UTVECKLINGSPLAN FOR JARNVAGEN

112 lonsamma satt att halvera transporternas klimatpaverkan

miljopartiet de grona

mp.se



Var vision bygger inte p& att ndgon annan ska géra ndgot,
n&gon annanstans, ndgon annan gang,

utan pd att ta politiskt ansvar har och nu.

Denna PM har producerats av Miljopartiets riksdagskansli i maj och juni 2007. Underlagen kommer
frén foretag, myndigheter, partimedlemmar och andra aktérer i transportsektorn. Alla kartor ar
bearbetade versioner av Banverkets original.
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Jarnvagen i Sverige ar 2007




1. SAMMANFATTNING

Transporter utgor en viktig del av ett fungerande samhalle, bade fér méanniskor och
naringsliv. Beroendet av fossila branslen ar emellertid i det narmaste totalt och priset vi
far betala for dagens system ar alltfor hogt. Fram till 2020 vill Miljopartiet halvera
vagtrafikens klimatpaverkan. Att effektivisera fordonen och byta ut fossila branslen mot
fornybara ar tvé viktiga strategier for att nd malet. An viktigare &r att effektivisera
systemet i sig; onddiga transporter maste minska och de transporter som genomférs
maste ske pd ett smartare sitt. Sveriges transportsystem behover byggas om.

| det sammanhanget ar jarnvagen oslagbar. Det finns inget annat transportslag som
fraktar manniskor och gods med sa liten energianvéandning och miljépaverkan. Medan
regeringspartierna forsoker att avweckla de satsningar pé jarnvédgen som vi var med och
drevigenom tillsammans med den férra regeringen, vill Miljopartiet nu gé langre och
satsa annu mer pd att stérka jarnvagens kapacitet och konkurrenskraft i Sverige.

| Utvecklingsplan for jarnvagen anges 112 lonsamma objekt som kraftigt starker
jarnvagen och gor det mojligt att sénka transportsektorns utslapp av klimatgaser med
upp till 50 procent till 2020. Planen innehaller satsningar inom fyra omréden: utbyggnad
av hoghastighetstag mellan storstdderna, hdgre hastigheter och stérre kapacitet i resten
av stomnatet, klimatanpassning av alla jarnvagsstrackor som saknar elektrifiering samt

en utbyggnad av spértrafik i alla storre stader.

2. INLEDNING

Nar Miljopartiet under forra mandatperioden var med och drev igenom en ny
jarnvagssatsning var det en historiskt omfattande investering som planerades. Under
aren 2004-2015 skulle éver 100 miljarder satsas i jarnvagens infrastruktur. Med anledning
av beslutet upprattade Banverket en Framtidsplan som innehdll hundratals objekt som
skulle byggas for att vanda jarnvégens nedgdende trend.

Sommaren 2006 meddelade Banverket till den ddvarande regeringen att
kostnadslaget hade utvecklats dramatiskt. Man beraknade att kostnaderna for att bygga
de objekt som fanns i Framtidsplanen skulle bli ndstan 20 procent hogre. Bakgrunden var
en kraftig prisutveckling i byggsektorn. Under hosten begarde man extra anslag till
infrastruktur av den nya regeringen, vilket inte har beviljats.

Istéllet har Banverket tvingats att revidera Framtidsplanen och skjuta en rad objekt pa
framtiden. Ett forsta forslag till revidering presenterades i april 2007, och den 18 juni
presenteras den slutliga planen. Allt talar for att den kommer att vara nastan identisk
med forslaget.

Miljopartiet anser att regeringen bor ge Banverket de extra anslag som man har

begart. De projekt som fanns i planen ar samhallsekonomiskt l6nsamma och en viktig
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lank i byggandet av ett klimatvanligt transportsystem. Att minska anslagen till jarnvagens

infrastruktur ar detsamma som att minska investeringarna i Sveriges framtid.

3. TRANSPORTERNAS FRAMTID

Transporter ar en central del av samhallet, de ger manniskor mojlighet att ta sig till
arbetsplatser, social service och umgénge. De ger ocksa naringslivet mojlighet att frakta
varor och konkurrera pd etablerade och nya marknader. Transporterna ar det blodomlopp
som haller igdng dagens samhalle.

En grundlaggande forutsattning for detta blodomlopp ar infrastrukturen. En val
utbyggd infrastruktur av vagar, jarnvagar, hamnar och flygplatser &r en del av det
baskapital som ger forutsattning for trygghet, valfard och ekonomisk utveckling for
landets medborgare och naringsliv.

Det starka beroendet av transporter framkallar emellertid en konfliktsituation mellan
& enda sidan samhallets standiga krav pa 6kad rérlighet och & andra sidan de
konsekvenser trafiken for med sig. Efterfrdgan pa transporter ékar hela tiden, men
samhillet kan av flera skal inte tillgodose denna efterfrdgan endast genom att anldgga ny
infrastruktur dar efterfragan ar storst.

Vid utformningen av Sveriges framtida transportsystem maste hansyn tas till
transportsektorns stora ekonomiska betydelse. De langa ledtider som medféljer
byggandet av infrastruktur, infrastrukturens mycket langa livstid, samt de oerhorda
investeringar det &r fréga om, innebar dock att politiker, tjdnsteman och planerare inte
kan stirra sig blinda pa hur efterfrdgan ser ut idag. Planeringen méste utga fran vilka
forandringar i omvarlden som kan antas uppkommea, liksom hur samhallet skall géras
hallbart.

Ett av transportsektorns grundlédggande problem ur hallbarhetssynpunkt &r att allt
fler transporter sker med person- och lastbilar. Dessa tar allt storre andelar av
transportmangden, medan jarnvagens, sjofartens och kollektivtrafikens andelar minskar.
Ett annat grundlédggande problem ar att den totala trafiken hela tiden okar. | Sverige
vantas till exempel trafiken 6ka med cirka 30 procent till 2020. Bada dessa utvecklingar

maste brytas.

4. TRANSPORTERNAS PRIS

Den infrastruktur for transporter som finns idag utgor ett oerhort kapital for samhallet.
Den borjade anlaggas i storre skala for 6ver hundra &r sedan och har successivt byggts ut,
moderniserats och underhéllits. Dagens transporter ar darmed beroende av infrastruktur

som tillkommit under langa tider.
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Karaktaristiskt for denna ar att dess tillkomst och framvaxt har varit efterfragestyrd.
Beslutsfattares vilja att tillfredsstalla medborgares och naringslivets standiga dnskan att
utfora fler transporter har dikterat vilka satsningar som gjorts. Till slut har vi fatt ett
mycket omfattande nat av hamnar, jarnvagar, vagar och flygplatser som utgor de
blod&dror som trafiken flyter fram genom.

| stort sett all denna struktur har emellertid tillkommit under en period da politiker
och andra beslutsfattare saknade insikt om de trafikmangder som skulle komma att
uppstd och de konsekvenser som trafiken skulle fora med sig. | korthet:

e Trafikvolymen okar oavbrutet med cirka tva procent per ar.

e Trafikolyckor ar en av de vanligaste icke-sjukdomsrelaterade dddsorsakerna. | Sverige
omkommer cirka 450 personer per ar i trafiken, motsvarande tva stortade
trafikflygplan per ar. Cirka 4 500 personer skadas allvarligt varje ar.

e Trafiken ar den storsta kallan till halso- och miljofarliga utslapp av kolvaten, partiklar,
kvave och bildning av marknara ozon. Varst drabbas barn, dldre och sjuka i stader och
tatort.

e Trafikens infrastruktur gor intrdng i kultur- och naturmiljéer samt skapar biologiska
barriarer.

e Trafiken begransar barnens rorlighet och stadgade ratt till en stimulerande och saker
miljo, framfor allt i stader och tatort.

e Trafiken anvander en tredjedel av energin i Sverige, drygt 100 TWh.

e Trafiken ar till 6ver 95 procent beroende av fossila branslen vilket skapar en stor
social och ekonomisk osakerhet for den enskilde och samhallet.

e Trafiken svarar for 30 procent av utslappen av koldioxid och andra klimatforandrande
gaser. Det 4r den enda sektor dar klimatpaverkan fortsatter att dka.

e Trafiken orsakar trangsel och stockningar pa vagar och i stadsmiljon.

e Trafiken betalar inte sina egna kostnader och medfér mycket stora kostnader for
samhallet. Enbart halsokostnaderna uppskattas till 1,7 procent av BNP i EU.

Den rérlighet som samhallet tnjuter har alltsa ett pris. Redan idag ar det priset

oacceptabelt hogt. Darfor &r det i forsta hand viktigt att minska pé de onddiga transporter

som forekommer, det ger storre utrymme for énskvarda transporter. Om rorligheten skall
bestd, eller oka ytterligare, krévs dessutom stora omstruktureringar av trafiken. Ett
villkor for detta &r att infrastrukturen mojliggor séddana férandringar.

Huvuddelen av trafikens konsekvenser for manniskors halsa, miljo och
samhallsekonomi ar knuten till vagtransporter, d.v.s. person- och lastbilar, och flyg. Den
tkade rorligheten i samhallet har framst baserats pa en oerhord tillvéxt av dessa energi-
och utslappsintensiva trafikslag, som dessutom kraver omfattande infrastruktur,

ianspraktar stora markytor och har lag sdkerhet.
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Andelen persontransporter i Sverige som sker med bil har sedan 1960 ¢kat fran 50
procent till drygt 80. P& godssidan har utvecklingen varit liknande. Av godstransporter pa
land har bilarnas andel 6kat frén 18 till 65 procent. Bakom den féréndrade balansen
ligger en massiv utbyggnad av vdgnaten kombinerat med en tro pd outsinlig tillgang till

billig fossil olja samt bilismens fordelar i form av flexibilitet och l&g anvandarkostnad.

Persontransporternas utveckling 1960-2005 Godstransporternas utveckling 1960-2005
Miljarder personkilometer Mlljarder tonkilometer
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5. FALSK MATEMATIK

Givet att efterfrdgan pa infrastruktur &r i det narmaste omattlig och att det finns
begransade resurser i samhallet, uppstar fragan hur olika projekt ska prioriteras. Vad ska
byggas och vad ska inte byggas? | det sammanhanget anvéander Banverket och Vagverket
sa kallade samhéllsekonomiska kalkyler for att prioritera. Man férsoker da att rakna ut
nyttan for samhallet som helhet med varje projekt och sedan genomfdra de som har hdg
nytta.

| den samhéllsekonomiska kalkylen forstker man att fanga upp sa manga kostnader
och nyttor som mojligt och s&tta prislappar p& dem. Kostnadernas och nyttornas varden
har bestdmts av myndigheter. Problemet ar emellertid att manga av dessa prislappar blir
rena gissningar eller skrivbordsprodukter. En manniskas liv varderas till exempel till 13
miljoner kronor. Varfor just 137 Kostnaden for buller varderas i kronor per decibel; 60 dB
anses kosta 1 050 kronor medan kostnaden for 62 dB ar 1 310 kronor. Forkortad restid
varderas till 42 kronor per timme for privatresor, men hogre om tidsbesparingen sker i
tjansten: 238 kronor per timme om resan sker i bil, 172 om den sker med t&g. Intréng i
naturen raknas inte ens som en kostnad.

Genom att bolla med dessa siffror kan man rakna hem det mesta om man ar lite

kreativ. Som regel kommer dock miljgintressena pa undantag. M&nga faktorer &r inte ens
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prissatta och de som har prislappar &r ofta hopplost ldga och féraldrade. Sarskilt
anmarkningsvart &r kanske att utslappen av koldioxid idag varderas p&d samma satt som
for tio &r sedan: att slappa ut ett kilo koldioxid anses kosta samhallet en krona och femtio
ore, trots att all expertis menar att detta ar en alldeles for l&g siffra. Nar verken gor sina
samhéllsekonomiska kalkyler blir trafikens klimatpaverkan darmed genomgdende &gt
varderad. Att spara tio minuters bilresa i tjansten far kosta utslapp av 26 kilo koldioxid
utan att det blir samhallsekonomiskt fel. | praktiken betyder detta foréldrade raknesatt att
investeringar i vagbyggen kan se lonsamma ut, nastan oavsett hur stor deras klimat- och
miljopdverkan &r, medan investeringar i jarnvag aldrig kan tillgodorakna sig hela sin

miljofordel och darfor ibland inte ser l6nsamma ut.

6. FORDUBBLA JARNVAGSTRANSPORTERNA

Att basera en stor och dkande rérlighet p& anvandning av allt mer fossila branslen ar
sjalvklart ohallbart. Transporterna maste oundvikligen bli mer energieffektiva och drivas
av fornybara och rena energikallor. Nar vi avvecklar oljeanvandningen kan fordon drivas
med biobranslen, men enligt uppgifter fran bland andra Vagverket racker biobranslena
bara till att ersatta 20 procent av den energi som anvands i transportsektorn idag. Vi
maste bli mycket mer effektiva och undvika onddiga transporter.

Jarnvagen ar d& en central del av framtidens transportsystem. Det framsta skalet till
detta ar jarnvdgens overldgsna miljoegenskaper som ytterst beror pa &g friktion mot
underlaget och hog verkningsgrad i motorerna. Att tag i Sverige dessutom huvudsakligen
drivs av gron el gor att skillnaderna mot andra trafikslag vad betraffar miljopaverkan blir
mycket stora.

| en bil med tva passagerare ar energidtgangen per passagerare tre till fyra ganger
hogre an pa taget. Flyget drar sex till atta ganger mer energi. Bussar har en vésentligt
lagre energidtgang &n bil och flyg, men &ndé& klart hdgre &n jarnvagen, vid jamférbar
beldggning av fordonen. Utsléppen av koldioxid &r mangdubbelt hégre i de andra
trafikslagen jamfort med taget. Detsamma galler ocksa for andra typer av utslapp som
kolvaten, kolmonoxid och kvaveoxider. Sarskilt flyget, men aven bussarna, har har stora
utslapp som &r svara att atgarda, da katalytisk avgasrening ar svar att genomféra for
dessa trafikslag.

Energidtgéngen &r tre till fem ganger storre for lastbilstransporter jamfért med tag
medan den &r mer jamférbar for battransporter. Godstransporter med flyg &r oerhort
energikravande och anvands darfor bara i huvudsak for vardefullt och latt gods.
Koldioxidutslédppen ar i samtliga fall m&ngdubbelt hogre for andra transportslag jamfort

med eltdg. Det galler dven andra typer av utslapp.
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De har fordelarna gor det angelaget att dér sa ar mojligt ersatta energikravande och
klimatstérande landsvags- och flygtransporter med transport pa jarnvag eller med andra
energieffektiva och klimatvanliga transportslag.

Miljpartiets mal ar att till 2020 kraftigt 6ka den andel gods- och persontransporter
som sker med jarnvag, sjofart och kollektivtrafik, och att minska de oljeberoende
transporterna. Inom godstransporterna ar det framst langa transporter, dver 15-30 mil,
som bor féras Gver fran vagar till spar och sjéfart. Vad géller persontransporter kommer
den storsta omférdelningen av trafiken att ske i och mellan stader och tatorter, dar
forutsattningarna att bygga ut och f& en samhallsekonomiskt effektiv kollektivtrafik &r
bast. Framfor allt handlar det om arbets- och inkopsresor som férs dver fran bil till
kollektivtrafik. Langre persontransporter behdver foras 6ver fran bil och flyg till jarnvag.
P3 lokal nivd 6kar aven anvandandet av cykling och gdende.

Mélen innebér att koldioxidutslappen fran vagtrafiken halveras, fran cirka 20 miljoner
ton 2005 till tio miljoner ton per &r omkring ar 2020, vilket ligger val i linje med
Miljopartiets krav att utslappen i Sverige ska minska med 40 procent till 2020. Detta

motsvarar grovt raknat en femtedel av Sveriges totala utslapp av vaxthusgaser 2007.

Miljopartiets mal till 2020 i korthet

Ur Satsningar for ett oljefritt transportsystem, mp augusti 2006

Overgripande

— Halvera transporternas utslapp av fossil koldioxid jamfort med 2000.

— Minska antalet omkomna i trafiken minskar med 90 procent jamfort med 2006.

Persontransporter

— Gang och cykling 6kar kraftigt.

— Den lokala kollektivtrafiken trefaldigas.

— Jarnvagstrafiken fordubblas.

— Personbilstrafiken minskar med en tredjedel.

Godstransporter
— Jarnvagstrafiken fordubblas.
— Lastbilstrafiken minskar med en tredjedel.

| detta sammanhang bor det framhéllas att dubbelt s& mycket resenérer eller gods inte
behover innebara dubbelt s& mycket spar eller dubbelt s manga tag. Det finns
stordriftsfordelar med jarnvagen som gor att transportarbetet kan 6ka vasentligt pa
existerande bannat om det kompletteras med nya l&nkar och ombyggnader i trdnga

sektorer.
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Sjalvklart kan inte en kraftig utbyggnad av jarn- och sparvdgarnas kapacitet ensamt sénka
koldioxidutslappen till de nivder som anges i malet. Utbyggnaden av spartrafiken &r en del
av ett stérre dtgardsprogram som aven innefattar 6kad anvandning av biobranslen,
effektivisering av fordon, skatteforandringar, trangselavgifter och mycket annat. Men utan
en 6kad kapacitet i spartrafiken kan ingen av de andra atgérderna fa genomslag.
Utbyggnaden ar en forutsattning for att malen ska kunna nds. | nedanstdende tabeller

illustreras vilka omflyttningar i trafikflodena som Miljopartiet anser ar nodvandiga.

Tabell 1: Persontransporter
Transporter &r 2000, prognos for 2020 samt miljépartiets mal for balansen &r 2020.

Dessutom anges trafikslagens andel av total. Miljarder personkilometer.

Trafikslag 2000 % Prognos % Mp mal %
Personbil 92 7 117 7 70 51
Flyg 4 4 5 3 4 3
Jarnvag 5 4 7 5 15 10
Buss, langviga 1 1 1 0,5 3 2
Koll. Lokal 13 11 16 11 39 26
Gang, cykel 4 3 5 3 6 4
Totalt 119 151 137

Tabell 2: Godstransporter
Transporter ar 2000, prognos for 2020. samt miljopartiets mal for balansen ar 2020.

Dessutom anges trafikslagens andel av total. Miljarder tonkilometer.

Trafikslag 2000 % Prognos % Mp mal %
Lastbil 41 41 53 47 25 23
Sjofart 39 39 43 37 50 43
Jarnvag 19 19 22 19 34 33
Totalt 99 118 109
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7. SATSA PA KLIMATVANLIGA TRANSPORTER

Samhallets uppvaknande, frén illusionen om en oandlig tillgang till billig olja till
verklighetens knapphet och klimatférandring, kommer att medfora stora férandringar pa
kort tid. Inom nagra decennier maste vi stalla om samhallsstrukturer som har skapats
under ett drhundrade eller mer. Det kraver omfattande investeringar i manga foretag, hos
manga hushall och inom offentlig sektor. Det handlar om en genomgripande férnyelse av
naringsliv och samhalle. Politiker som ar framtidsoptimister ser detta som en mdjlighet,

inte en svarighet. Miljépartiet gar i fronten fér denna ombyggnad av Sverige.

7.1 PRIORITERA KLIMATVANLIGA TRANSPORTER

For att kunna behélla en hég rérlighet och samtidigt minska transporternas
klimatpdverkan &r det primart att de kapacitetshojande satsningar som gors sker pa
transportslag med liten eller ingen klimatpaverkan. Miljopartiet anser att investeringar i
kapacitetshojningar pa vagnatet endast leder till storre beroende av fossila brénslen och
tkad klimatpaverkan. Vi foresprakar transportlésningar som leder till minskad
klimatpaverkan.

Som en del av detta foreslér vi darfor ett omfattande och brett program for
upprustning och nybyggnad av det svenska jarnvagsnatet. Vi anser att mycket stora
investeringar behdvs och tar i forsta hand sikte pd ar 2020. Syftet &r att illustrera
funktioner inom systemet som bor prioriteras och att exemplifiera med projekt som for
narvarande bedoms angeldgna att genomfdra. Givetvis kan omprioriteringar komma att
ske i takt med att verkligheten forandras eller nya och sakrare informationer om de olika
projekten kommer fram.

Satsningar i ny infrastruktur kan tjdna manga syften och ar i allmanhet b&de
efterfrdgade och populdra investeringar. Dessvarre ar de ocksd oerhort kostsamma. Bara
i Sverige satsas arligen tiotals miljarder p& nya vagar, jarnvégar, broar, tunnlar,
flygplaster och hamnar. Att bygga vag eller jarnvag kostar mellan 50 miljoner och 2
miljarder kronor per kilometer. Efterfrdgan pa ny infrastruktur &r ndrmast oandlig.

Ur detta perspektiv ar det viktigt att ha ratt kriterier for prioriteringar. Regional- och
naringslivspolitiska faktorer spelar alltid en roll i prioriteringen av objekt, men det
centrala for Miljopartiet ar att stalla om transportsystemet s att det blir klimatvénligt.
Men allt kan inte byggas pa en géng, hur mycket finansiella resurser man an staller till
forfogande. Darfor ar objektens potential att per investerad krona minska hela
transportersektorns klimatpaverkan det viktigaste kriteriet vid prioritering av
infrastrukturprojekt.

Forslagen avser i forsta hand det nationella stomnatet. P3 detta nat bedrivs ocksd i

manga fall en omfattande regional trafik. Dessutom presenteras en rad
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infrastrukturprojekt av mer lokal och regional karaktar, t.ex. utbyggnad av

kollektivtrafiksystem i stader.

7.2 TANK LANGVAGA, REGIONALT OCH LOKALT
Jarnvagsnatet utgor ett system dar alla ingdende delar médste samverka och samarbeta.
De senaste &ren har de regionala resorna haft en stor tyngd i infrastrukturplaneringen; de
regionala resorna okar kraftigt vilket har stallt stora krav p& banor och trafik. Jarnvégens
roll i det framtida transportsystemet ar dock vidare, potentialen for jarnvagen att utgora
ett attraktivt transportsatt for manniskor och gods 6ver langre avstand &r stor och maste
tas tillvara. Infrastrukturen méaste planeras fér bade regionala och l&ngvéga transporter
av manniskor och gods.

| figuren till nedan illustreras hur ansvaret for olika transporter fordelas mellan den
lokala, regionala och nationella nivan. Generellt ar langre resor som gors sallan, att
komma “bort” eller komma "langt”, ett statligt ansvar. Att komma “fort” eller "ofta”, till
exempel arbetspendling, ar ofta ett regionalt ansvar medan korta resor, “till"
busshallplatsen, eller till saker som ligger "néra”, ar ett kommunalt ansvar. Sjalvklart
finns grézoner mellan dessa dar samarbete och flexibilitet i rollerna krévs, men det
behdvs aven en helthetssyn av alla aktorer.

Sarskild uppmarksamhet bor
dgnas at utbyggnad av spartrafik i

och till storstader. Det ar i dessa

Statligt
som de storsta utslappen av A
klimatstorande gaser sker, och det
ar ocksa dar som forutsattningarna
Regionalt

for snabba och stora minskningar ar
storst. En battre kollektivtrafik i
staderna bor kombineras med / Nara \

atgarder for att minska biltrafiken, \ :
Kommunalt Till
till exempel trangselavgifter.

7.3 STARK JARNVAGENS KAPACITET...

De senaste aren kannetecknas av en positiv utveckling for jarnvégen, da bade person- och
godstransporterna har 6kat. Efterfrdgan pa jarnvagstransporter &r stor och operatérerna
har ofta svart att mota behovet; kapaciteten i det befintliga jarnvagsnatet ar i det
narmaste fullt utnyttjad pd ménga strackor och tider, i synnerhet kring storstaderna. Man
tvingas i vissa fall att avstd frén att utveckla trafiken pd& grund av kapacitetsbrist.

Jérnvagsnatet behover byggas ut kraftigt. | manga fall handlar det om en férdubbling av
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kapaciteten; pd manga strackor behdver enkelspar byggs ut till dubbelspar och

dubbelspar byggas ut till fyrspar.

7.4 ...0CH KONKURRENSKRAFT
Med en okad kapacitet kar ocksa jarnvagens konkurrenskraft gentemot lastbilar,
personbilar och flyg, sarskilt pd de strackor dar efterfrdgan redan &r stor. For
persontransporter géller detta idag framfar allt pa stréackor under 50 mil. Men avstandet i
sig ar inte den faktor som avgdr om en resa ska genomféras med tag eller med andra
transportslag; istallet &r det ofta restiden som avgor. Pa strackor med restider pa fem
timmar ar tdgets marknadsandel endast 20 procent. Marknadsandelen stiger sedan brant
med forkortade restider. Taget far en marknadsandel pa 50 procent n&r restiden ar 3,5
timmar och Gver 60 procent med restider under tre timmar.

For att jarnvagen ska kunna ta marknadsandelar frén flyg och personbilar pa langre
strackor kravs darfor aven att restiderna med t&g férkortas. Att bygga ett nat for
hdghastighetstag och att 6ka hastigheten dven i stora delar av det befintliga stomnatet &r

en prioritet ur klimatsynpunkt.

7.5 BYGG EFFEKTIVT

De hdga kostnaderna for investeringar i infrastruktur gor det sarskilt angelaget att
maximera effektiviteten i genomforandet. Tillstdndsprocesserna behover férenklas for att
mojliggdra snabbare genomfdranden utan att aventyra miljo- eller halsoskydd.
Kostnadseffektiviteten maste ocksa férbattras, utvecklingen inom byggsektorn, dar
kostnadsbilden ckat med uppemot 20 procent de senaste &ren gor detta sarskilt
angelaget.

Den lokala storning som kan uppstd av trafik skapar ocksa problem i genomférandet
sd att projekten bromsas upp och att allt fler foresprékar tunnelbyggen for att undvika
konflikter. | vissa fall ar tunnellosningar det enda sattet att kunna bygga ett objekt, men
kostnaderna Gkar dramatiskt vilket gor att manga projekt inte kan genomféras. Att bygga i
tunnel bor darfor vara ett sista alternativom inte kommunerna sjalva kan bidra med
mellanskillnaden.

Det &r ocksa orimligt att enskilda kommuner kan bromsa eller till och med stoppa
vissa projekt som &r av nationell betydelse for jarnvagens utveckling, som nu sker pé flera
stéllen i Sverige. Plan- och bygglagen maste andras s& att klimatinvesteringar far status

som riksintresse nar planer for dessa stalls mot andra intressen.

7.6 KLIMATSAKRA INVESTERINGAR

Med den p&gdende klimatférandringen andras dven manga av de férutsattningar som

tidigare har betraktats som sjalvklara vid anlaggning av infrastruktur. Detta galler
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sjalvklart &ven for jarn- och sparvagar. En ny osékerhet har uppstatt om hur framtidens
klimat ser ut och vilka effekter detta f&r. Fér ndrvarande pagar Klimat- och
sarbarhetsutredningen, som kommer att presentera sina slutsatser under hosten. De
slutsatser som dras dér méste beaktas fullt ut vid framtida byggen.

Likasa &r det av stor vikt att utifrdn kommande underlag se 6ver hela den infrastruktur
som byggts hittills och att genomfdra forstarkningar och ombyggnader for att sakra dessa

infor forandrade klimatforhallanden.

8. BYGG OM SVERIGES TRANSPORTSYSTEM

Till skillnad frén andra politiska partier har Miljopartiet en vision om ett klimatvanligt
samhille som tar sig uttryck i praktisk handling. Var vision bygger inte pa att nagon annan
ska géra ndgot nagon annanstans, ndgon annan gang, utan pa att ta politiskt ansvar och
visa ledarskap. Vi har konkreta forslag till hur Sverige kan minska sin del av paverkan pa
jordens klimat genom att gora saker har och nu.

En viktig del av detta ar bygga om Sveriges transportsystem. Det ar en ombyggnad
som tar sin utgdngspunkt i behovet att kraftigt minska utslappen fram till 2020 och att
gora detta pa ett satt som bevarar manniskors rorlighet och stodjer samhallets
ekonomiska utveckling.

Jarn- och sparvagar spelar redan idag en central roll i transportsystemet, men bland
annat deras stora miljoférdelar gor att betydelsen fér bade person- och godstransporter
kommer att oka kraftigt. Med en utokad kapacitet och konkurrenskraft har jarnvagen en
stor potential for att ersatta manga transporter som idag sker med flyg, lastbilar och

personbilar.

8.1 BYGG UT FOR HOGHASTIGHETSTAG MELLAN STORSTADERNA

For att kraftigt 6ka resandet med t&g pé personsidan maste jarnvdgen komma ner i
restider under tre timmar mellan stérre stader i sddra och mellersta Sverige. D3 kan
tdget pa allvar konkurrera med flyget och bilarna pé langre stréckor. Tagen skall ocksa ga
genom de stora befolkningskoncentrationerna. For att uppna detta méste ett basnat for
mycket snabba t&g (250 km/t eller mer) byggas pa
strickorna Stockholm-Ostergétland-Jonképing
med férgreningar till Bords-Goteborg
(Gotalandsbanan) respektive Helsingborg-Malma. o)
P3 langre sikt kan dven andra strackor komma

ifrdga. En sddan utbyggnad avlastar ocks S

befintliga spar for ckad trafik med ldngvaga

person- och godstrafik samt regionaltrafik.
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| ett forsta steg ar det viktigt att etablera hoghastighetstdg pa stréckan mellan Géteborg
och Stockholm. Denna strécka bestar av tva delar: Gétalandsbanan, frén Géteborg till
Linkdping, och Ostlénken, fran Linkdping till Stockholm. Det stora befolkningsunderlaget,
kapacitetsbristen pé befintliga banor och den redan idag omfattande persontrafiken pa
Sodra och Vastra stambanan inklusive anslutande banor, utgor en bra grund for en s&dan
utbyggnad.

Ostlanken och Gotalandsbanan kommer inte bara att skapa forbattrade
resmojligheter mellan Stockholm och Goteborg, utan i minst lika hog grad 6ka
jarnvagsresandet pd delstrackor pd stréket Ostergétland-Jénképing-Borés-Géteborg och
anslutande taglinjer. | tabell 3 anges de restider som SJ anser kommer att kunna nés.

Kraven frén resenarer visar att Ostlanken och Gétalandsbanan bor byggas som
hoghastighetsbanor med en hogsta tilldten hastighet p& 300-350 km/tim. Det ar
nodvandigt att i takt med infrastrukturutbyggnaden sa l&ngt som mojligt separera snabb
persontrafik fran regional persontrafik och tung godstrafik for att utnyttja kapaciteten
b&ttre och kunna halla en hig kvalitet.

Samtidigt bor delar av Vastra stambanan och Sodra stambanan uppgraderas till 250
km/tim och pa vissa strackor kompletteras med forbigangsspar for ldngsammare tag. Pa
det sattet minskar restiderna till sodra Sverige och Danmark betydligt. Det blir fullt
mojligt att med tag resa strackan Malmé-Stockholm pé 3,5 timmar.

Det &r ocksa viktigt att kunna halla en hdg turtdthet. Dagens turtéthet pd ett tag per
timme pa bade Véstra och Sodra stambanan méste ¢kas for att méjliggora en storre

markandsandel for taget. Pa sikt &r det

nodvandigt att planera for en turtdthet pé fyra

fiarrtag tag per timme. Tabell 3: Kortaste restid tim:min
Dagens stora kapacitetsproblem och _
. ) Stockholm - Nykdping 0:40

konkurrensen om sparens kapacitet mellan

_— . ) Stockholm - Linkdpin 1:00
lokaltrafik, fjarrtrafik och godstrafik ar val kanda. P9
Problemen kommer att ytterligare accentueras Stockholm - Goteborg 2:00
de ndrmaste ren. Om inte bankapaciteten i Syd- Stockholm - Skéne 3:00

och Mellansverige far rejala tillskott inom rimlig

tid i form av ny infrastruktur kommer inte

utbudet av t&g att ha ndgra mojligheter att tillgodose efterfrdgan. Till viss del ser vi detta
redan idag, dar fler avgangar péd vissa linjer ar 6nskvérda men omaojliga pa grund av
bristande bankapacitet. Aven godstrafiken far std tillbaka pd grund av kapacitetsbristen,
vilket hdmmar utvecklingen av denna. Foljden blir samre samhallsekonomisk effektivitet,
okad flyg- och vagtrafik med och negativ miljépaverkan. Ett snabbt genomférande av
hoghastighetsbanor skulle ha en stor positiv strategisk betydelse. De ombyggnader och

nybyggnader som kravs ingar i redovisningen 8.2 nedan.
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8.2 HOGRE HASTIGHETER OCH RAKARE TRAFIK | OVRIGT

Manga befintliga banor bor ocksé rustas upp for snabbare och sakrare trafik. Malet bor
vara att uppnd hastigheten 200 km/tim pa s& stora delar av banstréckorna som majligt.
Det rér sig framst om upprustning av existerande banor, som dock pé vissa avsnitt kan fa
nya strackningar genom kurvratningar med mera.

En forutsattning for att kunna oka hastigheten pa trafiken ar dock att bygga bort
befintliga och férutsebara flaskhalsar for tagtrafiken. Detta bidrar ocksa till att 6ka
kapaciteten for regional och lokal trafik. De investeringar som redan har beslutats i
Framtidsplanen méaste genomforas men kompletteras med ytterligare utbyggnader och
upprustningar.

Pa regional nivd har investeringarna i regionaltdgens infrastruktur pd méanga hall inte
hallit jamna steg med trafikutvecklingen. Utbyggnad av sparkapacitet i regionala
flaskhalsar sdsom Stockholm, Goteborg och Malmé ar prioriterade. S& lange det uppstar
trangsel i huvudstraken bromsas trafiken i hela systemet. | regionerna maste planerade
och péborjade strak fullféljas sa snart som mojligt. Nya strackningar behéver anlaggas,
kommuner och regioner behdver fa storre kontroll 6ver den sparburna regionaltrafiken.

For att mojliggora okade godstransporter pa jarnvag och starka godstrafikens
konkurrenskraft behdvs omfattande investeringar som starker kapaciteten. Detta kraver
exempelvis fler motes- och forbigangsspar, hojda axellaster, 6kade lastprofiler, forbattrad
kraftférsérjning och forbattrade tdgledningssystem. Mélet &r att fler, ldngre och tyngre
godstdg ska kunna trafikera natet utan att stora persontrafiken. Vi féreslar ocksa en
satsning pd hamn- och industrispar, terminaler och omlastningsstationer, m.m.

Sammantaget kommer férslagen att kraftigt oka jarnvagens kapacitet och
konkurrensformaga mot malet att till ar 2020 halvera transportsektorns klimatpaverkan
med bibehallen eller 6kad rérlighet.

| foljande avsnitt anges vilka projekt Miljopartiet anser bor genomforas fram till 2020
for att en fordubbling av jarnvagstransporterna ska kunna ske, givet att finansiering kan
ordnas. Vissa av objekten finns redan i Banverkets framtidsplan, andra har skjutits ut ur
planen sedan regeringen avslog Banverkets begaran om okade anslag. Dessutom finns
ett antal nya objekt som inte har funnits i Banverkets planer. Manga av objekten stracker

sig genom flera lan, men finns bara upptagna i ett av dem, vanligen i strackans norra del.

Objekten markeras med symboler pa foljande satt:

] Objektet finns i Banverkets forslag till reviderad Framtidsplan

Objektet har strukits i Banverkets forslag till reviderad Framtidsplan
Objektet ar nytt
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NORRBOTTEN

8.2.1 Haparandabanan M

Haparandabanan strécker sig fran Boden till I,'l ‘u_\

Haparanda. Banverket har av staten fatt i uppdrag

att rusta upp den befintliga jarnvagen mellan Boden Kiwn:-@\
och Kalix. Utover det planeras en helt ny jarnvag (
mellan Kalix och Haparanda. I;\'L:?,‘:'l'“““'e :
Genom foretagssammanslagningar och Yo i

gransoverskridande samarbeten mellan svenska 4 A
och finska foretag ar Haparandabanan med ett nytt
enkelspar utmed kusten en viktig utbyggnad for

godstrafiken.

Den nya Haparandabanan bor i sin helhet vara
klar for trafik under 2011. Kostnaden for hela
projektet ar beraknad till cirka 2,7 miljarder kronor. En investering som redan idag ar
samhallsekonomiskt [6nsam. Aven de férsiktigaste berakningarna med minsta méngden
gods som transporteras pa jarnvdgen visar att satsningen ger 1,34 kronor tillbaka pa varje
satsad krona.

Miljopartiet anser att det dven bor utredas om man i samband med upprustningen bor
bygga eller forlanga jarnvagen in i Finland till de betydande industrierna pa den finska
sidan av Bottenviken. Detta skulle i s& fall kunna 6sas med bilateralt avtal mellan Sverige

och Finland och eventuellt finansieras av EU.

8.2.2 Ny jarnvag i Kiruna (utanfor plan)
Kiruna har statt relativt opdverkat av gruvbrytningen i mer &n 100 ar, dven om delar av
samhallet har flyttats i omgangar. Nu kommer nasta flyttetapp. Inte bara LKAB:s
omraden paverkas, utan dven samhallets infrastruktur, som jarnvég och vagar samt &ven
bostadshus. Att jarnvagen ndgon géng skulle komma att paverkas har varit kant sedan
lange, men nar det skulle intréffa har varit svart att forutsédga. Prognoserna visar nu att
deformationerna bérjar sprida sig mot omradet kring jarnvdagen och E10. Banverket
berdknar att en ny jarnvag maste vara klar ca 2012.

D& upphovet till projektet ar de deformationer som malmbrytningen genererar, finns
inte projektet med i gallande infrastrukturplaner eller i Banverket framtidsplan.

Miljopartiet anser att LKAB ska finansiera de aktuella projekten.

8.2.3 Ny bana: Norrbotniabanan
Godstrafiken mellan norra och sédra Sverige pa jarnvag ar omfattande, ungefér 60

procent av godstransportarbetet pd jarnvag sker i norra Sverige. Industrierna som nyttjar
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jarnvagen anvander idag Stambanan genom dvre Norrland, en bana som byggdes for
1800-talets behov med stora lutningar, tvara kurvor och ldga hastigheter. Den har ett
enda spar och &r sarbar for storningar, som i olyckliga fall kan fororsaka industrin
driftstopp och stora forluster.

| Framtidsplanen for 2004-2015 fanns medel avsatta for att borja bygga en ny kustnara
jarnvag mellan Umed och Luled &r 2010; Norrbotniabanan. Den nya jarnvigen ska i forsta
hand forstarka godstrafiken, men ocksad méjliggdra persontrafik mellan norrlandskustens
stader. De positiva effekterna ar mycket stora: transportkostnaderna fér godstrafiken kan
minskas med ca 30 procent och restiderna fér persontrafik kan halveras.

En s&dan effektivisering far inte bara genomslag i norr utan ocksa i resten av landet
eftersom mer an hélften av den tunga godstrafiken kommer fran norr med sin destination
i soder. M&nga av dessa rdvaror som transporteras fran norr foradlas till n&gra av véra
mest lénsamma exportprodukter och har darfor stor del i vart lands exportinkomster. Pa
grund av Stambanan genom Ovre Norrlands mé&nga gdnger kurviga och backiga profil, kan
inte godstransporterna har uppe bedrivas lika effektivt som i andra delar av landet. En ny
kustnara jarnvag mellan Umed och Luled ger mojlighet till bade tyngre och langre tag.

Persontrafiken i omradet kan utvecklas enormt. | dag saknas regional persontrafik
mellan Umed, Skellefted, Pited och Luled. Med moderna t&dg kan restiderna halveras.
Stationslagen i tatorterna ger helt nya mojligheter for exempelvis dagliga pendlingsresor
till och frén jobb eller studier. Persontrafiken kan komma att besta av saval kortare
snabba tdg som stannar p& saval stérre som lite mindre orter, och tdg med hogre
topphastighet som kér langre stréckor och inte stannar pd alla de mindre orterna.

| Banverkets forslag till revidering av Framtidsplanen har byggstarten skjutits pa
framtiden. Miljopartiet anser att projektet bor genomfdras under planperioden. Nyttan for
industrins transporter, kopplingen till internationella transportkorridorer fran
Barentsregionen ned till kontinenten och maojligheterna till helt nya persontrafikskoncept,

pekar mot att det ar ett langsiktigt bra och héllbart projekt att satsa pa.

8.2.4 Ny sparanslutning till Aitik ]
Under 2004 beslutade regeringen att ett jarnvéagsspar, som ansluter Bolidens dagbrott i
Aitik till Malmbanan, samt en ny omlastningsterminal ska byggas vid Aitikgruvan utanfor
Gallivare. Idag lastas allt pa lastbil for att sedan koras till jarnvégsstationen i Gallivare och
lastas om. Anslutningssparet underlattar arbetet genom att man kan lasta allt direkt inne
p& omradet. Spéret blir 3,4 km langt och passerar tvé passager.

For att forbattra transportlogistiken till gruvan byggs nu ett nytt anslutningsspar med
tillhérande terminalomréde, vilket medfér att malmen kan transporteras pa jarnvéag hela
vagen fram till anrikningsverket i Ronnskar. Forutom forbattrad transportlogistik medfor

investeringen stora vinster for miljon och trafiksakerheten nar de tunga
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lastbiltransporterna forsvinner. Markarbetena berédknas starta under 2007 for att kunna
paborja arbetet med att bygga spar och terminal under 2008-2009. Under 2009 ska man

kunna slappa pa trafik.

VASTERBOTTEN

8.2.5 Ny bana: Botniabanan M
Botniabanan haller pa att byggas fran '
Angermané[ven norr om Kramfors flygplats, via

Ornskéldsvik till Umed. Bakgrunden till att man

A H Storuman .""'I ‘I
bygger banan ar att det finns ett stort behov av en — o
Bastulrask'-’_ »\f Il.efteé

modern jarnvagsstrackning langs med
Norrlandskusten. Det réder kapacitetsbrist pd
stambanan, som ar l&ngsam, kurvig och backig.

Nar Botniabanan ar fardig kommer den att

knyta ihop parlbandet av stader och tatorter langs
Norrlandskusten och underlatta pendling |
omradet dar den byggs. Exempelvis kommer det att ta endast 40 till 50 minuter att dka
frdn Ume3 till Ornskoldsvik. Banan blir darmed optimerad for 250 km/tim. Bygget innebar
19 mil jarnvég, 140 broar och 25 kilometer tunnel. Banan kommer att bli enkelsparig och
forses darfér med 22 motesplatser. Max axelvikt blir 25 ton och hogsta tilldtna hastighet
for godstag blir 120 km/tim.

| avtalet mellan Botniabanans aktorer har kommunerna langs jarnvagens strackning
gatt med pa att betala de resecentrum som placeras i respektive kommun. Kommunerna
och landstingen langs jarnvagen garanterar aven en tagtrafik for pendling med

atminstone sex turer per dygn ivardera riktningen.

8.2.6 Ny godsbangard i Umed M

For att mdta den trafikering som Botniabanan medfor, bygger Banverket om en stracka
pad 7 km mellan Umead C, Vasterslatt och Klockarbacken. Umeds nuvarande godsbangard
flyttas ut frén centrala Umed och frigor mark. ldag ligger godsbangérden i anslutning till

befintligt stationsomrade i Umea.

VASTERNORRLAND

8.2.7 Jarnvag genom Sundsvall M
Utbyggnaden av Botniabanan kommer att medfora att trafiken pa jarnvagen genom
Sundsvall 6kar vasentligt. Detta innebar att framkomlighet forsamras for biltrafik samt

géng- och cykeltrafikanter.
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Banverket och Sundvalls kommun utreder

gemensamt ett nytt resecentrum i centrala
staden dar bekvam koppling sker direkt mot Mella_ﬂ_‘:»ejr;"f
N N\

nar- och fjarrbussar, bil, taxi och gdende. Forsmo¥
_alangsele

Darmed skapas forutsattningar for
klimatvanliga pendlingsrorelser fran
Hudiksvall i séder och upp till Harndsand och Harndsand
Adalen i norr.

Miljopartiet anser att genomfarten maste
vara fardigstalld i samband med
Bottniabanans trafikstart &r 2010. | Sundsvall
finns en stark opinion for att ldgga jarnvagen i tunnel for att minimera storningarna pa
omgivningen. Generellt bor dock ytsparslésningar efterstravas for att minimera kostnader
och péskynda byggnation av jarnvagar. | tatorter dar kommunen kraver dyrare lGsningar,
exempelvis dragning i tunnel, bér kommunerna sta fér merkostnaden. En tunnellésning i
Sundsvall kostar cirka en miljard kronor mer &n en ytsparslésning och bor darfor vara ett

sista alternativ.

8.2.8 Utratning Sundsvall-Harndsand

Strackan Sundsvall-Harnosand &r kurvig och langsam och en uppgradering pagar med
motesstationer. Men banan behdver dven ratas ut, bland annat for att kunna trafikeras av
modern X-2000-trafik. Idag ar jarnvagen Sundsvall-Harndsand 15 km langre &n vag E 4
mellan staderna. Utratning kostar ca fyra miljarder kronor. Bankverkets och
kommunernas plan ar att rata ut etappvis och t ex satsa en till tvd miljarder kronor at
géngen, men Miljopartiet anser att strackan bor ratas ut s& snart som méojligt for att

majliggdra snabbare trafik.

8.2.9 Upprustning av Mittbanan

Mittbanan behdver rustas upp eftersom Vasternorrland-Jamtland alltmer knyts ihop till
en gemensam region. | sommar bérjar man kéra moderna Reginatdg pé strackan. En
flaskhals ar den tio mil ldnga stréckan mellan ,&nge och Sundsvall som inte medger de
farter som tdget kan kéra. En upprustning av banan medverkar ocksa till forbattrade

jarnvagsforbindelser med Norge.

8.2.10 Uppgradering av Adalsbanan [

Adalsbanan ar en 18 mil lang jarnvag mellan Sundsvall och Langsele via Timré,
Harndsand och Kramfors. Banan ansluter till Botniabanan vid ,&ngermanélven norr om
Nyland. Tillsammans med Ostkustbanan och Botniabanan bildar den en

sammanhangande j&rnvag for snabba persontdg och effektiva godstransporter. Banan
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behover uppgraderas for att kunna ta emot den tunga godstrafiken och ha acceptabla
restider for de interregionala persontdgen. Projektet bestar dels av en upprustning av
dagens jérnvag, dels av bygge av ny jarnvag dar den gamla banan ar alltfér dalig.
Uppgraderingen av Adalsbanan ska vara klar samtidigt som Botniabanan ar fardig att tas i
drift.

| Banverkets forslag till reviderad Framtidsplan har man skjutit p& uppgradering for
tung godstrafik pa strackan mellan Nyland och L&ngsele. En sddan upprustning ger mer
flexibilitet i tdgsystemet genom att till exempel godstag att kan slussas mellan
stambanan och den nya kustbanan och behdvs om strackan ska bdrja anvandas i stérre
skala for att slussa virket ner mot industrier i Vdja och Ornskéldsviksomradet.

Upprustningen bor saledes aterféras i planen.

8.2.11 Triangelspar i Bergsaker
Triangelspar ar en forbindelse mellan tvé banor, som innebar att tag slipper véndas for att
komma vidare. | Bergsaker handlar det om att binda ihop Mittbanan och Adalsbanan for

att skapa ett snabbare omlopp och mindre storningar i centrala Sundsvall.

GAVLEBORG

8.2.12 Dubbelspar pa Ostkustbanan
Ostkustbanan mellan Gavle och Sundsvall ar i

huvudsak enkelsparig med tat trafik och stora

kapacitetsbrister. Jarnvagen har stor betydelse i,
for transporten av gods- och persontrafik langs
kusten. Nar Botniabanan och Adalsbanan tas | |
bruk kommer den nya banans fulla kapacitet Hé"."%“g:\\\
inte att kunna utnyttjas av de snabbare
passagerartagen eftersom langsamma godstég
bromsar trafiken. Banverket vill bygga nya och /
modernisera befintliga motesspar for att ATAAR
underlatta trafiken, vilket inte kommer att racka
p& sikt. Istéllet bor Ostkustbanan uppgraderas
med dubbelspar och utratning av banan. Detta
skulle innebara stora tidsvinster for passagerartrafiken mellan Stockholm och Sundsvall,

restiden skulle bli 2,5 timmar.

8. 2.13 Dubbelspar Skutskar-Furuvik
Banverket har féreslagit att utbyggnad till dubbelspar pa den viktiga lanken mellan Gavle

och Uppsala pa Ostkustbanan ska skjutas pd framtiden. Miljopartiet anser att
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dubbelsparet &r helt centralt for trafiken langs Ostkustbanan och att projektet ska

genomforas.

8.2.14 Upprustning S6derhamn-Kilafors-Holmsveden M

Nar Botniabanan och Adalsbanan tas i bruk kommer trafiken pa Ostkustbanan att oka.
For att fa bort tung godstrafik fran strackan mellan Séderhamn och Gévle, som har tét,
snabbgdende persontrafik, behdver en del av de tag vars slutstation ligger soder om Gavle
ledas over till Norra stambanan via lansbanan Soderhamn-Kilafors.

For att mojliggora denna okade trafik, behdver lansbanan rustas upp. Jarnvagen ar
idag en enkelspérig jarnvag utan fjarrblockering eller ATC. Banan trafikeras med godstag
och vid enstaka tillfallen med persontdg, nar banarbeten gérs och norrlandstégen
behover ledas om. Banverket ska uppgradera banan sa att den klarar dkade trafikfloden i
samband med Botniabanans tillkomst.

Banverkets ambition &r att fortsatta den pabdrjade planeringsprocessen ar 2007, samt
kunna ta bandelen i bruk ar 2010. Miljopartiet anser Ostkustbanan ska forses med
dubbelspar vilket minskar behovet av att dirigera om godstrafik till Norra stambanan via
lansjarnvagen. Icke desto mindre kommer det att finnas ett behov av alternativa vagar for

godstransporter och upprustningen ar motiverad redan med dagens trafiksituation.

DALARNA

8.2.15 Uppgradering Uppsala-Mora
Dalabanan (Mora-Uppsala) har en stor potential
for okat resande. Banverket bedémer att
restiden Borlange-Stockholm kan minskas till b
en timme och 45 minuter med rimliga insatser, )
framforallt mellan Uppsala och Borlange. Enligt
Intresseforeningen Dalabanan kan begransade
investeringar pa ca 245 miljoner kr mellan
Borlange och Uppsala skapa forsattningar for att
fa entimmestrafik Mora/Falun-Borlange-
Stockholm.

8.2.16 Dubbelspar Borlange-Falun v

Trafiken mellan Falun och Borldnge har dkat kraftigt, framst genom T&g i Bergslagens
tillkomst. Det har bidragit till att strackan har kapacitetsbrister och behdver byggas om. |
dag &r dygnskapaciteten utnyttjad till 90 procent. Trafikprognosen for &r 2010 visar pa att
kapaciteten d&@ kommer att utnyttjas till 100 procent. Nar utnyttjandet av kapaciteten

ligger pa den nivan ar det mycket svart att klara driftsstorningar och ta igen forseningar.
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Banverket har beslutat att bygga ut banan till dubbelspar. | Framtidsplanen fanns medel
for en forsta etapp, 2,5 kilometer dubbelspar, fran Borldnge respektive Falu, samt for ett
nytt resecentrum i Falun. | Banverkets forslag till reviderad plan skjuts resecentrumet pa
framtiden. Miljopartiet anser att resecentrumet och dubbelspar p& hela strackan bor

byggas under planperioden.

8.2.17 Uppgradering Gavle-Falun M

Strackan Gavle-Falun &r hart trafikerad av framst tung godstrafik och persontrafik av Tag
i Bergslagen. Trafiken pd strackan begransas idag i forsta hand av att trafiken pa strackan
Falun-Borlange natt kapacitetstaket (se ovan) men aven stréackan Gavle-Falun behéver
uppgraderas om trafiken skall utokas. Denna bana utgor tillsammans med strackorna

Borlénge-Kil-Trollhattan-Géteborg en viktig férbindelse for ldngvaga godstrafik.

8.2.18 Borlange C

Borlénge C ar noden och knutpunkten fér saval person- som godstrafiken p& Dalabanan
och Bergslagsbanan. | det trafiksystem som &r under uppbyggnad av SJ och Tag i
Bergslagen ar kapacitetsbristen pa Borlange station begrénsande for trafiken.
Jérnvagssystemets stjarnstruktur med femtédgsmoten i Borlange och att nara nog
samtliga kommuncentra i Dalarna, cirka 90 procent av lanets befolkning, har tillgang till
tagtrafik, torde vara unikt i landet och innebar en stor potential fr en utveckling av saval
interregional- och regionaltrafik samt lokal pendeltégstrafik. En utbyggnad av stationen

for en effektiv omstigning mellan olika t&g bor darfor goras.

8.2.19 Ny strackning vid Fors Bruk (utanfér plan)
Stora Enso Fors kartongbruk ligger inklamt mellan jarnvagen/samhallet och vag
68/Forssjon. Situationen har medfort att foretaget hittills inte kunnat utvecklas pa ett
optimalt s&tt. Tillkommande verksamheter har fatt lokaliserats till den begransade yta
som finns tillgdnglig mellan spar och vag. Redan idag ar bristen pd utrymme mycket
besvdrande; ett exempel pd detta ar att foretaget har lager i Avesta pa grund av platsbrist
p& industriomradet. Detta medfér onddiga transporter till och fran lagret med negativ
paverkan p& miljo, effektivitet samt ekonomi.

Stora Enso Fors AB upprattar for narvarande en jarnvagsplan och systemhandling
avseende en ny stréckning av Godsstraket genom Bergslagen vid passagen av Fors Bruk

och Fors samhalle, strax norr om Avesta.

8.2.20 Okad kapacitet Vasterdalsbanan
| Banverkets framtidsplan skulle banan uppgraderas genom att bli pilotprojekt for det nya
signalsystmet ERTMS och en rad andra investeringar for ytterligare 30 miljoner kronor. |

den reviderade planen har de senare investeringarna skjutits pa framtiden. Miljpartiet
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anser att samtliga atgarder bor finnas kvar i planen. Dessutom bér banan klimatanpassas
genom elektrifiering eller drift med biobranslen. Férutsattningarna for att forlanga banan

till Sélen, liksom vilken klimatnytta detta skalle medféra, bor ocksd utredas.

VARMLAND

8.2.21 Métesstation Karlstad-Kil [
Varmlandsbanan &r idag mycket hart belastad pa )
delarna Kristinehamn-Karlstad-Kil. Den s& kallade X
Valbergsrakan medfor minskad belastning
Karlstad-Kil och minskar restiden Amal-Saffle-
Karlstad med 15-20 minuter. Det kravs anda minst

en ny motesstation mellan Karlstad och Kil. y

7.2.22 Okad kapacitet Kristinehamn-Karlstad K '
Kristinehamn-Karlstad maste ocksa fa okad ¢
kapacitet. Med Nobelbanan minskar restiden !

Orebro-Karlstad till under en timme, d3 kravs I

dubbelspar.

8.2.23 Karlstad C resecentrum

| Karlstad behovs ett nytt resecentrum som kan knyta samman regionbussar och tag och
darigenom underlatta pendling med kollektivtrafik. Karlstads kommun har. Planerna
medfor att en viss del av bangérden tas i ansprak, varfor Banverket tagit fram en forstudie
betraffande tdnkbara omdisponeringar av bangérden. Studerade &tgarder beror dven
angransande delar av sparsystemet. Projektet har strukits i Banverkets férslag till

revidering av Framtidsplanen.

8.2.24 Grangesberg-Kil-Oxnered M

Kapaciteten pa det l&ngvéga godsstraket som gar genom Varmland via Borlédnge-
Grangesberg-Kil till Trollhattan bor forbattras genom upprustad signalteknik och
kapacitetshojande atgarder pa det befintliga enkelsparet. Pa en del av strackan i
Varmland saknas idag ATC vilket begransar kapaciteten, medan det ar bra standard for

godstrafik p& andra delar av detta langvaga godsstrak.

OREBRO

8.2.25 Dubbelspar Hallsberg-Degerdn
Godsstradket genom Bergslagen har stor betydelse fér godstransporterna frén norra till

sodra Sverige och kontinenten. Vissa stréckor ar dubbelspariga medan strackorna
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Motala-Mjolby och Hallsberg-Degerdn endast har enkelspar.

Dessa strackor med enkelspar orsakar problem langs hela

godsstraket. Alla tag far inte plats pad banan och tdg méaste e -{:IPPa'bers
ledas om till andra banor vilket leder till forlangda
transporttider. Dessutom ar kansligheten for storningar hog.
Syftet med att bygga dubbelspar ldngs hela strackan ar att r'r'o:.
fler tdg ska kunna gé pa banan och att transporttiderna ska Karlskoga =
Tineka. Grebrlo,-
Banverket har beslutat om dubbelspdr mellan Hallsberg ‘II =
allsberg

och Degerdn men objektet har skjutits pa framtiden i
forslaget till reviderad plan. Miljopartiet anser att objektet
har hog prioritet for att 6ka godstransporterna och att det

bor byggas under planperioden.

8.2.26 Hallsberg rangerbangard
Kapaciteten pa Hallsbergs rangerbangard behover 6kas till 500 000 rangerade vagnar per
ar och for att kunna hantera 750 meter langa tag. Objektet har skjutits pa framtiden i

Banverkets forslag till revidering av Framtidsplanen.

8.2.27 Ombyggnad Laxa bangard

Laxd bangard &r inte anpassad till den intensiva trafik och de hoga hastigheter som halls
pa Vastra stambanan idag. Mellanplattformen pa Laxa station &r smal med tanke p& de
snabba tdg som passerar. Banverket har planerat en ombyggnad av bangarden i syfte att
forbattra sakerheten. Ombyggnaden har dock lagts i malpése i den reviderade

Framtidsplanen. Miljopartiet anser att ombyggnaden ska genomfdras under planperioden.

8.2.28 Ny bana: Nobelbanan Orebro-Kristinehamn

En ny bana bér byggas mellan Orebro och Kristinehamn med passage genom Karlskoga.
Det skulle forkorta restiden i straket Vasterds-Orebro-Karlstad-Oslo med cirka 30
minuter. Restiden Stockholm-Oslo blir inte kortare 6ver Nobelbanan, men tagen kommer

att kunna ga genom betydligt storre befolkningskoncentrationer &n idag.

VASTMANLAND

8.2.29 Avesta-Fagersta, okad kapacitet

Pa godsstréket genom Bergslagen behover kapaciteten dkas p& strackan mellan Storvik
och Avesta samt mellan Avesta/Krylbo och Fagersta. ,&tgérderna skulle medfdra en viss
tidsbesparing men framforallt ge ett mindre storningskansligt system. ,&tgérder fanns

med i Framtidsplanen men har skjutits pa framtiden i forslaget till revidering. Hela
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godsstraket Gavle-Storvik-Borldnge/Fagersta-

Frovi bor pa sikt fa dtminstone partiella

dubbelspar. {:g\e_rs—t/
| L __.n\hngelsbcrg Sala

8.2.30 Ombyggnad till fyrplattformsspar pa Sala J '

station , |
Fyra plattformar behdvs for att man vid samma lul / -
tidpunkt ska kunna ha tagmaéten och byten fér K“"’ff!‘qlll- At
resande fr&n bade Dalarna och Vasteras eller i i *’_: \

motsatt riktning. Atgarden ingdr som en del av ~ arogs

projektet att rusta upp strackan Mora-Uppsala

(8.2.15).
UPPSALA
8.2.31 Aroslanken, ny bana .
. \ Skutskar
Kallas aven Orsundalénken. Det behovs en ny bana .:
mellan Uppsala och Enképing, framforallt for att ,j
N Tierp

underlatta persontransporter séderut och norrut.

. Orbyhus

Banan skulle skapa en god férbindelse Orebro- p\ﬂ\

Vasterds-Enkoping-Uppsala-Arlanda och antalet
pendelresande har berdknats till mellan 2 000 och |
3 000 personer per dag, lika m&nga som idag pendlar I
mellan Vasterds och Stockholm. Banverket har nyligen

presenterat en forstudie som visar att det ar [onsamt

att bygga den nya jarnvagen. S
8.2.32 Dubbelspar och station i Gamla Uppsala

Banverket haller successivt pa att bygga dubbelspar

mellan Uppsala och Gavle for att minska risken for

férseningar och skapa majlighet for fler tag pa strackan. En av de sista bitarna &r
jarnvagen genom Gamla Uppsala som idag ar enkelsparig. Enkelspdaret behover byggas ut
till dubbelspar for att minska risken for forseningar och skapa méjlighet for fler tag
mellan Gavle och Uppsala. Jarnvagen mellan Uppsala och Gavle trafikeras av bade
fjarrtdg, regionaltdg och godstag. Uppstar en forsening ar det ltt att den foljs av flera.
Med dubbelspér langs hela strackan &r inte trafiken lika kdnslig for storningar. Dessutom
kan fler tag trafikera banan. Miljopartiet anser att dubbelspar ska byggas pé strackan och

att en station ska byggas vid Gamla Uppsala.
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8.2.33 Fyrspar Marsta-Uppsala

Ostkustbanan ar redan hart belastad mellan Stockholm och Uppsala. Regionerna vaxer
alltmer samman med standigt ckad pendling mellan @&ndpunkterna och delstrackor.
Efterfrdgan pa kollektivtrafik overtraffar utbudet. P& stréckan Marsta-Uppsala finns en
stor potential for okat resande med jarnvdg, men det kravs ytterligare tva spar, vilket
skulle ge banan fyra spar och tillracklig kapacitet. | anslutning till utbyggnaden bér dven

manga plankorsningar byggas bort.

8.2.34 Dubbelspar pa Dalabanan Uppsala-Sala
Kapaciteten pa Dalabanan mellan Sala och Uppsala behdver starkas. Banverket har i
Framtidsplanen foreslagit mindre &tgarder som har skjutits ur planen i férslaget till

revidering. Miljopartiet anser att strackan bor byggas om till dubbelspar.

8.2.35 Uppsala bangard och resecentrum M

Tagtrafiken till och fran Uppsala har 6kat kraftigt och stationsomradet samt bangérden
behover moderniseras. Banverket, Uppsala kommun och Jernhusen har planerat ett
projekt kallat Uppsala resecentrum som innebar en om- och tillbyggnad av bade
stationsomradet och bangérden.

Miljpartiet anser att ombyggnaden &r for liten, storre kapacitetshéjande atgarder och
fler stationer behdvs for att klara tillstromningen i resandet. Ett konkret exempel ar att
Upptéget frdn Gavle, med stopp i bland annat Tierp, Vattholma och Storvreta, inte kan
komma in pa stationen forran Stockholmspendeln avgar. Det férlanger restiden for
pendlare med cirka 30 minuter, ett problem som permanentas med den nuvarande
ombyggnadsplanen. Den har heller inte tagit hansyn till en 6kad trafik p& Dalabanan eller

ny jarnvag till Enképing (se 8.2.31 och 34).

8.2.36 Triangelspar i Enkdping
Med byggande av Aroslanken kommer tringelspar behdvas i Enkoping for att underlatta

och mojliggora godstrafik mot Gavle.

8.2.37 Uppgradering Orbyhus-Hallstavik

Det finns planer pd att teruppta malmbrytning i Dannemora gruva. Vid driftstart skulle
det da finnas behov av att transportera upp till tvd miljoner ton malm per &r via jarnvag,
framst till Hargshamn for utskeppning. Detta kommer att stélla krav p& nya motesspar
och en elektrifiering av jarnvdgen mellan Orbyhus och Hallstavik. Ett annat alternativ kan
vara att frakta malmen till Skutskars eller Gavle hamn, vilket ytterligare forstarker
behovet av att 6ka kapaciteten pa Ostkustbanan mellan Skutskar och Furuvik. Miljpartiet

anser det angeldget att utreda vilket alternativ som ar bast.
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STOCKHOLM

)

Hallstavik

8.2.38 Citybanan |

ldag samsas all tagtrafik genom Stockholm pa tva

spar - pendeltag, regionaltdg och ldngvaga fjarrtag begtle

Mérstal™,
och godstag. Strackan har blivit kand som @\ ianda
Getingmidjan. Kapaciteten ar helt utnyttjad och e\

bristen pa framkomlighet genom Stockholm far idag

konsekvenser i hela det nationella jarnvagssystemet, \@@fﬂe;/
liksom i den lokala och regionala kollektivtrafiken. _,?'];ma

For att losa situationen behover kapaciteten
genom Stockholm kraftigt dkas. Citybanan ar en V4
tvasparig tunnel som férdubblar sparkapaciteten
genom Stockholm. Darmed forsvinner det storsta
hindret for en utveckling med tatare och punktligare tagtrafik i Stockholm och
Malardalen. Samtidigt gynnar det tagtrafiken i resten av Sverige. Den byggs i en tunnel
under Stockholms innerstad, mellan pendeltagsstationen Stockholms sédra och
Tomteboda. Tunneln &r cirka sex kilometer ldng och byggs till stérsta delen i berg, 10-50
meter under markytan. Nar banan dppnas for trafik kommer pendeltdgen att kira pd de
nya sparen i tunnel och 6vriga tdg kommer att kora pa nuvarande tva ytspar via
Stockholms central.

Med fler spar genom Stockholm blir det majligt att 6ka turtatheten i rusningstid. Det
finns ocksa plats for den Gkade trafik som kan bli resultatet av framtida investeringar i
Malardalens jarnvégsnat. Trafiken med fjarrtdg och godstdg genom Stockholm kan ocksé
utvecklas i takt med att jarnvagsnatet byggs ut i Syd- och Mellansverige.

Citybanans tv& stationer, City och Odenplan, blir viktiga knutpunkter som ger nya
resmojligheter. Restiden kan minskas for manga, antingen genom att man kommer

narmare sitt resmal eller genom att det blir enklare att byta till tunnelbanan eller buss.

8.2.39 Fyrspar Tomteboda-Kallhall M

Det &r trangt dven pa sparen pa Mélarbanan frén Stockholm, via Enképing och Vasteras
till Orebro. Ofta hamnar ett snabbare regionaltdg bakom ett pendeltdg, med férseningar
till foljd. Mellan Karlberg och Kallhall ar Malarbanan dubbelsparig men det gar inte att
kora fler tdg pa banan trots att det finns behov. P3 stréckan behdvs tva nya spar for att fa
farre forseningar och for att, skapa majlighet for fler tdg och korta restiden. Utéver detta
bor befintliga stationer forbattras sa att det blir enklare att byta till buss, sparvag och

tunnelbana och att parkera cykel.
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8.2.40 Sidosp&r Jarna-Hallsberg M

Tagtrafiken mellan Stockholm och Goéteborg &r omfattande pa Vastra stambanan.
Strackan mellan Jarna och Hallsberg &r dubbelspérig, men &nda racker inte spéren till. |
rusningstid konkurrerar bade gods- och persontdg om spéren. Problemet &r i forsta hand
inte antalet tdg pa stréckan, utan framfor allt att godstédgen inte haller samma hastighet
som de snabbare persont&dgen och darmed blockerar banan. En del av godstdgen far
darfor ledas om och kora en omvag, vilket ar tidsodande.

Situationen bor l6sas genom en kapacitetsékning som medfor att godstégen inte ska
hindra persontdgen. Ett forslag ar att bygga ett en kilometer l&ngt sidospar mellan Gnesta
och Bjérnlunda. Ett annat forslag &r att bygga ett sddant spar i Kilsmo. Med hjélp av
ytterligare ett spar kan godstdg med lagre hastighet kora in och stanna dar medan det

|3ter ett snabbare persontag kora om.

8.2.41 Kombiterminal i norra Storstockholm

Majligheterna till omlastning av gods mellan vég- och jarnvégstransporter maste cka.
Idag finns en kombiterminal i Arsta, soder om Stockholm. Den racker inte for de behov
som finns i Stockholmsomradet. En kombiterminal bor darfor byggas norr om Stockholm,

i Upplands Vasby eller Sigtuna.

8.2.42 Sodertalje-Eskilstuna M

Svealandsbanan, som bland annat g&r mellan Sédertalje-Eskilstuna, ar enkelspérig. ldag
trafikerar fler tdg banan &n vad den &r byggd for och kapaciteten behover 6kas.
Férseningarna &r manga och malet ar att komma till rétta med dessa och att ge méjlighet
till 6kad turtathet, i férsta hand halvtimmestrafik med extratdg under rusningstid. P&
stréckan behdvs motesspar och dubbelspar pa vissa strackor. | férslaget till reviderad

Framtidsplan har delar av projektet skjutits fram i tiden.

SODERMANLAND

8.2.43 Ostlanken

Ostléanken ar en cirka 15 mil lang planerad

dubbelspérig jarnvdg mellan Jarna och Linképing. Den I Eskilstuna > e
nya jarnvagen ar ett av landets viktigaste Ip/\
jarnvagsprojekt och ska starka kommunikationerna :

inom regionen och knyta Ostergdtland, Sodermanland fen Gnesta

Katrineholm?
och Malardalen narmare varandra. Ostlanken ar

ocksa en lank i den framtida hoghastighetsbanan

—=—&"Nykaping

~®Oxelosund

mellan Stockholm och Géteborg via Norrkdping,
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Jénképing och Boras (se 8.1). Den ska ocksa stérka forbindelserna mellan Stockholm och
Malmo.

Efterfrdgan dkar pa tatare och snabbare tagtrafik inom och utanfor regionen. Med
Ostléanken och nya spér genom Stockholm kommer hela regionen att fa ett transportnat
som ger mojlighet for fler tdg och kortare restider samt smidiga byten mellan olika t&g
och trafikslag. Aven godstrafiken f&r stérre utrymme for effektiva transporter.

En resa mellan Stockholm och Goteborg med Gétalandsbanan bor med framtidens
snabbtdg inte ta langre tid &n tva timmar och 15 minuter for att vara konkurrenskraftig
gentemot flyg och bil. Det innebé&r att den framtida banan bor tilldta hastigheter pa upp till
350 km/tim.

| Framtidsplanen planerades for byggstart mellan 2010 och 2015. | Banverkets forslag
till revidering av planen har banan skjutits pa framtiden. Miljopartiet anser att banan bor

prioriteras.

8.2.44 Upprustning Oxelosund-Eskilstuna-Sala, TGOJ
Banan behover rustas, framst for att mojliggora en dkad persontrafik. | forsta hand galler

upprustningen investeringar i ban- och stationsanlaggningar i Flen.

VASTRA GOTALAND

8.2.45 Flerspar Goteborg-Alingsas

Vastra stambanan ar en av Sveriges viktigaste Strométad|  (

jarnvagar. Pa strackan mellan Goteborg och
Alingsés har trafiken natt kapacitetstaket
vilket innebar att tagtrafiken inte kan ¢ka
ytterligare. Det betyder ocksd att trafiken idag
riskerar att drabbas av olika typer av
storningar, till exempel férseningar.

Under 2001 genomforde Banverket en
studie som konstaterade att den mest effektiva
atgarden vore att bygga fyrspar pé strackan
Floda-Aspen. Planeringen avbréts 2005 da
Lerums kommun sade nej till bdda de utbyggnadsalternativ som presenterades i
jarnvagsutredningen.

Miljpartiet anser att det &r av nationellt intresse att 6ka kapaciteten pa hela stréckan,
aven narmare Goteborg. Grundproblemet ar kapacitetsbrist pa hela strackan mellan
Géteborg och Alingsas, bland annat orsakad av att tdg med olika trafikuppgifter och
hastigheter blandas pd strickan. Det rér sig om hoghastighetstdg, regionala persontrafik,

pendeltdg och godstag. Att bygga fyrspar mellan Floda och Aspen ar bara en delldsning av
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en stérre kapacitetsbrist. Kapaciteten p& hela strackan bor hojas genom
flerspdrsutbyggnader under planperioden. Banverkets forslag till sp&rdragning vid Floda-

Aspen bor snarast faststallas av regeringen.

8.2.46 Gotalandsbanan, Géteborg-Boras

Kust till kustbanan pa stréckan mellan Géteborg och Bords har 1&g standard med
enkelspar, plankorsningar och begransad kapacitet. Upprustningen av banan ar en del av
projektet Gétalandsbanan, att bygga spar for ett hoghastighetstdg mellan Stockholm och
Goteborg (se 8.1). P& strackan skapas dven en anslutning till Landvetter flygplats for att
minska biltrafiken.

En utbyggnad av jarnvagen innebér att restiderna med regionaltdg sanks med tolv
minuter mellan Goteborg och Bords. Jamfort med nuvarande trafik kan de tio avgangarna
i varje riktning dkas till 22 vilket innebar en avgang per timme i varje riktning hela dagen
med halvtimmestrafik under rusningstid. Malet ar att skapa en tillrackligt snabb och
frekvent tagtrafik som kan konkurrera med vagtrafiken.

Etappen Mélnlycke-Ravlanda/Bollebygd via Landvetter flygplats ar den férsta av tre pa
stréckan Goteborg-Bords. Den &g tidigare med i Banverkets Framtidsplan men har nu
skjutits framat i den revidering som har gjorts. De tva andra etapperna i utbyggnaden ar
Molnlycke-Ravlanda samt Bollebygd-Bords. Inget av dessa har funnits med i Banverkets
Framtidsplan. Miljopartiet anser att Gotalandsbanan ar ett av landets viktigaste

jarnvagsprojekt och att arbetet bor paskyndas.

8.2.47 Gotalandsbanan, Bords-Jonkoping

Strackningen for héghastighetsbanan mellan Géteborg och Stockholm ar alltjamt oklar
mellan Bords och Linképing. | de 6vergripande planerna anges att den bor ga forbi
Jénképing, Trands och Mjélby. Den mer exakta strackningen behover emellertid

klarlaggas snarast s att bygget kan paskyndas.

8.2.48 Vastlanken

Géteborgs central ar navet i Véstsveriges sparsystem och &r med dagens trafik maximalt
utnyttjad. Fér att de planerade atgérderna i andra delar av jarnvdgsnatet ska fa avsedd
effekt maste kapaciteten ocksd héjas i Goteborg. Miljopartiet anser att en tagtunnel -
Vastlanken - som binder samman pendelt&gstrafiken till genomgaende linjer och ger nya
stationer i staden behdvs under centrala Goteborg. Med Vastlanken blir det lattare att
resa; trafiken kan bli tatare, restiderna kortare och resenaren kan na fler malpunkter
utan att behova byta fardmedel och biltrafiken till och fréan Géteborg kan minskas.
Miljopartiet anser att Vastlanken bdr byggas under planperioden. Hur lanken och dess

anslutningar utformas bor utredas.
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8.2.49 Dubbelspar Norge-Vanerbanan M

Norge/Vanerbanan heter den bana som bérjar i Goteborg, passerar forbi Trollhattan och
delar sig séder om Mellerud. Norgebanan fortsatter sedan upp mot Kornsjo i Norge och
Vanerbanan gar norrut upp till Kil. Norge/Vanerbanan ar idag enkelsparig och trafikeras
av b&de person- och godstrafik. Banan ar ett viktigt kommunikationsstrak ur ett
vastsvenskt och nationellt perspektiv med omfattande person- och godstrafik.

En ny, rakare dubbelsparig jarnvdg behdvs pd Norge/Vanerbanan mellan Goteborg
och Trollhattan. Dagens bana &r enkelsparig och standarden ar pa vissa delar lag. Med
ndgot undantag har banan en hdgsta tilldten hastighet pd 140 km/tim. Vissa delar av
banan utnyttjas maximalt under de mest belastade timmarna. En utbyggnad till
dubbelspar skulle medge hastigheter upp till 250 km/tim samt ge nya majligheter for
region- och pendeltdgstrafiken i omrédet. Resan mellan Trollhattan och Goteborg med
direkttdg kommer inte att ta mer &n 30-35 minuter, jamfort med dagens 50 minuter. Aven
antalet turer kommer att 6ka markant.

Aven godstrafiken i regionen kréver tkad kapacitet, bland annat fér att kunna méta de
tkande godsvolymer som transporteras till och fran Géteborgs hamn. Har har andelen
gods som transporteras pd jarnvdg ckat med cirka 20 procent per &r de senaste aren.
Genom utbyggnaden kommer Norge/Vanerbanan ocksa att kunna ta Gver en del
godstrafik fran den hart belastade Vastra Stambanan, som gar mellan Géteborg och
Stockholm, vilket kommer att innebara en okad effektivitet.

Genom det tilldggspaket som den forra regeringen presenterade i december 2003 kan
Banverket bygga tre strategiska projekt flera &r innan planerad byggstart. Ett av dessa ar
Norge/Vanerbanan, dar dubbelspar ska byggas mellan Géteborg och Trollhattan till en
kostnad av cirka 5,4 miljarder kronor. Byggstart var tidigare planerad till 2007, men nu
kunde arbetet istallet startas hosten 2004. Mélet &r att strackan Géteborg-Trollh&ttan ska
vara helt utbyggd 2012. Det &r viktigt att den svenska staten trycker pa s& att den norska

staten fullfoljer utbyggnaden pa sin del av lanken.

8.2.50 Upprustning av Bohusbanan M
Bohusbanan behdver en omfattande upprustning. Kapaciteten ar idag tidvis fullt utnyttjad.
P3a senare ar har den sodra delen, strackan Géteborg-Uddevalla, rustats upp medan den
norra fortfarande har en &g standard. P& den norra halvan, frdn Uddevalla till Strémstad,
ar banan en enkelsparig lansjarnvag som saknar ATC och fjarrblockering. Norr om
Munkedal finns enbart persontrafik.

Pa den sodra delen planerar Vasttrafik att utdka trafiken till 60-minuterstrafik 2008
for att hosten 2010 oka till 30-minuterstrafik mellan Géteborg och Stenungsund. For att
mota efterfrdgan pa tatare och mer flexibel trafik behover banan rustas upp med bland

annat fjarrblockering. Det gor det majligt att kraftig oka antalet tdg pa banan.
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Stationsomradena behover dessutom moderniseras, gangvagar gdras sakrare, det behdvs
fler perronger och métesmajligheterna for tdg behdver dkas.

Den norra delen ar dock standigt hotad av nedléggning. For att fa kortare restider
mellan Uddevalla och Stromstad och 6ka pendlingen med jarnvag, ar det viktigt att
upprustningen av denna del p&borjas, annars kommer bussen pa Eé:an att vara snabbare
och jarnvagen far blygsam trafik eller laggs ned. Upprustningen bor omfatta nya
motesstationer samt spar- och kontaktledningsbyte, plankorsningar ersatts med
planskilda korsningar eller att bommar installeras. Darefter kan hastigheterna héjas och

malet bor vara minst 160 km/tim.

8.2.51 Midjan i Goteborgs bangard
Géteborg ar en jarnvagsknutpunkt dar fem jarnvagsstrdk mots. Det ar Védstra stambanan,
Vastkustbanan, Norge/Vanerbanan, Kust till kustbanan och Bohusbanan. Kapaciteten pa
Goteborgs central ar idag fullt utnyttjad. Genom att bygga om midjan, den smala passage
som alla tag till och frén Goteborg C maste passera, skapas ett battre trafikflde till och
frén centralen. Kapaciteten 6kar och punktligheten forbattras. Ombyggnaden ar ocksé en
forutsattning for att klara de planerade 6kningarna av jarnvagstrafiken i Vastsverige, till
exempel Gotalandsbanan.

Det &r bangardens norra del, strax bortom perrongerna, som bor byggas om och det
handlar framférallt om &ndringar i véxlar och spér. Ombyggnaden fanns med i Banverkets

Framtidsplan, men har skjutits ur i forslaget till reviderad plan.

8.2.52 Hamnbanan i Géteborg M

P3 vastra Hisingen finns inte bara hamnen utan ocksa flera stora industrier som Volvo och
raffinaderierna. Hamnbanan ar jarnvagslanken till Goteborgs hamn och industrierna pa
Hisingen. Det ar den enda jarnvagen mellan dessa industrier, hamnen och jarnvagsnatet i
évriga delar av Sverige. Hamnbanan gar genom de inre delarna av Géteborg och de
tidigare industri- och hamnomradena p& Norra Alvstranden. ldag omvandlas dessa till nya
stadsdelar med bost&dder och arbetsplatser. Omradena kring Géta &lv &r viktiga for
Goteborg och dar finns mojligheterna att utveckla staden vid vattnet.

De senaste aren har trafiken pd Hamnbanan 6kat snabbare &n vantat. Prognosen &r
att godsméangden kommer att fordubblas inom tio &r vilket innebar en 6kad belastning pa
Hisingens vag- och jarnvdgsnat. Kapacitetstaket pa dagens enkelspariga hamnbana kan
komma att nds ndgon gang efter ar 2010 och en utbyggnad krévs innan dess.

Malsattningen ar att en allt storre del av transporterna ska ga pa jarnvag for att
begransa de negativa miljoeffekterna av en dkad lastbilstrafik. Cirka en tredjedel av
godset till och fr&n hamnen transporteras idag pa jarnvagen. | Framtidsplanen ingér en

elektrifiering av banan, men den behdver snabbt byggas ut till dubbelspar.
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8.2.53 Upprustning av Viskadalsbanan Boras-Varberg

Viskadalsbanan gar mellan Bords och Varberg. Banan ar elektrifierad och bestar av
skarvspar av l3g kvalitet och saknar fjarrblockering. Samtliga métesstationer saknar
samtidig infart och dagens hastighet varierar mellan 40-110 km/tim. For att hoja
kapaciteten och oka trafiken krévs att banan totalupprustas med nytt spar, ny
kontaktledning och linjeratningar pa de delar som har lagst hastighet. | Banverkets
Framtidsplan &g inrattandet av ett fjarrblockeringssystem, men detta har skjutits pa
obestamd tid i forslaget till reviderad plan. Miljopartiet anser att banan bér genomga en

upprustning till modern standard.

8.2.54 Upprustning Boras-Herrljunga

Alvsborgsbanan g&r mellan Uddevalla och Bor&s. Banan &r elektrifierad och har
enkelspar. Fjarrblockering finns endast pa strackan mellan Uddevalla och Vargan.
Hastigheten &r hogst mellan Ryr och Oxnered, 130 km/tim, i 6vrigt & den 110 km/tim.
Kurviga partier som behdver ratas ut finns sarskilt mellan Uddevalla och Ryr, Vanersborg
och Gréastorp (Lilleskog) samt Fristad och Bords. Sparstandarden ar av varierande kvalitet
med skarvfritt spar Uddevalla-Oxnered och skarvspar i vrigt med samst kvalitet mellan
Borgstena och Bords. Sparet har nyligen bytts ut pa delen Hakantorp-Herrljunga och ett
sparbyte mellan Oxnered och H&kantorp fanns med i den ursprungliga Framtidsplanen.
Detta har dock tagits bort i forslaget till reviderad plan. Miljopartiet anser att banan bor

rustas upp utdver ett sparbyte.

8.2.55 Sparbyte Hakantorp-Oxnered

Alvsborgsbanan &r den enda banan med skarvspar som trafikeras av SJ. Det har darfor
lange planerats en upprustning till skarvfritt spar med makadam och betongslipers p
banan. Pa banan gar X 2000, som inte &r byggd for skarvspar utan riskerar slita ut sparen
i fortid. Upprustning har dock hittills bara kommit till stand i andpunkterna, det vill sdga
Uddevalla till Oxnered och Hakantorp till Herrljunga, sammanlagt fem mil. Aterstende
strécka ar sex mil och gar bland annat genom Véanersborg. Miljopartiet anser att samma
upprustning bér genomféras langs hela Alvsborgsbanan, alltsd dven strackan Herrljunga-
Bords. Projektet fanns med i Banverkets Framtidsplan men har skjutits pé framtiden i den

foreslagna revisionen av planen.

8.2.56 Mdtesspar i Grohed

Bohusbanan &r enkelsparig och kapaciteten mellan Géteborg och Uddevalla &r tidvis fullt
utnyttjad. Trafiken pa delen mellan Stenungsund och Uddevalla ar i dag 21 persontédg och
sex till atta godstag per dygn. Persontrafiken forvantas mer &n fordubblas till 44 tag/dygn.
Godstrafiken forvantas inte 6ka namnvart norr om Stenungsund men behov av att kora

gods finns dven under de tider p& dygnet d& banan i dag ar fullt belastad.
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For att mota efterfrdgan pa tatare och mer flexibel trafik behover kapaciteten héjas och da
maste tdgen kunna motas. Mellan Géteborg och Uddevalla &r delstréckan Ljungskile -
Uddevalla den langsta utan motesmojlighet. Ett métesspar ger stérst nytta om det laggs
mitt pd denna stracka, det vill sdga i Grohed. Métesspéret behéver vara 750 till 1 100

meter l&ngt inklusive vaxlar.

8.2.57 Omlastningsterminal i Falkdping
Miljopartiet anser att det kravs stdérre kapacitet for omlastning mellan olika godsslag i
regionen. En lamplig placering av en omlastningsterminal kan vara Falkdping, men

resultatet frdn den pdgdende Hamnutredningen bor invantas.

OSTERGOTLAND

8.2.58 Gétalandsbanan-Ostlanken
Projekteringen av den planerade hdghastighetsbanan

mellan Stockholm och Géteborg, med anslutning till Jmm T ,

Sodra stambanan, har pabérjats pa stréckorna Rorrkping
Stockholm-Link&ping samt Goteborg-Boras.
Daremellan saknas dock konkreta planer. Enligt
oversiktliga idéer ska banan ga vidare frén Linkoping
mot Mjolby, Trands och Jonkdping. Planeringen av
denna felande ldnk méste pdskyndas s3 att banorna

kan byggas under planperioden.

8.2.59 Persontrafik Kimstad-Finspéng

P3 strackan Kimstad-Finspédng finns ett oelektrifierat spar som idag uteslutande anvands
for godstransporter. Att rusta upp banan for persontrafik skulle gora det maojligt for en
stor del av de 2 000 personer som pendlar till och frén Finsp&ng att dka kollektivt. Idag
sker endast fyra procent av pendlingen med kollektiva fardmedel.

Med en upprustning som medger 100 eller 120 km/tim kan restiden i kollektivtrafiken
mellan Finspangs station och Norrkopings central ndstan halveras och komma ner till
ungefar samma som med egen bil, 32 till 34 minuter. Till Linkdping kan restiden mer &n
halveras eftersom det tar en timme med bil, och en dryg timme med buss - och efter

upprustning bara en halvtimme med tag.

8.2.60 H&jd standard Tjust- och Stangadalsbanorna
Lénsbanorna mellan Linkdping och Véstervik (Tjustbanan) och Stangddalsbanan till
Kalmar, behover rustas upp. Samst kvalitet har Tjustbanan, beroende pa att den har tung

godstrafik, tva godstdg per dag i vardera riktningen med timmer i ena riktningen och
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papper i den andra, 400 000 bruttoton per ar. Banan har aldrig tidigare haft s& stor
godstrafik och mer planeras. Persontrafiken har fem dubbelturer pd vardagar och fyra
under helgdagar. Bara enstaka procent av det totala resandet i detta strék gar idag med
jarnvagen, men potentialen ar stor. Tagresan tar idag drygt 1,5 timmar men kan férkortas
till 45 minuter genom en omfattande upprustning som medger hastigheter p& 180 km/tim.

Banorna saknar idag elektrifiering och trafikeras huvudsakligen med dieseldrivna tag.
Ett tdg har byggts om for drift med biogas och detta bér genomféras pé dvriga tag.
Alldeles nyligen har Landstinget i Ostergétland och Kalmar beslutat bestalla fortsatt och
utokad tagtrafik med &tta dubbelturer per dag pa bdda banorna aren 2008-13 samt att
kopa in nya tag till Tjustbanan.

Mindre upprustningsatgérder fanns med i Banverkets Framtidsplan men har skjutits
p& framtiden i forslaget till reviderad plan. Miljopartiet anser att Tjust- och
Stangadalsbanorna snarast bor bli foremal for en upprustning, om inte for hastigheter pa
180 km/tim sd i alla fall for betydligt snabbare och mer attraktiv trafik &n idag. | forsta
hand bdr man ge banan helsvetsad rals och gora vissa kurvjusteringar. Effekten av att ge
banorna helsvetsad rals kan jamforas med nar Blekinge kustbana fick samma

standardhéjningen. D& uppnaddes en sexfaldig 6kning i resandet.

8.2.61 Motala-Mjslby [

Godstraket genom Bergslagen, mellan Storvik utanfor Gavle och ner till Mjolby, &r en
viktig jarnvag for godstransporter och trafikeras hart. | dag méaste t&g dirigeras om via
Falkoping vaster om Vattern, en omvag pa sju mil, for att strackan Hallsberg-Mjélby inte
har kapacitet for fler t&g. De senaste &ren har Banverket byggt dubbelspar pé en tvd mil
lang strécka norr om Motala.

Nu behovs en utbyggnad till dubbelspar pa godsstrékets sydligaste del: strackan
Motala-Mjolby. Strackan &r cirka 2,5 mil och startar vid stationsomrédet i Motala. Sedan
passerar den Norrstens industriomrade och orterna Fagelsta, Skanninge och Slomarp,
och tar slut vid Svarténs sédra strand i norra utkanten av Mjolby. For att 6ka sdkerheten
maste ett stort antal av de plankorsningar som finns langs strackan att byggas om till
planskilda korsningar dar vég och jarnvag inte mots i samma niva.

Forutom att bygga ett spér till langs strackan, behdvs dven bland annat en
ombyggnation av Motala station och nya jarnvagsbroar dver Motala Strom, Gota Kanal,
Vadstenavagen och Géastisgatan i Motala eftersom de gamla broarna inte ar

dimensionerade for tung last. Dubbelspéret bor vara klart under 2010

8.2.62 Nytt spar till Handelo
Norrkoping ar ett viktigt centrum for godstransporter i landet och det ar viktigt att
underlatta hantering av gods till jarnvég och sjéfart. En kombiterminal for gods haller pd

att byggas vid Handelo, dar det finns industrier, lagerverksamhet, containerhamn,
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anslutande vagar och industrispar. Denna kommer att paverka hur gods transporteras till
och fran, men &ven inom, Norrképing. Det kan i sin tur ge andra forutsattningar for
godsbangarden och de spar som gar till olika industrier.

Det finns nu endast en sparférbindelse till Handelo séderifran. Ytterligare en
férbindelse norrifrdn, med anslutning till Sédra stambanan, ar 6nskvérd. En
sparanslutning till Bravikensparet utreds samt en eventuell uppgradering av detta spar till
ett tagspar. Utover detta utreds ocksa en helt ny bangard samt ett logistikcentrum med
omlastningsterminal vid hamnen. Anslutningar till godsterminalen, bangarden samt det

lokala vagnatet och E22 ar viktiga.

JONKOPING

8.2.63 Gotalandsbanan, Jonkoping C

For Jonkdping behovs en samlad strategi for
hur jarnvagsfragorna skall hanteras. Det
behover planeras for hur Gétalandsbanan
skall anknyta till Jonkdping, var en ny
kombiterminal skall placeras och vad som

behover goras for att pa ett miljévanligt satt

knyta ihop Jénkdpingsbanan och f;;/"_
Gotalandsbanan, samt vad som skall handa

med nuvarande Jonkdpings C. Miljopartiet

anser att dessa fragor omgdende maste

redas ut pd ett samlat satt, inte minst for att pdskynda bygget av Goétalandsbanan.

8.2.64 Hégre hastighet pa Jonkdpingsbanan

Jonkdpingsbanan forbinder Vastra stambanan med Sédra stambanan mellan Falkoping
och N&ssjo. Banan ar enkelsparig och trafikeras av 35-45 persontdg och ett tiotal godstag
per dygn. Mellan Falkoping och Jonkoping ar banan snabbtdgsanpassad. De stérsta
bristerna pa Jonkopingsbanan mellan Falkdping och Nassjo ar kapacitetsproblem,
sarskilt pa strackan mellan Jonképing och Nassjo, for lag barighet och for liten lastprofil
samt for langa restider.

Banans brister behdver atgardas genom att bygga om mdtesstationer och uppgradera
befintlig bana for 160 km/tim pa delen N&ssjo-Bankeryd. Hogre hastighet och samtidig
infart vid métesstationerna skulle géra att restiden pa stréket i genomsnitt minskar med
fem till sju minuter. Samtidig infart 6kar kapaciteten ndgot eftersom t&g kan kora in till
stationen fran bada hallen samtidigt utan véntetider. En 6kad kapacitet skulle ocksé

innebara battre punktlighet och stérre mojligheter for tdgoperatdrer att kéra tdgen pé
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tider som passar dem och resenarerna. Upprustningen fanns med i Banverkets

framtidsplan men har lagts at sidan i samband med revideringen i april 2007.

8.2.65 Dubbelspér Jonkoping-Rocksjon
Det &r mycket tagtrafik utmed hela Jonképingsbanan. Under de mest trafikintensiva
timmarna réder det brist pa kapacitet pa strackan mellan Jénképing och N&ssjo och
sarskilt d& mellan Jonkoping C och Rocksjon. Kapacitetsbristen beror p& att ndrmare 70
persontdg och 20 godst&g passerar strackan varje dygn.

Kapacitetsbristen paverkar saval person- som godstrafikens mojligheter att utvecklas.
Banverket planerade darfor att bygga dubbelspdr mellan Jénképing och Rocksjén. |
Framtidsplan for jarnvagen 2004-2015 fanns medel avsatta, men projektet har skjutits pa

framtiden i Banverkets revidering av planen.

8.2.66 Okad hastighet Jonkdping-Varnamo

Banan har dalig standard och behdver en rejal upprustning. Den har god potential
eftersom den dels gar rakt, dels gar genom forhéllandevis stora tatorter. Tdgen gar
mellan residensstaderna Jonkoping och Véxjé. Dagens storsta tilldtna hastighet ar 100
km/tim men bér kunna hojas till 140 km/tim, vilket ar den topphastighet de nya
[tionomotorvagnarna kér. Som det nu &r gar det fortare att 3ka buss utmed den

parallellgdende E4:an.

HALLAND

8.2.67 Varberg-Hamra _
Riksdag och regering har beslutat att "_'\Kunssbacka
Vastkustbanan mellan Géteborg och Malmo
ska byggas ut till dubbelspar. Stora delar ar
redan utbyggda och pd vissa hall pagér
byggnadsarbeten. Det huvudsakliga motivet for

utbyggnaden av jarnvagen ar att starka

Falkenberg
jarnvagens konkurrenskraft och bygga ut

kapaciteten for framtida transportbehov av

bade gods och manniskor. Pa strackan soderut Rl
fran Varberg kravs att en ny station byggs i (e,
anslutning till den nuvarande stationen och att Hallandsasen

jarnvagen lggs i en cirka tre kilometer l&ng
tunnel under staden mot Breared och Hamra.
Projektet fanns med i Banverkets Framtidsplan men har skjutits p& framtiden i forslaget

till revidering.
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8.2.68 Hallandsss

Tunnelbygget genom Hallandsas &r en del i utbyggnaden av Vastkustbanan mellan Malmo
och Géteborg. Med en tunnel 6kar kapaciteten for bédde person- och godstrafik. Det ger
majlighet att flytta over mer trafik frén vag till jarnvag.

Hallandsas varierande geologi och stora mangder grundvatten gor tunnelbygget
komplicerat. Tunnelbygget startades 1992, men avbréts 1997 pa grund av miljoproblem.
2004 aterupptogs projektet och cirka 45 procent av Hallandsastunneln &r idag
fardigbyggd. Den berédknas vara klar for trafik ar 2012. Miljopartiet har tagit stallning for

att bygget ska avbrytas och kapacitetshéjningen ske p& annat satt.

KRONOBERG

8.2.69 Ombyggnad av Alvesta bangard
Alvesta ar en viktig knutpunkt dar Sédra stambanan )
och Kust till kustbanan méts. Bangarden berérs Aves @B
] 4
dagligen av ett hundratal persontdg och 60 godstag. 7 ﬁ\\
Stationen har en stor andel bytesresenarer. Byten ..}\I.l.'nhult
sker mellan Kust till kusttag, Krosatag och tag pa T&Mariaryd
Sddra stambanan.

Plattformsforbindelsen ligger i plan med
marken. De resendrer som startar och slutar sin resa eller som byter tdg, maste darfor
ga over spar som trafikeras av t&g. For att minska risken fér olyckor finns bommar som
ska forhindra resenarer att ga ut framfér inkommande eller avgdende tag. Dock
respekteras inte dessa bommar fullt ut och darmed ar olycksrisken hég. Forutom
olycksrisk leder situationen till att tdgen inte kan halla full hastighet genom stationen
med paféljande tidsforluster.

Bangarden behdver byggas om s& att resendrer inte behdver g& dver sparen for att nd
plattformar, vilket skulle ge en hastighetshéjning till 100 km/tim. Dessutom bdr spar och
perronger pa stationen férléngas for att 6ka kapaciteten. Pa bangarden behtvs ocksa ett
par langa spar for att kunna hantera rundgdng med tagen till Volvo i Olofstrém.
Ombyggnaden fanns med i Banverkets Framtidsplan, men har tagits bort i forslaget till

revidering av planen.

8.2.70 Ombyggnad av V&xjo bangard
Bangarden har endast tva plattformsspar. Dessutom behdvs uppstallningsspar sa att

vandande t&g frédn Jonkoping respektive Malmo kan sta uppstéllda langre tid.
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KALMAR

8.2.71 Motesstationer Kalmar-Alvesta

Kust till Kustbanan, som gar mellan Géteborg och

Kalmar/Karlskrona, héller antligen pa att rustas upp.

Vastervik
Vimmerby

Det kravs dock fler motesstationer pa banan mellan

Kalmar och Alvesta. Upp till fyra nya motesstationer "}, Hultsfred

behdvs, i férsta hand i Orsjs, i andra hand i Aryd. .
Mbotesstationen i Orsjé méjliggor entimmestrafik till =

Ménsterds
Kalmar. .

Upprustning av Tjust- och Stdngedalsbanorna finns

Nyb_r_o
redovisade under avsnittet om banor i Ostergotland, ' -
Emmaboda Kalmar
8.2.60.
SKANE

8.2.72 Fyra spar mellan Malmé och Lund

Skane har under senare ar haft en snabb utveckling av tdgresandet. Pagatagstrafiken i
Sk&ne okade 2006 med 10 procent och éver Oresundsbron var 8kningen annu storre. Over
hela Skane lyfts nu berattigade krav p& nya linjedragningar och nya stationer. Samtidigt ar
Skane Sveriges viktigaste transitregion for gods. Allt mer gods fraktas ldnga strackor och
i allt for hog utstrackning pé vag. Med ett utvecklat jarnvagsnéat skulle stora klimatvinster
kunna uppnas da gods istallet lyfts over till jarnvag.

Navet i detta utvecklingsarbete ar Sodra Stambanan. Framfor allt ar det den relativt
korta strackan mellan Malmé och Lund som utgdr den storsta flaskhalsen. Strackan ar
idag en av Sveriges mest trafikerade och maximalt utnyttjad. For Skanes del &r det den
enskilt viktigaste jarnvagssatsningen eftersom den inte kommer att klara den 6kning av
tagtrafiken som férvantas i och med Citytunnelns under Malmé fardigstalls 2011.

For att méta kommande behov pé det skdnska jarnvagsnatet kravs en utbyggnad fran
tva till fyra spar mellan Malmé och Lund (Hastad). Detta sker i tva delar. Dels strackan
Malmg-Arloy, vilket fardigstélls 2009. Dels galler det den &tta kilometer ldnga stréckan
frén Arlov till Hastad. Denna strackning har kraftigt forsenats pd grund av kommunala
overklaganden i plandrendet. En forhandlingsman har tillsatts for att sdka hitta [6sningar
mellan de berérda kommunerna och Banverket.

Miljopartiet féresprakar i férsta hand samma utbyggnadsalternativ som Banverket,
vilket innebar att sparen laggs i markplanet med sidoplattformar pé de tre stationerna

Burlov, Akarp och Hjarup.
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8.2.73 Sédra stambanan. Eslovs bangard
Det finns idag inte tillrackligt med plats pa |
dubbelspéret for att kunna dka trafiken pa

So6dra Stambanan i onskvard omfattning. For att

kunna cka mangden persontrafik kravs att
kapaciteten pa strackan Hassleholm-Lund hojs
och darfor finns det behov av forbigangsspar i
eller i narheten av Eslov, detta for att undvika -
konflikten mellan snabbgéende persontdg och
langsamgéende godstag. P4 sikt kravs
atminstone tre spar pa hela strackan Malmo-

Eslov.

8.2.74 Plattformsforlangningar v

For att kunna hantera de kraftigt ckande resestrémmarna i Skane och méta de stora
problem som forseningen av fyrsparslosningen mellan Malmo och Lund ger upphov till,
kommer Skanetrafiken tvingas kora langre t&g. Pa 30 skanska stationer kravs olika
former av atgérder, dels fysiska forlédngningar av nuvarande plattformar, men ocksa
handikappanpassningar och vissa bangardsombyggnader. Bangardsombyggnader &r dyra
och komplicerade och arbetet maste inledas snarast for att undvika en kollaps i
kollektivtrafiksystemet da Citytunneln i Malmo Gppnar 2011. Banverket har i sin revidering
av nuvarande langsiktsplan vikt 200 miljoner for att dtgarda de mest akuta behoven.
Déarutdver krévs 100 miljoner kronor for att bygga ut sparférbindelsen till den nya

underhallsanlaggningen for tag vid Glostorp soder om Malmo.

8.2.75 Omlastningscentral i Hassleholm

H&ssleholms kommun har tillsammans med Banverket tittat pa mojligheterna att anlagga
en omlastningscentral strax norr om Hassleholm. Syftet ar att erbjuda méjligheterna att
lyfta 6ver gods fran vag till jarnvag och ar ett viktigt klimatprojekt. Vissa otydligheter
foreligger dock betraffande vilka foretag som skulle kunna knytas till
omlastningscentralen d& investeringarna kraver att man ocksa har en stadig kundkrets.
Investeringarna omfattar ett nytt stickspar, nytt signalsystem, en del utrustning for

omlastning och en lastningsyta.

8.2.76 Citytunneln och Malmd bangard [
Citytunneln &ar for Skanes del en viktig kommunikationslésning som knyter ihop jarnvagen
norr om Malmo med jarnvédgen mot Trelleborg, Ystad och Képenhamn. Den 6kar ocksa

jarnvégens tillganglighet i Malmo Stad, hela Sk&ne och fér Oresundsregionen. | och med
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Citytunnelns 6ppnande planerar t ex Skanetrafiken 10-minutersavgangar under
hogtrafiken till Kopenhamn.

Mdnga andra onskvarda Pagatadgssatsningar i Skane kréaver av utrymmesskél en
fysisk forbattring av jarnvagssituationen i Malma och Citytunneln som delfinansieras av
saval Region Skane och Malmo Stad &r ur detta perspektiv ett mycket angelédget projekt.
Den utférs som en tunnel under Malmos centrala delar, fran Malmo C via station
Triangeln. Séder om stadsbebyggelsen gar jarnvagen ovan mark, med station Hyllie, fér
att sedan ansluta till Oresundsférbindelsen och jérnviagarna till Ystad/Trelleborg. Darmed
skapas ett integrerat sparsystem fér effektiva och miljovénliga transportlésningar i
regionen.

| samband med Citytunnelns fardigstéllande kommer ocksd Malmo Bangard och
Centralstationen att byggas om. Malmé C byggas ut med en underjordisk del, som far fyra
spar. Dagens &ndstation blir darmed en genomgangsstation vilket kraftigt okar
kapaciteten for fler tag. Station Triangeln byggs som en bergrumsstation under mark och
far tvd spar. Station Hyllie placeras ovan mark och far fyra spar

Nar det ar gjort kommer majoriteten av de persontadg, som i dag kor pa
Kontinentalbanan (centralstationen-Ostervarn-Persborg-Svagertorp-Kopenhamn), i
stallet att kdra genom Citytunneln. Detta ger utrymme for att anvanda Kontinentalbanan
till lokala trafikbehov. Persborg ar en sarskilt intressant station att utveckla. Detta ger
utrymme for att anvanda Kontinentalbanan till lokala trafikbehov. Persborg ar en sarskilt
intressant station att utveckla. Den nya bangdrden kommer ocksé att knyta ihop
jarnvagarna norr och soder om Malmo. Ombyggnaden ar ett viktigt led i satsningen pa
tkad tagtrafik i Skane. Byggstart beraknas ske under 2009 och den nya bangarden ska

vara klar 2011, samtidigt som Citytunneln.

8.2.77 Pagatagssatsning, hastighetsanpassning Malmé-Trelleborg
Trelleborgsbanan ar ur ett klimatperspektiv den kanske allra viktigaste regionala
kollektivtrafiksatsningen i Sk&ne. Planerna att teruppta persontrafik pa
Trelleborgsbanan ger mycket stora samhallsvinster. Resandestrommarna ar stora,
trafiksakerheten pad E6 mellan Trelleborg och Malmé ar djupt undermalig och
persontrafiken p& banan skulle klart l&tta pa trycket. Tidsvinsterna jamfért med buss och
bil ar dessutom stora. Ur denna aspekt ar det djupt olyckligt att Banverket valjer att skjuta
investeringarna ur plan. Kvarstar gér dock de satsningar p& godssidan som Banverket
planerat (se Pagatagssatsning pa Séderasbanan, nedan).

Tanken var att persontrafiken med P&gatag skulle kunna igdngséttas i samband med
Citytunnelns dppnande 2011. Nya p&gatdgsstationer ska byggas i Ostra Grevie och Vastra

Ingelstad och nd Malmo C via stationerna Hyllie och Triangeln. Hastighetsanpassning for
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farter upp till 160 km/tim planerades vilket ger en restid pa ungefar 25 minuter mellan

Trelleborg och Malmé C, tre kvart till Lund och knappt en timme till Kdpenhamn.

8.2.78 Pagatagssatsning p& Séderdsbanan samt Astorps bangard

S6derdsbanan mellan Astorp och Teckomatorp ingar i Godsstraket genom Skane. | dag
trafikeras banan av ndgra f& godstag per dygn, men det finns l&ngt framskridna planer for
persontrafik pd banan.

Att fa P&gatagstrafik langs Soderdsbanan har lange statt pa berérda kommuners
onskelista. For att detta skall bli verklighet maste dock Soderdsbanan rustas upp. Sparen
har redan bytts ut. Kvarstar gor forbattringar av signalsystem, fjiarrblockering, nya
motesplatser och visst materialutbyte. | anslutning till detta krévs ocksa att ,&storps
bangard anpassas och rustas upp. Astorp har redan i dag en omfattande jarnvagstrafik
med fem anslutande t&glinjer. Nar tunnlarna genom Hallands&s ar klara kommer stora
delar av den godstagtrafik som i dag gar via Markarydsbanan och Sédra stambanan, att i
stéllet g4 via Godsstraket genom Sk&ne (Angelholm-Trelleborg). Det inneb&r en 6kning

med cirka 30 godstag per dygn pa bangarden.

8.2.79 Trelleborgs hamn M
Trelleborgs hamn satsar stort pa utvecklingen och tillsammans med Banverket bygger

man nu nya spar mot hamnens nybyggda farjeldge som ska tas i bruk under véren 2007.

8.2.80 Hassleholm-Helsingborg och Hassleholm-Kristianstad

For att 6ka persontrafikens konkurrenskraft mellan Hassleholm och Helsingborg kravs
nya motesmojligheter langs Sk&nebanan. Restiden behover ocksa férkortas genom okade
farter, i forsta hand upp till 160 km/tim. Restiden mellan de bagge knutpunkterna skulle
dérmed sankas med upp till tio minuter och tka tadgets konkurrenskraft i relation till
bilen. P& sikt kommer ocksd ett dubbelspér att kravas mellan Hassleholm och
Kristianstad. Denna satsning ar utanfor stambanorna den enskilt viktigaste

kapacitetsforbattrande atgarden pa det skanska jarnvagsnatet.

8.2.81 Dubbelspdr Angelholm-Helsingborg |
For Vastkustbanan som helhet méste det ldngsiktiga malet vara att gora hela banan
dubbelspérig, Drygt 20 procent av banans stréckning ar idag fortfarande enkelsparig och
ar pa sina hall kraftigt anstréngd. Banan trafikeras av snabbtdg, interregionala tég,
regionaltdg och godstdg, vilket skapar konflikter mellan ldngsamma och snabba tag och
forhindrar méjligheterna att utveckla tagtrafiken.

Just nu p&gér arbetet med att bygga dubbelspar mellan Férslév och Angelholm. Stora
delar &r klara och kvar 8terstér fyra kilometer mellan Lingvallen och Angelholm. Arbetet

berdknas vara klart under 2007. | anslutning till detta krévs ocksa en funktionsanpassning
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av Angelholms bangard och ett nytt resecentrum. Resecentrumet har skjutits pd
framtiden i forslaget till revidering av Framtidsplanen.

Dessutom kravs dubbelspar mellan Angelholm och Maria utanfor Helsingborg. Detta
ar en av de sista enkelspériga strackorna langs Vastkustbanan i Sk&ne och utgor en
kapacitetsbegransning. Arbetet fanns med i Framtidsplanen men har skjutits pa
framtiden i forslaget till revision. Projektet kraver ett nara samarbete med Helsingborgs

stad, som planerar att for egna medel dra jarnvagen i tunnel séder om Maria.

8.2.82 Pagatagssatsning Lommabanan

Lommabanan skulle i och med fardigstéllandet av Hallandséas och Citytunneln i Malmo
kunna utvecklas med P&gatagstrafik, ndgot som starkt efterfrdgas av de berorda
kommunerna. Samtidigt kravs att banan forbereds for den 6kning av godstrafik som foljer
Hallandsdsbygget. Pagatdgen berdknas uppga till 50 stycken per dygn pd Lommabanan,
raknat i bada riktningar med nya hallplatser i Furulund, Fladie, Lomma, Alnarp och
Rinneback.. Eftersom Lommabanan ar ett enkelspar behdver det ocksd byggas flera nya
motesspar. Vissa insatser har redan skett langs banan och i tidigare planeringsramar har
man kalkylerat med att Pagatédgen skall kunna borja rulla 2016. Denna satsning har nu

flyttats framat i tiden genom Banverkets forslag till revidering av Framtidsplanen.

8.2.83 Upprustning, Malmd-Dalby

En upprustning och nybyggnation av vad som en gang var Simrishamnsbanan (Malmé -
Simrishamn] tillhor ett av de viktigaste samhallsbyggnadsprojekten i Skane. Banan skulle
i sin ténkta strackning kunna fdnga upp resenarer som idag &r hanvisade till bil eller
buss, men ocks3 avsevirt forkorta restiden mellan Malmd och Osterlen.

Den férsta stréacka som planeras for ett aterupptagande av sparburen persontrafik ar
Malmo-Staffanstorp-Dalby. Strackan Malmo-Staffanstorp har under de senaste tio aren
endast trafikerats med enstaka godst&g. P& dvriga delar av den tidigare
Simrishamnsbanan har ralsen rivits upp, med undantag for den sista delen Tomelilla -
Simrishamn som ingér i Osterlenbanan och trafikeras med P&gatég. Detta géller sdlunda
stréckan Staffanstorp-Dalby dar en ny enkelspérig jarnvag méste byggas.

Skanetrafiken har tidigare planerat for halvtimmestrafik med hallplatser i Dalby,
Staffanstorp och Ostervarn, med start i samband med Citytunnelns 6ppnande. Restiden
mellan Dalby och Malmg C beraknas bli ca 20 minuter vilket &r nara nog en halvering av
vad dagens busstrafik kan erbjuda.

Banan ska enligt plan dessutom elektrifieras och f& helsvetsat spar. Manga
plankorsningar ska byggas bort och till en stor del ersattas av planskilda korsningar.
Bullerskyddsatgarder i form av bullerskérmar, bullervallar och fonsteratgarder gérs vid

bebyggelse langs banan. Upprustningen skulle ske genom medfinansiering av Region
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Skane och berorda kommuner men har skjutits upp i Banverkets forslag till revidering av

Framtidsplanen.

8.2.84 Uppgradering av Ystadbanan

Strackan Malmg-Ystad-Simrishamn bestér av tva jarnvégar; Ystadbanan och
Osterlenbanan. Strackan kommer att knytas ihop med Citytunneln i Malmé nar den ar klar
2011 - vilket d& ger mojlighet till direkttrafik mellan Osterlen och Kdpenhamn. Fér att f3
ett val fungerande system kravs dock att ett fjarrstyrt signalsystem infors pa banan, nagot
som lyfts ur den nuvarande Framtidsplanen. Dessutom kommer dubbelspar att kravas
mellan, i forsta hand, Malma och Svedala, ytterligare kapacitetsforstarkningar med nya

motesstationer samt en ombyggnad av Ystad bangard.

8.2.85 Ovriga satsningar i Skne, Light-rail och nya P&gatdgssatsningar
Miljgpartiet har fler forslag pa sparsatsningar i Skane som inte behover belasta
Banverkets ramar. Till exempel vill vi underscka mojligheterna att starta upp
Pagatagstrafik mellan Hassleholm-Markaryd-Halmstad (Markarydsbanan), pa
Marieholmsbanan, mellan Astorp och Klippan samt Hogr-Hassleholm. Aven strackan
Helsingborg-Hdgan&s bor utredas. Regionaltdgstrafik pd Markarydsbanan mellan
Hassleholm och Halmstad kréver mycket mattliga investeringar. Dessa satsningar skulle
med fordel kunna finansieras med kommunala och/eller regionala medel.

Vidare vill vi hitta l6sningar for olika sa kallade light-rail, stadssparvégar, alternativ i
Malmg, Lund och Helsingborg. Har &r resandeunderlaget och samhallsvinsterna stora.
Aven vissa regionala light-railsatsningar kan vara intressanta, till exempel mellan

Helsingborg och Héganas och Lund-Dalby (se vidare under avsnitt 8.4)
BLEKINGE

8.2.86 Uppgradering Blekinge kustbana ]

Blekinge kustbana &r en enkelsparig jarnvag

| Olofstrém

mellan Kristianstad och Karlskrona. | juni 2005 Hoboy 7

B N arlskrona
pabdrjades elektrifiering av banan. Eldrivna tag [ Karlshamn """
ska, med nuvarande planering, borja trafikera v

banan i mitten av ar 2007. Projektet omfattar aven
ombyggnad av fem bangardar: Sélvesborg,
Morrum, Karlshamn, Brakne-Hoby och Ronneby.

For att forkorta restiden krévs dock flera nya motesspar. Mest angelaget ar nytt
motesspar mitt emellan Karlshamn och Brakne-Hoby, da skulle moten kunna flyttas dit
sd att restiden Malmo-Karlskrona forkortas med cirka 10-15 minuter. P& sikt bor banan

ratas ut mellan Brékne-Hoby och Ronneby, da kan ytterligare lika mycket tid till sparas in.
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8.2.87 Ny bana, Sydostlanken

Mellan Karlshamn och Olofstrom behovs en ny godsbana for att lyfta stora méngder gods
frén vag till jarnvag. Det ar den felande lanken i syddstra Sveriges jarnvagsnat. Idag finns
en oelektrifierad bana mellan Olofstrém och Almhult och ddrmed sédra stambanan. Den
nuvarande banan anvands i huvudsak for godstransporter till och frén Volvos anlaggning i
Olofstrém och IKEA i Almhult. Knappt tvd mil jarnvag saknas for att koppla ihop denna
med Blekinge kustbana. Det handlar i forsta hand om matning av gods till och fran
Karlshamns hamn, som nu vuxit till Sveriges fjarde storsta hamn vad avser godsmangd. |
hamnen planeras en ny kombiterminal och i samband med att Kustbanan nu &terinvigs
som elektrifierad jarnvag, 6ppnas ocksa det nyanlagda triangelsparet ut till
hamnomrédet. Berorda kommuner i Blekinge har undersokt fragan och &r positivt
installda insatsen skulle géra mycket for att (&tta pa transporttrycket pd végar och

jarnvagar i Skane.

8.2.88 Upprustning Karlskrona-Emmaboda

Jarnvagslanken mellan Karlskrona och Emmaboda ar en mycket viktig del i den snabbt
vaxande transportkorridoren Baltic-Link, frdn sédra Sverige mot hela Europa. Om vi skall
kunna mota de kommande klimatkraven behdver vi pa ett snabbt och effektivt satt koppla
jarnvagslanken Karlskrona-Emmaboda till sddra stambanan vid Alvesta. Stena Line
kommer ar 2010 att skeppa minst 800 tunga lastbilstransporter per dygn till Karlskrona
varifrdn de kommer att s6ka sig via vagnatet upp genom Sverige. Godstransporterna
maste féras over till jarnvag och forutsattningar for detta skapas genom upprustning av

jarnvagslanken Karlskrona-Emmaboda.

8.2.89 Verko hamn, Karlskrona

Verkd hamn i Karlskrona utgor redan idag en viktig knutpunkt i transportkorridoren
Baltic-Link. Hamnen ar EU-klassad som TEN-T Kategori A och férklarad som
riksintresse. Har kopplas TEN-vagar i Sverige och Polen samman. Att knyta ihop Verkd
hamn med jarnvagen mellan Karlskrona och Emmaboda (se ovan) samt Blekinge
Kustbana ar en forutsattning for att kunna fora dver godstransporterna till jarnvag. For
néarvarande pagar en utredning om vilka hamnar i Sverige som ska prioriteras och

resultatet av denna utredning bor invantas.
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8.3 KLIMATANPASSA ALLA STRACKOR
Jérnvagens stora miljofordel baseras i hog grad pd att fordonen drivs av gron el. Alltjamt
finns dock cirka 250 mil oelektrifierade bandelar i landet. Trots att de strackor som
saknar luftledning &r korta innebar de att dieseldrivna td&g maste koras Gver stérre
strackor. Miljopartiet anser att de kvarvarande oelektrifierade banorna snarast méaste
elektrifieras, eller att trafiken i vissa fall konverteras till drift med biobranslen.

| ett forsta steg bor tio hogtrafikerade strackor elektrifieras i enlighet med forslag
fr&n Tagoperatérerna (se roda strackor pa kartan). Dessa utgor 23,5 mil jarnvég, vilket
motsvarar en tiondel av det oelektrifierade natet i Sverige. Genom denna atgard skulle

jarnvagstrafikens klimatpaverkan kunna halveras.

1 Timra-Tunadal, 8km

2 Gavle-Fredriksskans, b km

3 Mora strand-Lomsmyren, 3 km
4 Nykroppa-Kristinehamn, 38 km
5 Skarblacka-Kimstad, 6 km

6 Lidkoping-Hakantorp, 28 km

7 Varo-Varo bruk, 3 km

8 Hyltebruk-Halmstad, 49 km

9 Ménsterds-Kalmar, 53 km

10 Almhult-Olofstrom, 42 km

Férslaget har endast tagit fasta pa godsspéar
som behdver elektrifieras. For att aven
persontrafiken ska kunna dra nytta av

investeringarna behdver punkt fem utstrackas

frén Skarblacka till Finspang och punkt sex

forlangas fran Lidkdping till Mariestad-

Gardsjo. Aven strackorna mellan Halmstad

och Nassj6, Kalmar-Linkoping, Vastervik-Linkdping samt Vaggeryd-Jonkoping bor vara

intressanta att elektrifiera.
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8.4 BYGG UT KOLLEKTIVTRAFIKEN | STADER

For att klara ett 6kat resande med kollektivtrafiken kravs, forutom en mer ambitids
Framtidsplan, kraftiga investeringar i lokala utbyggnader av infrastruktur och trafik. |
stader med over 100 000 invanare finns i allmé&nhet potential for en utbyggnad av
sparvagstrafik, vilket &r den Gverlagset mest effektiva och basta kollektivtrafiken i stader
och deras ndromréden. | stdder med mellan 50 000 och 100 000 invénare kan tradbussar
vara aktuellt, forutsatt att bebyggelsens struktur och de geografiska forutsattningarna

passar.

STOCKHOLM

For kollektivtrafiken i Stockholm &r kapacitetstaket uppnatt under rusningstider. Det finns
begransade mojligheter att utoka trafiken i tunnelbanan och pa pendeltagen. P& n&gra ars
sikt kan kapaciteten ckas med 10-20 procent genom trimningsatgérder, t.ex. ombyggnad
av stationer, byten av signalsystem, ny kérstandard och byte av vaxlar. Ska man uppné

mer maste det ske genom en storre spridning av belastningen.

8.4.1 Jarnvag Stockholm-Norrtalje

Arbetspendlingen fr&n kommunerna i Stockholm Nordost - Danderyd, Téby, Vallentuna,
Norrtalje, Osterdker och Vaxholm &r omfattande och vaxer. Men kollektivtrafiken i
omréadet fungerar daligt. Manga kér bil till och frén sina arbeten. Bussar och bilar tréngs
pé& E18 och andra hart trafikerade vdgar. Roslagsbanans tag ar ofta fulla vid rusningstid,
eftersom det inte finns plats for fler tdg p& banan. Men trots stora brister i
kollektivtrafiken forvantas Stockholm Nordost fortsatta vaxa.

Miljpartiet anser att jarnvag bor byggas fran centrala Stockholm via till exempel
Danderyd och Taby till ,&kersberga, och i en forlangning till Norrtalje. Det skulle kunna ge
majlighet for manga fler méanniskor att dka kollektivt tack vare kortare restider och farre
byten. Roslagsbanan, inklusive den nu nedlagda strackan fran Karsta till Norrtalje, bor
rustas upp till 120 km/tim. Banan &r vittférgrenad och nar manga boende inom

gangavstand. Banan bdr aven f& en bytespunkt till tunnelbanan inne i Stockholm.

8.4.2 Nynasbanan ]

Antalet resensrer pd Nynasbanan, mellan Alvsjo och Nyndshamn, har okat kraftigt under
senare ar. Det ar darfér onskvart att kunna kéra fler tag pa strackan. | Vasterhaninge -
mitt pd stréckan - tar dubbelspéret frén Alvsjo slut och det blir enkelspar ner till
Nyndshamn. Det skapar trangsel pa sparet och det krdvs motesspar pd strackan for att

oka kapaciteten.
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Soder om Vasterhaninge ar plattformarna for korta for att kunna ta emot tdg med full
langd. Darfor kopplar man idag frén och till vagnar i Vésterhaninge. Omkopplingarna tar
tid och ar ett storningsmoment. Plattformarna behover darfor forlangas till 240 meter.

P3 sikt kan aven en station behdvas vid Vega. Miljopartiet anser déremot inte att
banan behodver uppgraderas for att klara tung godstrafik eftersom den planerade hamnen

i Norvik inte bor byggas.

8.4.3 Forléangning och utbyggnad av tvarsparvagar

Tvarsparvagen bor forlangas till Sickla och Slussen medan Saltsjébanan bor konverteras
till modern tvarsparvag. Detta skulle inneb&ra en kraftig forbattring av det befintligta
systemet, mojliggora nya bostadsomraden vid Henriksdal (Danvikslésen) samt en
ytterligare forlangning pa strackan Alvik-Kista-Sollentuna-Haggvik. Denna forlangning ar
en viktig tvarforbindelse, sarskilt med tanke pa de l&ngt gadngna planerna pé nya
bostadsomréden i Ursvik (Sundbyberg), expanderande arbetsomréden i Kista samt
bostdder/arbetsomrade i vastra Haggvik (Sollentunal. | Framtidsplanen fanns en
upprustning av Saltsjobanan med, men denna har skjutits pa framtiden i férslaget till
revision.

Tvarbanans forlangning till Alvik-Solna har ockséa funnits i plan men féreslas nu bli skjutet
p& framtiden. Denna bor byggas och kan sedan forlangas mot Bergshamra, universitetet

och Ropsten.

8.4.4 Forbattrad kollektivtrafikkapacitet oststraket

Den snabba befolkningstillvaxten i Varmdo och Nacka gor att alternativ kollektivtrafik
utéver dagens bussar &r nédvéandig. Under manga &r har en tunnelbana planerats till
Nacka och i flera studier har olika alternativ utretts. Fér manga inflyttade till dessa
kommuner ar idag bilen det enda alternativet for resor till forskolor, skolor, lokala
arbetsplatser och fritidsintressen som ligger inom kommunen eller i grannkommunen.
Har behdvs sparlosningar till Nacka och Varmds. Sommaren 2007 publiceras en

utredning med forslag till kollektivtrafiklosningar i regionen, Kollektivtrafikstudie Ost.

8.4.5 Djurgérdslinjen

De ost-vastliga forbindelserna i innerstaden ar inte tillfredsstallande. Dessutom har
busstrafiken ut mot Djurgarden svart att klara belastningen under turistsasongen. Det &r
darfor naturligt att forlanga djurgardslinjen frén Norrmalmstorg till Centralen och
samtidigt gora om linjen till requljar trafik med moderna vagnar. | nasta steg kan linjen
sedan forldngas fran Centralen till de nya bostads- och arbetsomradena pd vastra

Kungsholmen.
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8.4.6 Linje 4
Trots forsok med trafikprioritering och egna korfalt klarar stombussarna i innerstaden
varken kapacitets- eller restidskraven. Stombussarna bor darfor successivt goras om till

sparvagnslinjer, med bérjan pa linje 4 som técker stora delar av innerstaden.

8.4.7 Ovriga sparldsningar

Utbyggnaden av den sparbundna kollektivtrafiken i hela stor-Stockholm &r kraftigt
eftersatt. Det finns stor konstaterad efterfrdgan pé linjer, bdde in mot centrum och
tvarforbindelser langre ut. De mest prioriterade &r foljande: Pabdrja sparforbindelse Syd;
Farsta/Hagsatra-Alvsjo-Frudngen-Skarholmen-Kungens kurva-Flemingsberg, en viktig
tvarférbindelse med flera stora expanderande bostadsomraden och arbetsplatser.

Sparlésning fér Hjorthagen-Vartan med anslutning till vriga sparsystem.

GOTEBORG

| Géteborg med omnejd &r situationen likartad. Det finns fem sparlinjer in mot Goteborg
som &r basen fér pendling. P& samtliga dessa linjer finns en stor kapacitetsbrist. Flera av
banorna finns med i den nuvarande Framtidsplanen och man ser fram emot en
kapacitetshojning s& sméningom. Idag har pendeltdgen stora problem att halla tider och
trafiken kompletteras med busstrafik som ocksa borjar nd kapacitetstaket. Bussarna
angor Resecentrum i Goteborg dar kapaciteten ar begransad. Likval fors nu diskussioner
om att minska tagtrafiken for att kunna hoja kvaliteten, vilket innebér att fler bussar
behovs, att manniskor far nya resvanor (glémmer bort tdget) och att Banverkets intresse
av att bygga ut jarnvagskapaciteten minskar. | centrala Goteborg finns stora
framkomlighetsproblem for bussar och sparvagnar. Biltrafiken hindrar bussarna (fler
busskorfalt behovs) medan spdrvagnarna kor i vagen for varandra.

Regionen arbetar med en langsiktig plan med bred politisk uppslutning, K2020. Enligt
denna plan ska kollektivtrafikens andel 6ka fran 24 till 35 procent ar 2025. Malet ska
uppfyllas frémst genom en kraftig utbyggnad av sparvags-, buss- och pendeltagstrafik.

Detta innebar mer an en fordubbling av antalet resor.

MALMO

| Malmoregionen ar situationen nagot annorlunda men lika akut. Tdgresandet har
utvecklats dramatiskt under senare ar och forutspas fortsatta i samma takt. N&r
Citytunneln och ombyggnaden av Malmo C stér klar 2011 férvantas ytterligare

sprangeffekter pa narmare 15 procents trafikékning.
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Det nuvarande trafiksystemet har slagit i kapacitetstaket och en kollaps hotar det skanska
jarnvagsnatet om inte akuta insatser gors. Framst ar det flaskhalsen pa sédra stambanan
mellan Malmo och Lund som staller till det. Den 4-sparslosning som Banverket arbetat
fram har stoppats av berdérda kommuner som vill grava ner jarnvagen i tunnel, alternativt
sanka ner den i trdg. Pengar finns i nuvarande langsiktsplan fér en marklosning men inte
for den fordubbling av kostnaderna som en tunnel innebar. Just nu forsoker en
forhandlingsman forhandla mellan Banverket och Staffanstorp samt Lomma Kommun for
att finna en l6sning, men det mesta talar for att 4-sparslésningen tidigast kan sta klar
2018.

| avvaktan pd en losning och for att awaérja den mest akuta situationen satter
Skanetrafiken in langre tdg, men dessa ar for langa fér manga befintliga plattformar och
drygt 30 sk&nska stationer méaste byggas om, handikappanpassas och férses med nya
signalsystem. Detta m&ste st& klart da Citytunneln dppnar till en uppskattad kostnad av
600 miljoner kronor. Till detta tillkommer behov av 100 miljoner kronor for
anslutningsspar till den nya underhallsanlaggning for tdg som Malmé Stad planerar

uppfora i Glostorp.

8.4.8 Stadsspartrafik i Malmo

Malmds sparvagnsnat revs upp for manga ar

sedan. Men miljépartiet har i samarbetet med (s) Moo =g

Centralen
-

och [v] i Malmg Stad tagit initiativ till att underséka
majligheterna att ater trafikera Malmo med
stadsspartrafik i ndgon form (s kallade light-rail).

En utredning har gjorts som framst pekar p& att

° ° Lo . .. Rosengard
staden da maste borja avsatta mark for detta, men

konstaterar ocksd att det rader stora

Hyllie

samhallsekonomiska l6nsamhetsvinster for Lindéngen

1 km
projektet. Resandestrommarna ar hoga och aven

om investeringarna ar stora bor dessa g att
rakna hem inom rimlig tid. Region Skdne har nu gett Skdnetrafiken uppgiften att ga vidare

i arbetet.

8.4.9 Ovrig stadsspartrafik i Skane

Utredningen om light-rail pekar ocksd p& andra skénska stader och omrédden som kan
vara tankbara for latt spartrafik. Lund och Helsingborg pekas sarskilt ut och framfor allt
Lund har vissa fysiska férutsattningar klara som s&val Malmo och Helsingborg maste
planera for. Aven vissa regionala satsningar pekas ut som mdjliga; t ex Helsingborg -

Hoganas och Lund - Dalby. Har finns ocksd samhallsvinster att rékna hem.
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NORRKOPING

8. 4.10 Snabbsparvag i Linkdping, Link-Link

Banan planeras ga fran Malmslatt, fem km vaster om Linkoping vid stambanan, passera
Universitetet, Universitetssjukhuset, centrala staden och ansluta stambanan vid
resecentrum. Banan innebar en stor avlastning av biltrafik frdn gatorna. Detta projekt kan

bli klart férst nar stambanan fatt ckad kapacitet genom Ostergétland.

8.4.11 Light-rail Soderkdping-Norrkdping

Dagligen pendlar drygt 5 000 personer mellan Soderkoping och Norrképing och i stort sett
alla tar bilen. Strackan, eventuellt med fortsattning till Valdemarsvik, ar valdigt lamplig for
en snabbsparvag som haller 100-120 km/tim. En sadan linje skulle snabbt dra till sig en
stor del av bilpendlarna och bidra till minskad trafik pa E22. Vagverket har l&ngt gdngna
planer pd att helt dra om vagen mellan de bada staderna for att 6ka trafiksakerheten. En
snabbspdrvag skulle omedelbart eliminera sjélva orsaken till dessa planer - den
omfattande bilpendlingen. Trafiksékerheten for resterande trafikanter pa vagen ldser man
b&st med mittracke och 2+1-vag - den nuvarande végen ar tillrackligt bred pé stérre delen

av strackan.

8.4.12 Sparvig till Navestad V]
| Norrkdping pagar utbyggnaden av sparvag till Navestad (Ringdansen), vilket bor

fullfoljas. Aven en linje till Vilsbergen bor utredas.

UPPSALA

Att kunna tagpendla fér de dagliga arbetsresorna &r fordelaktigt komfort-,
trafiksakerhets- och tidsméssigt. Sparburen trafik i storstdder ger patagliga fordelar for
resendrerna nar man jamfor med bilen. Det &r ocksd miljomassigt bast - b&de vad galler
energieffektivitet, utslapp och tréangseleffekter. Uppsala ar landets fjarde storsta stad och
vaxer till antalet innevanare. Nu inférs stombusslinjer med parollen Tank spér kér buss.

Nasta steg ar att sparvagn trafikerar staden.

8.4.13 Bergsbrunna och Alsike: nya jarnvagsstationer
Banverket underséker var jarnvégsstationer kan byggas i Bergsbrunna och Alsike, tva
orter som idag saknar station och som ligger ldngs pendeltdget Upptagets strackning
mellan Uppsala och Upplands Vasby ligger orterna Bergsbrunna och Alsike, som idag
saknar stationer. Pendlare som bor pa dessa orter maste hitta andra - klimatmaéssigt
samre - alternativ trots att pendeltdget gar praktiskt taget utanfér deras dérrar.
Upplands Lokaltrafik - UL, och Storstockholms lokaltrafik - SL, har startat en ny
pendeltdgslinje mellan Uppsala och Upplands Vasby via Arlanda augusti 2006. Samtidigt
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vaxer Uppsala och Knivsta kommuner, dar Bergsbrunna och Alsike ligger. Miljopartiet
anser att stationer pa dessa orter ar en sjélvklarhet och nédvéandigt for att 6ka pendlingen
med kollektivtrafik.

Banverkets utredning "Upptaget - uppehalli Bergsbrunna" visar att taket har natts for
hur manga tag som far plats pé stréckan i rusningstid och att det darfor kravs ytterligare
atgarder pd strackan. Det &r till exempel arbete med att fortata signalsystemet och dka
hastigheten p& vissa delar av strackan. Pa langre sikt behovs ytterligare atgarder for att

forbattra kapaciteten, s att fler t&g kan f& plats och dessa kan stanna vid fler stationer.

OVRIGA STADER

| stader med befolkning éver 100 000 invénare finns i allmanhet underlag for en effektiv
kollektivtrafik, men i de flesta stader ar den underutvecklad och nagot egentligt
kapacitetsproblem finns inte eftersom biltrafiken flyter ganska obehindrat. Det finns en
bred politisk enighet om att satsa pa kollektivtrafiken men nar det kommer till kritan
hander ganska lite pd grund av allman tvehdgsenhet och finansiella svarigheter. De stadder
som i forsta hand ar aktuella for en utbyggnad av kollektivtrafiken ar Lund, Helsingborg,

Jonkoping, Linkdoping, Norrkoping, Orebro, Visterds och Umea.

9. KOSTNADER OCH LONSAMHET

Kostnaderna for att bygga de objekt som finns med i denna plan ar inte faststallda idag
men i det fortsatta arbetet kommer en berakning att goras. Troligen handlar det om
mycket stora belopp, ett par hundra miljarder eller kanske mer. | stort sett alla de projekt
som finns i planen, eller har funnits i planen men skjutits pa framtiden, har
kostnadsberaknats och ansetts vara samhallsekonomiskt lonsamma, aven med de
bristfalliga och missvisande modeller som anvands idag. Troligen ar aven huvuddelen av
de projekt som inte finns eller har funnits i planen lonsamma med samma
berdakningsgrunder. Det innebar att planens genomférande ar samhallsekonomiskt
lonsam pa sikt. Vi tjanar mer pa att bygga an péa att inte bygga.

Men detta ar inte det viktigaste - samhallsekonomiska kalkyler har stora brister. Det
viktiga ar att det ar ett konkret och konstruktivt satt att minska Sveriges klimatpaverkan
och samtidigt behalla rérligheten, skapa arbetstillfallen och stodja en positiv
samhallsutveckling.

Klimatforandringen kommer, enligt den valkanda rapporten av Nicholas Stern,
tidigare chefsekonom pé Varldsbanken, att padverka grundlaggande férutsattningar for

manniskors vardag och samhallets funktioner: tillgang till vatten, mat, habitat, halsa och
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miljo. Hundratals miljoner manniskor kan komma att drabbas av hunger, brist pa vatten
och 6versvamningar nar jorden blir varmare.

Nar man anvander traditionella ekonomiska modeller, visar berakningar att vi kan
forlora fran fem upp till 20 procent av den globala BNP om klimatférandringen inte
hejdas. Samtidigt ar kostnaden for att minska koldioxidutsléppen till nivaer som goér att de
varsta konsekvenserna kan undvikas, endast en procent av BNP, for Sveriges del cirka 30
miljarder kronor per ar.

Aren 2004 till 2015 investeras drygt hundra miljarder kronor, eller nio miljarder per
ar, i infrastruktur for jarnvagar i Sverige. Nar beslutet togs av den forra regeringen ansags
det vara en historiskt stor satsning. Faktum ar dock att investeringarna var betydligt
stérre i jarnvagens barndom, da cirka en procent av BNP gick till utbyggnader.

Att fortsatta att bygga ut jarnvagen &r minst lika angelaget idag som for hundra ar
sedan och investeringsnivan i jarnvégens infrastruktur bor vara hog. Forutsatt att
investeringarna ar klimateffektiva ar det betydligt mer kostnadseffektivt att bygga jarnvag

an att inte gora det.
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