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Den svenska infrastrukturen, och inte minst vagnatet, vaxte snabbt under efterkrigstidens rekordar.
Satsningarna som gjordes under 1950- och 1960-talen &r sedan dess en forutsattning for var ekonomiska
tillvaxt, ett fungerande naringsliv och mojligheter till arbete och fritid. Stora delar av vagnatet ar i dag
detsamma som da, men det har under senare decennier inte forvaltats val. Det krdvs nu stora satsningar for
en sdker, tillganglig och hallbar vaginfrastruktur som ar framtidssakrad.

Transportbehoven 6kar sedan lange stadigt till f6ljd av specialisering pa arbetsmarknaden och 6kad globalise-
ring. Sverige har ocksa tydliga samhallsmal om att hela Sverige ska leva, att sysselsattningen ska 6ka och att
ingen ska do eller allvarligt skadas i trafiken (Nollvisionen). De av riksdagen antagna transportpolitiska malen
klargor att transportsystemet ska bidra till att alla medborgare har en "grundlaggande tillganglighet med god
kvalitet och anvandbarhet” och framja "utvecklingskraft i hela landet”. | dessa mal klargors ocksa att infra-
strukturen ska anpassas for att bidra till Nollvisionen, férbattrad hélsa och att Sverige kan uppna miljokvali-
tetsmalen. Trots detta har statens investeringar i infrastrukturen minskat stadigt i flera decennier.
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Underfinansieringen far negativa konsekvenser nu, men ar ocksa orovackande i ett framtidsperspektiv.
Trafikverket och prognosmakare bedémer att transportbehoven inom landet kommer att fortsatta att
oka. Det finns en fortsatt hog efterfrdgan pa mobilitet eftersom folk behdver kunna ta sig till olika typer
av arbeten, service och kultur.

Okning av befolkning, tillvaxt och handel leder till vixande behov av person- och godstransporter pa vag.
Trafikverket poangterar ocksa att det finns en 6kande férvantan pa tillganglighet for olika typer av fordon
och transporter i olika delar av landet. Urbanisering, klimatomstallning, nya industrisatsningar, sakerhets-
politiska forandringar och stigande forvantan pa trafiksakerhet satter ocksa transportsystemet under
investeringstryck.

Allt detta pekar pa ett behov av en ny infrastrukturpolitik. Till detta vill Riksforbundet M Sverige, som
svenska bilisters foretradare, bidra. Framfor er ligger darfor var analys av behoven och vara atgardsforslag.
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FINANSIERING AV VAGNATET

Systematisk underfinansiering far
konsekvenser

Transportinfrastrukturen, och i synnerhet vaginfra-
strukturen, har under decennier underfinansierats
systematiskt. Det vagnat som utvecklades kraftigt
under 1900-talets mitt har pa senare ar inte forval-
tats pa ett langsiktigt hallbart vis, med véxande funk-
tionsbrister som féljd. Det har under lang tid funnits
ett stort glapp mellan tilldelningen av resurser till
infrastrukturen och den nivd som hade behovts for
att kunna underhalla och utveckla transportnaten.

Over 60 procent av det svenska vagnatet ar byggt
fore 1970 och manga vagar har overskridit sin tek-
niska livslangd. Det har lange varit allman kunskap
att livslangden for vagarnas barande konstruktion

ar 40-60 ar. Man har haft god tid pa sig att sakra fi-
nansieringen for dessa behovliga investeringar, men i
stéllet har problemen skjutits pa framtiden. Detta ar
ett ansvarslost forvaltarskap som resulterar i hogre
kostnader och férsamrad mobilitet.

Trots sedan lange kanda behov har vagunderhallet
bortprioriterats till den grad att det nu finns en un-
derhallsskuld till vagtrafiken pa 25 miljarder kronor.

Det ar kostnaden for atgarder som redan borde ha
genomforts. Med nuvarande anslagsnivaer berdknas
underhallsskulden for vagnatet ha mer &n tredubb-
lats till 76,5 miljarder kronor ar 2033, enligt Svenskt
Ndringslivs berdkningar.

Né&r nodvandiga dtgarder inte kan utféras forebyg-
gande, i ratt omfattning eller till 6nskad standard kan
inte vagsystemets funktion uppratthallas kostnads-
effektivt. Detta gor i sin tur att vagnatets tillstdnd
stadigt forsdmras och att investeringsbehoven 6kar
ytterligare.

Underlatenhet att bekosta underhallet nu, innebar
kapitalforstoring eftersom det 6ver tid &r billigare
att underhdlla &n att akut laga vagskador. Férutom
sloseri med skattepengar innebér det eftersatta
underhadllet samhallsekonomiska kostnader for

bade privatbilister och naringslivet. Det handlar om
kostnader for 6kat slitage pa fordon men aven langre
restider som drabbar arbetspendlare och foretag.
Det ror sig om exempelvis beslutade nedsattningar
av skyltad hastighet, som en konsekvens av osdkra
vagar, men ocksa naturliga hastighetssankningar nar
folk tvingas kora under skyltad hastighet till f6ljd av
undermaliga vagar.
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DET EFTERSATTA UNDERHALLETS EFFEKTER

Det bristande vagunderhallet gér att vdagarna bryts ned i
snabb takt och att funktionen férsamras. Elva procent av
de statliga vagarna ar i mycket daligt skick och 23 procent

i daligt skick, enligt Transportforetagen. Andelen vagar i
mycket daligt skick véntas oka till 32 procent fram till 2030.
Underfinansieringen gor att pengarna inte samtidigt racker
till att forbattra tillstanden pa de prioriterade hogtrafikera-
de vagarna och att samtidigt underhalla det lagtrafikerade
vagnatet. Detta gor att skillnaderna i vagkvalitet kommer
att oka allt mer, nar de lagtrafikerade vagarna i glesa delar
av landet kommer att forsamras i hogre grad.

Trafikverket raknar med forsamrad funktionalitet pa 71,3
procent av vagnatet fram till 2033. Férsamringen géller
vagtyperna Ovriga fér néringslivet viktiga végar, Vagar som
ar viktiga for landsbygden samt Ovriga végar. Utdver kon-
sekvenser for mobilitet och tillvaxt medfor detta negativa
konsekvenser for trafiksakerheten. Ojamnheter och spar-
bildning i vdgbanan och bristande underhall av racken och
vagmarkeringar forsamrar vagsakerheten.




DE TRANSPORTPOLITISKA MALEN

Overgripande mal

Transportpolitikens 6vergripande mal &r att sakerstalla
en samhallsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och néaringslivet
i hela landet.

Funktionsmal

Transportsystemet ska verka for battre funktion for:
« medborgarnas resor

* naringslivets transporter

« tillganglighet regionalt och mellan lander

« jamstalldhet

« funktionshindrade

« barn och unga

« kollektivtrafik, gang och cykel

Héansynsmal

Transportsystemet ska anpassas med hansyn till:
« klimat

« folkhélsa

« landskap, biologisk mangfald och djurliv

« trafiksdkerhet

Politisk nedprioritering av vaginfrastrukturen

Utover den generella underfinansieringen av trans-
portinfrastrukturen har vagnatet sarskilt underprio-
riterats i forhallande till dess anvandande och sam-
héllsekonomiska betydelse. Trots att 80-90 procent
av Sveriges persontransportarbete och dver hélften
av godstransportarbetet sker pa vag, ar vagnatets
andel i den senaste nationella infrastrukturplanen
bara 30 procent. Vdgarnas andel av nyinvesteringar ar
endast 15 procent. Trots att investeringar i vdgnatet
ger mest samhallsnytta per satsad krona har en stor
underhallsskuld tillatits byggas upp.

| dratal har svenska regeringar trotsat de samhalls-
ekonomiska underlag, och ddarmed féljande rekom-
mendationer om investeringar, som bland annat
Trafikverket presenterat for att i stéllet satsa efter
egna trafikslagspreferenser. Politikerna har prioriterat
bort samhallsekonomiskt ldGnsamma vaginvesteringar
som oOkar trafiksakerheten och tillgéngligheten for

att i stallet satsa pa dyra snabbtag och andra mindre
[6nsamma projekt. Satsningarna i infrastrukturen har
inte riktats dit dar de skulle ha gjort mest nytta, vilket
hammar utvecklingen mot en mer tillgénglig, hallbar
och saker mobilitet.

Fler an atta av tio persontransporter och hélften av
godstransporterna gar pa vag, enligt Trafikanalys.
Anda foreslogs 85 procent av nyinvesteringarna i
senaste nationella infrastrukturplanen att ga till
jarnvagen. Denna politiska riktning har motiverats
med klimatskal trots att 6kad investering i spartrafik,
hojda drivmedelsskatter och andra styrmedel visat
sig ha mycket liten effekt i form av minskat bilre-
sande: sedan millennieskiftet har andelen bilresande
bara minskat med tre procentenheter. Detta beror pa
att de flesta svenskar behdver bilen for en fungerande
vardag. Majoriteten av alla bilresor som gors i Sveri-
ge sker inte pa strackor och tider dar tagresande kan
konkurrera.

Nar Trafikverket vdger samman bygg- och under-
hallskostnader, restidsvinster, klimat- och miljoef-
fekter samt olyckskostnader kan de uppvisa sam-
hallsnyttan for olika infrastruktursatsningar. | dessa
berdakningar framkommer att underhall av vagar foljt
av nyinvesteringar i vagar ar de satsningar som ger
storst nytta per krona. Den allt snabbare omstall-
ningen av fordonsflottan till laddbar teknik kommer
att forstarka denna effekt.



| den senaste nationella infrastrukturplanen listade
Trafikverket 27 infrastrukturprojekt som de skulle

genomfort om de fatt storre resurser till sitt forfo-
gande. Samtliga dessa var vaginvesteringar med hog
samhallsekonomisk [6nsamhet, men som pa grund
av politiska direktiv inte blir av.

Alla transport- och trafikslag behévs i Sverige och ar

viktiga komponenter i den samlade transportinfra-
strukturen. | verkligheten star inte trafikslagen emot
varandra eftersom vi tar bilen till taget och bussen
till flyget. Daremot bor férdelningen av medel battre
avspegla trafikslagens anvandande och i hogre grad
utga fran samhallsekonomisk effektivitet. Darfor

bor vaginfrastrukturens andel av finansieringen

i den nationella planen 6ka.

SAMHALLSEKONOMISK AVKASTNING AV SATSNINGARNA | FORSLAGET

TILL INFRASTRUKTURPLAN

<— Oldnsam
Investeringar i hdghastighetsjarnvagar
Investeringar i 6vriga jarnvagar
Underhall av jarnvagar

Investeringar i vagar

Underhall av vagar
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Samhallsnytta per satsad krona

Lonsam —»

3 4

Kalla: Trafikverket



10

RIKSREVISIONEN DOMER UT DEN

SVENSKA INFRASTRUKTURPOLITIKEN

Den svenska infrastrukturpolitiken bedrivs ineffektivt. Det ar slutsatsen
av Riksrevisionens granskning av den nationella planen for transportin-
frastrukturen. Det som tydligast bidrar till detta ar den for langt gangna
politiska detaljstyrningen nar det kommer till investeringar i infrastruk-
turen. Resultaten av denna politiska styrning har inte minst blivit att
pengar flyttats fran vagnatet till andra transportslag. Sammantaget har
snedvridningen lett till att investeringar och underhall av infrastruktu-
ren inte gjorts med hansyn till samhallsekonomisk nytta eller de trans-
portpolitiska malen. Enligt Trafikverket hade en férdelning av medel
efter samhallsekonomisk nytta medfort att andelen av budgetramen
som gar till vaginvesteringar hade gatt fran en tredjedel till halften och
att trafiksakerhetsnyttorna hade férdubblats.

"Vi konstaterar att den nationella planen inte bidrar effektivt till de
transportpolitiska malen. [...]. For det férsta visar var statistiska analys att
det inte fanns nagot statistiskt samband mellan den bedémda samhéllse-
konomiska l[6nsamheten for de olika atgérderna och sannolikheten att

de skulle véljas som nya atgérder i Trafikverkets planforslag eller reger-
ingens faststéllelsebeslut. Samhéllsekonomi hade alltsa ingen mérkbar
paverkan pa vilka dtgarder som valdes. For det andra &r nationell plan for
2022-2033 samhallsekonomiskt olénsam i sin helhet. For det tredje fanns
det bortvalda dtgarder med mycket hég samhéllsekonomisk [6nsamhet
som hade kunnat véljas i stallet fér de som valdes, vilket hade inneburit en
storre effekt till samma kostnad.”

- citat ur Riksrevisionens granskning 2023:25 av Nationell plan for
transportinfrastrukturen

NYTTOR AV NAMNGIVNA INVESTERINGAR | PLANFORSLAGET
RESPEKTIVE URVALET STRIKT EFTER BERAKNAD LONSAMHET
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M Sverige foreslar:

1. 6ka anslaget till vagunderhallet sa att under-
hallsskulden kan betas av till slutet av nuvarande
planperiod 2033.

2. Hoj infrastrukturinvesteringarnas andel av BNP.
Over 60 procent av det svenska vagnatet ar byggt
fore 1970 och manga vagar har éverskridit sin tek-
niska livslangd. Okade anslag till infrastruktur kravs
for att vidmakthalla och utveckla vagnatet.

3. Oka vaginfrastrukturens andel av finansieringen
i nationell plan. Férdelningen av medel bor battre
avspegla trafikslagens anvandande och i hogre
grad utga fran samhallsekonomisk effektivitet.
Prioritetsordningen gallande infrastrukturinveste-
ringar boér i 6kad omfattning styras av storleken pa
samhallsnyttan.

4. Utred alternativ till statlig finansiering som
komplement for att sakerstalla finansiering av
framtida storre infrastrukturinvesteringar. Utred
om offentligprivat samverkan (OPS) inom trans-
portinfrastrukturen skulle kunna paskynda och
effektivisera planerade storre vagprojekt.

5. Fler vagsakerhetsatgarder, sdsom justering av
vagracken eller feldoserade kurvor, bor genomfoéras
i samband med ordinarie underhallsbelaggning och
vagreparationsarbeten. Det skulle 6ka kostnads-
effektiviteten.

6. Tilldela myndigheten Trafikanalys uppgiften
att systematiskt och Iopande granska Trafikverkets
genomforande av planering, byggande och drift.

1



ETT SAKRARE VAGNAT

Infrastrukturens paverkan pa trafiksakerheten

Sverige har en stark tradition av trafiksakerhetsarbe-
te och &r en av varldens ledande nationer pa om-
radet. Ar 1997 fattade riksdagen beslut om Nollvi-
sionen med malet att ingen ska dédas eller skadas
allvarligt till foljd av trafikolyckor i Sverige. Sedan
dess har stora framsteg gjorts och antalet dods-
olyckor har minskat. Men fortfarande finns mycket
kvar att gora. 227 personer omkom i vagtrafikolyckor
under 2022, och siffrorna for 2023 &r orovackande.

Ar 2020 beslutades om ett nytt etappmal i Nollvi-
sionen dar antalet omkomna i vagtrafiken ska halv-
eras ytterligare till ar 2030, och allvarligt skadade
ska minska med minst 25 procent. Infrastrukturen
riskerar att bli den svaga lanken i trafiksakerhetsar-
betet och stravan mot Nollvisionen nér underhall
och nyinvesteringar uteblir. Infrastrukturpolitiken
bedrivs i dag inte pa ett satt som effektivt bidrar till
okad trafiksakerhet och fler raddade liv. | dag ar var
attonde svensk vag i mycket daligt skick.

Som Riksrevisionen konstaterat skulle trafiksaker-
hetsnyttorna ha kunnat 6ka betydligt, &minstone
fordubblats, bara genom att styra atgarderna i infra-
strukturen efter samhallsekonomisk lonsamhet.

DET FINNS 84 022 KM STATLIG
VAG | SVERIGE

11 % har mycket daligt tillstand

23 Y% har daligt tillstand

26 Y% hartillfredstillande tillstand

25 % har bra tillstand

15 % har mycket bra tillstand




SAMBAND MELLAN IRI-VARDE OCH OLYCKSKVOT
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Nar nodvandiga atgarder inte kan utforas forebyg-
gande, i ratt omfattning eller till 6nskad standard
kan inte vagsystemets funktion och sakerhet upp-
ratthallas kostnadseffektivt. Redan under den na-
tionella infrastrukturplanens nuvarande planperiod
2022-2033 raknar Trafikverket med att funktiona-
liteten forsamras pa tre av sex vagtyper, vars vagar
utgodr 71,3 procent av det statliga vagnatet. Resulta-
tet blir vdgar med mer frekventa potthal, langsgaen-
de slitage och lapptackeslagningar.

Detta &r en farlig utveckling ur ett trafiksakerhets-
perspektiv. Ojamna och guppiga vagar medfér samre
kontakt mellan vag och dack. Ojamna vagar kan
aven medfora 6kad dasighet, nedsatt férmaga att
hantera fordonet och att féraren blir mindre obser-
vant pa andra trafikanter eftersom koncentrationen
maste riktas mot vagen.

Ojamna vagytor inverkar dven pa andra satt pa
risken att skadas i trafiken. Utover trafikfarliga
fordonsrorelser och fardupplevelser finns risk for
trafikfarliga dynamiska laster, vattenplaningsolyckor
pa grund av otillracklig avvattning och svarigheter
att utfora effektiv vintervaghallning.
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Kalla: VTI

Dodsfallor och farliga vagavsnitt

Ska antalet dédsolyckor minska krévs storre sats-
ningar pa att bygga bort de farligaste vagavsnitten
langs svenska vagar. F4 omkommer pa sldta, breda
mittseparerade vagar. Den relativa risken att dédas
ar hogre pa smala vagar med lagre hastighet an pa
motorvagar med hog hastighet. Detta beror pa att
de mindre vagarna har samre underhallsstandard och
fler brister i vagmiljon.

Att bygga fler motesseparerade vagar ar en effektiv
metod for att bygga bort antalet dodliga moteskra-
scher. Antalet dédsolyckor minskas med minst 70
procent pa hogtrafikerade vagar som mittsepareras.
Men utbyggnaden gar alldeles for ldngsamt. Fler
vagar maste bli motesfria.

Vid sidan av detta maste storre fokus riktas mot
singelolyckorna som fortfarande &r ett stort problem.
Dessa intraffar inte sdllan pa regionala vagar och kan
i manga fall elimineras genom enkla atgéarder. Det

ar dessutom ofta billigare att atgérda farliga brister

i vag och vagmiljo per raddat liv an att exempelvis
bygga tre- eller fyrfaltsvag. Osdkra vagavsnitt i form
av exempelvis farliga kurvor, obevakade jarnvags-
Overgangar samt penetrerande vagracken och
betongpelare maste byggas bort. Oskyddade berg-
klackar och trad i ytterkurvor maste inventeras.

13
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MITTSEPARERING OCH SKYDDSRACKEN

Inférandet av mittracken pa delar av det svenska
vagnatet har inneburit att antalet métesolyckor med
svara konsekvenser har minskat avsevart. Antalet
dodsolyckor minskas med minst 70 procent pa hog-
trafikerade vagar som mittsepareras. Men utbygg-
naden gar alldeles for langsamt. Fler vagar maste bli
motesfria. Det ar ett effektivt satt att radda liv.

Skyddsracken anvands vid broar och farliga vagav-
snitt for att minska skadeomfattningen da kollisio-
ner och avakningar sker. Syftet ar att behalla fordo-
net pa vagbanan, hellre an att exempelvis fara utfor
skarpa sldnter, mot fasta foremal eller av en bro-

Overgang. Vagrackenas funktion ar dven att forhindra
motande trafik att kollidera vid en eventuell avak-
ning. Sidordcken minskar antalet avakningar som
slutar med personskada med cirka 40 procent.

For att vagracken ska ha sin skyddande funktion
maste de ocksa vara korrekt utformade och monte-
rade. Tvartom har felaktigt utformade racken inte
bara lagre skyddande effekt, utan kan ocksa orsaka
eller forvdrra olyckor. Exempel pa felande racken &r
sadana som ar for korta eller dar rackets ande viks
ned mot marken, alternativt avslutas tvart mot den
motande trafiken.



RISKEN ATT OMKOMMA MINSKAR KRAFTIGT PA MOTESFRIA VAGAR
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FARLIGA KURVOR

Narmare halften av alla trafikolyckor sker i horisontalkurva,
trots att betydligt mindre tid av var kérning sker i kurva an
pa rakstracka och genom korsning. Andelen av alla trafik-
olyckor som sker just i kurvor ar sarskilt hog pa landsvag,
dar skadeféljden ocksa i allménhet &r svarare.

For att kunna fardas sakert i en kurva behovs friktion
mellan déck och vdgbana. Kurvans krékningsradie och
korfaltets lutning i sidled avgor hur mycket friktion som
behovs for att klara en kurvtagning i en given hastighet.
Felutformade kurvor 6kar risken for ett fordon att hamna
pa fel vagbana, fa sladd eller dka av vagen. Pa vagar med
feldoserade kurvor och hog vagfriktion finns ocksa risk att
fordon med hog tyngdpunkt valter.

FARLIGA SIDOOMRADEN

Farliga sidoomraden ar orsak till manga allvarliga singelolyckor
pa landsvag. Nar farliga féremal inte rensas bort riskerar de att
bli dédsfallor om en bil hamnar utanfor vagbanan.

| svenska vagmiljoer finns manga livsfarliga penetrerande
vagracken, betongpelare och icke-deformerbara stolpar, liksom
oskyddade bergvaggar och stenblock. Siktskymmande vaxtlig-
het tillats i manga fall att vaxa sig for hogt.

En annan riskfaktor ar dar trafikens sakerhetszon ar for smal, sa
trad och stolpar stdr ndra vagkanten. Trafikverket har tidigare
visat att sdkerhetszonerna generellt varit for smala, och att i 44
procent av de dddliga singelolyckorna var intrangningen av fasta
foremal i kupén sa stor, att bilbdlte inte kunde radda livet.
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M Sverige foreslar:

7. Staten bor bygga fler motesfria
vagar i syfte att minska antalet
motesolyckor.

8. Bygg bort de felutformade
och farliga kurvorna pa det statliga
vagnatet.

9. Forse obevakade jarnvags-
o6vergangar med bommar, ljus-
och ljudsignaler.

10. Bygg langre vagracken med
ratt utformning.

11. Rensa bort fler farliga foremal
langs vagarna.

12. Bygg fler rastplatser, parke-
ringsplatser och stoppfickor langs
vagarna for att oka maojligheten till
pauser.

13. Bygg automatiska nykter-
hetskontroller i alla hamnar och pa
andra strategiska platser.

17
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ETT TILLGANGLIGT VAGNAT

Vagnatet ar en forutsattning for att halla ihop
Sverige. Det ska vara mojligt att bo, arbeta, driva
foretag och bilda familj i hela landet. Ett fungerande
och tillgangligt vagnat ar for de flesta avgorande for
att lakaren, affaren eller skolan ska vara tillganglig.
Staten har satt upp mal om att villkoren for att leva,
bo och verka i hela landet ska starkas, liksom mal om
en levande landsbygd, regional tillvaxt och region-
forstoring genom smidigare pendling. Ska dessa mal
kunna uppnas maste den statliga transportinfra-
strukturen bidra till detta.

Landsbygdens vagar

Bristande finansiering av underhall drabbar lands-
bygden forst och vdrst eftersom végar i hogtrafike-
rade och tatbefolkade omraden prioriteras hogre.
Under nuvarande planperiod (fram till 2033) réknar
Trafikverket med att funktionaliteten férsamras pa
tre av sex vagtyper. For vagtyp 5, Védgar viktiga fér
landsbygden, kommer bade robusthet och kapacitet
att forsamras.

Bristande underhall och investering i landsbygdens
vdgar gor att funktionaliteten forsdmras. Det leder

till 6kad olycksrisk och/eller sénkta hastigheter. M6j-
ligheten att pendla forsamras och restiderna okar,
vilket gor det svarare att leva och verka pa lands-
bygden. Med nuvarande finansieringsnivder kommer
funktionaliteten pa de hogst prioriterade vagarna att
kunna uppratthallas, medan tillstdndet pa det lag-
trafikerade vagnatet kommer att forsamras kraftigt
under kommande decennium.

Det rader redan i dag stor regional ojamlikhet géllan-
de vagkvalitet, andelen mittseparerade vagar och risk
att do i trafikolyckor. Storstadslanen och andra lan i
Svea- och Gétaland har ldga dodstal, medan skogs-
lanen utmarker sig med flerfaldigt hogre dodstal

per 100 000 invanare. Medan det genomsnittliga
dodstalet for hela riket har minskat 6ver tid, har
ojamlikheten mellan lanen i Sverige 6kat kraftigt.
Atgarder for att minska den oproportionerligt héga
dodsrisken pa inte minst Norrlands och Varmlands
vdgar maste prioriteras. Medel till lansplanerna &r for
flera lan s laga att det tar uppat hundra ar att mo-
tesseparera de allra viktigaste och hogst trafikerade
vdgarna. Darfor maste anslagen till lansplanerna for
transportinfrastrukturen oka.



Staten behdver dven inta ett tydligare huvudman-
naskap, inte minst gallande reglering, for att sakra
fortsatt god forvaltning av det enskilda vagnatet. En
mindre andel av det enskilda végnatet, cirka 7 500
mil, delfinansieras i dag av statliga bidrag. Pengarna
kan sokas for byggande av broar, utbytning av trum-
mor, dikning eller barighetshéjande dtgarder. Kraven
ar att vagen ska vara 6ppen for allman trafik, val
underhallen och trafiksaker.

Anslagen till vagféreningar behdver hojas, eftersom
trafiken blir allt tyngre. Timmerbilar och andra for
ndringslivet viktiga transporter gar ofta pa enskilda
vagar. Naringslivet bor i hogre grad stotta de enskil-
da vaghallarna. Statsbidraget bor hojas fran 70 till
90 procent nar vaghallare exempelvis ska renovera
broar for battre barighet.

® 5%

19%

ANTAL OMKOMNA PER 100 000
INVANARE, PER LAN
Genomesnitt for aren 2010-2019

ANDEL FORETAG 2019 PER LAN SOM ANSER
ATT TRANSPORTINFRASTRUKTUREN UTGOR
ETT LITET ELLER STORT PROBLEM
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Hojda hastigheter, inte langre restider

Pa senare ar mobiliteten i Sverige fatt bakslag i och
med hastighetssankningar pa det svenska vagna-
tet. Bara mellan ar 2011 och 2020 fick 816 mil vag
raknat i bada riktningar nedsatt hastighet runtom i
landet. Detta har medfort langre restider for bade
privat- och yrkestrafik.

Hastighetsnedsattningarna har skett av trafiksaker-
hetsskal eftersom utbyggnaden av mittracken och
viltstangsel gatt for langsamt och underhallet av
vagarna brister.

Sankta hastigheter gor avstand langre, matt i tid,
och foérsvarar saval arbetslivet som vardagen. Sveri-
ge krymper och samhéllsmalet om regionforstoring
motverkas.

Hastighetsnedsattningar har dven inverkan pa det
eftersatta underhallet. Nar hastigheten sanks mins-
kar underhallsstandarden pa vdgen, som definieras
utifran trafikvolym och skyltad hastighet. Utéver

langre avstand far alltsa trafikanterna samre vagun-
derhall.

Denna utveckling maste brytas. Vaginfrastrukturen
maste uppvarderas och tilldelas mer resurser. Malet
maste vara ett transportsystem som krymper av-
stand, sanker trosklarna och for oss narmare varan-
dra.

Det ska vara mojligt att bo och verka i hela landet
och att arbeta dven utanfér den egna kommunen.
Med kortare restider blir arbetsmarknadsregionerna
storre och mojligheten att bo utanfoér storstaderna
forbattras.

Enligt Trafikverket behdver 700 mil statlig vag byggas
om med mittracken och andra atgarder for att kunna
mojliggora hogre hastigheter. Med hogre anslag till
vagarna kan bade mobiliteten och trafiksdakerheten
forbattras i hela landet.

Battre mobilitet med nya motorvagar

Bade vidmakthallandet av nuvarande vagar och ny-
investeringarna i vag ar underprioriterade. | den na-
tionella transportinfrastrukturplanen for 2022-2033
far vagnatet bara 15 procent av nyinvesteringarna.

| stallet for att sdnka hastigheterna bor staten inves-
tera i nya sdkra vagar med béttre framkomlighet. Ett
forsta steg i denna satsning ar att hoja kvaliteten pa
Europavagarna.

De flesta forestiller sig en Europavag som en motor-
vag med dtminstone tva filer i varje riktning och hog
trafiksakerhet. Exempel pa sddana strackor ar E4
mellan Uppsala och Mehedeby, E20 mellan Séder-
talje och Eskilstuna eller E18 mellan Stockholm och
Enkoping. Men det finns strackor pa Europavagarna

dar standarden behdver hojas kraftigt. Det &r inte ac-
ceptabelt med Europavdgar som har sa lag standard
att de enbart ar sex meter breda, har korsande vagar
eller att trafikflodet avbryts av trafikljus.

Exempel pa strackor som behdver upprustas ar E14
mellan Sundsvall och Ostersund, E4 mellan Ume3
och Luled samt E20 hela vdgen mellan Goteborg och
Orebro. Andra prioriterade projekt ar Ostlig férbin-
delse i Stockholm, en utbyggnad av E6 genom Skane
och fyrfiligt hela strackan mellan Stockholm och
Goteborg.

Vi behover béttre standard pa vara Europavagar, inte
bara for trafiksakerhet och tidsvinster, utan aven for
regional utveckling och tillvaxt i hela landet.

HASTIGHETSSANKNINGAR + KONSEKVENSER

Hundratals mil statlig vag har fatt sankta hastigheter de senaste aren. Under 2010-talet
ledde hastighetsnedsattningarna till en 6kning av antalet fordonstimmar med 2,5 miljoner
timmar for personbilar till en samhallsekonomisk kostnad av en miljard kronor per ar, enligt

Transportforetagen. De tunga transporterna 6kade fordonstimmarna med 950 000 till en
samhallsekonomisk kostnad av ytterligare 319 miljoner kronor.




Forbattrad framkomlighet i stader

| manga svenska stader har det pa senare tid be-
drivits en uttalad politik i syfte att minska bildkan-
det. Korfalt for bilar har plockats bort, bilfria gator
har skapats och antalet centrala parkeringsplatser
har minskat.

Politiken har ofta syftat till att genom malstyrning
forma fler personer att "stalla bilen” och i stallet
vdlja cykeln oavsett drende. Denna politik grundar
sig i en forlegad syn pa bilen som inte tar hdansyn
till utvecklingen mot utslappsfria, tysta bilar med
hog sakerhet. Konsekvensen blir ett besvarligare
livspussel for bade de som bor i stdderna och de
som reser in till staderna for att arbeta, handla
eller uppsdka samhallsservice. Som metod for att

6ka andelen cyklister har det dock visat sig vara en
misslyckad strategi. Det beror pa att resor med bil
ofta det basta alternativet eftersom en resa ofta ar
en del av en serie resor och inte bara sker fram till
och tillbaka fran en destination. Tidsvinst, trygghet,
trafiksdkerhet, daligt vader, transport av medpas-
sagerare eller varor &r andra viktiga motiv till att
manniskor fortsatt valjer bilen trots allt svarare
forutsattningar.

Det ska vara lika enkelt att resa efter eget behov
med bil i staden som pa landsbygd. Infrastrukturen
i vara storre stader behdver byggas ut for att 6ka
framkomligheten och minska kéerna. Argumenten
for att bedriva bilfientlig politik i vara stader faller i
takt med omstéllningen till en fossilfri fordonsflot-
ta. Ostlig férbindelse och andra projekt for att 6ka
tillgangligheten bor ges skyndsam finansiering.



Nyinvestera i och bygg ut motorvagarna. Pa sikt bor
Europavdgarna genomgdende breddas till att vara minst
2+2-vagar for att sakerstalla god niva av framkomlighet och
trafiksakerhet.

Minska den regionala skillnaden i vagkvalitet. Anslagen
till lansplanerna i Nationell plan for transportinfrastruktur
maste oka.

Staten bor gora en riktad satsning pd att oka takten i
mittsepareringen av det svenska vagnatet i stallet for att sdnka
hastighetsgranserna. Utvecklingen mot motesfria vagar gar
alldeles for langsamt, inte minst i norra Sverige.

Ge Trafikverket i uppdrag att ange specifika objekt eller
andra atgdrder i landsbygderna, som ska prioriteras i transport-
planeringen pa regional och nationell niva.

Ge Trafikverket i uppdrag att ta fram en nationell under-
halls- och investeringsplan for det enskilda vagnatet.

Bygg fler pendlarparkeringar vid tagstationer och buss-
héllplatser. Alla transportslag behdvs och bér lankas samman
for att forbattra mobiliteten i stad och pa landsbygd.

Bygg ut infrastrukturen i och runt véra storre stader for
att 6ka framkomligheten och minska kéerna. Genom ringleder
minskar trafiktrycket inne i staderna.

Separera motortrafik fran oskyddade trafikanter genom
bland annat fler friliggande cykelvagar.

Fler parkeringar och 6kad framkomlighet i de stérre
staderna behdvs, sa att det blir lattare att ta sig till arbete,
samhallsservice och butiker. Antalet nya parkeringsplatser vid
nybyggnation av bostader maste 6ka.
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EN GRON INFRASTRUKTUR

Battre hansyn till klimat och miljé

Utover battre funktion och sdkerhet ska det svenska
transportsystemet utvecklas med hansyn till miljo,
klimat och halsa. Utbyggnad av infrastrukturen kan
innebdra forlust, minskning eller stérning av natur-
liga och manskliga livsmiljéer, inklusive vardefulla
kultur- och naturmiljoer, liksom skapa barridrer i
landskapet. Det behover utvecklas en gron infra-
struktur som i hégre grad mojliggor for manniskan
att leva sida vid sida med djuren. Infrastrukturens
negativa paverkan pa natur- och kulturvérden beh6-
ver minskas och trafiken ska bidra till att forbattra
manniskors livsmiljo.

Den svenska vaginfrastrukturen behdver utvecklas
for att starka mobiliteten och tillgéangligheten sa
att vi i Sverige kan leva rikare och friare liv. Men
lika stort fokus bor ligga pa att begransa vagnatets
negativa paverkan pa samhallet och oss manniskor.
Den mest patagliga negativa aspekten ar naturligt-
vis dodsfall och skador i trafikolyckor, ndgot som
diskuteras i tidigare kapitel. Men trafiken kan ocksa
medféra forsamrad luftkvalitet, hdga bullernivaer,

estetiska forluster samt genom barridrskapande
begransa tillgdngen till narliggande natur.

Vagtrafiken har ocksa ekologisk paverkan. Djurkolli-
sioner dr exempelvis ett betydande viltvardsproblem.
Pa senare ar har antalet viltolyckor natt rekordnivaer.
Varje ar dédas ndrmare 100 000 klévvilt och upp-
skattningsvis 10-12 miljoner faglar och mindre dagg-
djur i svenska viltpakoérningar, varfor olyckorna aven
ar ett betydande viltvardsproblem. For arter med
hog trafikdod eller dar 6kande dodlighet inte kan
kompenseras med 6kad reproduktion eller minskad
annan dddlighet, kan trafikdéden komma att leda till
patagligt minskande populationer, enligt SLU, Sveri-
ges lantbruksuniversitet. Aven pa andra satt kan den
fysiska infrastrukturen med tillhérande biltrafik stora
och krympa viktiga biotoper.

Infrastrukturen maste ocksa underlatta omstallning-
en av fordonsflottan. Ska transporterna bli utslapps-
fria, och pa sa satt minska paverkan pa klimat och
lokal luftkvalitet, kravs satsningar pa en palitlig och
prisvard elproduktion, en fungerande distribution
langs hela vagnatet och 6kad satsning pa laddinfra-
struktur.



Fler faunapassager behovs

Viltatgarder har under lang tid varit underfinansie-
rade och missriktade inom den svenska vaginfra-
strukturen. Viltstangselnatet behéver kombineras
med fler atgarder for att minska antalet viltolyckor
och foérbéattra djurens mojlighet att rora sig genom
landskapet.

Fran och med 1970-talet har 840 mil viltstangsel
satts upp langs svenska vagar. Sedan 2016 komplet-
teras i Sverige viltstdngsel med andra typer av atgar-
der, som faunapassager. Detta beror pa att stdngsel
utan faunapassager skapar barridrer i landskapet och
inte ar tillrackligt effektiva for att stoppa viltolyckor.
Djurens sok efter foda och deras parningsinstinkt
gor att de anda letar sig igenom viltsténgslen. Kan
djuren inte passera vagarna pa ett sakert satt forflyt-
tas i stallet olyckorna till 6ppningar i stéangslen eller
vdgavsnitt utan viltstangsel.

Trafikverket bedomer att det saknas dtminstone ett
tusental sdkra faunapassager i vag- och jarnvagsna-
tet. Faunapassager, dar djuren leds 6ver en vag via en
speciell bro eller tunnel, &r effektiva, men i en sam-
manstallning ver antalet faunapassager i landerna i
Europa hamnar Sverige nast sist.

For att bryta utvecklingen mot allt fler viltolyckor
foreslog Trafikverket att tolv miljarder kronor skulle
satsas under planperioden 2022-2033 for att bygga
30 ekodukter, 300 faunaportar/faunabroar och 300
viltvarningssystem, vilket motsvarar tva tredjedelar
av behovet.

Pa detta satt berdknades antalet viltolyckor halveras,
men i Nationell plan for transportinfrastrukturen
2022-2033 finansieras endast 13 procent av atgards-
behoven for landskapsanpassning.
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OLYCKSPROGNOSEN FOR VAG MED KLOVVILT

Antal viltolyckor pa y-axeln och ar pa x-axeln

100 000

2010 2020 2030

Minska antalet viltolyckor

Pa senare ar har antalet viltolyckor natt rekordnivaer
med cirka 65 000 rapporterade olyckor pa végarna
eller i snitt en var dttonde minut. Till det kommer
enligt Trafikverket ett morkertal pa 35 procent. An-
talet viltolyckor har vuxit stadigt under lang tid och
bara under det senaste decenniet har antalet inrap-
porterade viltolyckor 6kat med ungefar 40 procent
trots hoga trafiksakerhets- och viltvardsambitioner
samt fem decenniers aktivt arbete for att minska
olyckorna.

Nu kravs ett politiskt omtag for att bryta den ske-
nande olycksutvecklingen. Det maste byggas mer
viltstangsel, sarskilt pd hogtrafikerade vagavsnitt dar
de gor storst nytta. Stangselnatet behover under-

Kalla: SLU och Trafikverket

hallas och repareras i hogre utstrackning. Modernare
viltstangsel behdvs som kan hantera fler viltarter,

da exempelvis vildsvin kan boka sig under manga
befintliga stangsel. Stangslen behdver dven kombi-
neras med andra atgarder sdsom férister, uthopp och
saltstenar.

Mittseparerad vdg i kombination med viltstangsel
okar trafiksdkerheten. Viltstangsel ar dock ingen
heltdckande l6sning eftersom djuren fortsatt har be-
hov av att ta sig dver vagarna. Byggandet av enbart
sténgsel riskerar att flytta olyckorna till andra stallen
snarare an att reducera dem. Darfér behdvs en stor-
satsning pa sakra viltpassager.
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M Sverige foreslar, miljoatgarder

23. Bygg fler publika laddstolpar. Enligt EU:s CPEV-madl bor det finnas en laddstolpe for var tionde
registrerad laddbar bil. Sverige ar langt ifrdn att nd detta mal. Fler publika laddstolpar behdvs, inte minst
pa landsbygden.

24. Samordna den nationella utbyggnaden av laddinfrastrukturen for att klargora ansvarsférdel-
ningen mellan stat, kommun och néringsliv. Kommunerna behéver mer stdéd for att utreda behovet av
laddinfrastruktur och forsta sin roll i utbyggnadsarbetet.

25. Stark kapaciteten i elndten for att mojliggora lokal utbyggnad av laddinfrastrukturen.

26. Oka anvandningen av bullerddmpande beldggning pa végar eller bygg bullervallar fér att minska
bullret i kdnsliga omraden.

27. Forbattra den lokala luftkvaliteten genom 6kade dammbindningsatgarder.

28. Satsa mer pengar pa landskapsanpassning av infrastrukturen. Genom dtgéarder i infrastrukturen
kan natur- och kulturmiljévarden bevaras och utvecklas.

29. Bygg fler sdkra faunapassager sdsom ekodukter, viltbroar och portar. Vagarna bér i mindre grad
utgora barridrer i landskapet eller vandringshinder fér vattenlevande djur. De vilda djuren behdver kunna
rora sig over stora omrdden utan att vistas pa medel- och hogtrafikerade vagar.

30. Utred hur den biologiska mangfalden kan framjas langs végarna. Arbetet med artrika vagmiljoer
bor utvecklas, men inte bidra till att 6ka antalet vilt- och dédsolyckor. Skétseln av artrika vagkanter mas-
te bli battre, invasiva arter maste bekampas i hdgre utstrackning och antalet vagkilometer som bidrar till
biologisk mangfald maste 6ka.

31 e Modernisera viltstangselnatet. Modernare viltstangsel behdvs som kan hantera fler viltarter.
Stangslen behdver dven kombineras med andra atgarder sdsom farister, uthopp och saltstenar.

32. Anvand ny teknik for aktiv viltvarning i hdgre grad. Detta kan innefatta utrustning som identifie-
rar djur, varnar bilisterna och tillfalligt sanker tilldten hastighet (adaptiva hastighetsbegransningar) for
trafiken nar vilt finns i narheten.

33. Utveckla turistvdagarna och restaurera fler kulturmiljévagar.
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