet och redun-
dans vid vagpassage av Sodertilje kanal. Sodertdljepassagen utgdr aven en
viktig transportlank fér svensk ekonomi och exportindustrins utveckling. Darfor
har regeringen beslutat att lagga in medel i planen for att ta fram ett aktualiserat
underlag sa att en beddmning av eventuella atgarder for passage av Sodertalje
kanal kan gdras infér nasta planperiod. Samtidigt ligger det nya objektet E4/E20
Sodertaljebron, Kapacitetsforstarkning till foljd av Foérbifart Stockholm kvar i den
nationella planen enligt Trafikverkets forslag. Detta innebar bl.a. breddning av
Sodertaljebron fran 2+2 till 3+3 korfalt.

For att oka tillgangligheten till verksamhetsomradet Finnslatten utanfér Vas-
teras, har regeringen beslutat att en ny station pa Malarbanan vid Finnslatten
ska inga i planen. Regeringen anser att full extern finansiering ar ett krav for
objektets genomférande och att det ar enligt den férutsattningen som objektet
finns upptaget i planen.

Regeringen har beslutat att omprioritera vissa atgarder i forhallande till Trafik-
verkets planforslag. Som en foljd av detta har delen Tomteboda bangard ut-
gatt i objektet Stockholm C och Tomteboda bangard.

De 6kade medlen till barighet i planen innebar att utbyggnaden till den hégsta
barighetsklassen, BK4, paskyndas; Trafikverkets ambition ar att hela det stat-
liga stamvagnatet ska vara upplatet for BK4 ar 2030, méjligen med vissa un-
dantag i storstadsregionerna. Detta vagnat ar aven viktigt for totalférsvaret. For
det statliga vagnatet som ar upplatet for BK1 ar malsattningen att det ska vara
upplatet fér BK4 vid planperiodens slut.

ERTMS ska vara infort 2042 pa de hogtrafikerade strackorna dvs. koncentre-
ras till det transeuropeiska transportnatet (TEN-T). En betydande del av sats-
ningen i planen, ca 20 miljarder kronor, utgér reinvesteringar och finansieras
inom vidmakthallandeanslaget. Resterande del av satsningen, 29,3 miljarder
kronor, finansieras inom utvecklingsanslaget. Inférandet i Stockholmsomradet
ligger tidsmassigt efter 2042, eftersom det i nulaget inte finns ndgon samlad
bild av de krav som stélls pa ett ERTMS-system for denna komplexa trafiknod.
ATC-systemet (Automatic Train Control) behalls ocksa pa 6vrigt nat tills vidare,



forutom dar ERTMS redan ar bestallt eller dar det ar nédvandigt for att undvika
s.k. ATC-0ar.

e Regeringen beddmer att ca 30 miljarder kronor bér avsattas under perioden
2026-2034 for investeringar i transportinfrastruktur som ar prioriterade for det
militdra forsvaret, vilket ocksa kan 6ka totalférsvarsformagan.

o Trafikverket har genomfort ett omfattande arbete inom ramen for det pagaende
langsiktiga regeringsuppdraget att géra en 6versyn med anledning av bristen
pa sakra uppstillningsplatser for yrkestrafiken langs storre vagar. Trafikver-
ket avser bl.a. att till 2027 ta fram en plan for konkreta trimningsatgarder som
forbattrar kapaciteten och sakerheten pa rastplatserna. Regeringen har gett
Trafikverket i uppdrag att analysera och redovisa forutsattningarna for stationar
laddning pa Trafikverkets rastplatser.

2.2Fokus pa kostnadskontroll

Staten finansierar enklast mojliga l6sning som Iéser kapacitetsbehov. Om kommuner
eller regioner har andra dnskemal ar de mgjliga att f& genomférda i samarbete med
Trafikverket om de betalar for saval planering som merkostnad for tillkommande 6ns-
kemal.

Genom planbeslutet har en central riskreserv inforts i syfte att forbattra den nationella
planens férmaga att hantera oférutsedda kostnads6kningar och darmed mdjliggéra en
mer stabil och forutsagbar planeringsprocess. For riskreserven har knappt 38 miljarder
kronor avsatts, vilket motsvarar drygt 9 procent av de namngivna investeringarna i pla-
nen:

¢ Vid kostnadsokningar i ett namngivet objekt ska i férsta hand kostnadsreduce-
rande atgarder i det aktuella objektet prévas och dokumenteras av Trafikverket.

o Trafikverket ska i andra hand férska balansera kostnadsokningar for enskilda
namngivna objekt med kostnadsreducerande atgarder eller kdnda budgetun-
derskridanden i andra objekt som samtidigt ar foremal foér byggstart.

e Trafikverket ska for varje enskilt namngivet objekt beddma om den nya upp-
skattade totalkostnaden star i proportion till den samhallsnytta som det namn-
givna objektet férvantas bidra med. Om objektet fortsatt bedéms vara lampligt
att genomféra och andra kostnads- och innehallsférandringar har prévats av
Trafikverket sa kan det bli aktuellt att i tredje hand prova om medel ur riskreser-
ven ska anvandas for att ticka de aterstdende kostnadsokningarna.

Ett viktigt verktyg for kostnadskontroll ar systemet med byggstartsbeslut. Eftersom det
ar av storsta vikt att kostnadskalkyler ar sa valunderbyggda som mgjligt har regeringens
tillAmpning av detta verktyg skarpts. Eftersom det finns en stor osékerhet i tidiga plane-
ringsskeden anser regeringen, i likhet med Trafikverket, att objekt i den senare halvan
av planperioden ska ses som utredningsobjekt, eller projekt under planering, och att
definitiva beslut om genomférandet fattas férst i samband med att regeringen beslutar
om byte av byggstartsgrupp.



3. EBSvs. NP

Stockholm-Malarregionen har en fortsatt stark narvaro i den nationella planen. Reg-
ionen far gehor for flera avgérande investeringar, sasom Ostlanken, fyrsparsutbyggna-
den pa Ostkustbanan, Tvarforbindelse Sodertérn, Hjulstabron samt E22 Forbifart So6-
derkdping. Aven fragor kopplade till tillgangligheten till Stockholm Arlanda Airport och
utvecklingen av straket Stockholm—Oslo har fatt 6kat genomslag.

Samtidigt kvarstar betydande brister i systemkritiska delar av infrastrukturen, daribland
Malarbanan, Svealandsbanan, kapaciteten vid Hallsbergs bangéard, omradet kring
Stockholm Centralstation/Tomteboda samt fragan om stationsavgiften vid Arlanda.

Sammanfattningsvis kan foljande konstateras:

e Regeringen fullféljer i huvudsak redan beslutade infrastruktursatsningar i reg-
ionen, men svarar i begransad utstrackning upp mot de tillkommande priorite-
rade behov som lyfts av En Béttre Sits.

e Den stdrsta skillnaden mellan behoven i Systemanalys 2024 och utfallet i nat-
ionell plan 20262037 ar genomférandetakten. Flera projekt forskjuts i tid, i stor
utstrackning till féljd av kostnadsdkningar och resursbegransningar.

¢ Detfinns ett fortsatt behov av mer kraftfulla satsningar pa underhall for att starka
tillférlitligheten i jarnvagssystemet i Malardalen, inklusive 6kade resurser till
mindre, snabbverkande atgarder som kan avhjélpa lokala flaskhalsar.

Den samlade bedémningen ar att Stockholm-Malarregionen fortsatt har ett betydande
genomslag i den nationella planeringen. Samtidigt hardnar konkurrensen om framtida
investeringsutrymme, vilket stéller 6kade krav pa tydliga prioriteringar och en stark
koppling till nationell nytta i kommande planeringsomgangar.

3.1Prioriteringar for transportsystemets ut-
veckling

Gotlands tillganglighet.

EBS: Staten maste sakra god tillganglighet i farjetrafiken till och fran Gotland. Farjetra-
fiken ska ses som en given del av den nationella infrastrukturen och som sadan fa ta
del av satsningar for 6kad tillganglighet och for omstallning till fossilfrihet.

NP: Staten har gett Trafikverket i uppdrag att utreda nasta upphandling av Gotlandstra-
fiken (efter 2035), inklusive fragor om avtalsutformning, prissattning, beredskap och kli-
matkrav samt mojligheten med statligt 4gda fartyg i kombination med upphandlad drift.
Uppdraget ska redovisas senast den 31 december 2026. Nagon tydlig systemférandring
eller integrering av farjetrafiken som en del av den nationella infrastrukturen beslutas
dock inte i planen.

Taket for trimningsatgarder.

EBS: Potentialen i trimningsatgarder behdver nyttjas i storre utstréackning och rege-
ringen behdver utreda en hojning av eller 6kad flexibilitet i kostnadsgransen som ett led
i arbetet for effektivisering av infrastrukturplaneringen.



NP: Anslaget for trimnings- och miljoéatgarder 6kar med 26 procent i fasta priser jamfort
med féregaende plan. Kostnadstaket for enskilda trimningsatgarder har samtidigt hojts
fran 100 till 150 miljoner kronor. Nagon mer genomgripande férandring av regelverket
eller ytterligare flexibilitet i tillampningen framgar dock inte.

Steg 1 och 2-atgarder.

EBS: Regeringen bor utfarda direktiv som gor det mdjligt for Trafikverket att finansiera
och hantera steg 1- och steg 2-atgarder.

NP: Fyrstegsprincipen ligger fortsatt till grund for planeringen och steg 1- och 2-atgarder
lyfts fram i styrningen. Det konkreta finansiella genomslaget ar dock begransat, och
investeringar i steg 3—4 dominerar aven fortsattningsvis resursférdelningen.

Stationsavgift Arlanda.

EBS: Staten behéver skyndsamt inleda en férhandling med A-Train i syfte att avveckla
stationsavgiften vid Arlanda C.

NP: Stationsavgiften kvarstar. Fragan ar kopplad till befintliga avtal och behandlas inte
inom ramen for nationell plan. Nagon I6sning eller konkret férhandlingsprocess redovi-
sas inte.

Ovningsanléggningar.

EBS: Regeringen behdver rikta uppdrag och anslag till Trafikverket om att etablera en
eller flera jarnvagstekniska 6vningsanlaggningar i Stockholm-Malarregionen.

NP: Kompetensforsorjningen inom jarnvagsomradet uppmarksammas pa en évergri-
pande niva. Daremot saknas konkreta uppdrag eller investeringar kopplade till etable-
ring av 6évningsanlaggningar i planen.

3.2Ingangna avtal och beslutade atgarder

EBS: Stockholm-Malarregionen forutsatter att ingangna avtal och redan beslutade at-
garder i nu gallande Nationell plan fér transportinfrastruktur 2022-2033 genomférs enligt
tidsplan och utan férseningar.

NP: Staten star i huvudsak fast vid ingangna avtal och prioriterar att fullfolja redan be-
slutade atgarder. Samtidigt praglas genomférandet av aterkommande foérseningar, kost-
nadsdkningar och omprioriteringar. Vissa finansieringsgap har hanterats, men plane-
ringsprocesser drar ofta ut pa tiden och beslut om byggstart férsenas.

Det finns fortsatt risk for ytterligare tidsforskjutningar i flera stérre projekt, daribland Ost-
lanken, fyrsparsutbyggnaden pa Ostkustbanan samt Hjulstabron. Sammantaget inne-
bar detta att skillnaden mellan planerad och faktisk genomférandetakt kvarstar, vilket
bidrar till att kapacitetsbrister bestar och att regionens utvecklingspotential inte fullt ut
kan realiseras. Att Ostlanken inte fullfoljs hela vagen in i Linkdping paverkar dartill moj-
ligheten till en effektiv regiontagtrafik.



3.3Prioriterade infrastrukturinvesteringar

Trimningspaket: Forstarkt trimningspaket i ndra samverkan med Trafikverket for att
mojliggbra den storregionala tagtrafik som regionerna genom bland annat Malardalstra-
fik bedriver, inklusive utveckling av pendeltagstrafiken och anpassning till nya och
langre fordon.

NP: For trimnings- och miljoatgarder avsatts 62,5 miljarder kronor, vilket motsvarar en
O6kning med 26 procent i fasta priser jamfért med foregéende plan. Specifika medel &r
dock inte riktade mot ett sammanhallet trimningspaket for den storregionala tagtrafiken
i Stockholm-Malarregionen.

Ostkustbanan: Ny station for regionaltag i Solna, med anslutning till pendeltag, tunnel-
bana och sparvag samt atgarder for battre vandkapacitet, utdkad fordonsuppstallning
och serviceplattformar pa Uppsala central.

NP: Ny regionaltagsstation i Solna ingar inte i planen. Inte heller specificeras nagra
samlade investeringar for kapacitetsatgarder vid Uppsala central i den omfattning som
efterfragas. Vissa atgarder kan komma att genomféras inom ramen for trimningsatgar-
der eller i anslutning till utbyggnaden av fyrspar mellan Uppsala och Stockholm, men
utan tydlig prioritering eller samlad finansiering.

Malarbanan: Kapacitet for utokad trafik pa strackan Kolback-Hovsta genom fullstandigt
dubbelspar, till nytta dven for en utdkad trafik pa Svealandsbanan. Dartill ombyggnad
av spar genom Orebro samt ny bro éver spar och ombyggnad av spér vid Vasteras
resecentrum for att hantera kapacitetsbrister och frigora kapacitet fér gods.

NP: Strackan Kolback—Hovsta aterfinns i behovsbild och planeringsunderlag men ingar
inte som ett sammanhallet, finansierat projekt for fullt dubbelspar. Det saknas &dven ka-
pacitetshéjande atgarder i Vasteras och Orebro. Sammantaget innebar detta att cen-
trala delar av straket kvarstar som kapacitetsbegransande.

Svealandsbanan: Kapacitet for utékad trafik pa strackan Folkesta-Rekarne, till nytta
aven for trafiken med UVEN samt for att knyta samman Eskilstuna kombiterminal med
Malarhamnarna. Dartill atgarder i och omkring Eskilstuna for att hantera kapacitetsbris-
ter for en utvecklad person- och godstrafik.

NP: Nagra samlade kapacitetshdjande investeringar i linje med ambitionen ingar inte i
planen. Atgérder kan férekomma i begréansad omfattning, men utan tydlig inriktning mot
att I6sa de identifierade systembristerna.

Hallsberg gods- och personbangard: Okad kapacitet pa rangerbangarden och per-
sonbangarden, vilket ar en forutsattning fér 6kad andel gods pa jarnvag samt for att
mojliggora trafik med langre tag.

NP: Omfattas av vissa systematgarder, sdsom inférande av ERTMS och anpassningar
for langre tag (LTS). Daremot saknas ett bredare, samlat kapacitetslyft av bangarden i
linje med ambitionen, vilket begransar majligheten att fullt ut utveckla nodens funktion.

E4: Utdkad kapacitet norr om Forbifart Stockholm och till Arlanda, som annars blir en
flaskhals i en redan hart belastad infrastruktur.

NP: Atgarder pa strackan behandlas huvudsakligen som utredningsobjekt. Det saknas
darmed beslut om genomférande och tilldelad finansiering inom planperioden, vilket in-
nebar att risken for framtida kapacitetsbrister kvarstar.
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3.4 Strategier for att mota utmaningarna och
na malen

Anvand transportsystemet mer effektivt!
NP: Svagt till mattligt uppfyllt.

Nationell plan utgar formellt fran fyrstegsprincipen, men i praktiken dominerar steg 3—4-atgar-
der, det vill sdga underhall och nyinvesteringar, éver steg 1-2-atgarder som syftar till att pa-
verka efterfragan och optimera anvandningen av befintlig infrastruktur. De sa kallade stads-
miljdavtalen, som tidigare framjat overflyttning till kollektivtrafik, cykel och hallbara godstrans-
porter, har avslutats som ansdkningsbart instrument.

Samtidigt O0kar anslagen till trimnings- och miljéatgarder samt till Iansplaner, vilket bidrar till
effektivare anvandning i vissa delar av systemet, men utan ett samlat grepp i den skala som
efterfragas. Aven tydlig hantering av konkurrensneutralitet mellan trafikslag saknas. Fragor
som avveckling av stationsavgiften vid Arlanda C eller inférande av gemensam nationell bil-
jettstandard for kollektivirafik omfattas inte heller av planen. Bristen pa uppstallningsplatser
langs storre vagar uppmarksammas delvis och ar foremal for fortsatt utredning.

Oka robustheten i transportsystemet!
NP: Delvis uppfylit.

Planramen 6kar med 21 procent (203 miljarder kronor) jamfért med féregaende plan, med
tydligt fokus pa att atgarda eftersatt underhall och fardigstalla redan beslutade investeringar.
Satsningar gors aven pa inférande av BK4, utrullning av ERTMS, klimatanpassning samt at-
garder kopplade till beredskap och totalférsvar.

Regeringen betonar behovet av ett mer tillforlitligt och motstandskraftigt transportsystem,
bland annat genom battre underhall och ékad anvandning av data for att félja anlaggningens
status. Samtidigt innebar kvarstaende flaskhalsar och kapacitetsbrister att robustheten
framst starks lokalt eller strakvis, snarare an pa systemniva.

For att starka intermodalitet och hallbara transportlésningar avsatts 1,2 miljarder kronor i
samverkan med naringslivet. Foérnyelse av isbrytarflottan ingar ocksa i planen. Daremot han-
teras inte fullt ut fragor som langsiktig redundans i Gotlandstrafiken, inklusive behovet av re-
servhamn.

Stall om transporterna!
NP: Relativt tydligt genomslag.

Klimat- och hallbarhetsperspektivet ar tydligt integrerat i planen, med satsningar pa jarnvag,
elektrifiering, digitalisering och alternativa drivmedel. Regeringen lyfter sarskilt behovet av ett
transportsystem som mojliggor 6kad elektrifiering och teknikutveckling.

Samtidigt begransas mojligheten till faktisk éverflyttning av gods fran vag till jarnvag och sjo-
fart av kvarstaende kapacitetsbrister och bristande incitament. Systemkritiska investeringar i
kapacitetsstarka noder och strak genomfors inte i tillracklig omfattning eller i tillrackligt
tempo. Den férda politiken vad galler reduktionsplikt, bréanslekostnader och elektrifiering har
dartill pa senare ar delvis motverkat ambitionen att stalla om transporterna.

Stationsavgiften vid Arlanda C kvarstar och utgor fortsatt en troskel for ett 6kat kollektivt re-
sande till flygplatsen, aven om investeringar i anslutande jarnvagsinfrastruktur bidrar positivt.

Stark kompetensforsorjningen!
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NP: Inte uppfylit.

Kompetensforsorjningsfragan uppmarksammas pa nationell niva, men konkreta satsningar
kopplade till infrastrukturplaneringen &r begransade. Nagra tydliga besked om exempelvis
etablering av jarnvagstekniska évningsanlaggningar saknas.

Regeringen betonar behovet av 6kad effektivitet och produktivitet inom anlaggningssektorn,
bland annat genom férbattrade plan- och byggprocesser. Trafikverket har dven haft i upp-
drag att foresla atgarder for starkt kompetensforsorjning inom jarnvagsomradet, vilket redovi-

sades 2025.

Sammantaget hanteras fragan framst pa en 6vergripande niva och inte som en integrerad

del av infrastruktursatsningarna.
Utveckla infrastrukturen!

NP: Delvis uppfylit.

Planen mojliggér genomférande av flera redan beslutade investeringar, men genomférandet
praglas av forseningar. Samtidigt kvarstar betydande brister i systemkritiska delar av infra-
strukturen, dar prioriterade atgarder saknas eller genomférs i otillrdcklig omfattning. Det gal-
ler bland annat delar av Malarbanan, Svealandsbanan, kapaciteten vid Hallsbergs bangard

samt Ostkustbanan.

Anslaget till trimnings- och miljoatgarder har 6kat med 26 procent i fasta priser, och kost-
nadstaket for trimningsatgarder har hojts fran 100 till 150 miljoner kronor. Dock saknas ett
samlat och tillrackligt omfattande trimningspaket for den storregionala tagtrafiken i Stock-

holm-Malarregionen.

Inférandet av ERTMS har en tydlig men utdragen tidplan, och satsningar pa barighet innebar
att utbyggnaden av BK4-natet accelereras. Vidare genomférs atgarder for att starka internat-
ionella kopplingar, i Oresundsregionen bland annat i ljuset av Fehmarn Balt-férbindelsen

samt mot Norge.

Sammantaget praglas infrastrukturomradet av betydande investeringar, men med bristande
genomférandetakt och otillrackligt systemperspektiv.

3.5Atgardsbehov

3.5.1 SODRA OSTKUSTSTRAKET
Atgiardsbehov fére 2035, pagaende

Ostlinken. Okad och frigjord kapacitet i jarnvéagssy-
stemet samt kortare restider genom ny jarnvag mellan
Sddertalje-Linkoping med stationer i Vagnharad, Nyko-
ping, Skavsta, Norrképing och Linképing. Behdver
vara klart senast ar 2035 for att inte férsena nyttorna.

E4 Férbifart Stockholm. Okad tillgénglighet och fram-
komlighet mellan norra och sédra Stockholm genom
ny motorvag i tunnel Kungens Kurva-Haggvik. Berak-
nas vara klar 2030.

Utfall NP 2026-2037

Pagaende investering.

Begransas till att avse den stracka som ingar i den kor-
ridor for vilken regeringen i juni 2018 beslutade om till-
latlighet enligt 17 kap. miljébalken. | och med det kom-
mer dagens anslutning till Stngadals- och Tjustba-
norna att vara kvar Objektet har genom planbeslutet
utdkats med de kostnader som uppstar till foljd av att
de nya sparen behover ansluta till befintlig bana pa ny
plats. Som en féljd av andringarna har uppstallnings-
spar Linkoping, foljdinvestering, utgatt.

88 miljarder kronor avsatt under planperioden.

Pagaende investering. Berdknas vara klar for 6ppning
2030.

2 miljarder kronor avsatt under planperioden.
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Atgérdsbehov fére 2035, beslutade

Tvarforbindelse Sédertérn. Okad framkomlighet till
Norviks hamn genom ny motortrafikled med separat
gang- och cykelvag Kungens Kurva-Flemingsberg-
Jordbro. Byggstart 2025-2027.

E22 Férbifart Séderképing. Okad framkomlighet och
trafiksdkerhet genom ny métesseparerad vag med
dragning vaster om Séderkdping. Byggstart 2025-
2027.

Atgiardsbehov fére 2035, tillkommande

Sédra stambanan. Okad kapacitet och béttre tagla-
gen genom trimningsatgarder samt fler férbigangsmaoj-
ligheter och moétesspar.

Vistra stambanan Jirna-Stockholm C. Okad kapa-
citet genom trimningsatgarder och utbyggnad med yt-
terligare tva spar.

Atgirdsbehov 2035-2045, tillkommande

Linkdping-Malmo/Géteborg. Okad och frigjord kapa-
citet samt kortare restider genom ny jarnvag, inled-
ningsvis Link&ping mot Mjélby.

Sédra stambanan. Okad kapacitet och béttre tagla-
gen genom trimningsatgarder samt fler férbigangsmoj-
ligheter och moétesspar.

E4-Norrképings hamn-E22. Okad tillganglighet till
Norrkdpings hamn genom ny vaganslutning.

Atgirdsbehov efter 2045, tillkommande

Alvsjo. Battre samordning mellan pendel- och region-
altag och funktion som bytespunkt genom ny station
for regionaltag som kompletterar den i Flemingsberg.

Ostlig forbindelse. Komplettera tidigare utredningar
om att knyta samman Norra och Sdédra lanken i Stock-
holm med utredning av alternativ med 6kad tillganglig-
het genom stéarkt nord-sydlig 6stlig kollektivtrafikforbin-
delse i Stockholm, med syfte att 6ka kollektivtrafikan-
delen samt for att bidra till uppfyllelse av beslutade kili-
matmal. Utredning enligt ovan bor ske under den kom-
mande planperioden.

3.5.2 NORRA OSTKUSTSTRAKET
Atgardsbehov fére 2035, pagaende

Stockholm C. Forbattrad plattformskapacitet for ut-
vecklad tagtrafik genom anpassningar efter Cityba-
nans fardigstallande.

Atgéardsbehov fére 2035, beslutade

Ostkustbanan Uppsala till lansgransen Stock-
holm/Uppsala. Okad tillganglighet, kapacitet och till-
forlitlighet genom tva nya spar och tva nya stationer.
Byggstart 2027-2029.

Riksvig 56 Sala-Heby. Okad trafiksikerhet och fram-
komlighet genom métesfri vag. Byggstart 2025-2026.

Utfall NP 2026-2037
Namngiven investering. Byggstart ar 1-3.

19,5 miljarder kronor avsatt under planperioden.

Pagaende investering.

1,9 miljarder kronor avsatt under planperioden.

Utfall NP 2026-2037

Inga namngivna atgéarder annat an i Skane och Sma-
land.

Trv noterar att det finns IdGnsamma atgarder som inte
kunnat inrymmas.

Endast pagaende investering i upprustning av tunnlar
Flemmingsberg-Jarna med i NP.

Utfall NP 2026-2037

Ej med i NP, men prioriterad utredning som Trv avser
genomfdéra om resurser finns.

Trv noterar att i syfte att skapa battre forutsattningar
for framst regional arbetspendling och godstrafik pa
jarnvag i sédra Sverige behdver en fordjupad analys
av bl a strackan Linkdping—Mjolby, genomféras.

Inga namngivna atgarder annat an i Skane och Sma-
land.

Trv noterar att det finns IGnsamma atgarder som inte
kunnat inrymmas.

Ej med i NP.

Utfall NP 2026-2037
Ej med i NP.

Regeringen har lagt in en miljard kronor i NP or att pa-
borja planering. Planeringen syftar till att objektet ska
vara s& vél utrett att en bedémning av Ostlig férbin-
delse kan goras infér nasta planperiod.

Utfall NP 2026-2037

Pagaende investering.

0,15 miljarder kronor avsatta under planperioden.
Utfall NP 2026-2037

Namngiven investering. Forberedelse for eventuell
byggstart, ar 4-6.

15,6 miljarder kronor avsatt under planperioden.

Pagaende investering.

0,19 miljarder kronor avsatta under planperioden.
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Riksvég 77 lansgransen Knivsta/Rimbo-anslutning
E18. Okad kapacitet och trafiksékerhet genom om-
byggnad Uppsala lansgrans-Eknas samt ny vag-
stracka Eknas trafikplats Leding. Byggstart 2024 resp.
2027

Atgérdsbehov fére 2035, tillkommande

Dalabanan. Uppsala-Sala. Okad kapacitet genom
hastighetshdjande atgarder for direkttag.

Ostkustbanan Knivsta. Uppréatthallen funktionalitet
genom upprustning av befintlig banvall. Behdvs for att
sakra fyra funktionella spar pa hela strackan Stock-
holm-Uppsala.

Ostkustbanan Mirsta station. Okad kapacitet, trafik-
sakerhet och robusthet samt forbattrad bytespunkts-
funktion genom bangardsombyggnad.

Ostkustbanan Solna station. Battre samordning mel-
lan pendel- och regionaltag och funktion som bytes-
punkt.

Ostkustbanan Upplands Visby station. Okad kapa-
citet och battre samordning mellan pendel- och region-
altdg genom ombyggnad till fyra plattformsspar.

Ostkustbanan Uppsala C. Forbattrad funktionalitet
genom atgarder for béattre vandkapacitet, utokad for-
donsuppstallning och serviceplattformar samt snabba
till- och frankopplingar.

Ostkustbanan Uppsala-Givle. Okad kapacitet och
battre taglagen genom partiella fyrspar.

Sala bangard. Okad kapacitet for att klara tagméten
for fyra tdg samtidigt.

Stockholm C och Tomteboda bangard. Kapacitet att
hantera en omfattande och komplex spartrafik genom
fler och ombyggda plattformar, samt nytt stallverk pa
Stockholm C, samt genom spar, plattformar och 6vrig
anlaggning for omloppsnara tjanster och uppstalining
vid Tomteboda.

E4 norr om Férbifart Stockholm till Arlanda. Okad
kapacitet.

Vig 56 Tarnsjo-Valbo. Okad framkomlighet och trafik-
sakerhet genom métesfri vag.

Atgardsbehov 2035-2045, tillkommande

Ostkustbanan. Stockholm C-Skavstaby. Okad kapa-
citet genom trimningsatgarder.

Ej namngiven i NP (trimningsatgard <150 mnkr)
Uppsala lansgrans—Eknas beraknas vara klar 2026.

Eknas—trafikplats Ledinge ar i planeringsskedet och
Trv tar fram en vagplan. Planerad byggstart ar tidigast
2028.

Utfall NP 2026-2037

Avslut med smarre restatgarder: Uppsala-Borlange,
hastighetshdjande atgarder och 6kad kapacitet etapp 1

Pagéaende investering: Atgarder fér dkad turtathet och
kortare restid. 0,2 miljarder kronor avsatt under plan-
perioden.

Namngiven investering: Motesspar Heby. For bere-
delse for eventuell byggstart, ar 4-6. 0,2 miljarder kro-
nor avsatt under planperioden.

Endast Knivsta plankorsning namngiven i NP

Utredningsobjekt. Inga medel avsatta under planperi-
oden.

Namngiven investering

Utredningsobjekt. Inga medel avsatta under planperi-
oden.

Ej med i NP.

Ej med i NP.

Endast Uppsala plankorsningar namngivet i NP
(pagaende investering).

Overlappar med fyrsparet Uppsala till lansgransen mot
Stockholm, vars totalkostnad aven kan inkludera
atgarder pa Uppsala C.

Ej med i NP.
Ej med i NP.

Namngiven investering. Utredningsobjekt vad galler
delen Tomteboda bangard. Darutéver med
bland +10 procent alternativen (utredningsobjekt).

Inga medel avsatta under planperioden. Regeringen
har beslutat att omprioritera vissa atgarder i forhal-
lande till Trafikverkets planférslag. Som en f6ljd av
detta har objektet Stockholm C och Tomteboda ban-
gard, delen Tomteboda bangard utgatt (2,2 miljarder
kronor var avsatta i Trv forslag)

Namngiven investering

Utredningsobjekt. Inga medel avsatta under planperi-
oden.

Ej med i NP.

Utfall NP 2026-2037
Endast signaloptimering Solna-Skavstaby namngivet i

NP (utredningsobjekt, inga medel avsatta under plan-
perioden).
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3.5.3 NORRA MALARSTRAKET
Atgardsbehov fére 2035, pagaende

Milarbanan Tomteboda-Kallhill. Okad kapacitet ge-
nom fyrsparsutbyggnad. Pausade arbeten pa strackan
Spanga-Huvudsta innebar stora férseningar och oklar-
heter kring tidsplan for fardigstallande.

Atgardsbehov fére 2035, tillkommande

Godsstraket genom Bergslagen Orebro. Okad ka-
pacitet genom ombyggnad av spar genom Orebro och
stationer.

Milarbanan Kolbiack-Hovsta. Okad kapacitet och
kortare restider genom dubbelsparsutbyggnad och
battre anslutning mellan Malarbanan och Godsstraket
genom Bergslagen.

Mailarbanan Visteras C. Okad kapacitet genom ny
bro dver spar vid resecentrum och ombyggnad av
sparomrade.

E18 Genomfart Vasteras. Okad kapacitet, trafikséker-
het och framkomlighet.

E18 Genomfart Orebro. Okad kapacitet, trafiksaker-
het och framkomlighet.

Atgardsbehov 2035-2045, tillkommande

Nobelbanan. Okad tillganglighet Vasteras-Orebro-
Karlstad samt kortare restider Stockholm-Oslo genom
ny jarnvag Orebro-Kristinehamn.

Atgardsbehov efter 2045, tillkommande

Arosstraket Enképing-Uppsala. Okad tillganglighet
och kortare restider till Uppsala och Arlanda genom ny
jarnvag.

Milarbanan Visteras-Kallhill. Okad kapacitet och
kortare restider.

E18 Stiket-Stockholm. Okad kapacitet.

3.5.4 SODRA MALARSTRAKET
Atgéardsbehov fére 2035, pagaende

Vistra stambanan Laxa bangard. Okad kapacitet
och férbattrad sakerhet genom ombyggnad av ban-
gard och station. Byggstart 2025-2027.

Atgérdsbehov fére 2035, tillkommande

Svealandsbanan Eskilstuna. Okad kapacitet och
battre anslutningar vid och omkring Eskilstuna central
och Folkesta kombiterminal genom trimningsatgarder.

Svealandsbanan Folkesta-Rekarne. Okad kapacitet
genom utbyggnad till dubbelspar.

Svealandsbanan Striangnis-Sédertilje. Okad kapa-
citet.

Vistra stambanan. Okad kapacitet och béttre tagla-
gen genom trimningsatgarder och fler forbigangsmaoj-
ligheter enligt kapacitetsanalys for sddra Sverige, in-
klusive pagaende investeringar i Katrineholm och Hog-
sjo.

Utfall NP 2026-2037

Pagaende investering.

15,1 miljarder kronor avsatta under planperioden.

Utfall NP 2026-2037
Ej med i NP.

Ej med i NP.

Forbigangsspari Hovsta med bland +10 procent alter-
nativen.

Ej med i NP.

For att oka tillgangligheten till verksamhetsomradet
Finnslatten utanfor Vasteras har regeringen daremot
beslutat att en ny station pa Malarbanan vid Finnslat-
ten ska inga i planen (utredningsobjekt), under forut-
sattning att den ar fullt externt finansierad.

Ej med i NP.
Ej med i NP.
Utfall NP 2026-2037

Ej med i NP.

Utfall NP 2026-2037
Ej med i NP.

Ej med i NP.

Ej med i NP.

Utfall NP 2026-2037

Namngiven investering. Byggstart ar 1-3.

0,5 miljarder kronor avsatta under planperioden.
Utfall NP 2026-2037

Ej med i NP.

Ej med i NP.

Ej med i NP.

Namngivna ar endast Katrineholm férbigangsspar (pa-
gaende investering, ca 0,3 miljarder kronor avsatt un-
der planperioden) och Hogsjo vastra, forbigangsspar
(forberedelse for eventuell byggstart, ar 4-6, ca 0,3
miljarder kronor avsatt under planperioden) samt LTS;
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Vistra stambanan. Gnesta bangéard. Okad kapacitet
for regional- och pendeltag.

Atgirdsbehov 2035-2045, tillkommande

Svealandsbanan Eskilstuna-Hirad. Okad kapacitet
genom bl. a. nytt métesspar.

Atgérdsbehov efter 2045, tillkommande

(Eskilstuna-) Kvicksund-Vésteras. Kortare restider
och 6kad kapacitet genom ny jarnvag.

E20 Eskilstuna-Arboga. Okad kapacitet och trafiksa-
kerhet.

Sddertélje Katrineholm (planering, 0,3 miljarder kronor
avsatt under planperioden)

Ej med i NP.

Utfall NP 2026-2037
Ej med i NP.

Utfall NP 2026-2037
Ej med i NP.

Ej med i NP.

3.5.5 NORD-SYDLIGA BERGSLAGSSTRAKET

Atgérdsbehov fére 2035, pagaende

Godsstraket genom Bergslagen Hallsberg-De-
geron. Okad kapacitet genom utbyggnad av dubbel-
spar. Klart 2031.

Atgéardsbehov fére 2035, beslutade

Vig 50 Nykyrka-Brattebro backe. Okad framkomlig-
het och trafiksdkerhet genom métesfri vag. Byggstart
2025-2027.

Atgérdsbehov fére 2035, tillkommande

Bergslagspendeln Visteras-Fagersta. Okad kapa-
citet och kortare restider.

Godsstraket genom Bergslagen Hallsberg. Okad
kapacitet genom ombyggd gods- och personbangard.

Godsstraket genom Bergslagen Storvik-Frévi.
Okad kapacitet genom forbigangsspar, motesstationer
och partiellt dubbelspar.

Vig 50 Lindesberg-Stora. Okad framkomlighet och
trafiksakerhet genom motesfri vag.

Atgérdsbehov efter 2045, tillkommande
Godsstraket genom Bergslagen Orebro. Okad ka-

pacitet genom ny jarnvag genom/runt Orebro, inklusive
godsforbifart.

Utfall NP 2026-2037

Pagaende investering Hallsberg-Asbro (totalt sex del-
projekt, dar fem projekt ar klara och det sista ar i pro-
duktion). Beraknas vara klart 2031.

4,6 miljarder kronor avsatta under planperioden.
Dartill planering for LTS langs straket.
Utfall NP 2026-2037

Namngiven investering. FOr beredelse for eventuell
byggstart, ar 4-6.

1,2 miljarder kronor avsatt under planperioden.
Utfall NP 2026-2037
Ej med i NP.

Omfattas av vissa systematgarder, sdsom inférande
av ERTMS och anpassningar for langre tag (LTS).
Daremot saknas ett bredare, samlat kapacitetslyft av
bangarden.

Pagaende investering (kapacitetspaket 1+2 samt
Sandviken—Kungsgarden moétesstation).

0,6 miljarder kronor avsatta under planperioden.
Dartill planering for LTS langs straket.
Ej med i NP.

Utfall NP 2026-2037

Orebro C, férlangda plattformsléangder med
bland +10 procent alternativen (utredningsobjekt).

Dartill planering for LTS langs straket.

3.5.6 OSTERSJO- OCH MALARSJOFARTEN

Atgérdsbehov fére 2035, pagaende

Hjulstabron. Okad kapacitet/tonnagestorlek fér Malar-
sjofarten genom ny bro.

Utfall NP 2026-2037

Namngiven investering.

Utredningsobjekt. Inga medel avsatta under planperi-
oden. Regeringen bedémer att atgarden skulle kunna
provas for OPS.
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Sodertalje. Farled till Landsort (byggstart 2025-
2027) samt sakrad kapacitet E4/E20 6ver/under S6-
dertélje kanal (i samband med Trafikplats Hovsjo,
byggstart 2028-2033).

Atgardsbehov 2035-2045, tillkommande

Norvik hamn. Okade férutsattningar fér Malarsjéfarten
och avlastning av landinfrastrukturen genom IVV (inre
vattenvag)-farled och anslutningar.

Ovrigt

Gotlands farjetrafik. Langsiktiga forutsattningar samt
Okad och robust tillganglighet.

Namngiven investering. For beredelse for eventuell
byggstart, ar 4-6.

0,4 miljarder kronor avsatt under planperioden.

Regeringen har lagt in medel i planen for att ta fram ett
aktualiserat underlag sa att en bedémning av eventu-
ella atgarder for passage av Sodertélje kanal kan go-
ras infor nasta planperiod. Samtidigt ligger det nya ob-
jektet E4/E20 Sodertaljebron, Kapacitetsforstarkning
till féljd av Forbifart Stockholm kvar i den nationella
planen enligt Trafikverkets forslag. Detta innebar bl.a.
breddning av Sédertaljebron fran 2+2 till 3+3 korfalt.

Utfall NP 2026-2037
Ej med i NP.

Utfall NP 2026-2037

Staten har gett Trafikverket i uppdrag att utreda nasta
upphandling av Gotlandstrafiken (efter 2035), inklusive
fragor om avtalsutformning, prissattning, beredskap
och klimatkrav samt méjligheten med statligt &gda far-
tyg i kombination med upphandlad drift. Uppdraget ska
redovisas senast den 31 december 2026. Nagon tydlig
systemférandring eller integrering av farjetrafiken som
en del av den nationella infrastrukturen beslutas dock
inte i NP.
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4. Slutord

Inriktningen for Nationell plan 2026—2037 ligger i flera avseenden i linje med En Béattre
Sits prioriteringar, inte minst genom fokus pa jarnvag, robusthet och ett 6kat vidmaki-
hallande av befintlig infrastruktur. Planen innebar ocksa att ett flertal viktiga och sedan
tidigare beslutade investeringar i Stockholm-Malarregionen fullféljs. Samtidigt ar det
samlade utfallet endast delvis i linje med de behov och ambitioner som formuleras i
systemanalys 2024.

Allokeringen av resurser ar fortsatt otillracklig i relation till identifierade behov, bade nar
det galler att aterta eftersatt underhall och att utveckla transportsystemet. Detta ar en
utmaning som berdér hela landet, men far sarskilt stora konsekvenser i Stockholm-Ma-
larregionen dar kapacitetsutnyttjandet redan ar hogt. Kostnadsodkningar, forseningar
och en begransad genomférandetakt bidrar till kvarstdende flaskhalsar, forsamrad till-
forlitighet och 6kade samhallsekonomiska kostnader.

Planens tydliga prioritering av kostnadskontroll och genomférbarhet innebar att objekt
med hog osakerhet eller stora investeringsbehov i 6kad utstrackning skjuts pa framti-
den. Detta forstarker skillnaden mellan identifierade behov och faktisk utbyggnad, sar-
skilt i de delar av systemet dar kapacitetsbristerna ar som storst. Darmed forsvaras
ocksa mojligheterna att nd transportpolitiska mal och att genomféra den nédvandiga
omstallningen till hallbara transporter.

Stockholm-Malarregionen har fortsatt en central roll i Sveriges ekonomi och transport-
system, men investeringarna motsvarar inte fullt ut regionens betydelse for nationell
tillvaxt och konkurrenskraft. Den infrastrukturskuld som byggts upp riskerar att haAmma
den langsiktiga utvecklingen om inte ytterligare atgarder vidtas.

Den samhallsekonomiska nyttan av identifierade transportinfrastrukturbehov fére 2035
har beraknats till 222 miljarder kronor. Merparten av dessa nyttor utgar fran persontra-
fikresor med kollektivtrafik (cirka 102 miljarder kronor), foljt av persontrafikresor med
vagtrafik (cirka 92 miljarder kronor), yrkesresor med vagtrafik (cirka 17 miljarder kronor)
och godstransporter (cirka 12 miljarder kronor). Allt utgaende fran Trafikverkets metoder
for samhallsekonomiska berakningar.

Stockholm-Malarregionens prioriterade transportinfrastruktur bidrar till en mer integre-
rad och effektiv arbetsmarknadsregion, genererar dkade skatteintdkter och medfér
hojda fastighetsvarden. Det finns darfor ett tydligt behov av starkt samverkan och nya
Overenskommelser mellan staten och regionens aktérer. For att méta framtidens krav
krévs bade 6kade resurser och en mer samlad prioritering av atgarder som starker sy-
stemets kapacitet, robusthet och funktion i ett storregionalt perspektiv. En hégre ge-
nomférandetakt, tillsammans med riktade satsningar pa systemkritiska strak och noder,
ar avgorande for att fullt ut realisera nyttorna av de prioriteringar som En Béttre Sits
lyfter fram.
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