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Forord

Med ett fordndrat klimat 6kar risken for dversvdmningar, ras, erosioner och
stormskador, vilket dven far konsekvenser for var transportinfrastruktur. Vig
och jérnvég ér speciellt sarbara for konsekvenserna av klimatfoérandringar. I
riksdagens granskning av rikets styrelse och forvaltning ingér en uppfoljning
och utvirdering av fattade riksdagsbeslut. Som ett led i denna uppgift beslu-
tade trafikutskottets arbetsgrupp for uppfoljning och utvirdering hosten 2017
dérfor att genomfora uppfoljning av klimatanpassning av infrastruktur med
fokus pé skogsbilvégar och jarnvégstunnlar genom stéder.

Uppf6ljningen har genomforts av ovan ndmnda grupp. Underlagen till upp-
foljningen har tagits fram av utredaren Elisabet Michailaki Lindquist och ut-
virderaren Madeleine Nyman vid utvarderings- och forskningssekretariatet i
samarbete med foredragande Anna Blomdahl vid trafikutskottets kansli.

Trafikutskottets arbetsgrupp for uppfoljning och utvirdering 6verldmnar
hdrmed sin rapport dér resultaten av uppfoljningen redovisas.
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Sammanfattning

Fran begrinsad klimatpdverkan till klimatanpassning

De fyra transportslagen drabbas inte pa samma sitt av klimatforéndringar. Vag
och jarnvéag ar speciellt sdrbara for konsekvenserna av klimatfordndringar. Ge-
mensamt for bdde vig- och jarnvigsanldggningarna ér att de har méanga fysiska
kontaktpunkter med yt- och grundvattenforekomster. De delar darfor delvis
samma problematik nér det géller klimatfordndringar.

Fokus har emellertid under lang tid legat pa paverkan pa klimatet och hur
denna paverkan ska kunna begrénsas (inom vilka tidsramar, pa vilka nivaer
och i vilka system). Skillnaden mellan att anpassa sig till ett fordndrat klimat
och att undvika vidare klimatférdndringar upprétthalls inte alltid.

I beredningen av fragan om klimatfordndringar pa senare ar kan nimnas
SMHI:s uppdrag att utarbeta underlag om det klimatvetenskapliga kunskaps-
laget for de klimat- och energipolitiska malen. Vidare tillsattes Klimatanpass-
ningsutredningen med uppdraget att analysera hur ansvaret férdelas mellan
staten, landstingen, kommunerna och enskilda for att anpassa pagéende och
planerad markanvéndning och bebyggd miljo till ett gradvis fordndrat klimat.
Utredningen avgrinsade emellertid uppdraget till bebyggelse och byggnader.
Flera remissinstanser har i sina yttranden framfort invdndningar mot den av-
gransningen.

SMHI presenterade 2018 resultatet av ett uppdrag om riktlinjer for berék-
ning av dimensionerande havsnivéer for olika delar av Sverige for dagens och
framtidens klimatforhallanden. SMHI framhaller att anpassning till ett fram-
tida klimat sannolikt kommer att kosta pengar. En riskanalys kan visa att at-
girder kommer att bli nddvindiga nir havet stigit till en viss nivd, forutsatt att
det finns utrymme att gora atgirder. For en verksamhet som aldrig fér riskera
att 6versvdmmas ar det lampligt att utvirdera dven de mest osannolika scena-
rierna. Sannolikheten for och konsekvenserna av dversvdmning maste bedo-
mas fran fall till fall.

Trafikverket framhaller i inriktningsunderlaget till transportinfrastruktur-
planeringen 2018-2029 att klimatfordndringar paverkar robustheten i trans-
portsystemet. Det kommer att krdva mer resurser for att sékerstilla tillgéng-
ligheten i framtiden for en stor del av den befintliga infrastrukturen, d&ven om
problematiken hanteras i de nybyggda anldggningarna. Effekterna av dver-
svamningar pé infrastrukturen &r tydliga redan i dag. I forslaget till nationell
plan for transportsystemet dterfinns medel for klimatanpassning pa jarnvégs-
nitet inom trimningsatgdrder och for vignatet inom vidmakthallande. Trim-
ningsatgarder kan gélla befintliga trummor, nya trummor, erosionsskydd eller
byte av otillrickliga konstruktioner. Sérskilt sarbara delar pa védgar och jarn-
végar vid klimatfordndringar &r t.ex. broar samt trummor under hdga vig- och
jérnvégsbankar. Stigande nivéer i hav och vattendrag &r ett annat omrade dar
Trafikverket pekar pa att klimatanpassningsatgérder behover utforas. Pa flera
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platser finns stora risker for oversvimningar. Att hoja befintlig infrastruktur
medfor stora kostnader for hojningen av sjélva vég- och jarnvégskroppen, men
framfor allt medfor det betydligt hogre kostnader for grundlédggning. Hoj-
ningar av statlig infrastruktur kan fungera som oversvimningsskydd nér niva-
erna i hav och vattendrag stiger. Det finns sdrskilt kédnsliga infrastrukturan-
laggningar, exempelvis tunnelmynningar, som kan behdva skyddas mot vatten
som vid skyfall inte tagits hand om.

Klimatanpassningsstrategier

Sévél fran politiskt hdll som fran ett flertal nationella myndigheter, ldnsstyrel-
ser, kommuner och néringslivet har efterfragats en nationell klimatanpass-
ningsstrategi med tydliga mal och visioner. I proposition 2017/18:163 l4dgger
regeringen fram en nationell klimatanpassningsstrategi. Mélséttningarna for
klimatanpassning i Parisavtalet och Agenda 2030 med de globala méalen for
hallbar utveckling ska uppnés. Mélen bor beaktas i politik, strategier och pla-
nering pa nationell niva och integreras i ordinarie verksamhet och ansvar. Re-
geringen foreslar ett antal vdgledande principer utifran vilka klimatanpass-
ningsarbete ska bedrivas, ddribland hallbar utveckling, 6msesidighet och ve-
tenskaplig grund.

Trafikverket antog en klimatanpassningsstrategi 2014. Trafikverket har fatt
1 uppdrag att redovisa hur genomf6randet av myndighetens handlingsplan for
klimatanpassningsstrategin fortsétter.

Planldggning av vdg och jarnvdg — manga aktérer och beroenden

Den statliga infrastrukturen samspelar med den regionala och kommunala in-
frastrukturen samt den privat 4gda infrastrukturen. Nér Trafikverket bygger ny
infrastruktur maste den i nagot led kopplas till befintlig anldggning. P& grund
av de méanga beroendena runt omkring, sérskilt i stadsmiljo, &r Trafikverket
beroende av att andra parter ocksa tar ansvar for sin del av infrastrukturen.

Vid planering av ny vig eller jarnvég tar Trafikverket fram ett s.k. plats-
specifikt forhallningssatt. Det ska beskriva bl.a. den tidsperiod som infrastruk-
turen ska utformas for, den tekniska livsldngden for delarna som ingér i an-
laggningen och den effekt som klimatfordndringen kan fa pd de dimension-
erande vérden som ar avgorande for bestimning av utformningen av anldgg-
ningen. Trafikverket pekar pa det problematiska i att anpassa en anldggning
med en teknisk livslangd pa 120 ar till ett forédndrat klimat.

Alla konsekvenser for samhélle och miljo kan inte kvantifieras i monetéra
termer. En kostnadskalkyl behdver kompletteras med en samhéllsekonomisk
analys. Trafikverket bedomer att den storsta bristen i dagsldget nir det géller
analysmetoder for klimatanpassning ligger i att faststélla effektsambanden.
Livscykelkostnader ingar likaledes i berdkningarna.

Utifran den statliga tillsyns- och samordningsrollen har lansstyrelserna cen-
trala uppgifter i infrastrukturprojekt. Lénsstyrelsen yttrar sig over vigplaner
och jarnvédgsplaner och deltar i man av tid i arbetet med atgirdsvalsstudier.

2017/18:RFR16
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Vissa sakfragor kriver sérskilt omfattande insatser for lansstyrelsen, t.ex.
miljo- och riskaspekter, intrdng i skyddsvirda natur- och kulturmiljder, paver-
kan pé grund- och ytvattenmiljéer och jord- och skogsbruk.

Trafikverkets processer och kommunens processer 16per parallellt, och ett
beslut forutsitter ibland beslut i en annan process. En forutsittning for att jarn-
végsplanen ska kunna faststéllas dr att den inte strider mot nagon detaljplan,
men innan kommunen kan besluta om en ny detaljplan méste den exempelvis
veta var den nya stationen ska placeras.

Jarnvag

Vilka alternativ finns ndr man anldgger ny jarnvdag?

Fragan har stllts till jirnvégsforskare vilka alternativ som finns att vélja mel-
lan nér ny jarnvig anlidggs. Det framgér att hur man véljer att anldgga ny jarn-
vég beror pa ett flertal faktorer, bl.a. landskapet. I stider avgors valet av vilken
hastighet man vill uppné, de geotekniska forutséttningarna, markpriser och
tillgdng pa mark, buller och hénsyn till stadsbilden. Det finns inte nagon trend
att anldgga jarnvag i Europa pa det ena eller andra viset, utan det mesta styrs
av topografin och marktillgéngen.

Ny jarnvig passerar ofta igenom tdtbebyggda omraden med ett centralt sta-
tionsldge. Ett skél att vdlja centralt stationsldge dr att resendrer har hoga krav
pé jarnvigen vad giller restider. En perifer stationslosning blir billigare om
man ser till sjdlva anliggningskostnaden. Studier visar dock att det 4r mindre
attraktivt for resenérerna.

Den ljudniva som uppstér av ett forbipasserande tag beror pa ett flertal fak-
torer, men en avgorande faktor dr den hastighet tdget haller. Generellt sett upp-
star ndgot mindre buller frdn en bana pa markniva 4n en bana pa bropelare. I
tunnlar forsvinner nistan allt externt ljud. Vibrationer utgdr ett problem i samt-
liga utfoéranden. Buller fortplantar sig genom luften, medan vibrationer fort-
plantar sig genom konstruktionen och marken.

Jarnvédgen har historiskt sett varit markforlagd med passager Gver vatten-
drag och dalgéngar och i tunnlar genom berg. Markforlagd bana ar den tradi-
tionella 16sningen och vanligast i Europa. For Trafikverket dr markforlagd
bana generellt sett det givna grundutforandet.

Jarnvag pa bropelare dr vanligt i Asien. I Kina har man konsekvent valt att
lagga jarnvigsbanor pa bropelare dven dér topografin dr ganska platt. Man an-
vénder sig av prefabricerade delar, vilket haller nere kostnaderna. Jirnvag pa
bropelare har under de senaste decennierna dven anlagts i Europa. Spanien har
exempelvis satsat pa att bygga landskapsbroar pé vissa strackor.

Stationer inne i stdder har dock anlagts i upphdjt lage, pa viadukt, sedan
slutet av 1880-talet, t.ex. i Berlin. Att fa upp stationen ovanfor markplan kan
ge vildiga fordelar. Att anldgga bana pé bropelare innebér att marken kring
jérnvédgen inne i en stad kan nyttjas battre. Med banor pé bropelare forsvinner
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behovet att anldgga planskilda korsningar. Att anldgga jarnvdg pa bropelare
genom en stad innebdr att man exakt kan vélja plats for fundamenten.

Tunnel dr den mest flexibla 10sningen vad géller dragning av banan. Jarn-
véagsspar i tunnel paverkas inte av viader och vind. Tunnlar innebdr dock att
hénsyn maste tas till grundvatten. Infor ett tunnelbygge undersoks geologiska
och geohydrologiska forhallanden. For att minimera intringningen av grund-
vatten tétas tunnlar. I de fall en hundraprocentig titning inte dr mojlig, eller
ekonomiskt forsvarbar, leds vattnet bort med pumpanordningar. Ytvatten ar
det mest akuta for en tunnel. Ett sétt att undvika detta &r att forbéttra dagvat-
tenbrunnarnas kapacitet. Den infrastrukturansvarige kan bygga vallar runt tun-
nelmynningarna eller anldgga portar.

Pa ett konventionellt jarnvéagsspar vilar sliprarna pa det dversta lagret av
banvallen pa ballast. Pa senare ar har ny teknik utvecklats som innebir att spa-
ren monteras pa en betongplatta (rdlerna fasts med en beféstning i plattan eller
via ett betongblock som gjuts in i plattan). Det &r enklare och kraver mindre
grundforstarkning att anldgga ballastspar, och de kan justeras i bade hdjd- och
sidled. Ballastspar kriver & andra sidan mer underhéll. Den nya tekniken med
spar utan ballast &r dyr initialt, framfor allt om man har sémre markf6rhéllan-
den. Dessa spér har ett béttre sparlige och mindre behov av aterkommande
underhall. Ballastfria spar foredras i tunnlar, eftersom det ar svart att under-
halla spar i tunnlar. Vid hoga hastigheter far sparen bara ligga ett fatal milli-
meter fel i hojd- och sidled.

Forskare framhéller att det dr tack vare att man byggde in en stor extra ka-
pacitet nér jirnvdgarna byggdes som vi i dag kan kora lite fortare. I dag dr
dock stridvan att optimera och inte i onddan anvénda f6r mycket material i nya
broar och jarnvégar. Det byggs didrmed inte in mycket extra kapacitet for fram-
tiden. Vidare &r regelverken inte anpassade till de dkade pafrestningar som
klimatforédndringar kan innebéra for infrastruktur. Dagens regelverk for spar
och véxlar baseras pa utredningar som gjordes under 1960- och 1970-talet. Det
kan vara komplicerat att uppdatera regler, t.ex. kan fragan om hur mycket ett
material klarar kan krdva forskning och utveckling. Forskarna framhaller att
det behdvs mer forskning pé respektive omrade for att 6ka kunskapen om hur
klimatfordndringar paverkar olika delar av infrastrukturen.

Citytunneln i Malmo och dversvimningsrisken 2013

Citytunneln 1 Malm¢ invigdes i december 2010. Tre &r senare intrdffade en
storm som ledde till hoga vattennivéer pa olika stéllen i Malmé stad. Uppfolj-
ningen visar att det som hénde vid stormen Sven handlar om tva olika saker:
dels atgérder for beredskap vid ett akut ldge, dels atgérder for att gora anlagg-
ningen robust nog att klara pafrestningar.

Planliggningen av Citytunneln pagick under drygt ett decennium. Ar 2005
startade byggandet, och den 4 december 2010 invigdes tunneln. Fragan om
klimatfordndringar har uppméarksammats i Malmé och Skane 14n allt sedan
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2000, parallellt med projekteringen och byggandet av Citytunneln. Bakgrun-
den till denna utveckling dr Skanes utsatta ldge. Under det senaste decenniet
har ett flertal stormar och skyfall drabbat Malmo. I december 2013 drog stor-
men Sven in dver sodra delarna av Sverige. Det var en storm som ledde till
6versvamning i Malmd. Det mest akuta laget var vid ett angreppsschakt till
Citytunneln vid Kung Oscars vég i Slottsparken. Under stormen Sven blev
dagvattensystemet fullt, vilket innebar dversvdmning bl.a. i Slottsparken och
vid flertalet viadukter runt om i staden. Om vattennivan hade hojts med ytter-
ligare nagra decimeter hade ett av Citytunnelns raddningsschakt i anslutning
till nedgangen vid Anna Lindhs plats fyllts med vatten, vilket hade medfort
allvarliga skador pé tunneln och vidare pa samhallets funktionalitet i s& matto
att det hade orsakat stora storningar i tagtrafiken och troligen under en ldngre
tid.

Skyfallet Arvid i augusti 2014 innebar att drygt 100 millimeter regn foll
over delar av Malmo pa bara ndgra timmar. Dagvattensystemen kunde inte ta
emot regnméngderna, vilket ledde till dversvdmning i flera omraden. Skyfallet
paverkade Citytunneln, vilket medforde att teknisk utrustning flyttades hogre
upp i brunnarna.

Det har framgatt att det saknades kunskap om vilka atgirder som behovde
vidtas och vilka roller de olika aktorerna hade nér det géller Citytunnelns be-
redskap. Nér Léansstyrelsen Skane kallade aktdrerna till ett méte om Citytun-
nelns sérbarhet hade Malmo stad redan undersokt vilka punkter i staden som
var mest utsatta for dversvdmning och var dven i fard med att upphandla bar-
ridirer. Allt sedan dess har Malmo stad ansvarat for krisberedskapen for City-
tunneln. Enligt en 6verenskommelse mellan Trafikverket och Malmo stad ska
dock Trafikverket ta 6ver detta. Hosten 2017 péborjade Trafikverket en upp-
handling av nya stormskydd. Trafikverket séger sig vilja bygga bort risken dér
det dr mgjligt, exempelvis vid Kung Oscars vdg, men menar att en viktig fraga
ar den langsiktiga planeringen for stigande havsvatten.

De flesta av de intervjuade sidger att man blev 6verraskad av stormen Sven
och att en storm kunde fa dessa effekter. Alla var inte medvetna om att de
tillfalliga vattenstanden kan na upp till tre meter. Trafikverket menade att man
inte kunde forutse att det skulle kunna bli en sa hog stigning i kanalen och att
Kung Oscars vig inte fanns med som ett troligt stélle for 6versvamning. Nagra
framhaller emellertid att man borde ha forutsett risken med en 6versvimning.
Man borde man ha ténkt pa stormar och tillfdlliga havsnivdhdjningar eftersom
sédana har hant forut.

Det framgér att angreppsschaktet i Slottsparken hade diskuterats ur ett rddd-
ningstjanstperspektiv men inte utifran risken for vattenintrdngning frén kana-
len. Bade trygghets- och sékerhetsenheten och Trafikverket pekar pé att den
estetiska aspekten ofta vinner dver sdkerhetstinkande. Det anfors att det ar
typiskt for sadana hér infrastrukturanldggningar att det i projekteringen finns
lite lagstod for fragor som géller sdkerhet jamfort med lagstod for fragor som
géller miljon, buller och vibrationer.
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Grundvattnet i Citytunneln gar genom kalkberg som é&r vattenférande. Ban-
verket redovisade tidigt i planldggningsprocessen ett forslag med en tit trag-
konstruktion som &dven klarar en situation nir grundvattennivén till foljd av
bl.a. stor nederbord blir exceptionellt hog. I stéllet valdes permanent grund-
vattensdnkning och aterinfiltration. Lansstyrelsen Skane framhaller att en kon-
struktion som forhindrar grundvattenintrangning ar den bésta 16sningen, men
problemet dr kostnaden. Lénsstyrelsen framhaller att 6kat inflode av grundvat-
ten inte utgdr nagon sikerhetsrisk i Citytunneln.

Vissa aktorer ifrdgasétter varfor inte ramper byggdes for att motverka Gver-
svamningsrisken. Det framgar att Banverket vid projekteringsstarten hade in-
dikerat att nivan skulle ldggas 50 centimeter hogre, men att den ansag att det
inte behovdes enligt de prognoser som fanns. Trafikverket framhaller att sta-
tionen tilldts luta lite vad géller sparprofilen, vidare att hdnsyn togs till avstan-
det till intilliggande trafikleder och glashallen. Ingrepp i den gamla stationen
var mycket kansligt.

Det framgar att fragan om klimatfoérandringar och behov av anpassningar
till dessa inte fanns med nér Citytunneln borjade planeras. SMHI pekar, i likhet
med andra aktorer, pé att klimat- och klimatanpassningsfragan har utvecklats
mycket sedan slutet av 1990-talet. P4 initiativ av Malmo stad och lansstyrelsen
genomfordes dock studier och projekt under 2000-talet, dvs. parallellt med att
Citytunneln projekterades och byggdes. I dessa utpekades flera risker for
Malmo stad pa grund av havsnivahdjning och fordndrad nederbord, och for-
slag presenterades pa hur en kommande havsnivahojning skulle kunna hante-
ras. Det framholls att risken for att hga vagor och hogvatten intraffar samti-
digt inte dr given, men den finns.

Det framkommer att Trafikverkets ansvariga inte kan minnas att de horde
talas om arbetsgruppen inom Malmé stad eller rapporterna och lansstyrelsens
projekt. Ovriga aktorer forklarar detta med att detaljerna kring utformningen
l6stes langt fore byggstarten. Man arbetade igenom forutséttningarna véldigt
tidigt i projektskedet. Mark- och miljodomstolens deldom kom 2004, men allt
underlag, alla planer och alla idéer kom langt innan dess. Nar man kom fram
till férhandling hade man redan bestdmt sig for alla nivéer. Citytunnelprojektet
var ett ofantligt stort projekt, men samma fenomen kan noteras dven i mycket
enklare drenden: Underlaget har tagits fram under lang tid, och dérefter 4r man
inne i det man planerat. Det framhalls ocksa att det handlar om olika plane-
ringsfunktioner som gor att man befinner sig i olika tidsperspektiv, vidare att
man arbetar i sina stuprér och inte tar del av vad en annan enhet eller avdelning
arbetar med samtidigt. Det anfors ocksa att det finns ett problem inbyggt i
manga projekt, ndmligen att man i projektskedet fokuserar pa att bygga an-
laggningen till den budget som man har. Men nér man sparar i ett tidigt skede
och i drift och underhall kan hédndelser och andra aspekter leda till extra kost-
nader senare — kostnader som landar pa andra stillen i samhéllet. Stora infra-
strukturprojekt drivs av starka projektledare som &r produktionsinriktade. De
har fokus pa att projekten gar framat och att man haller tider och budget.
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Bland lardomarna fran stormen Sven framhéller Trafikverket att den har
aktualiserat frigan om klimatforandringar. En dversvimning kan leda till att
vatten sipprar ned pa rulltrappor med effekter pé elektriska komponenter. En
lardom som framhalls av lansstyrelsen &r att man inte tittade pa kombinations-
effekter. Men ganska mattliga situationer kan tillsammans medfora allvarliga
konsekvenser. Malmo stad anfor att en lardom handlar om forutsittningarna
for sddana hir stora infrastrukturprojekt. I stora infrastrukturanlaggningar som
ska sédkerstélla samhallsviktiga funktioner kan man fundera pa om inte staten
borde ga in och stddja sa att de alltid fungerar, d&ven under svara forhallanden
inklusive pafrestningar pa grund av klimatforandringar. Malmo stad framhal-
ler att nér det géller stormen Sven var bland de storsta bristerna att den lokala
nérvaron saknades frén Trafikverkets sida. Det slutade med att Malmo stad
klev fram och tog ansvar.

Projektering av ny jdrnvdg genom stdider — Varberg och Norrkoping

Det har i Varberg ldnge funnits ett behov att ersdtta den enkelspariga jairnvigen
med en dubbelspérig, och fragan borjade utredas redan pa 1980-talet. Enkel-
sparet genom Varberg dr en av Vistkustbanans kvarvarande flaskhalsar. Re-
geringen fattade beslut om tillatlighet 2013. Varbergs kommun har arbetat for
att fa bort jarnvagen som barriér i staden och for en tunnellésning. Pé den fri-
gjorda markytan planeras stadsutveckling med bl.a. en ny stadsdel. Jarnvigen
kommer att ga i en bergtunnel under staden, och en ny station byggs med ned-
sénkta plattformar.

Banverket paborjade en forstudie om Ostldnken 2001. Behovet av en ny
jarnvig harror fran den stora belastningen pa Sodra stambanan. I Ostlin-
kenprojektet arbetar man for ndrvarande med att ta fram systemhandling, jarn-
véagsplan och miljokonsekvensbeskrivning. Hojdldget for Ostlankens spar och
ett nytt resecentrum i centrala Norrkdping &dr under utredning. Jarnviagen kom-
mer att g& ovan jord genom Norrkdping och sedan in i en tunnel under Motala
strom. Tunneln anldggs som en bergtunnel med kortare betongtunnlar vid
paslagen. Norrkopings kommun har pd samma sitt som Varbergs kommun ar-
betat for att undvika en barridr i staden. Kommunen planerar att det omrade
dér det nya resecentrumet kommer att ligga, Butéingen, ska bli en attraktiv plats
att bo och verka pa. Norrkdpings kommun har tecknat avtal med Sverigefor-
handlingen om att bygga ett visst antal bostéder i anslutning till hoghastighets-
banan.

Fragan om klimatfordndring i projekteringen av Varbergstunnlen kom i fo-
kus i och med tillatlighetsbeslutet 2013. Man hade d& hunnit halvvégs i pro-
jekteringen, och det innebar en fordyring av projektet.

Fragan om klimatforéndringar kom déremot in tidigt i planeringsprocessen
av Ostldanken. Fragan om risker for 6versvidmningar och klimatférandringar
lyftes fram bl.a. av SMHI och Linsstyrelsen Ostergétland.
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Inplanerade klimatanpassningsdtgdrder i Varberg

Trafikverket har tillsammans med Varbergs kommun beslutat om nivéer for
tunneln, en skyddsniva och en driftsniva. Skyddsnivan anger grinsen for att
skydda anldggningen fran dversvdmningar orsakade av hdga havsvattenstand.
Driftsnivén anger grinsen for att kunna trafikera banan. Trafikverket kan lata
sparen oversvimmas och stdnga av jarnvigen om vattennivan gar over drifts-
nivan. Tragets konstruktion medger en framtida hdjning av skyddsnivan om
framtida klimatforandringar kriaver detta. Tragmynningen i norr skyddas med
en tragkant med ett avgrinsande dike och en stdngningsbar port. Viktiga delar
i anldggningen dimensioneras for en kapacitet motsvarande regnintensiteten
vid ett 200-arsregn. Scenarier som handlar om temporéra vattenhdjningar in-
gér i berdkningarna.

Varbergs kommun planerar parallellt for att det omrade som frigdrs anpas-
sas till ett fordndrat klimat. Marken i hela det gamla hamnomradet kommer att
hojas med ca 1 meter, dagvattensystemet ska dimensioneras om och gronom-
raden kommer att anldggas som skydd vid héftig nederbord.

Inplanerade klimatanpassningsatgdirder i Ostlinken genom Norrko-
ping

Nar det giller Ostlianken har Trafikverket planerat for ett antal olika klimat-
scenarier och tagit fram dimensionerande regn- och dversvdmningsnivéer. I
det fortsatta planeringsarbetet kommer dven risker i samband med hoga floden
och intensiva regn att studeras. Skyddsnivan for trdg och tunneldppningar
kommer att dimensioneras och anpassas efter samtliga dversvimningsrisker.
Trafikverket framhaller att det finns stora osékerheter i bedomningarna av
framtidens havsnivaer varfor en god sékerhetsmarginal generellt ska finnas vid
planeringen av skyddsnivaer. Vid skyfall ska det inte kunna tringa in vatten i
tunneln. Tunnelmynningen méste utformas pa ett sddant sétt att vatten inte kan
tringa in utifran analyserade scenarion. Fragan om grundvattennivan &r lika-
ledes viktig.

Nir det géller fragan om hojdlage har den varit foremal for diskussion mel-
lan Trafikverket och Norrkopings kommun. Kommunen menar att om man
anlégger jarnvigen pa bropelare klarar den dversvamningar béttre i det dver-
svamningskénsliga omriadet Butingen. Kommunens forslag dr darfor att dér
Ostlanken gér in i centrala Norrkdping ska den byggas pé bropelare med sta-
tionen i upphojt ldge. Trafikverket foreslar en markforlagd jirnvég pa en bank,
vilket ocksé motsvarar det grundutférande som Trafikverket utgar fran. Enligt
Trafikverkets berdkningar blir det billigare att bygga pa bank &n pa bropelare
i Norrkdping. Kommunen maste vara med och betala de merkostnader det in-
nebdr.

For Norrkdpings kommuns del maste alla gator i omradet kring jarnvigen
hojdsattas for att forhindra negativa effekter i form av indimning av vatten
och gversvamningar. Det krdvs vidare omfattande sdttningsreducerande atgér-
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der pa grund av svérigheter med uppfyllnader pa 16s mark for att sékra bebyg-
gelsen. Kommunen har kompletterat SMHI:s klimatanalys till 2100 med en
klimatanalys som striacker sig till 2200. Kommunen har pekat ut omraden i
staden som behover yttre skalskydd och har gjort en skyfallskartering for att
se var det finns instingda omraden i staden.

Nytt forslag — sdnkt hastighet och ballastspdr

Trafikverket foreslar i Forslag till nationell plan 2018-2029 att Ostlénken di-
mensioneras for en maximal hastighet pa 250 kilometer i timmen och med
ballasterat spar. For Norrkdpings del paverkar den sénkta hastigheten inte den
tidigare bedomningen eftersom anldggningen redan dimensionerades for has-
tigheter under 250 kilometer i timmen vid passage genom Norrkdping. Men
anldggningsméssigt ar det stor skillnad i utformningen mellan en hoghastig-
hetsjarnvidg som dimensioneras for 320 respektive for 250 kilometer i timmen.
Om Ostlanken dimensioneras for 250 kilometer i timmen kommer det inte att
vara mojligt att gora en framtida uppgradering till 320 kilometer i timmen.

Flera remissinstanser har haft invéindningar mot en reducerad hastighets-
standard, bl.a. att den kommer att medfora ldgre efterfragan pa tagresor och
ddrmed mindre nyttor, att det inte medger 6verflyttning mellan trafikslag och
darmed inte ger de klimatvinster som Sverigeforhandlingens alternativ innebér
samt att restid och punktlighet &r ndgra av de viktigaste forutséttningarna bland
de kommersiella operatérerna.

Fragan om vilket sparsystem som ska anvédndas och av vilket skil har ocksd
mott invandningar. Trafikanalys finner att i Trafikverkets resonemang om en
hoghastighetsjdrnvag anpassad till 250 kilometer i timmen tycks de kostnads-
skillnader som finns mellan ballastspar och ballastfria spar inte ha s stor be-
tydelse. Enligt Trafikanalys bor dock anldggningskostnaderna och kostnads-
effektiviteten i systemet viga tungt, och darfor har det stor betydelse vilken
livscykelkostnaden blir. KTH foreslar bl.a. att valet av spartyp bor goéras utifran
livscykelkostnad pa respektive delstricka.

Det transportpolitiska malets roll for klimatanpassning

Det gér inte att entydigt besvara fragan om det 6vergripande transportpolitiska
malet bidrar till att klimatanpassningsatgarder planeras in i planldggningen av
ny jarnvégsinfrastruktur. De olika aktorer som &r involverade i stora infra-
strukturprojekt har olika uppdrag och olika mal som styr deras verksamhet.

For Trafikverket dr det transportpolitiska malet ett centralt mal, generellt
sett och i planeringen av infrastruktur. Det géller pa central niva och ned till
de specifika projekten. Projektledare i tva av projekten anfor att det &r ett vik-
tigt mal i deras arbete. Citytunnelprojektet ddremot gér si langt tillbaka i tiden
att det transportpolitiska malet inte ens fanns under projektets forsta del.

For lansstyrelsen dr det 9vergripande transportpolitiska malet ett viktigt mal
i radgivnings- och granskningsarbetet, om 4n ndgot vagt i den meningen att
malet inte dr sa létt att applicera.
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Det transportpolitiska malets tvd delmal har vardera ett antal preciseringar
vars maluppfyllelse &r i fokus for arliga uppfoljningar av Trafikanalys. I Tra-
fikanalys uppfoljningar gér det inte att finna ndgon referens till anpassning av
transportsystem sa att de klarar klimatférandringar. Det omnamns inte heller i
en analys av dimensioner och aspekter av “langsiktigt hallbar” transportfor-
sorjning. Det kan konstateras att det finns ett fokus pa infrastrukturens paver-
kan pa miljon och att det omvénda perspektivet saknas.

Hinder for att beakta behov av klimatanpassningsdtgdrder

For kommuner géller det att hitta en bra 16sning pa 6vergdngen mellan ny be-
byggelse och gammal bebyggelse. Nér det géller satsningar pa atgérder for att
fa infrastrukturanldggningar sé starka att de klarar framtida pafrestningar kom-
mer fragan nir de stora samhéllsekonomiska vinsterna i att bygga sddana an-
laggningar borjar kunna réknas in. Det handlar om att géra avvagningar mellan
risk och ldmplig tidpunkt att forebygga. En klimatpolitisk forskare menar att
det inte dr ekonomiska hinder i sig eller politiska lasningar som utgdr de storsta
hindren utan att bli béttre pa att tillsammans besvara fragan: Vad &r det som
kan hénda hér i ett perspektiv av klimatfordndringar. Det behdvs systematiska
bedomningar pa lokal niva 6ver hur kommunen hanterar fragorna pa det stra-
tegiskt smartaste séttet.

Ett hinder som framfors av framfor allt Trafikverket dr att hinsynstagande
till klimatfoéréandringar innebér att stora osdkerheter fors in i planeringen.

Den frigan som flera stiller 4r: Vem tar kostnaden? Tidigare har man haft
tydliga ansvarsomraden, men nir det géiller klimatanpassning ar ansvarsomra-
dena inte tydliga. Stider ndra hav behdver nagon form av yttre skydd. Men
vem tar de hér kostnaderna? Det ber6r infrastrukturen ocksé. Det anfors att det
vore rimligt att varje huvudman tar sin del, och att staten behdver ta initiativ
for att se over helheten. Politikerna pa lokal niva &r avvaktande nér det géller
att fatta beslut om detta.

Samverkan i stora infrastrukturprojekt

Att samverkan mellan myndigheter pa nationell, regional och lokal niva ér en
komplex process dr vil ként fran utvérderingar och studier. Samverkan i tek-
niskt komplicerade, kostsamma och langsamma processer som planldggning
av infrastruktur, dér personal kan hinna bytas ut, storre omorganisationer ge-
nomforas och ny lagstiftning introduceras, 6kar naturligtvis komplexitetsgra-
den avsevirt.

[ uppfdljningen framgar att fragan hur samverkan har fungerat i planerings-
processen delvis dr beroende av vilken organisation, eller del i organisationen,
som den tillfragade tillhér, men ocksé vilka fragestéllningar som man samver-
kar med andra omkring. Om man tar detta i beaktande framgér i uppfoljningen
att det i de tva pagdende infrastrukturprojekten betonas att samverkan har fun-
gerat bra. Vissa kompletterande synpunkter framfors emellertid. Av dessa kan
noteras att lansstyrelser anser att Trafikverkets arbetssitt att forst upphandla
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konsulter och direfter paborja diskussioner med lansstyrelsers miljoexperter
inte dr ett optimalt arbetssitt sett fran lansstyrelsens sida. Man menar att ar-
betssittet bor vara det omvénda: forst diskussioner med lansstyrelsen och dér-
efter upphandling av konsulter. Det patalas vidare att flera ldnsstyrelser har
saknat riktlinjer for hur man ska berdkna havsnivahdjningar. SMHI:s rapport
om framtida havsnivdhgjningar — som publicerades i borjan av 2018 — fyller
hér ett behov.

Enskilda vagar

Sveriges vignét bestar av ca 60 690 mil vdgar, varav drygt tre fjardedelar &r
enskilda vigar med eller utan statsbidrag och en fjardedel &r allmédnna vigar.
Nistan halften, ca 21 000 mil, av de enskilda vdgarna ar skogsbilvigar. Fun-
gerande skogsbilvigar dr en forutsittning for ett effektivt skogsbruk. Genom
att virkestransporter gar pa vig i stéllet for i terrdng kan savil kostnaderna som
energidtgdngen minska.

Staten medfinansierar byggande och drift av ca 7 470 mil av det enskilda
véagnitet genom statsbidrag. Ett av villkoren for att vigen ska kunna fa stats-
bidrag &r att vigen &r Oppen for allmén trafik. Statsbidraget ar uppdelat i ett
arligt driftsbidrag for enklare underhall och ett sérskilt driftsbidrag for lite mer
omfattande underhalls- och ombyggnadsatgérder. Darutdver finns ett regionalt
investeringsbidrag, som utgor ca 3 procent av statsbidragen till enskilda vagar.
Totalt har statsbidraget till enskild vaghallning uppgétt till ca 1,1 miljard kro-
nor de senaste fem &ren.

Det ar dyrt att renovera och bygga om broar, och det sdrskilda bidraget
riacker inte till for att ticka alla behov. Statsbidraget ricker, enligt flera aktdrer,
ofta enbart till att ticka akuta atgérder. I landsbygdspropositionen fran mars
2018 har regeringen foreslagit en satsning pa statsbidraget till enskild vaghall-
ning for sérskilda drifttgdrder pa objekt som broar och farjeldgen for att for-
bittra deras funktion och barighet, sérskilt for tyngre fordon.

Utgangspunkten for Trafikverket i den statliga bidragsgivningen &r det
transportpolitiska malet. Bidraget ska bidra till att skapa ett transportsystem
som tillgodoser néringslivets behov av funktionsdugliga transportleder och
underlatta tillgédngligheten till det 6vriga transportsystemet.

I uppfoljningen har vagstrackor i tre skogsldn — Norrbotten, Jimtland och
Virmland — valts ut for att ge en bild av hur klimatanpassningsarbetet bedrivits
och planerats i olika delar av Sverige.

Forslag pad revidering av statsbidragsforordningen

Trafikverket lamnade 2013 in ett forslag till revidering av statsbidragsforord-
ningen till Nédringsdepartementet. Bakgrunden ar bl.a. att forordningen beho-
ver moderniseras och att det finns ett stort behov av att rusta upp broar pa
enskilda vigar, vilket medfor stora kostnader for de enskilda viaghéllarna. For-
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slaget innebdr bl.a. att bidragsdelen for kostsamma é&tgérder pa broar och bryg-
gor hojs samt att d&ven vdgar som ar kortare &n det nuvarande kravet pa 1 kilo-
meter ska kunna fa ta del av bidraget. Forslaget innehaller dock i nuldget inte
ndgon precisering om sérskilt driftsbidrag till klimatanpassningsatgarder. For-
slaget bereds fortfarande inom departementet, och ett eventuellt regeringsbe-
slut i &mnet kommer sannolikt forst under hosten 2018.

Skogsindustrins behov

Skogsbruket har férdndrats ver tid, t.ex. anvénds végarna pé ett annat sétt &n
tidigare. Virkestransporterna har blivit fler till antalet och leveranser efterfra-
gas aret om. Dessutom vill skogsindustrin halla s& smé lager som mojligt for
att minska lagerkostnaderna och undvika kvalitetsforsdmringar. Virkestrans-
porterna har ocksé blivit tyngre dver tid. Under 2018 kommer det att bli tillatet
for lastbilar att ha en bruttovikt pa 74 ton. Detta stéller krav pa dkad barighet
pa végar och broar. Tyngre transporter i kombination med paverkan fran ett
forandrat klimat sliter mer pa det enskilda végnitet.

Det ér enligt flera skogsbolag viktigt att hela viagnéatet fungerar, dvs. det
allménna, kommunala och enskilda vagnitet, for att skogsbestandet ska kunna
matchas med industribehovet. Det ar sérskilt viktigt att klimatanpassa huvud-
leden i vignitet. Om det allménna végnatet fallerar sa fallerar &ven nétverket
med skogsbilvigar.

Klimatfordndringarnas pdverkan pd vigarna

Klimatforandringar i Sverige &r redan hér, enligt SMHI, och de har redan bi-
dragit till mildare vintrar, kortare tjélperioder och 6kad nederbord. En annan
effekt dr att risken for extremvéder (6versvamningar, storm, torka etc.) 6kar i
samband med klimatfordndringen. Gemensamt for de tre utvalda vagstrack-
orna i uppfoljningen 4r att perioden med tjdlade végar har blivit kortare och att
tjdllossningsperioderna blivit ldngre, vilket bl.a. innebér att végstrickorna blir
utsatta for slitage under en lédngre period 4n tidigare. Det forandrade klimatet
ar en trolig orsak enligt Skogforsk till att kostnaderna for skogsbilvaghéllning
for storskogsbruket har 6kat. Dessa kostnader har dkat sedan 2000-talets bor-
jan, bade totalt och per avverkad skogsmark.

Skogsbilvdgar anldggs med en enklare byggteknik &n andra vdgar. Meto-
derna som de flesta anvénder sig av 4r dessutom desamma sedan 1&ngt tillbaka.
I dessa metoder ingér inte hidnsynstagande till klimatforandringar. Vissa akto-
rer menar att Skogsstyrelsens anvisningar for byggande av skogsbilvigar be-
hover uppdateras eftersom forutsdttningar har éndrats sedan dess, t.ex. de re-
kommenderade matten for vigens tva dversta lager.

En nyckelfaktor for att anpassa skogsbilvagar till ett fordndrat klimat &r en-
ligt forskare drénering eftersom ytvatten &r ett av de stora problemen. Genom
att den dréneras kan vigen halla under en lang tid. En annan faktor &r att skita
diken och slénter d& nedbrytningen av en vig accelererar om diken och slénter
inte hélls rena.
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Underhdlls- och klimatanpassningsdtgdrder

Klimatanpassning av statsbidragsfinansierade skogsbilvdgar handlar mycket
om ett okat behov av underhéllsatgirder, som rustar vigen for ett fordndrat
klimat. Mycket av det som gors i dag &r inte kopplat till klimatet utan ar nor-
mala underhéllsdtgérder. Dock kan skillnaden mellan vad som 4r en under-
hallsatgird och vad som é&r en klimatanpassningsatgird i praktiken vara liten.
Att exempelvis byta en trasig vigtrumma till en ny vigtrumma och da vélja en
som &r anpassad till kat vattenflode (stérre dimension) innebdr bade en un-
derhallsatgérd och en klimatanpassningsatgéard.

Stort underhalls- och klimatanpassningsbehov

Behovet av generella underhallsatgiarder pa skogsbilvdgarna é&r stort, liksom
foljaktligen behovet av resurser. En anledning dr att stora delar av dagens
skogsbilvéignidt byggdes ut under 1950- till 1980-talen. De dldre vdgarna bygg-
des for andra forutséttningar &n dagens och med ett helt annat skogsbruk.

Aktorerna pekar pa att det dr sirskilt angeldget att rusta upp broar och byta
ut vagtrummor. Man framhéller att manga broar dr gamla, slitna och ibland
felaktigt anlagda eller underhallna. Detsamma géller manga vagtrummor.

Uppfoljningen visar att aktdrerna i olika utstrackning beaktar behov av kli-
matanpassningsatgirder vid projektering, ombyggnad, drift och underhall av
skogsbilvégar. Storre aktorer beaktar dock behovet av klimatanpassningsét-
gdrder mer &n mindre markégare, vilket kan bero p4 att stora skogsbolag i regel
har mer kunskap om behovet av klimatanpassning dn samféllighetsforeningar
och enskilda vighallare samt att stora skogsbolag har mer resurser. Exempel-
vis kéinner ménga samfallighetsforeningar och enskilda vighallare inte till vil-
ken standard deras broar och trummor har.

Okunskap om klimatfordndringarnas effekter pd skogsbilvigar

Kunskapen om klimatpéverkan pé vigarna varierar. Stora skogsbolag har i re-
gel mer kunskap dn samfillighetsféreningar och enskilda vdghallare. Enligt
Skogsstyrelsen har skogsbolagen varit medvetna om behovet av klimatanpass-
ning &tminstone de senaste tio ren. Bland mindre véghéllare finns ocksa en
stor medvetenhet om hur klimatet pdverkar deras egen vig. Enligt Stora Enso
saknas det kunskap om vattenforhéllandena i terrdngen, vilket kan vara ett
storre hinder &n brist pa resurser, eftersom vatten har mest signifikant paverkan
pa vighéllningen.

Det pagar flera samarbeten mellan centrala funktioner pa Trafikverket och
forskare. Men den spetskunskap och forskning som finns pa universitet och pa
Trafikverket dr inte kidnd bland skogsédgare och andra aktdrer inom skogsbru-
ket. Inte heller inom Trafikverket verkar expertkunskapen om klimatforand-
ringens effekter pa skogsbilvigar alltid na ut i organisationen.

Av den forskning som Trafikverket finansierat och som berdrt klimatan-
passning s dr det inte mycket som handlat om fragor som rort enskilda végar.
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Effektivitet och minskad belastning pad vigarna

Aktorerna arbetar med olika 19sningar for att skogsbilvdgarna ska utgora ett
stabilt och effektivt transportsystem. Ny teknik och olika it-baserade 16sningar
har tagits fram for att minska belastningen pa skogsbilvdgarna och effektivi-
sera virkestransporterna. Exempelvis CTI-ddck (Central Tyre Inflation), som
minskar belastningen pé skogsbilvdgarna, Kront Vigval, en avstandsmat-
ningstjanst som visar det effektivaste och bésta végalternativet for skogstrans-
porter, samt 30-dagarsprognoser, som anger hur marken i skogen béar den kom-
mande manaden.

Fungerande samverkan kring skogsbilvigar

Samverkan och samarbete i fragor som ror klimatets paverkan av skogsbilvé-
gar kan bidra till att arbetet med klimatanpassning underléttas. P& sd vis kan
vignétet utnyttjas pa ett effektivare och mer skonsamt sétt, vilket gynnar bade
skogsindustrin och markégarna.

Niér det géller enskilda végar finns det ett flertal grupper for samverkan och
samarbete. I dessa ingér olika aktorer for enskilda vagar och det allménna vég-
nétet. Fragor om klimatets paverkan kan diskuteras och ha betydelse for vilka
underhallsatgérder som vidtas. Frizon Véarmland lyfts fram som ett exempel
pa vil fungerande samverkan. I Frizon Varmland ingar Trafikverket, Lant-
ménnens riksforbund, Region Varmland, skogsbolagen m.fl. Frizon Varmland
ar en 6verenskommelse som innebér att vdgbrukarna och framfor allt skogliga
transportkdpare och séljare har ett ansvar att avbryta transporterna om en vig
gér sonder eller skadas. Vidare ingér i 6verenskommelsen att transportdrerna
direkt ska rapportera till Trafikverket nér de uppticker skador eller risk for
skador. Syftet &r att Trafikverket snabbt ska kunna sétta in dtgérder och repa-
rera vigen. Overenskommelsen har lett till att viigarna kan hallas éppna for
tyngre transporter d&ven under kritiska tjallossningsperioder. En liknande dver-
enskommelse &r pa gang i Dalsland.
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1 INLEDNING

I Inledning

I riksdagens granskning av rikets styrelse och forvaltning ingér den uppfolj-
ning och utvérdering av riksdagsbesluten som varje utskott gor inom sitt dm-
nesomréde.! Som ett led i denna uppgift beslutade trafikutskottets uppfolj-
ningsgrupp vid sitt mote den 18 oktober 2017 att genomfora en uppfoljning av
klimatanpassningen av infrastruktur med fokus pa skogsbilvagar och jarnvégs-
tunnlar genom stdder. Utgangspunkten for uppfoljningen &r beslutet om det
transportpolitiska mélet att sékerstdlla en effektiv och langsiktigt hallbar trans-
portforsorjning for medborgare och niringsliv i hela landet.

Beslutet foregicks av en forstudie om hur klimatféréandringar paverkar in-
frastruktur. Inom ramen for forstudien beslutades om en avgrédnsning till de
transportslag som dr mest utsatta for klimatférandringar, dvs. vdg och jarnvag.
Skilen till avgransningen var att dessa transportslag pa ett helt annat sitt &n
luftfart och sjofart utsétts for pafrestningar av dkad nederbord, mildare vintrar
och okade havsnivahdjningar.

1.1 Syfte, genomforande och avgransning

Inriktning

I denna studie undersoks klimatanpassning av jarnvédgstunnlar och skogsbil-
végar. Inriktningen mot jdrnvagstunnlar handlar om anldggning av ny jérnvig,
medan inriktningen mot skogsbilvégar till stor del handlar om underhéll av
Vag.

Uppfoljningen har tre interrelaterade syften:

1. Att undersoka i vilken utstrackning det transportpolitiska mélet har bidra-
git i arbetet att klimatanpassa undersokta anldggningar.

2. Att folja upp i vilken utstrackning klimatanpassningsatgarder har planerats
och genomforts samt vilka hinder som kan finnas.

3. Att bidra med lirdomar om behovet av klimatanpassning av vig och jérn-
vég; hur atgdrder kan utformas och — vid anldggning av ny jarnvig — vilka
16sningar som finns att vilja mellan.

Huvudfrigestillningar
De huvudsakliga fragestéllningarna i uppfoljningen ér f6ljande:
* Har det transportpolitiska malet att sikerstélla en samhallsekonomiskt ef-

fektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning i hela landet haft baring
pé arbetet att klimatanpassa végar eller jarnvagar?

!4 kap. 8 § regeringsformen.
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* Har de krav som ett foréndrat klimat stéller i dag och i framtiden tagits i
beaktande i planeringen av nya jarnvédgsanldggningar? Om inte, vilka var
hindren?

* Har tgérder som okar anlaggningens formaga att klara klimatforédndringar
genomforts vid byggandet? Om inte, vilka var hindren?

*  Hur hanteras behov av klimatanpassningsatgérder for enskilda vigar som
utgor viktiga transportfléden for skogsindustrin?

* Hur har samverkan fungerat i processen att besluta om och att genomfora
anpassningar till ett férdndrat klimat (vid anlédggning och vid underhall)?

Avgrinsning

Frdgan om klimatfordndringar och behovet av atgirder for att anpassa sam-
hallet till dessa ar tvdrsektoriellt. Avgransningar dr dérfor viktiga att gora.
Denna uppfoljning berdr trafikutskottets beredningsomrdde. Uppf6ljningen
omfattar dérfor inte frdgor som ligger inom néringspolitik, miljopolitik eller
det kommunala va-ansvaret utom i de fall dér detta &r nodvandigt for helhets-
forstaelsen.

Terminologi

Det finns ett flertal begrepp inom klimatpolitiken: klimatférandring, klimat-
sdkring, klimatanpassning, klimatpaverkan m.fl. Nyckelbegrepp i denna upp-
foljning ar “klimatforandring” och “klimatanpassning”. De anvénds pd samma
satt som Trafikverket anvéinder dem. Klimatanpassning 4r dtgérder som syftar
till att anpassa samhallet till de klimatférdndringar vi redan mérker av i dag
och de som vi inte kommer att kunna forhindra i framtiden.

Det bor noteras att klimatanpassning inte dr detsamma som “begréansad kli-
matpéverkan”. Det senare avser atgarder som soker stabilisera halten av véxt-
husgaser i atmosfiren, framfor allt genom utslippsminskningar.? Trafikverket
forsoker undvika begreppet klimatsdkring bl.a. darfor att det inte finns nagon
vedertagen definition och begreppet anviands pa olika sétt (t.ex. att utslapps-
begrinsningar ingér i klimatsikring).?

Genomforande

Uppf6ljningen har genomforts av trafikutskottets uppfoljnings- och utvérde-
ringsgrupp. Underlag till uppfoljningen har tagits fram av utskottsavdelning-
ens utvdrderings- och forskningssekretariat i nira samarbete med foredra-
gande Anna Blomdahl vid trafikutskottets kansli. P4 grund av de tidsméssiga
forutséttningarna for uppfoljningens genomforande har arbetet med att ta fram

2 Trafikverket, Utbildningsmaterial om klimatfériandring och klimatanpassning.
3 Trafikverket, intervju 2017-05-24, e-brev 2017-06-01.
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underlaget delats upp och pagatt parallellt. Utredare Elisabet Michailaki Lin-
dquist har arbetat med jarnvégsdelen i uppfoljningen (avsnitt 3) och utvéirde-
rare Madeleine Nyman med védgdelen i uppfoljningen (avsnitt 4).

Uppfoljningen av jarnvagstunnlar har fokus pa tekniskt komplicerad an-
laggning av infrastruktur och de krav som ett fordndrat klimat stéller pd an-
laggningar med lang livslangd, medan uppf6ljningen av enskilda végar har fo-
kus pé underhall av vig utifran skogsniringens behov i ett fordandrat klimat.

Representativitet och geografisk spridning har efterstravats vid valet av
undersokningsobjekt: Jarnvagstunnlar genom Malmo, Varberg och Norrko-
ping uppvisar olika problembilder, olika faser, stationslosningar, geografiska
forutsittningar och ligen (vid Oresund, Kattegatt respektive Bottenhavet).
Vigstrackor i tre skogsldan — Norrbotten, Jimtland och Varmland — som dgs av
olika typer av skogsbruksforetag (ett statligt foretag, ett privat skogsbolag och
en samfillighetsforening) ger likaledes mojlighet att finga olika geografiska
forutséttningar och problembilder. Trafikverkets ansvariga for enskilda végar
i dessa lan har bistatt med underlag i valet av specifika végstrickor.

Uppfoljningens underlag har tagits fram genom dokumentstudier, inter-
vjuer och bearbetning av statistik. Vad géller dokument har rapporter, arsre-
dovisningar, artiklar, utredningar och statistik med béring pa uppfoljningens
fragestéllningar och kontext analyserats.

Vad giller inhdmtande av information genom intervjuer har ett 60-tal inter-
vjuer genomforts. De allra flesta har skett via Skype eller telefon. Intervjuerna
—1i form av halvstrukturerat samtal — har genomforts med utgédngspunkt i upp-
foljningens huvudfragestillningar, kompletterat med ett antal specifika fragor
for respektive inriktning och objekt. Minnesanteckningar av intervjun har
granskats av de intervjuade efter respektive intervjutillfdlle. I vissa fall har
kompletterande skriftliga frdgor skickats efter intervjutillféllet.

Rapportutkastet har faktagranskats av berdrda aktorer.

1.2 Rapportens disposition

I avsnitt 2 ges en bakgrund. Den innefattar vilken roll klimatférdndringspro-
blematiken spelat i forarbeten, regeringsuppdrag och utredningar, vilka akto-
rer som arbetar efter klimatanpassningsstrategier samt specifikt klimatforand-
ringars effekt pa vdg- och jarnvéagsanlaggningar och vilka forslag Trafikverket
lagt fram i Forslag till nationell plan 2018-2029.

Avsnitt 3 redovisar den del av uppf6ljningen som handlar om jarnvég. Det
inleds med en redovisning av hur ny jirnvdg kan anldaggas, med fokus pa tét-
bebyggda omraden. De tre undersdkningsobjekten redovisas ddrefter var for
sig med en delvis likartad struktur. Citytunneln i Malmé har fokus pa hur ett
extremt viderfenomen, stormen Sven, kunde fi sddana konsekvenser bara tre
ar efter invigningen av tunneln. Varbergstunneln och den pagaende projekte-
ringen av Ostlinken genom Norrkdping redovisas dérefter. Anldggning av
jérnvég i tunnel i en stad dr en komplicerad process som pagar under lang tid.
Redovisningen soker fdnga hur frigan om klimatfordndringar har hanterats i
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dessa projekt och vilka atgidrder som planeras. Avsnittet avslutas med en ge-
mensam redovisning av fragestillningar omkring samverkan, det transportpo-
litiska mélets roll och hinder for klimatanpassning.

Avsnitt 4 redovisar den del av uppfoljningen som handlar om enskilda
végar. Det inleds med en bakgrund om skogsbilvédgar som foljs av en beskriv-
ning av den statliga bidragsgivningen till enskilda vdgar och en redogdrelse
for barighetsklassificering av viagnétet och de restriktioner som kan vidtas vid
minskad bérighet. Redovisningen foljer dérefter upp bl.a. behovet av klimat-
anpassningsatgérder for enskilda vagar med utgangspunkt fran tre utvalda vég-
strickor.

I bilagor redovisas bl.a. en kortfattad historik dver planldggningsproces-
serna i de tre stora infrastruktursatsningarna och kartmaterial for enskilda
végar.
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2 Bakgrund

2.1 Jarnvag och vég i ett fordndrat klimat

De fyra transportslagen drabbas inte pad samma sétt av klimatfordndringar. Re-
dan Klimat- och sarbarhetsutredningen konstaterade att vig och jarnvég ar
speciellt sarbara for konsekvenserna av klimatférandringar medan sjofart och
luftfart bedomdes mindre sérbara. Med ett fordndrat klimat okar risken for
Oversvamningar, ras, erosioner och stormskador. SMHI beddémde i sin rapport
Kontrollstation 2015 att det kommer att kréiva mest arbete att anpassa vdg och
jarnvig.* Trafikverket framhéll i sitt yttrande éver rapporten Kontrollstation
2015 att det existerande vdg- och jarnvagsnitet inte dr byggt for ett fordndrat
klimat. For att mojliggéra beddmning av atgérdsbehov behdvs kunskap om
végarnas och jarnvigarnas befintliga avvattningsanldggning och de ingaende
delarnas dimensioner, placering och skick.’

En stor del av ansvaret for jarnvégen ligger pa staten. Trafikverket &r infra-
strukturforvaltare for ndstan 90 procent av jarnvigsnitet, att jimfora med 16
procent av végnétet (7 procent av végnitet utgors av kommunala vigar och
gator). Till detta ska ldggas enskilda vigar som erhaller statsbidrag, som inne-
bar en viss sorts mojlighet till styrning.

Specifikt for jarnvdgen som transportslag &r att det utgor ett komplext sy-
stem med hogt beroende mellan de olika delarna. Fel i anldggningen eller ka-
pacitetsbrister i trafiken drabbar ett storre geografiskt omrdde jadmfort med
vig, och mgjligheten att leda om tagtrafik dr begrénsad. Det &r ocksa dyrt och
svart att reparera jarnvag. Jarnvéigsanldggningarna har en lang livslangd. For
jarnvégstunnlar géller exempelvis kravet att barande huvudsystem, inklddnad
och undergrund ska ha en teknisk livslingd pa 120 4r.°

Gemensamt for bade véig- och jarnvigsanldggningarna &r att de har manga
fysiska kontaktpunkter med yt- och grundvattenforekomster. De delar darfor
delvis samma problematik nér det géller klimatforandringar. Nédr man bygger
transportinfrastruktur paverkas vattenomraden genom bl.a. trummor, broar
och bankar. Infrastrukturen kan dven paverka vattnets floden och nivéer, och
detta kan i sin tur paverka omgivningen. Vattnen utgdr ocksa en viktig teknisk
forutséttning nér det géller att dimensionera och tillhandahalla en robust trans-
portinfrastruktur.’

Trafikverket bygger och utformar anldggningarna sa att paverkan pa vat-
tennivéer och floden ska minimeras for att undvika att skador uppstér i omgiv-
ningen pa grund av dndrade vattennivaer och floden vid nybyggnadsprojekt
(t.ex. genom titning av tunnlar och schakt mot inlickande grundvatten). Kon-
troll av omgivningspaverkan ar en forutsittning for ritt dtgirder, och déarfor

4 SMHI, Underlag till kontrollstation 2015, Klimatologi nr 12, 2015, s. 158 f.

5 Trafikverket, Remissvar avseende “Remiss av underlag till kontrollstation 2015,
M2015/1162/K1E.

¢ Trafikverket, Krav Tunnelbyggande, TDOK 2016:0231, s. 69.

" Trafikverket, Trafikverkets miljorapport 2015, s. 39 f.
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utfors omfattande kontroller av exempelvis grundvattennivaer, fléden och
markséttningar.
Robusta anldggningar skapas genom anpassning och dimensionering av
exempelvis avvattningsanldggningar och dréneringssystem till rddande
och forvintade framtida forhallanden, sérskilt med beaktande av klimat-
forindringarna.®
Statens geotekniska institut (SGI) bedomer att barighetsproblematiken for
jérnvag och vég ar likartad. Jarnvégars banunderbyggnad kan pa vissa strackor
bestd av material som i hdg grad paverkas av extrem nederbérd och tjalloss-
ning samt av om diken, drinering och trummor har bristféllig funktion.’

2.2 Beredning av frdgan om klimatfordndringar

En genomgang av aterrapporter pa regeringsuppdrag, utredningar och forarbe-
ten inom omrédet visar att fokus har lagts pa paverkan pé klimatet och hur
denna paverkan ska kunna begransas (inom vilka tidsramar, péa vilka nivaer
och i vilka system) nir fragor om klimatet tagits upp. Skillnaden mellan att
anpassa sig till ett fordndrat klimat och att undvika vidare klimatforandringar
uppriitthalls inte alltid, inte ens i myndigheter.! Centrum for klimatpolitisk
forskning (CSPR) som forskar pa fem omraden inom internationell och nat-
ionell klimatpolitik har studerat savil politiken som foérvaltningen och hur kli-
matanpassningsfragan lankar till fragan om utslappsminskning och héallbar ut-
veckling. CSPR har noterat att det i Sverige har varit mer etablerat att tolka
klimatfrigan som att det handlar om att minska utslippen.'!

Fragan om vi ocksa maste anpassa oss till ett forandrat klimat har emellertid
kommit att uppmérksammas alltmer dver tid. Nedan ges ett kort sammandrag.

2.2.1 Det transportpolitiska mélet och klimatférindringar

Transportpolitikens dvergripande mal ar att sékerstdlla en samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och ni-
ringslivet i hela landet.!? T sitt forslag till mallydelse betonade regeringen att
transporterna syftar till att uppna 6verordnade valfardsmal och att transportsy-
stemet maste ses som en helhet (av detta skél ockséa begreppsbytet, fran trafik-
politik till transportpolitik). De transportpolitiska malen skulle, som tidigare,
bestd av ett overgripande mal och kompletteras med delmal (ett tillgdngligt
transportsystem, en hog transportkvalitet, en saker trafik, en god milj6 och en
positiv regional utveckling).

$ Ibid. s. 40.

° SGI, Yttrande, Forslag till nationell plan for transportsystemet 2019-2029, 5.0-1708-0553.

10 Representanter for flera nationella sektorsmyndigheter i workshoppar anordnade av SMHI
anforde att organisationsledningen méanga ganger inte kénde till skillnaden mellan anpassning
till ett forédndrat klimat och utslappsminskningar (SMHI, Klimatologi nr 12, 2015, s. 51).

' CSPR, intervju 2018-02-27.

12 Prop. 1997/98:56, bet. 1997/98:TU10.
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I mars 2009 foreslog den ddvarande regeringen en forenklad transportpoli-
tisk mélstruktur for att underlétta avvdgningar. Delmélen skulle ersittas av tva
jambordiga mal: ett funktionsmal “tillgénglighet” och ett hansynsmal “séker-
het, milj6 och hélsa”. De tvd méalen konkretiseras i form av preciseringar inom
ett antal prioriterade omréden.!? Riksdagen godkinde regeringens forslag att
specificera det vergripande malet och beslutade att transportpolitiken ska
medverka till att alla medborgare ges grundldggande tillgénglighet till resor
och transporter (funktionsmal) samt att transporter ska ske pé ett sitt som
frimjar sikerhet, miljé och hilsa (hinsynsmal).'* Trafikutskottet noterade att
preciseringen betyder en dkad fokusering pd medborgarperspektivet, pa stirkt
internationell konkurrenskraft for naringslivet och pa att underlétta en héllbar
regionforstoring. Utskottet instimde i att det dr angeldget att transportpolitiken
och transportsystemet utformas s att rese- och transportbehovet kan tillgodo-
ses pa ett sitt som stimulerar till och skapar goda forutséttningar for kli-
matsmartare, mer energieffektiva och siikrare 16sningar.'®

En genomgéng av Trafikanalys uppfoljningar av de transportpolitiska ma-
len under senare ar visar pa att fokus ligger pa hdnsynsmalets fem precise-
ringar och pa funktionsmélets sju preciseringar som regeringen angivit.!® En
precisering av hidnsynsmaélet dr att uppnd miljokvalitetsmélet begransad kli-
matpaverkan. Nagon precisering om att atgiarder for att anpassa till klimatfor-
dndringar har inte gjorts och forekommer ddrmed inte heller i Trafikanalys
uppfoljningar.'”

Ar 2016 fick Trafikanalys tva regeringsuppdrag med syftet att se ver pre-
ciseringarna av de transportpolitiska malen. Ett av uppdragen géllde precise-
ringarna i sin helhet. I en promemoria ger Trafikanalys en bild av befintliga
preciseringar och om de §verensstimmer med regeringens prioriteringar samt
diskuterar vilka utvecklingsbehov for maluppfyllelse som kan finnas. '

Trafikanalys noterar i sin oversyn att inget av mélen i dag foljs upp som
helhet, utan per precisering. Vidare saknar det dvergripande malet egna preci-
seringar och f6ljs dirmed inte upp systematiskt.! I en genomgang av det ver-
gripande malet refererar Trafikanalys till en sammanstéllning av aspekter som
skulle kunna beaktas for ett héllbart transportsystem och som skulle kunna
anvéndas i analysen. Tre dimensioner fingas (en miljomaéssig, social och eko-
nomisk dimension), och allt som allt 16 aspekter av ett hallbart transportsy-
stem redovisas.?’ Det finns inte ndgon aspekt som fingar klimatférindringar
och deras effekter pa transportsystemen. “Langsiktig hallbarhet” &r annars en
aspekt som kan tyckas ligga néra krav pa stora infrastrukturanldggningar. Det

13 Prop. 2008/09:93 s. 7.

' Prop. 2008/09:93, bet. 2008/09: TU14.

' Bet. 2008/09: TU14.

1 Tre av hinsynsmélets preciseringar &r etappmal, ddrav begréinsad klimatpdverkan (Trafik-
analys, Preciseringsoversyn — nagra utgangspunkter, PM 2016:17, s. 11).

17 Trafikanalys, Uppfoljning av de transportpolitiska mé&len, Rapport 2011:1, Rapport 2012:4,
Rapport 2013:4, Rapport 2014:5, Rapport 2015:7, Rapport 2016:12 och Rapport 2017:7.

'8 Trafikanalys, Preciseringsdversyn — nigra utgingspunkter, PM 2016:17.

' bid. s. 9.

2 1bid. s 14 f.
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ar ju ett grundldggande krav att de har en lang livslingd. Att de maste vara
robusta och klarar 6kad pafrestning pa grund av fordndringar i klimatet ligger
néra till hands att tilligga. Men nér det géiller miljon 4r utgdngspunkten trans-
portsystemens paverkan pa miljon. Det omvédnda orsakssambandet behandlas
inte, dvs. miljons paverkan pa transportsystemen (exempelvis hur man far in-
frastrukturen for vdg och jarnvég langsiktigt hallbar sé att den klarar effekterna
av dversvamningar och havsnivahojning).

Nér det géller regeringens prioriteringar konstaterar Trafikanalys att vissa
av regeringens prioriteringar skir pa en annan ledd &n den transportpolitiska
malstrukturen. Trafikanalys pekar pa att en central fraga blir om regeringens
prioriteringar pa transportomradet verkligen uttrycks bést genom preciseringar
av funktions- och hinsynsmaélen, eller om dessa borde formuleras separat fran
varandra.?!

Det kan noteras att Transportstyrelsen i sitt yttrande 6ver SMHI:s rapport
Kontrollstation 2015 efterfrdgade en tydligare mélbeskrivning av det trans-
portpolitiska maélet och att det i mélbeskrivningen gors en tydlig skillnad mel-
lan att begrinsa klimatpaverkan och att anpassa transportsystemet till ett for-
dndrat klimat.?

I proposition 2016/17:21 Infrastruktur for framtiden lamnar regeringen en
redovisning av den transportpolitiska maluppfyllelsen. Som matt pa uppfyl-
lelse av funktionsmalet anges punktligheten i tagtrafiken, vigkvalitet och ba-
righet samt antalet totalstopp i végtrafiken. Som matt pa uppfyllelse av hén-
synsmalet anges antalet omkomna i olyckor, miangden utslapp av vixthusgaser
och kvidveoxider, bullernivier samt negativ paverkan pa landskapets natur-
och kulturvirden.?® Det refereras inte till ndgonting med koppling till klimat-
forandringar.

I proposition 2017/18:163 Nationell strategi for klimatanpassning anfor re-
geringen att klimatforédndringarna och deras effekter kommer att paverka for-
utsdttningarna for att kunna na det 6vergripande malet for svensk transportpo-
litik, vilket ar att sdkerstélla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportforsorjning for medborgarna och niringslivet i hela landet.?*

2.2.2 Linsstyrelserna och klimatanpassningsuppdraget

Lénsstyrelserna har sedan 2009 ett uppdrag att samordna arbetet med anpass-
ning till ett fordndrat klimat pa regional niva. Alla lansstyrelser har klimatan-
passningssamordnare sedan 2010 (en sérskild tjanst som inréttades). I och med
det blev klimatfordndringar en aktuell fradga for ldnsstyrelserna. Lénsstyrel-
serna arbetar tillsammans i frigorna. Linsstyrelserna tog exempelvis fram en
gemensam vigledning 2012, Klimatanpassning i fysisk planering.

2! Trafikanalys, Preciseringsdversyn — nigra utgdngspunkter, PM 2016:17, s. 37.
22 Transportstyrelsen, Remiss av underlag till kontrollstation 2015, TSG 2015-630.
2 Prop. 2016/17:21 avsnitt 3.3.3.

2 Prop. 2017/18:163 s. 37.
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Lénsstyrelserna fick 2013 ett regeringsuppdrag att redovisa det klimatan-
passningsarbete som sker pd kommunal nivé och att utarbeta regionala hand-
lingsplaner for klimatanpassning.”> Inom omradet kommunikationer foreslog
lansstyrelserna bl.a. att effekter av klimatfoérdndringar ska bedomas vid di-
mensionering av hojdséttning av gator, vigar och andra konstruktioner samt
att det sékerstdlls att vigvallar byggs att klimatanpassningsaspekten lyfts in i
granskningar av végplaner och detaljplaner samt att erosionsskydd for jarn-
véagsnit vid t.ex. broar, trummor, identifieras och dtgirdas med beaktande av
hoga fléden och extrem nederbérd.?

2.2.3 Det klimatvetenskapliga kunskapsliget

SMHI fick 2014 i uppdrag av regeringen att i samrdd med Naturvérdsverket
och Energimyndigheten utarbeta underlag om det klimatvetenskapliga kun-
skapsldget for de klimat- och energipolitiska malen. SMHI:s underlag baseras
pa IPCC:s femte rapport men uppdaterades ocksd med andra studier som ge-
nomforts de senaste aren samt fran regionala klimatscenarier framtagna av
SMHI:s forskningsavdelning.?’

SMHI framhaller i slutrapporten att sdkerheten i slutsatsen att ménniskan
paverkar klimatet har stirkts med varje ny rapport fran IPCC. Sveriges klimat
har blivit varmare och mer nederbordsrikt. Fortsatta fordndringar ar att vénta
dven om den globala medeltemperaturokningen begrinsas till under 2 grader
C. Skyfall och kraftigt regn forvintas 6ka i intensitet, vilket kan ge 6kade pro-
blem med $versvimningar.”® Medeltemperaturen i Sverige forvéntas fortsitta
att 6ka. I norra Sverige leder uppvarmning till fler nollgenomgangar — dvs.
temperaturen véxlar ofta kring noll grader — med bl.a. negativa konsekvenser
for vintervighéllning.” SMHI pépekar att det finns ett antal emissionsscena-
rier och modeller och att vilket man viljer att anpassa sig efter bor styras av
hur stor risk som tas om forédndringarna underskattas. ”En optimal planering
ar adaptiv, vilket innebér att kompletterande atgirder kan goras langre fram i
takt med att ny kunskap finns tillgéinglig.”*® Adaptiv planering ir sirskilt vik-
tig vid beslut som har ett 1angt tidsperspektiv, vilket ar fallet med t.ex. jarnvag.

2.2.4 Miljomalsberedningen

Miljomalsberedningen framholl statens ansvar som infrastrukturforvaltare el-
ler férvaltningsmyndighet i frdgan om anpassning till ett forédndrat klimat. Ut-

25 Regleringsbrev avseende linsstyrelserna budgetéret 2013, uppdrag 39. Regionala planer
for klimatanpassningsarbetet.

26 SMHI, Identifierade behov av atgirder for klimatanpassning, 2015-02-10, punkt 1.1, 2.1,
2.5 och 2.8. (SMHI bearbetade planerna och gjorde en syntes av atgardsforslagen.)

27 FN:s klimatpanel (Intergovernmental Panel on Climate Change, IPCC) har i flera arbets-
grupper under en langre tid studerat klimatforandringar.

¥ SMHI, Kimatologi Nr 12, s. 37 och 43.

2 Ibid. s. 41.

3 Ibid. s. 46.
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6ver anvindningar av mark och vatten som berdr det kommunala planmono-
polet finns storre statliga anldggningar som kan ha en stor paverkan pa miljon
och pé samhéllsplaneringen, t.ex. végar, jarnvégar eller allmdnna hamnar. Sta-
ten bor i1 egenskap av infrastrukturforvaltare eller forvaltningsmyndighet be-
akta de risker som ett fordndrat klimat medfor och dess konsekvenser for pla-
nerade och befintliga anliggningar.’!

2.2.5 Klimatanpassningsutredningen

Regeringen tillsatte 2015 en sdrskild utredare med uppdraget att analysera hur
ansvaret fordelas mellan staten, landstingen, kommunerna och enskilda for att
anpassa pagdende och planerad markanvindning och bebyggd miljo till ett
gradvis fordndrat klimat.*? Klimatanpassningsutredningen anfor i slutbetéin-
kandet att ansvarsfoérdelningen &r beroende av vilken mark som avses och att
amnet &r tvérsektoriellt och omfattar en stor del av samhillet. P4 grund av detta
avgransade utredningen uppdraget till bebyggelse och byggnader. "I analysen
ingar darfor inte anliggningar som omfattas av sérreglering, som végar, jarn-
vig, kirnkraftverk och vindkraft.”** Utredaren lade inte heller nigra forslag
med bédring pa klimatanpassning av infrastruktur inom det statliga omradet.

Manga fragor obesvarade — remissinstansers yttranden

Flera remissinstanser har i sina yttranden framfort invéndningar mot den
gjorda avgrinsningen. Linsstyrelsen Ostergotland konstaterar att “betydande
avgransningar har gjorts av det komplexa uppdraget, vilket medfort att savél
ansvarsfordelning som finansiering kvarstar som outrett. Utredningen motsva-
rar séledes inte de forviintningar som direktivet gav upphov till.”*

KTH framhaller att utdver avgriansningen till bebyggelse och byggnader —
trots den breda kopplingen mellan klimat och samhallsbyggnadsfragor — har
man ytterligare sérskilt fokuserat pa dagvatten och 1dmnat andra viktiga sam-
hallsfragor utan djupare analys av atgérdsstrategi. ”En alltfor sndv avgransning
av klimateffekterna riskerar att ge svarigheter for en prioritering av statens
budget nér det géller stod for klimatanpassning och motverkan mot global upp-
virmning.”%

Trafikverket konstaterar att ett omfattande arbete kvarstdr innan bilden av
hur ansvaret for klimatfordndringens effekter i rurala och urbana omraden med
genomkorsande vag och jarnvég blir tydlig. ”Det dr uppenbart att utredningens
avgransningar gor att fordelningen av ansvar och samordning av atgérder inte
fullt ut kan analyseras.”® CSPR menar att den generella avgrinsningen till

31'SOU 2014:50 Med miljomalen i fokus, s. 184 f.

32 Dir, 2015:115, Ett stéirkt arbete for anpassning till ett forindrat klimat.

33'SOU 2017:42 Vem har ansvaret? s. 15 f.

3 Linsstyrelsen Ostergotland, Yttrande éver SOU 2017:4 Vem har ansvaret, 424-6366-17,
2017-09-15.

33 KTH, Remiss av Klimatanpassningsutredningens betéinkande SOU 2017:42, V-2017-0588.
3 Trafikverket, Remissvar gillande Klimatanpassningsutredningen, SOU 2017:42, TRV
2017/58008:1.
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bebyggd milj6 &r olycklig eftersom det forsvarar ett avrinningsomradesper-
spektiv.’” Aven Havs- och vattenmyndigheten pekar pa att det avrinningsom-
radesvisa perspektivet missas, vilket dr en viktig del for att kunna bygga upp
resiliens for att undvika olyckor.*®

2.2.6 Kontrollstation for de klimat- och energipolitiska milen

Regeringen framhdll i skrivelsen Kontrollstation for de klimat- och energipo-
litiska malen till 2020 samt klimatanpassning att dagens samhille har byggts
upp och anpassats till ett visst klimat och nér detta fordndras far det konse-
kvenser for fysisk planering, bebyggelse, kommunikationer, forsorjningssy-
stem, areella niringar, m.fl. omrdden. Klimatférdndringarna har ddrmed en
stor inverkan pé centrala funktioner i samhallet.

Det &r av stor vikt att alla tar ansvar for att vidta anpassningsatgédrder inom

sitt verksamhetsomrade. Anpassningsatgérder bor vidtas tidigt for att und-

vika att kostnaden blir stérre i framtiden.*
Regeringens bedomning var att kunskapen om klimatfordndringarna méste
forstirkas for att mojliggdra beslut som leder till verkningsfulla atgirder.*® I
skrivelsen aviserade regeringen att den avsag att utarbeta en nationell strategi
for klimatanpassning i syfte att langsiktigt stirka klimatanpassningsarbetet
och den nationella samordningen av detta arbete. EU:s strategi for klimatan-
passning utgor hér ett viktigt underlag for det fortsatta arbetet. Regeringen re-
dovisade att en utredare tillsatts for att analysera hur ansvaret fordelas mellan
staten, landstingen, kommunerna och enskilda i frdga om att vidta klimatan-
passningstgirder.*!

Milj6- och jordbruksutskottet gjorde i likhet med regeringen beddmningen
att fortsatta och forstirkta satsningar krdvs inom manga olika omraden for att
anpassa sambhillet till ett fordndrat klimat. Utskottet konstaterade att mycket
arbete redan utforts och pekar pé att Lantmateriet har skannat ca 95 procent av
Sveriges yta, att Statens geotekniska institut (SGI), Sveriges geologiska under-
sokning (SGU) och Myndigheten for samhéllsskydd och beredskap (MSB)
fortlopande arbetar med ras-, skred-, erosions- och oversvimningskartering
samt att SMHI bl.a. har utarbetat analyser som visar i vilken grad klimatet
fordndras for samtliga 1dn. Utskottet vilkomnade regeringens avsikt att utar-
beta en nationell strategi for klimatanpassning och ség positivt pa den utred-
ning som regeringen tillsatt med uppgift att analysera ansvarsférdelningen i
fraga om att vidta atgérder for att anpassa den pagaende och planerade mark-
anvindningen och den bebyggda miljén till ett gradvis forindrat klimat.*?

37 Centrum for klimatpolitisk forskning, Linkdpings universitet, Yttrande Anpassningsutred-
ningens betédnkande Vem har ansvaret, 2017-09-21.

3% Havs- och vattenmyndigheten, Yttrande dver Klimatanpassningsutredningens betinkande
SOU 2017:42, dnr 2059-17, 2017-09-27.

3 Skr. 2015/16:87 Kontrollstation for de klimat- och energipolitiska mélen till 2020 samt
klimatanpassning s. 34.

“ Tbid. s. 34.

I Tbid. s. 41 f.

42 Bet. 2015/16:MJU20 5. 61 f.
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2.2.7 SMHI - scenarier och riktlinjer for berikning

Regeringen angav i regleringsbrevet for SMHI for budgetéret 2015, 2016 och
2017 att medel inom anslag 1:10 Klimatanpassning fick anvéndas for framta-
gande av riktlinjer for berdkning av dimensionerande havsnivéer for olika de-
lar av Sverige for dagens och framtidens klimatforhéllanden. Ett projekt har
pagatt 2015-2017 och inhdmtat och analyserat en stor mdngd information samt
kartlagt information om historiska, nutida och framtida havsvattenstand.

Projektet har berdknat medelvattenstand for hela Sveriges kust for ar 2050
och ar 2100 utifran tre olika framtida klimatscenarier. Vidare har projektet be-
skrivit hur hoga havsvattenstand kan berdknas for en specifik plats och gjort
en vigledning for utvirdering av lokala effekter.*’

De storsta osdkerheterna i IPCC:s senaste rapport forknippades med av-
smaltning av isar. Forskning har visat att ndr ett stort istickes massa minskar
forandras gravitationen, vilket bl.a. leder till att havsnivéan sénks i ndrheten av
isen och hgjs iandra omraden. For Sveriges del kommer paverkan att bli storre
av fordndringar som sker vid Antarktis. Forskning sedan IPCC:s senaste ut-
vérdering visar att avsméltningen har gitt mycket snabbare under det senaste
decenniet dn vad som tidigare antagits. Men trots att kunskapsldget har for-
bittrats om de processer som styr isarna sé har inte osdkerheterna kring fram-
tida avsméltning okat. I stéllet har det lett till att ett storre intervall formulerats
av mdjlig havsnivahdjning under tjugofdrsta drhundradet.*

I globala modellsimuleringar dr tidshorisonten 2100. Resultaten pekar pa
stor osdkerhet, dels pa grund av komplexiteten i klimatsystemet, dels pa grund
av osdkerhet om nivan pa utsldppen av vixthusgaser.

Vad giller hoga havsvattenstand i Sverige har SMHI i tidigare utredningar
utgétt ifrdn att den globala havsnivdhdjningen och landhdjningen é4r de para-
metrar som har storst effekt, och att eventuella regionala avvikelser fran det
globala medelvérdet inte dr signifikanta. I den studie som nu genomforts visar
det sig att osdkerheten i berdkning av regionala avvikelser &r storre &n sjédlva
avvikelsen, vilket stodjer det tidigare antagandet. Resultaten visar att effekten
av den globala havsnivahgjningen blir storst i sodra Sverige, dédr landhoj-
ningen &r noll eller mycket liten. Hir kan havets medelniva stiga med upp till
en meter vid seklets slut utifrin IPCC:s projektioner.*

I rapporten behandlas hogsta berdknade havsvattenstand och lokala effek-
ters paverkan. Vagor kan lokalt bidra till att hoja vattenstandet genom vagupp-
skoljning och vaguppstuvning. I stadsmiljo kommer vagorna in mot kajer och
pirar. Havsnivaprojektet har dock inte analyserat hur vdgorna transformeras
nir de tréffar kajer eller strinder.*6

43 SMHI, Framtida havsnivéer i Sverige, Klimatologi nr 48, 2017.

“TIbid. s. 7.

“Ibid. s. 15.

4 Ibid. s. 29. Aven teknikkonsultforetaget WSP betonar i en studie att vagor lokalt kan bidra
till att hoja vattenstandet vid en strand eller i stadsmiljo mot kajer och pirar. "Hur vagor
spolas upp pé land skiljer sig dock fran en plats till en annan. Effekten av vagor ar beroende
av lokala forhallanden som vattendjup och strandens, kajens eller pirens utformning samt
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Mycket hoga vattenstand kan uppstéd i samband med stormar eller kraftiga
lagtryck over Sveriges kustomraden. ”Stormflod” ar ett mycket hdgt havsvat-
tenstand som intréffar nér vatten pressas mot kusten, framst av mycket kraftiga
palandsvindar men forstérkt av kraftiga lagtryck (se figur 1). Andra bidrag till
hoga vattenstand kan vara tidvatten, ldnga svingningar (seicher) och en tillfdl-
ligt forh6jd havsniva i omradet pa grund av storskaliga vdderhéndelser som
leder till forhajd havsniva fore storm, framforallt i Ostersjén (se figur 1).%

Figur 1 Begreppen stormflod och havsniva fore storm

Stormflod
:[ Nettohsjning

Havsniva fére storm

— — - Medelvattenstand

Kalla: SMHI, 2017.

SMHI visar att det finns potential for avsevirt hogre havsvattenstdnd &dn vad
som hittills har observerats eller som har berdknats for 100 och 200 ars ater-
komsttid.*

Forandringar i klimatet kan paverka férekomsten av och intensiteten i de
kraftiga ovdderssystem som i sin tur kan foranleda hogvattenhéindelser. Men
hur forédndringar i klimatet kommer att paverka vindklimat och stormfloder i
Nordsjon, och i forlingningen Skagerrak, Kattegatt och Ostersjon, har visat
sig vara svart att faststilla da det dr svart att skilja den naturliga variabiliteten
i klimatet fran effekter av regional klimatférindring.*’

SMHI framhaller att hgvattenhéndelser i framtiden kommer som i dag &r
séllsynta att bli allt vanligare. Denna utveckling kommer att ske pa alla platser

sjdlva kuststrackans utformning. Nér det giller kuststrackor far vikar och bukter hogre vag-
nivéer jamfort med uddar, eftersom vatten ansamlas inne i den avsmalnande viken eller buk-
ten” (WSP, Klimatanalys for stigande hav och amynningar, 2012-05-24).

471 sédra Ostersjon och den sddra delen av Oresund &r vattenstdndsdynamiken unik. Hoga
vattenstdnd kan drivas upp av vind frén olika riktningar och det finns langa svingningar i
omradet som ror sig mellan olika delar av Ostersjon. Det &r i samma omréade som flera av de
mest extrema historiska hogvattenhidndelserna har intriaffat (SMHI, Klimatologi nr 48, s. 44).
Sveriges sydkust och Oresund drabbades under 1872 respektive 1902 av stormfloder. De
nadde omkring 2-3 meter ver medelvattenstandet.

4 SMHI, Klimatologi nr 48, s. 18.

# Ibid. s. 30.
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déir medelvattensténdet stiger.”® En stor systematisk variation i hdgvattenhéin-
delser for olika kuststrackor har emellertid kunnat konstateras. Skillnaden &r
storst i norra och sddra Ostersjon och lings Vistkusten.®!

Nér det géller att tillhandahalla riktlinjer ger inte SMHI nagra entydiga de-
finitioner pd dimensionerande havsnivder eftersom det méste knytas till en
specifik risk eller samhallsfunktion. SMHI strévar efter att skapa 6kad forsta-
else for sannolikheterna for olika héndelser och att askadliggéra sannolikhet-
erna for olika hindelser.*

For att berdkna hoga havsvattenstand i olika tidsperspektiv for en viss plats
maste man alltsa gora en riskanalys. Sannolikheten att t.ex. en hogvattenhin-
delse ska intréffa maste utvirderas och vilka konsekvenser det kan fa for an-
laggningen. For att gora en ordentlig analys kréivs ingdende kunskap om ob-
jekten i frdga. Vidare &r en kostnads—nyttoanalys ett viktigt stdd (kostnaderna
for att gora en klimatanpassningsatgérd kan leda till en nytta i form av minskad
konsekvens vid dversvimning). Efter en riskanalys fattas beslut om vilken risk
som #r acceptabel for det objekt eller omride som avses.>

SMHI framhéller att anpassning till ett framtida klimat sannolikt kommer
att kosta pengar. Men all klimatanpassning kommer inte att behdvas nu. ”En
riskanalys kan visa att atgdrder kommer att bli nédvandiga nir havet stigit till
en viss niv, forutsatt att det finns utrymme att gora atgéirder.”*

Utifran de platsspecifika forutsittningarna (geografiska forutsattningar och
typ av markanvindning), tidshorisont (6nskad livsldngd) och acceptabel risk
ska planeringsunderlag tas fram som sedan summeras och utvérderas. SMHI
framhéller att for en verksamhet som aldrig fér riskera att 6versvimmas &r det
lampligt att utvdrdera dven de mest osannolika scenarierna. Det géller bade
framtida medelvattenstind och tillfilliga hogvattenhindelser.” For planering
av samhillsviktig infrastruktur dr dven hogvattenhidndelser med mycket lag
sannolikhet av stort intresse.*

SMHI noterar f6ljande:

* Havet fortsitter att stiga dven efter 2100. For bebyggelse eller funktioner
med langre livslangd bor hogre nivaer beaktas.

* Havets stigning kan ske snabbare och ldngsammare én de berdkningar som
presenterats.

* Befintlig bebyggelse och infrastruktur finns ofta pa nivaer som ligger be-
tydligt ldgre dn de nivéer som berdrs av extrema havsnivéer. Sannolikheten
for och konsekvenserna av oversvimning maste bedomas fran fall till
fall.>’

30 SMHI, Klimatologi nr 48, s. 37.
31 Tbid. s. 38.

32 Ibid. s. 31.

53 Ibid.

3 Ibid. s. 38.

33 Ibid.

56 Ibid. s. 41.

7 Ibid. s. 39.
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SMHI konstaterar att berédkningar av framtida vattenstand baseras pé olika ut-
slappsscenarier. Utslédppsnivierna beror pa vérldssamhéllets totala agerande
och pé politiska beslut. Inget av RCP-scenarierna kan dérfor sédgas vara det
mest sannolika.’® Nya forskningssammanstillningar tillkommer vartefter och
maste foljas 16pande.*

Ny oversyn av omrdden med betydande dversvimningsrisk

Myndigheten f6r samhillsskydd och beredskap (MSB) genomférde under
2016-2017 en ny dversyn av omraden med betydande 6versvimningsrisk en-
ligt forordningen (2009:956) om 6versvimningsrisker. Rapporten gick pa re-
miss till lansstyrelserna och ett flertal nationella myndigheter, daribland Havs-
och vattenmyndigheten, Trafikverket och SMHI.

MSB:s dversvimningskartering harror frin Oversviimningsdirektivet som
genomfors genom forordning om Sversvamningsrisker (SFS 2009:956) och
MSBFS 2013:1 foreskrifter om riskhanteringsplaner. Enligt forordningen ska
MSB i néra samarbete med lansstyrelserna ta fram underlag om avrinnings-
omréden och vattendistrikt och forekomst av §versvimning samt Gversvam-
ningsrisk. MSB ska gora bedomningar av versvamningsrisk, utarbeta kartor
over dversvimningshotade omréaden (1ag, medelhdg och hog sannolikhet). Det
ska framga hur méanga innevanare som kan drabbas och vilka “ekonomiska
verksamheter” som bedrivs. (Infrastruktur &r inte ett utpekat omrade.)

Vid 6versynen av omraden har nya dversvamningskarteringar med ny héjd-
data och klimatanpassade floden anvints. Aven kustdversvimningar har ana-
lyserats. For samtliga dataméngder har MSB tagit fram listor for de tdtorter
som berérs av berdknat hogsta flode for vattendrag och beréknad hogsta vat-
tenniva for sjoar, eller en extrem havsnivé respektive 100-arsfloden for vat-
tendrag, sjo och hav.6!

Oversynen genomfors i tvé etapper. Till att borja med sorteras ut vilka om-
raden som bedéms kunna paverkas mest av en versvimning. Inom tétorterna
langs de karterade vattendragen, Mélaren, Vinern, Vittern och havet analyse-
ras antalet boende och anstéllda. De tdtorter som har flest antal anstéllda och
boende har analyserats vidare. Dérefter gor MSB en fordjupad analys for att
bedoma ogynnsamma foljder av 6versvdmningar for omraden som stér i fokus
for Oversvimningsdirektivet, nimligen ménniskors hilsa, miljon, kulturarvet
och ekonomisk verksamhet. MSB gor en analys av data f6r fokusomraden for
de titorter som har flest antal boende och antal anstillda.®

Resultatet av dversynen &r att 25 omraden i Sverige bedoms ha betydande
oversvamningsrisk. Bland dessa aterfinns Malmé och Norrkdping. Malmé har

8 SMHI, Klimatologi nr 48, s. 40. RCP ir en forkortning av Representative Concentration
Pathways. RCP-scenarier syftar till att ge information om klimatféréndringarna vid olika hal-
ter av vaxthusgaser i atmosféaren.

> Ibid. .

© Myndigheten for samhillsskydd och beredskap, Oversyn av omraden med betydande dver-
svamningsrisk, MSB1152, 2018.

¢ Tbid. s. 19.

2 Ibid. s. 22.
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identifierats utifrdn dversvamningsrisk frdn havet. Samtliga fyra fokusomra-
den berdrs inom 100-arsnivan i Malmg, bl.a. miljéfarliga verksamheter, foro-
renade omraden, brandstation, vdg, jairnvdg, hamn. Norrkoping har identifie-
rats utifrin Sversvimningsrisk frén Motala strém (se dven avsnitt 3.3.1).53

2.2.8 Transportinfrastrukturplanering 2018-2029

Med utgangspunkt i den planeringsprocess som presenterades i infrastruktur-
proposition 1992/93:176 genomfors planeringen av atgérder i transportinfra-
strukturen i tva steg: inriktningsplanering och atgirdsplanering. Inriktnings-
planering innebér analys av mal, ekonomiska ramar och inriktning f6r den
kommande perioden. Regeringen ldgger fram en infrastrukturproposition med
forslag till planeringsram och inriktning for perioden. Efter riksdagsbeslut f61-
jer det andra steget da Trafikverket och planeringsorgan pé regional niv4 tar
fram fOrslag till atgdrdsplaner. Regeringen faststéller direfter den nationella
planen (ldnsplanerna faststdlls i lanen). Regeringen redovisar skriftligen sitt
slutliga stillningstagande till riksdagen.®*

Inriktningsplanering — Trafikverkets inriktningsunderlag

Trafikverket framhaller i sitt inriktningsunderlag inf6r transportinfrastruktur-
planering angéende det transportpolitiska malet att med langsiktigt hallbart av-
ses ekonomisk, miljdmassig och social héllbarhet.®® Strivan efter ett 1angsik-
tigt héllbart transportsystem har en miljoméssig dimension, en social dimen-
sion och en dimension av ekonomisk héllbarhet. ”Aspekter som ar relevanta
for det svenska transportsystemet inom ramen for miljomassig héllbarhet ar
till exempel klimatforéndringar, forlust av ekosystem och biologisk mangfald
samt fororening av mark och vatten.”®

Trafikverket formulerar i inriktningsunderlaget de leveranskvaliteter som
ska beskriva viktiga aspekter pa transportsystemets funktionalitet, och en av
dem &r robusthet. Med det avses transportsystemets forméga att std emot och
hantera stérningar.’” Trafikverket framhéller att klimatforéindringar paverkar
robustheten i transportsystemet.

Med ett fordndrat klimat okar risken for Gversvimningar, ras, erosioner
och stormar. Detta kommer att krdva mer resurser for att sékerstélla till-
géngligheten i framtiden for en stor del av den befintliga infrastrukturen,
dven om problematiken hanteras i de nybyggda anldggningarna. Effek-
terna av dversvdmningar pd infrastrukturen ar tydliga redan i dag. Nér ne-
derborden okar finns risk att jirnvagar och végar spolas bort och brokon-
struktioner skadas. Kraftiga vindar 6kar ocksa risken for stormfallning av
skog, vilket ger konsekvenser for bland annat jarnvigens elforsérjning.®

® Ibid. 5. 57 f.

 Bet. 2016/17:TU4 s. 13 f.

% Trafikverket, Inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplanering for perioden 2018~
2029, Trafikverket 2015:180, s. 31.

 Ibid. s. 16.

7 Ibid. s. 37.

 Ibid, s. 19.

2017/18:RFR16

35



2017/18:RFR16

36

2 BAKGRUND

Trafikverket framhaller att det for ett langsiktigt robust system krévs att till-
rickliga resurser avsitts for drift, underhall, reinvestering och trimningsatgér-
der och att alla berdrda parter samverkar effektivt i alla skeden, fran tidig pla-
nering till genomforande, trafikering och daglig drift. Ett av Trafikverkets for-
slag pa alternativ inriktning for utveckling av statens transportinfrastruktur ar
ett 0kat fokus pa atgérder for att anpassa befintlig infrastruktur fér kommande
klimatforandringar jimfort med gillande nationell plan.®

I anslutning till inriktningsunderlaget har Trafikverket gjort tre analyser
varav en har klimatfokus. I den analysen anf6rs att atgarder inom vidmakthal-
lande och trimningsatgéarder dr avgdrande for ett robust transportsystem. Trim-
ningsatgirder dr ofta samhillsekonomiskt 16nsamma. Fordelningen av resur-
ser for vidmakthéllande och trimningsétgérder blir delvis annorlunda utifran
en “backcastinganalys”.” Det anfors att det dr sannolikt att det kommer att
behdvas en omfordelning frén vég till jarnvdg. ”Den dkade pressen pé jarnva-
gen i ett klimatscenario 6kar svérigheterna att fa tid i spar for att genomfora
underhall. Det behovs darfor investeringar i kapacitet for att underldtta under-
hallet.””!

Infrastruktur for framtiden — klimatférdndringarna i fokus

Nar det giller utveckling av transportsystemet framhaéller regeringen i propo-
sitionen Infrastruktur for framtiden att infrastrukturen ocksé behdver anpassas
till klimatforandringarna. I den ekonomiska ramen for vidmakthallande fore-
slar regeringen en 6kning av medlen till vidmakthallande och reinvesteringar
av statliga jdrnvédgar och vidmakthéllande av végar, inklusive barighet och tjél-
sikring.”? Regeringen anfor att trimningsatgirder, dvs. atgirder som understi-
ger 100 miljoner kronor, kan minska storningar och sarbarhet och darmed
skapa ett mer tillforlitligt och robust transportsystem. Sédana atgirder kan
komma att behdvas for att anpassa befintlig infrastruktur till kommande kli-
matforindringar.” Med utgéngspunkt i Trafikverkets inriktningsunderlag be-
domer regeringen att det dr av stor vikt att Trafikverket avsitter nddvéndig tid
i sparen for underhallsatgérder och att resurserna till drift, underhall och rein-
vesteringar 6kas for att skapa ett robustare jdrnvigssystem med ett ligre behov
av avhjilpande underhll till f51jd av infrastrukturfel.”

Riksdagen beslutade om de ekonomiska planeringsramarna for planpe-
rioden 2018-2029 i enlighet med propositionens forslag.” Trafikutskottet

© Tbid. s. 95.
70 Backcasting 4r en metod som innebir att man utgar frin de mal som man forvéntas ha
uppnétt vid en viss tidpunkt och ”’backar bakat” for att se vilka dtgirder som behovs for att
uppné dem (till skillnad fran prognos som utgér frén nuet och dagens trender och utifran detta
gér en analys om framtiden).

! Trafikverket, Styrmedel och étgirder for att minska transportsystemets utslipp av vixthus-
gaser, TRV 2016/18483,s. 11.

> Prop. 2016/17:21 5. 46 f.
3 Ibid. s. 48.
™ Ibid s. 50.
5 Prop. 2016/17:21, bet. 2016/17:TU4, rskr. 2016/17:101.
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konstaterade att viktiga frigor sdsom betydelsen av ett jamstillt och tillgéng-
ligt transportsystem samt vikten av att minska transportsektorns klimatpéaver-
kan har hog prioritet for regeringen. Trafikutskottet anforde att utskottet vid
flera tillfdllen har framhallit att omstéillningen till ett langsiktigt hallbart trans-
portsystem &r en av de stdrsta utmaningarna som transportpolitiken star infor.
Utskottet framholl dven behovet av tillforlitlig standard vad giller bade vig
och jarnvig. Avstingningen av Oresundsbron i maj 2016 efter att en olycka
intréffat 1 en av tunnlarna i anslutning till bron illustrerade hur kénsligt vért
transportsystem kan vara.”

Atgdrdsplanering — forslag till nationell plan for transportsystemet

Enligt direktiven (N2017/02312/TIF) ska Trafikverket i sitt forslag redovisa
hur myndigheten har beaktat de prioriterade utmaningarna (omstéllning till
fossilfrihet, 6kat bostadsbyggande, forbéttrade forutséttningar for naringslivet,
forstarkt sysselséttning i hela landet, tillvaratagande av digitaliseringens moj-
ligheter och ett inkluderande samhille). Nar det géller utveckling av transport-
systemet ska myndigheten ha utgatt fran langsiktig hallbarhet i alla dess di-
mensioner och samhéllsekonomisk 16nsamhet vid planering av atgérder. 1
detta innefattas att beakta anldggningens livscykel, ddribland klimatfordnd-
ringarnas paverkan pa infrastrukturen.”’

Trafikverket framhaller att infrastrukturen ska vara utformad sa att det blir
fa stopp och storningar till f6ljd av olyckor, tringsel eller fel och skador pa
infrastruktur eller fordon. ”Att anpassa infrastrukturen for att klara klimatets
paverkan — dagens och morgondagens — &r ett av flera omradden som identifie-
rats som viktiga for att Trafikverket ska kunna leverera en robust och tillfor-
litlig infrastruktur.”’® Trafikverket framhaller att riskidentifiering och riskbe-
domning &r en av de viktigaste delarna for att sdkra en robust infrastruktur.

Medel for klimatanpassning pa jarnvégsndtet aterfinns inom trimningsat-
girder och for klimatanpassning pa vignitet inom vidmakthéllande.” Trim-
ningsatgirder vad géller klimatanpassning “syftar till att anpassa befintlig
jarnvéagsinfrastruktur till att bli mer robust gentemot fordndringar i klimathén-
seende”. Det kan gilla befintliga trummor, nya trummor, erosionsskydd eller
byte av otillrickliga konstruktioner.*® Sérskilt sdrbara delar pd végar och jérn-
végar vid klimatfordndringar &r t.ex. broar samt trummor under hdga vég- och
jérnvigsbankar. En skada pa en sddan anldggning, t.ex. bortspolning av ban-
vallen pé grund av ett skyfall, kan leda till mycket stora storningar i trafiken
och avsevirda reparationskostnader.®!

Stigande nivaer i hav och vattendrag &r ett annat omrade dér Trafikverket
pekar pa att klimatanpassningsatgarder behover utforas. Pa flera platser finns

76 Bet. 2016/17:TU4 s. 34.

7 Niringsdepartementet, N2017/02312/TIF.

;i Trafikverket, Nationell plan, Trimnings- och miljoatgérder, 2017, s. 34
Ibid.

8 Ibid. s. 10.

81 Ibid. s. 34.
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stora risker for oversvimningar. Att hdja befintlig infrastruktur medfor stora
kostnader for hojningen av sjélva vig- och jarnvigskroppen, men framfor allt
medfor det betydligt hogre kostnader for grundldggning. Hojningar av statlig
infrastruktur kan fungera som 6versvimningsskydd nir nivéerna i hav och vat-
tendrag stiger.®?

Trafikverket anfor att det finns sérskilt kinsliga infrastrukturanldggningar,
exempelvis tunnelmynningar, som kan behdva skyddas mot vatten som vid
skyfall inte tagits hand om uppstroms pa akern, i skogen eller i kommunens
nit, utan som kommer rinnande p& markytan mot tunnelmynningen.®* Skyfall
stéller krav pa végars och gators formaga att klara vattenansamling. I stider
och titorter leds vatten bort i dagvattenbrunnar och nedgravda dagvattenled-
ningar. De 6kade nederbordsméngderna kommer att stélla hdgre krav pa av-
vattningssystem. Enligt Trafikverket har delar av anldggningarna redan i dag
problem att hantera dagens vattenméngder.3

Bland namngivna investeringar i Forslag till nationell plan ingér bade Var-
bergstunneln och Ostldnken. Dessa satsningar behandlas ldngre fram (avsnitt
3.3).

Yttranden frin nigra expertmyndigheter

Naturvardsverket anfor att miljo- och klimatfragorna under léng tid har fatt
alltfor litet genomslag i infrastrukturplaneringen, trots den kunskap och de po-
litiska malséttningar som finns. Naturvardsverket menar att regeringens direk-
tiv till Trafikverket denna gang tydligt lyfter fram klimatfragan. Riksdagen har
vidare beslutat om ett klimatpolitiskt ramverk som ska ge Sverige en ambiti0s,
langsiktig och stabil klimatpolitik och antagit ett specifikt klimatmal for trans-
portsektorn. Mot den bakgrunden vill Naturvardsverket se en radikalt an-
norlunda plan &n den Trafikverket foreslar. Utgangspunkten for planeringen
bor vara att de beslutade mélen nas i stéllet for att 1ta prognoser om odnskade
trafikdkningar styra.?® Nar det giller namngivna investeringar anfor Natur-
véardsverket att myndigheten dr positiv till att omkring tre fjardedelar av de
drygt 190 miljarder kronor i planen som utgdrs av namngivna investeringar ar
jérnvégsinvesteringar. Dessa investeringar bidrar till minskat trafikarbete pa
vig, men denna minskning ar dessvirre mindre &n den 6kning som de plane-
rade vigprojekten ger.%

SGI anser att ett antal perspektiv bor forstirkas i den nationella planen,
bland dessa ir behovet av klimatanpassning.®” SGI anfor att anpassning av
sambhdllet till ett fordndrat klimat &r ett viktigt mal for ett hallbart samhélle;
det dr komplext och kréver samverkan 6ver bade sektoriella och administrativa
grinser. Insatser av vitt skilda slag behovs for att klimatsékra samhéllet. SGI

82 Ibid.

8 Trafikverket, intervju 2017-05-24.

8 Trafikverket, Trimnings- och miljdatgérder, s. 34.

8 Naturvardsverket, Yttrande 6ver remiss frin Trafikverket av Forslag till nationell plan,
NV-05983-17.

8 Ibid.

87 SGI, Yttrande Forslag till nationell plan for transportsystemet 2019-2029, 5.0-1708-0553.
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pekar pa att den befintliga infrastrukturen i framtiden kommer att paverkas av
forandrade forutsittningar vad géller nederbord, vattennivder, vattentryck,
vattenfloden, grundvattennivéer och grundvattentryck, temperatur inklusive
koéldmingd och nollgenomgéngar samt snd- och vindlaster. Detta kan leda till
en dkning av antalet skador och en 6kning av underhallsbehovet for befintliga
vég- och jarnvagskonstruktioner. Myndigheten betonar bl.a. vikten av nddvén-
diga forsknings- och utvecklingsinsatser sa att ny infrastruktur kan byggas kli-
matséikert och nédvindiga uppdateringar av regelverk.®®

SGI rekommenderar en samordning av vig- och jarnvéigssektorns verksam-
het nér det géller planering och utférande av bérighetsatgirder samt att geo-
tekniska forhdllandena beaktas i arbeten med att forbittra infrastrukturens
funktionalitet, barighets- och underhéllsatgérder med hinsyn till 6kade trafik-
laster och for att forebygga klimatforindringens effekter.®

2.3 Klimatanpassningsstrategier

Det dr vil ként att klimatanpassning &r en tvérsektoriell fraga. Ett stort antal
aktorer med olika ansvarsomraden berdrs. Arbetet med klimatanpassning i
Sverige har hittills utgatt frdn en decentraliserad nérhetsprincip dér ansvaret
framst ligger hos kommuner och enskilda aktdrer med relativt begridnsad styr-
ning pa nationell niva.*® Detta har upplevts som en begréinsning. SMHI pekade
i slutrapporten Kontrollstation 2015 pé behovet av samordning och behovet av
ett utpekat samordningsansvar at nagon aktor. Fran savél politiskt héll som
fran ett flertal nationella myndigheter, lansstyrelser, kommuner och néringsli-
vet efterfragades en nationell klimatanpassningsstrategi med tydliga mal och
visioner.”!

2.3.1 Nationell strategi for klimatanpassning

I proposition 2017/18:163 Nationell strategi for klimatanpassning redovisar
regeringen en klimatanpassningsstrategi. Syftet dr att 1dngsiktigt stirka klimat-
anpassningsarbetet och den nationella samordningen av detta arbete och att
méta internationella aligganden.®?

Regeringens mal for samhéillets anpassning till ett fordndrat klimat &r att
utveckla ett 1angsiktigt héllbart och robust samhélle som aktivt méter klimat-
forandringar genom att minska sérbarheter och ta till vara mdojligheter. Mal-
sdttningarna om klimatanpassning i Parisavtalet och Agenda 2030 med de glo-
bala malen for héallbar utveckling ska uppnés. Malen bor beaktas i politik, stra-
tegier och planering pd nationell nivd och integreras i ordinarie verksamhet
och ansvar. Ytterligare behov av mél eller fortydliganden av regeringens mal

8 Tbid.

% Tbid.

%0 SMHI, Klimatologi nr 12, 2015, s. 70.
'Tbid. s. 69.

%2 Prop. 2017/18:163 s. 1.
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for klimatanpassning for olika politikomraden, sektorer eller identifierade sar-
barheter bor analyseras.”

Aven om manga aktorer efterfrigar en tydligare vigledning i klimatanpass-
ningsarbetet menar regeringen att det kan vara direkt kontraproduktivt att vid
en specifik tidpunkt slé fast vilket klimatscenario och tidsperspektiv som ska
vara utgangspunkt for alla typer av beslutsfattande av alla aktorer, samt vilka
risker som kan anses acceptabla. Det kan behovas tydligare vdgledning om
“ett forhallningssitt till klimatanpassningsarbetet”. Regeringen foreslar ett an-
tal védgledande principer utifran vilka klimatanpassningsarbete ska bedrivas.
Vigledande principer &r: hallbar utveckling, omsesidighet, vetenskaplig
grund, forsiktighetsprincipen, integrering av anpassningsatgéirder, flexibilitet,
hantering av osékerhets- och riskfaktorer, tidsperspektiv och transparens.*

Vad giller principen om langsiktig hallbarhet anfor regeringen att det inne-
bér att beslutsfattande, planering och genomférande av dtgérder ska beakta
befintliga och kommande generationers intressen. Vad géller hantering av osi-
kerheter innebér principen att ett framtida klimat bor analyseras utifran olika
utsldppsscenarier, och flera mojliga utfall bor beaktas. Vad géller principen
om hantering av risk anges att vid exempelvis omfattande skada pa riksintres-
sen, samhéllsviktig verksamhet eller infrastruktur och bebyggelse med hoga
kostnader som f61jd bor anpassningsatgarder ta hojd for handelser med mycket
lag sannolikhet att intrdffa. Robusta atgiarder som fungerar under ett spann av
mojliga framtida scenarier ska prioriteras. Vad géller tidsperspektiv ska atgér-
der utg3 fran det specifika objektet livslingd.”

For att f4 en samlad bild av samhillets sdrbarhet bor ett nationellt rad till
stod for klimatanpassning inréttas. Vidare ska nationella myndigheter ta fram
handlingsplaner.”® Vad giller finansiering av klimatanpassningsatgirder me-
nar regeringen att huvudprincipen &r att kostnaderna for skydd av egendom
ligger p4 egendomens dgare. ”Ansvaret for att forebygga och aterstilla skador
pa grund av extrema védderhéndelser skiljer sig inte fran ansvaret for annan
riskhantering i samhillet.”’

Regeringens forslag och motioner med anledning av propositionen — varav
ett par med béring pa klimatanpassning — bereds av milj6- och jordbruksut-
skottet i betdnkande 2017/18:MJU22. Riksdagen planeras fatta beslut i juni
2018.

2.3.2 EU:s klimatanpassningsstrategi

Allt sedan 2013 har EU en klimatanpassningsstrategi.”® Strategin har som mal
att frimja medlemsstaternas handlande pa omrédet, att frimja ett valinforme-
rat beslutsfattande och att frimja anpassning pa nyckelomraden.

% Ibid. s. 62 f.

4 Prop. 2017/18:163 s. 64 f.

% Ibid. s. 65 f.

% Ibid. s. 67 f.

7 bid. s. 75.

%8 Europeiska kommissionen, COM(2013) 216.
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Vid tidpunkten for framtagandet av EU:s klimatanpassningsstrategi hade
15 medlemslénder antagit en egen nationell strategi.” En ligesrapport 2015
visade att 20 medlemsldnder hade antagit nationella anpassningsstrategier. De
flesta medlemsstater hade dock @nnu inte faststéllt eller genomfort handlings-
planer for anpassning.!® I slutet av 2018 kommer kommissionen att publicera
resultatet av en bedomning om de atgirder som vidtagits i medlemslédnderna
ar tillrickliga.!!

Europeiska revisionsritten genomforde 2017 en dversiktlig analys av EU:s
atgérder pa omradet energi och klimatforandringar. Den konstaterar att EU:s
strategi for anpassning till klimatférdandringar antogs sent jimfort med atgér-
der vad géller begransning av klimatpaverkan. Revisionsritten noterar att stra-
tegin uppmuntrar medlemslénder och stéder att vidta atgirder, snarare &n att
kriva att de gor detta.'”? Revisionsritten noterar att de flesta av EU:s atgirder
inriktas pa begrinsning av klimatfordndringar genom minskade utsldpp av
vixthusgaser, medan det i stort sett inte finns ndgon lagstiftning som ror atgir-
der for anpassning av klimatfrindringarnas effekter.'%

2.3.3 Trafikverkets klimatanpassningsstrategi

Trafikverket antog en klimatanpassningsstrategi 2014. Strategin har foljande
tre mal: att skapa forutséttningar for effektivt arbete med klimatanpassning, att
forebygga negativa foljder av klimatets paverkan genom att skapa robusta an-
laggningar och att hantera effekter av klimatets paverkan med malet att kunna
hantera akuta effekter inom ordinarie organisation.!™ Strategin ér inspirerad
av det danska vigverkets klimatstrategi.'®

En handlingsplan togs ddrefter fram, och myndigheten arbetade med ge-
nomforandet av den under 2016-2017. I handlingsplanen ingick bl.a. att arbeta
med styrdokument for beslutsfattande utifrén ett samhéllsekonomiskt perspek-
tiv, samverkan med externa aktorer, systematiskt arbete med att inventera och
vérdera riskpunkter och riskstréckor i befintliga anldggningar, att atgirda sys-
tematiska brister i végnitet (t.ex. underdimensionerade trummor eller hela
végar som 4r uttjanade) och att anpassa underhéllsmetoder till forandringar i
klimatet.!% Arbetet med handlingsplanen utvirderades hdsten 2017 och nya
aktiviteter togs fram for 2018 och 2019.

% Europeiska kommissionen, COM(2013) 216, s. 4. Danmark har kommit langre dn Sverige
nér det giller att forse samhéllets olika aktorer med information om klimatanpassning. Dan-
mark har antagit en handlingsplan for klimatanpassning, och kommunala klimatanpassnings-
Planer och handlingsplaner &r ett lagstadgat krav (SMHI, Klimatologi nr 12, 2015, s. 53).

% Europeiska kommissionen, Ligesrapport COM(2015) 576 final.

1l Europeiska kommissionen, Management Plan 2017, DC Climate Action.

1022 Europeiska revisionsritten, Oversiktlig analys, 2017, s. 56.

19 Ibid., s. 7.

19 Trafikverket, Trafikverkets strategi for klimatanpassning. TDOK 2014:0882.

195 Trafikverket, intervju 2017-05-24.

19 Trafikverket, Handlingsplan for Trafikverkets klimatanpassningsstrategi. Forkortad vers-
ion, 2016, s. 12 f.
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I regleringsbrevet for budgetdret 2018 har Trafikverket fatt i uppdrag att
redovisa hur genomforandet av myndighetens handlingsplan for klimatanpass-
ningsstrategi fortsétter. Redovisningen ska inkludera vilka klimatscenarier
Trafikverket utgatt fran i sina analyser, vilka atgdrder som genomfOrts samt en
6vergripande tidsplan och identifiering av hinder och méjligheter f6r hand-
lingsplanens fullstindiga genomférande. Uppdraget ska redovisas i oktober
2018.17

Bland forslagen till fortsatt arbete ingar frdgan om resurser eftersom den
budget som finns inte ar tillrdcklig for det klimatanpassningsarbete som pagar.
I Nationell plan 20182029 foreslar Trafikverket att medel for klimatanpass-
ning avsitts till bade védg- och jarnvagsatgérder (2,5 miljarder kronor for vid-
makthallande och for trimningséatgirder pa jarnvdg). Ett annat forslag gar ut
pé att Trafikverket tar fram en riktlinje som beskriver Trafikverkets forhall-
ningssétt i klimatanpassningsarbetet. I riktlinjen skrivs att Trafikverket vid
planering for framtida klimat ska anvénda klimatscenario RCP4.5 som ut-
gangspunkt for indata (for beriknande av havsnivahojning anviands RCP
8.5).19% Myndigheten ser ett behov av att ett klimatscenario kommer in tidigt i
styrande dokument och att det behdvs ett gemensamt stillningstagande internt
och vid samverkan med lansstyrelser och kommuner och andra samhillsakto-
rer.'® T forhallningssittet ingar att ha beredskap for avvikelser, for Andrade
forhallanden och for att tagna beslut kan dndras. Ett annat scenario kan véljas
i vissa fall, t.ex. i diskussioner med kommuner och lénsstyrelser, utifran den
riskanalys som gors i varje projekt.'!’ “Planering for framtida havsniva ska
dock ta hojd for stor osékerhet i bestimning av havsnivdhdjningen och visshet
att hojningen kommer att fortsétta under lang tid.”!!!

2.4 Planldggning av infrastruktur

2.4.1 Mainga aktorer och beroenden

Utover detta att sjdlva fragan om klimatférdndring ar tvérsektoriell kommer
det faktum att sakomrédet — infrastruktur — har manga beroenden som likale-
des gar kors och tvirs. Den statliga infrastrukturen samspelar med den regio-
nala och kommunala infrastrukturen samt den privat dgda infrastrukturen.'!?
Trafikverket maste exempelvis planera systematisk utjamning av vattenfléden
inom ett vigomrade eller en jarnvigsfastighet innan de kan avledas till ned-
stroms liggande anldggningar (va-ndt med kommunen som huvudman eller
markavvattningsforetag eller vattendrag) tillsammans med kommuner och

107 Regleringsbrev for budgetdret 2018 avseende Trafikverket, N2017/07844/SUBT,
N2017/07559/KLS (delvis), N2017/01600/SUBT m.fl.

198 Trafikverket, Handlingsplan for Trafikverkets klimatanpassningsstrategi, 2017, s. 8.

19 Trafikverket, intervju 2018-02-08. Trafikverket menar att RCP4.5 &r det scenario som
ligger i linje med atagandena i Parisavtalet 2015, ett avtal som Sverige har ratificerat och
darmed kan ses som ett svenskt stillningstagande.

10 Trafikverket, intervju 2018-02-08.

" Trafikverket, Handlingsplan for Trafikverkets klimatanpassningsstrategi, 2017, s. 8.

2 Trafikverket, Forslag till nationell plan for transportsystemet 2018-2029.
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mark- och vattenforetag.!'® Det finns tusentals konfliktstrickor mellan statlig
infrastruktur och vattenomraden, manga av betydelse for dricksvattenforsorj-
ningen eller med héga naturvérden.'

Trafikverket pekar pa att ndr myndigheten bygger ny infrastruktur méste
den i nagot led kopplas till befintlig anldggning. P4 grund av de manga bero-
endena runt omkring, sérskilt i stadsmiljo, dr Trafikverket beroende av att
andra parter ocksa tar ansvar for sin del i infrastrukturen, t.ex. nér det géller
oversvamningsrisken. Trafikverket framhaller att det &r svarare att bygga i be-
fintlig miljo6 och sérskilt i stadsmiljo dé det finns vildigt manga beroenden runt
omkring och annan infrastruktur som ska tjana bebyggelsen. Néar det giller
harda ytor i stadsmilj6é handlar det mycket om vem som ansvarar for va-nit
och om vatten far komma in i andras system.!!®

Eftersom infrastruktur gar genom kommuner och &ver lansgrinser behovs
en samsyn. For att inte Trafikverket ska gora en annan beddmning &n andra
aktorer behdvs gemensamt accepterade verktyg for val av riskniva, acceptabla
storningar, kostnadsnivé och tidshorisont och livsldngd for klimatanpassnings-
atgéirder.!'® Trafikverket efterlyser en verktygslada for bedémning av sanno-
likhet, konsekvens och kostnad sé att tillriickliga &tgéirder genomfors.!!” En
stor del av kommunernas dversikts- och detaljplaner kommer péa remiss till
Trafikverket, och myndigheten forsoker sé tidigt som mojligt i planeringspro-
cessen diskutera och framf6ra synpunkter till kommuner och ldnsstyrelser om
man ser att en viss utveckling paverkar befintlig infrastruktur. Trafikverket
kan i samrad eller granskning framfora att en detaljplan &r oldmplig och inte
bor antas.!!®

CSPR som bl.a. studerat klimatanpassningsfragan utifran styrningsperspek-
tiv, noterar att det dr svart att fd genomslag i den tvérsektoriella processen.
Kommuner bestéller in och tolkar klimatscenarier, men de gor véldigt séllan
systematiska bedomningar av hur mycket av verksamheten som ar sérbar och
pé vilket sdtt den &r sarbar. De flesta kommuner har &n s ldnge relativt grunda
analyser. Man har en ganska god bild av a#f man &r sérbar infor en viss klimat-
risk, men inte hur mycket och pé vilket sétt. Det blir da svart for kommunpo-
litiker att styra hur frigan behandlas.'"”

113 Trafikverket, intervju 2017-05-24.

114 Trafikverket, Arsredovisning 2016, s. 22.

'3 Trafikverket, intervju 2017-05-24.

116 Man kan hir jimfora med vad som anges i direktivet till Klimatanpassningsutredningen:
”Stat, infrastrukturforvaltare, landsting, kommuner och enskilda ber6rs i anpassningen vilket
stiller krav pa att regelverk dverensstdimmer sinsemellan och en tydlig ansvarsfordelning.”
Dir. 2015:115, Miljo- och energidepartementet.

"7 Trafikverket, Trafikverkets remissvar avseende “Remiss av underlag till kontrollstation
2015”7, M2015/1162/K1E.

U8 Trafikverket, intervju 2017-05-24. Om Trafikverket limnat synpunkter kring de s.k. prov-
ningsgrunderna (t.ex. riksintressen, hilsa och sikerhet) och de inte har beaktats i detaljplanen
kan Trafikverket fora en dialog med Lénsstyrelsen. Trafikverket kan ocksa 6verklaga en an-
tagen detaljplan om Trafikverket anser att den paverkar den negativt som sakégare och infra-
strukturhéallare. Trafikverket, e-brev 2018-04-04.

119 CSPR, intervju 2018-02-27.
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Vid planldggning av jdrnvag och vég 4r det ett flertal aktdrer som involve-
ras och berdrs. Huvudaktor ar Trafikverket, men kommuner, lansstyrelser, reg-
ioner och Jernhusen dr viktiga medaktorer.!?® Bland nationella myndigheter
har bl.a. SMHI, SGU och SGI en viktig roll. Bland privata aktorer forekommer
ofta stora konsultféretag som genomfor olika typer av undersokningar. Nedan
ges en beskrivning av dessa och deras uppdrag.

2.4.2 Trafikverkets process for anliggning av vig och jirnvig

Ett av Trafikverkets ansvarsomraden &r langsiktig planering av transportsyste-
met for alla trafikslag samt byggande, drift och underhall av statliga véigar och
jarnvégar. Anldggning av nya végar och jarnvégar styrs av en planldggnings-
process som regleras i viglagen (1971:948) och lagen (1995:1649) om byg-
gande av jiarnvédg. Den 1 januari 2013 trddde lagindringar i kraft om ett nytt
sétt att genomfOra denna planering utifran en bakomliggande problembild (be-
tydande ledtider och kostnader, svaroverskadlig lagstiftning, dubbelprov-
ningar och of6rutsigbar planeringsprocess, for att nimna négra).'!

En av fordndringarna &r att planeringsprocessen inte ldngre bestér av sepa-
rata faser (forstudie, jirnvagsutredning och jarnvigsplan) utan utgor en sam-
manhéllen process. Den foregés av en forberedande studie, en atgirdsvalsstu-
die, inom ramen for den ekonomiska planeringen. Den fysiska planeringen av
transportinfrastruktur sker i en sammanhéllen planldggning som kallas vag-
plan respektive jirnvigsplan (se figur 2).!?

Figur 2 Planliiggningsprocessen efter lagindring 2013

Vagplan/Jarnvéagsplan

---------------------------------------------------------------------------

f Samréadsunderlag

Faststallelsehandling

Samradshandling Granskningshandling

E Framtagning av underlag Ev.
: for lansstyrelsens beslutom  av alternativa

= av ) -
e samtevMKB 3

:  betydande miljopaverkan  lokaliseringar
Lansstyrelsens beslut om Evregeringens val  Lansstyrelsens + Lansstyrelsens yttrande
H betydande miljpaverkan avalternativ  godkannande $ (tillstyrkande)
: avevMKB
{ SAMRAD :

Kaélla: Trafikverket, Samradsredogorelse, Varbergstunneln

En jarnvigs- eller védgplan ér en lagstadgad del i processen att bygga jérnvig
eller viag och ger en detaljerad beskrivning av anldggningen som ska byggas,
vilken mark som behover tas i ansprak och vilka effekter det far pa omgiv-
ningen.

I planldggningsprocessen dr samradet av stor vikt, och det ska starta tidigt
i och med framtagande av ett samradsunderlag. En malséttning med den nya
lagstiftningen dr att vig- och jarnvigsbyggen ska ges en god anknytning till

120 Jernhusen bildades arsskiftet 2000/2001 i samband med bolagiseringen av affirsverket
Statens Jarnvégar. Jernhusen AB 4gs av svenska staten. Bolaget dger 39 stationsbyggnader.
1; Trafikverket, Utvérdering av planldggningsprocessen, TRV 2017:091, s. 8 f.

Ibid. s 10.
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ovrig samhéllsplanering och miljélagstiftning. Planeringen ska forankras i reg-
ional och kommunal planering och ge mdjligheter till insyn och paverkan re-
dan i inledningsfasen.'?
Allménhet, myndigheter och organisationer kan da léttare bidra med kun-
skap om forhallanden som &r viktiga att kdnna till och ta hdnsyn till i och
med att planeringen inte allt for tidigt gér in i pa fysiska och miljomaéssiga
konsekvenser av alternativ.'*

Platsspecifikt forhallningssditt

Vid planering av ny vdg och ny jarnvég tar Trafikverket fram ett s.k. platsspe-
cifikt forhallningssitt. Det platsspecifika forhallningssittet ska beskriva den
tidsperiod som infrastrukturen ska utformas for, den tekniska livsldngden for
de delar som ingar i anldggningen, andra planeringstider (samraden med kom-
mun och lénsstyrelse vid framtagande av detaljplan, vagplan eller jarnvégs-
plan) samt den effekt som klimatforandringen kan fa pa de dimensionerande
véirden som dr avgorande for bestimning av utformningen av anldggningen
(dvs. till vattennivaer i havet, floden i vattendrag, nivaer for regn och skyfall).
Det framtagna forhéllningsséttet anpassas kontinuerligt till planeringsldget
och blir successivt alltmer detaljerat ju lingre planldggningsprocessen pa-
gér.'” Trafikverket pekar pd det problematiska i att anpassa en anliggning
med en teknisk livsldngd pd 120 &r till ett fordndrat klimat. Man ska planera
for nagonting som det inte finns tillrdcklig kunskap om; osékerheten i klimat-
prognoserna r stor.'2

I det platsspecifika forhallningssittet ingér dven att géra en kostnads—
nyttoanalys. Dérefter gors en avvdgning om klimatanpassningsatgdrderna
maste genomforas nu eller om man kan bygga en anldggning som dr mojlig att
bygga om i framtiden for att i ett senare skede klimatanpassa den. Nar det
giller anldggning av en vdg vidtar man sddana atgérder att det i ett senare
skede gar att genomfora klimatanpassningar. Néar det giller jarnvédg kan det
vara svérare att klimatanpassa i tvé steg.'?’

Effektsamband

En aktivitet i Trafikverkets handlingsplan utgdrs av en beskrivning av tillgdng-
liga metoder for att bedoma kostnadseffektivitet for klimatanpassning och
vilka utvecklingsinsatser som behdvs for dessa analysmetoder. Argumentet
framhélls att alla konsekvenser for samhille och milj6 inte kan kvantifieras i
monetdra termer. En kalkyl bor dérfér kompletteras av kvalitativa bedom-
ningar, till en komplett samhéllsekonomisk analys”. En forutséttning for att
gora en samhéllsekonomisk analys &r att man kénner till dels effektsamband,
dvs. de fysiska effekterna av en atgérd, dels hur samhéllsekonomin vérderar

123 Trafikverket, Planldggning av vigar och jarnvigar, version 0.1, s. 13.
124 Trafikverket, Utvirdering, TRV 2017:091, s. 10.

125 Trafikverket intervju 2017-05-24.

126 Trafikverket, intervju 2017-05-24.

127 Trafikverket, intervju 2017-05-24.
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dessa. Trafikverket redovisar sddana analyser — tillsammans med fordelnings-
analys och transportpolitisk malanalys — inom ramen fér metoden samlad ef-
fektbedomning. Trafikverket bedomer att den storsta bristen i dagsldget nér
det géller analysmetoder for klimatanpassning ligger i att faststélla effektsam-
banden.
Effektsamband behdver darfor utvecklas och dokumenteras avseende &t-
gérder som syftar till att minska risken och férebygga skador pa trans-
portinfrastrukturen till foljd av extremviader och andra yttringar av klimat-
forindringar.'?®
Trafikverket vill bittre kunna bedéma bade sambandet mellan vidtagen atgérd
och minskad risk for skadehdndelser, samt sambanden mellan skadehindelser
och deras konsekvenser.'?

Det kan noteras att regeringen i skrivelse 2017/18:13 Riksrevisionens rap-
port om Trafikverkets underhéll av vdg anfor att det 4r bekymmersamt med
Riksrevisionens iakttagelse om att Trafikverkets utveckling och implemente-
ring av ytterligare effektsamband gér langsamt. Regeringen anser att under-
hallsatgirder i mojligaste man ska baseras pa samhillsekonomiska vérde-
ringar. Eftersom vigunderhallet medfor stora arliga kostnader kan en poten-
tiell effektivisering realiseras om fler belagda effektsamband upprittas. Tra-
fikverket har darfor fétt i uppdrag att aterkomma till regeringen med en redo-
gorelse for vilka effektsamband som saknas nér det géller underhéllsatgérder
och vilket arbete Trafikverket bedriver for att utveckla nya effektsamband for
att sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv anvindning av resurserna.'*

Berdkning av livscykelkostnader

Med livscykelkostnader (LCC) avses alla kostnader som dr férknippade med
en vara, tjinst eller entreprenad under hela dess livsldngd. Livscykelkostnader
kan dven inkludera kostnader for externa miljoeffekter. Det kan innefatta kost-
nader for utsldpp av véxthusgaser och andra fororenande &mnen “samt andra
klimatanpassningskostnader om miljoeffekterna kan faststallas till ett belopp 1
pengar som kan kontrolleras”."*! Upphandlingsmyndigheten framhéller dven
att det inte finns ndgon generell standardiserad metod for att berdkna externa
miljoeffekter. Ett problem med att berdkna livscykelkostnader ar vidare att det
finns en risk att kalkylen blir for optimistisk d& det kan vara svart att berdkna
framtida kostnader. Ju lédngre tidsperspektiv, desto mer osékra blir berékning-
arna.”!%?

En LCC-berékning for jarnvdg bor inrymma upphandlingskostnader, an-
laggningskostnader, underhéllskostnader, oférutsedda kostnader samt socio-

128 Trafikverket, Handlingsplan for Trafikverkets klimatanpassningsstrategi, slutrapport,
2017,s.22.

129 1bid.

130 Skr. 2017/18:13 5. 7 1.

:z; www.upphandlingsmyndigheten.se/omraden/lcc/perspektiv/

* Ibid.
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ekonomiska kostnader. Ytterligare faktorer som péverkar livscykelkostnaden
dr rinteldge och trafikvolym.'*

2.4.3 Lansstyrelsernas radgivning och granskning

Utifran den statliga tillsyns- och samordningsrollen har ldnsstyrelserna cen-
trala uppgifter i infrastrukturprojekt. Lénsstyrelsen yttrar sig over végplaner
och jarnvégsplaner och deltar i man av tid i arbetet med atgérdsvalsstudier.

I den komplicerade process som ett stort infrastrukturprojekt innebér ar
lansstyrelsen den aktdr som arbetar bade med jarnvagsplaner och med kom-
munernas detaljplaner. P4 s& vis kan man séga att lansstyrelsen har en viss
kontroll &ver helheten.!**

Den inledande atgdrdsvalsstudien syftar till att hitta de bésta atgirderna for
att 16sa problem eller brister i transportsystemet. Om atgarderna innebér att
vig eller jarnvdg behover byggas eller byggas om inleds en samradsprocess. |
denna tas ett samradsunderlag fram som ligger till grund for lansstyrelsens
beslut om betydande miljopaverkan. Processen gar vidare med framtagande
av en samradshandling som resulterar i en vdg- eller jarnvagsplan med tillho-
rande miljokonsekvensbeskrivning. (Om projektet inte har bedomts innebdra
betydande miljopaverkan gors i stillet en miljobeskrivning, vilken ingar i
planbeskrivningen.) Miljokonsekvensbeskrivningen ska godkdnnas av Léns-
styrelsen innan vig- eller jarnvigsplanen féardigstélls. Lansstyrelsen yttrar sig
over vig- eller jarnvagsplanen och tillstyrker att den gér till faststéllelse. Om
den har tillstyrkts faststéller Trafikverket planen. Skulle lansstyrelsen avstyrka
planen skickas den till regeringen.'?’

Redan i ett tidigt skede i processen kan lansstyrelsen ha synpunkter, t.ex.
pa hur man viljer att dra och anldgga vig eller jdrnvig; om den ska anlidggas
pa den ena eller andra sidan av en mosse eller ett vattendrag. Det handlar da
bl.a. om att gora avvégningar mellan olika former av paverkan utifran olika
lagrum, t.ex. paverkan av vig- eller jarnvégstrafik. Ett exempel &r det plane-
rade dubbelsparet pa strickan Hassleholm—Kristianstad. Kristianstad har norra
Europas storsta grundvattentillgang och vildigt vardefull dkermark. Lanssty-
relsen framhaller att den ska sl& vakt om att mat ska odlas dér och att man ska
vara rddd om grundvattnet men att den dven i sidana sammanhang kan gora
beddmningen att det kan vara rimligt att tillata viss miljdpaverkan.!*® Ett annat
exempel dr utbyggnaden av jarnviagen mellan Malmo och Lund som innebér
att dppet vatten — som inte &r sa vanligt i tittbebyggda omraden och &r en vér-
defull resurs for fisk, figlar och sméavilt — méste kulverteras. Det 4r en lokalt
negativ atgérd, men den vigs mot att jirnvigsutbyggnaden &r viktig i ett storre
perspektiv, utifrén transportpolitiska mél och klimatmal.'*’

'3 Ekberg, A, Paulsson, B. (2010), Innotrack, Concluding technical report, s. 216 f.

134 Lansstyrelsen Ostergétland, intervju 2018-01-16.

135 http://www.lansstyrelsen.se/Ostergotland/Sv/samhallsplanering-och-kulturmiljo/infra-
struktur-och-it/kommunikationer/Pages/vagar.aspx.

136 Lnsstyrelsen Skéne, miljdavdelningen, intervju 2017-12-13.

137 Linsstyrelsen Skane, Miljdavdelningen, intervju 2017-12-13.
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Vissa sakfragor kraver sérskilt omfattande insatser for ldnsstyrelsen, t.ex.
milj6- och riskaspekter, intrdng i skyddsvirda natur- och kulturmiljder, paver-
kan pa grund- och ytvattenmiljoer samt jord- och skogsbruk. Bade lénsstyrel-
sen Hallands l4n och Linsstyrelsen Stockholms, Sédermanlands och Ostergot-
lands 14n har begért 6kade medel i anslutning till arbetet med de stora infra-
strukturprojekten (Varbergstunneln respektive Ostldnken). I en komplette-
rande skrivelse till Milj6- och energidepartementet anfor lénsstyrelserna i
Stockholms, Sédermanlands och Ostergdtlands 1in bl.a. att huvuddelen av det
arbete som ankommer pa lansstyrelsen i samband med ett infrastrukturprojekt
som Ostlédnken har sin grund i provning och tillsyn enligt miljobalken, och till
detta kommer provning enligt lagen (1995:1649) om byggande av jarnvéig,
plan- och bygglagen (2010:900), fastighetsbildningslagen (1970:988) och kul-
turmilj6lagen (1988:950). Ansokan om tillatlighet skapar behov av sdrskilda
insatser fran lidnsstyrelserna inom ett brett spektrum av olika arbetsomraden. '3

2.4.4 Kommunal planeringsprocess och infrastrukturansvar

Kommunen ansvarar i planldggningsprocessen for att utarbeta dversiktsplaner
och detaljplaner, att f6lja plan- och bygglagen (PBL) och delta i samrad i egen-
skap av vdghallare eller huvudman for va-system. Kommunen ansvarar for det
lokala gatu- och végnitet samt parker och torg. Ofta har kommunen ett ansvar
for sjélva stationsmiljon och kollektivtrafikens omstigningsplatser, for gang-
och cykeltrafik.'*’

Trafikverkets processer och kommunens processer loper parallellt och ett
beslut forutsétter ibland beslut i en annan process. En forutsittning for att jarn-
végsplanen ska kunna faststéllas &r att den inte strider mot nagon detaljplan.
Innan kommunen kan besluta om en ny detaljplan maste den dock veta t.ex.
var den nya stationen ska placeras.!*® Nya detaljplaner tas fram dir det inte
finns for omradet, och géllande detaljplaner kan behdva upphévas eller tilldgg
goras till bestimmelser i giillande planer.'!

2.4.5 Expertmyndigheters bidrag i planléiggningsprocessen

Ett flertal myndigheter bidrar med expertkunskap i planeringen av stora infra-
strukturprojekt. Nedan ges, som en exemplifiering, en kortfattad redogorelse
for tva av dessa aktorers roll i planldggningsprocessen.

SMHI uttalar sig som remissinstans till infrastrukturprojekt i relativt all-
ménna ordalag. Utifran sitt kompetensomrade tittar man pa hur infrastrukturen
ligger och kommer med dvergripande kommentarer av typ: ”Vid planeringen

138 Regeringen beviljade medel for arbete utfort under 2013-2015, se regeringsbeslut, Miljo-
och energidepartementet, M2015/03829/Me (delvis), M2015/04017/Me (delvis) 2017-12-07.
139 Trafikverket, Planliggning av viigar och jirnvigar, TRV 2012/85426, s. 73. Vad giller
s}iilva kollektivtrafiken ar vanligtvis landstinget eller regionen ansvarig myndighet.

190 Lansstyrelsen Ostergétland, intervju 2018-01-16.

14! Norrkdpings kommun, intervju 2018-01-29.
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ar det viktigt att utreda vilka konsekvenserna blir ...”. SMHI beddmer ofta
dven rimligheten i de beréikningar som ingdr i remissmaterialet.'*?

Inom ramen for sin affarsverksamhet tar SMHI emot konsultuppdrag fran
den privata och den offentliga sektorn. Dessa uppdrag kan bl.a. handla om
infrastrukturprojekt. I de underlag som tas fram tillhandahaller SMHI flera kli-
matscenarier. Det dr dock uppdragsgivaren som gor risk- och sérbarhetsana-
lysen och som viljer vilken risknivd man vill ligga sig pa.'*> SMHI betonar
att den som &r ansvarig for den nya anldggningen maste gora en bedémning
av vilka risker man ir beredd att ta och till vilka kostnader. Hir kommer
aspekten in vilken typ av anlaggning det dr fraiga om. Om det ar en fotbolls-
plan, ett sjukhus eller en jarnvidg. Konsekvenserna kan skilja avsevart t.ex. vid
en dversvimning.'*

SGI granskar infrastrukturdrenden nir det giller geotekniska fradgor och
miljdgeoteknik. Det kan gilla forstudier, samrad, vagplaner eller jarnvagspla-
ner. De geotekniska aspekter som SGI beaktar &r sdkerhetsfragor som ror ras,
skred och erosion — bdde hdndelser som direkt kan paverka vag- eller jarn-
viagsomradet och hdndelser som indirekt genom omgivningspéaverkan kan pa-
verka eller paverkas av viagen eller jarnvigen. Man granskar grundvattensénk-
ningar eller -hdjningar som kan fa stor geoteknisk betydelse, t.ex. i samband
med tunnelbyggande och dvriga geotekniska fragor som bedéms ha stor bety-
delse vid anldggning av vig eller jarnvég. Granskningen ér, pa likartat vis som
pa SMHI, inriktad pa en mer 6vergripande niva och omfattar inte dimension-
eringar, detaljlosningar eller konstruktionsfragor.

SGI granskar om hénsyn har tagits till ett fordnderligt klimat och granskar
i dessa sammanhang bl.a. om férédndrade portrycks- och grundvattennivaer kan
paverka stabiliteten for ett omrade negativt. SGI granskar dven om det pagér
erosion och hur den paverkas av framtida 6kade floden och hur 6kad erosion i
sin tur paverkar stabilitetsforh&llanden. SGI anser att dessa forhallanden maste
klarldggas 1 ett tidsperspektiv som svarar mot minst bebyggelsens forvintade
livslangd.

I likhet med SMHI tar inte SGI stillning till specifika nivder med hdnsyn
till dversvdmningsrisk. Daremot kan SGI ta stéllning till om uppfyllnad av
marken kan bli aktuell for att na rétt nivad pa markytan eller om skyddsvallar
behover byggas som dversvimningsforebyggande dtgéard och om markens sta-
bilitet blir tillfredsstédllande da dessa dtgarder vidtagits.

SGI bistar lansstyrelser och kommuner i planprocessen med att granska
oversiktsplaner och detaljplaner utifran geotekniska sdkerhetsfragor (ras,
skred, erosion samt forebyggande dtgérder avseende dversvimning och dess
péverkan pa stabiliteten). !4’

142 SMH], intervju 2018-01-29.
143 SMHI, intervju 2018-01-29.
144 SMHI, intervju 2018-01-29.
145 SGI, intervju 2018-03-06, skriftligt svar 2018-03-19.
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I detta avsnitt presenteras den del av uppf6ljningen som handlar om anlégg-
ning av ny jarnvag, med fokus pd jirnvédgstunnlar i tre stdder. Samtliga tunnel-
byggen och stationslosningar dr komplicerade anldggningar som processats
fram under ldng tid. Olikheterna i de tre fallen gor att de redovisas delvis var
for sig, utom nér det géller fragan om det transportpolitiska mélet, samverkan
mellan aktdrerna och hinder for att genomfora klimatanpassning.

Eftersom det har byggts och det projekteras fler tunnlar genom stider inleds
avsnittet med en redogdrelse over vilka alternativ som finns niar man anldgger
en ny jarnvag eller jarnvagsstracka.

3.1 Vilka tekniker finns att vdlja pd? Forskare om
anldggning av ny jarnvig

Nedan redogors for vad som framkommit ndr fragor stéllts till jarnvagsfors-
kare om tekniker att anldgga ny jarnvdg och vilka fordelar och nackdelar de
har vid en jaimforelse. Med tanke pa att t.ex. tunnlar &r bade dyra och kédnsliga
for vattenintrdngning kan man utifran ett klimatférdndringsperspektiv stélla
fragan vilka andra tekniker finns att vélja pa ndr man anldgger ny jarnvig.
Fragan aktualiseras i och med satsningen pa nya stambanor.

Jarnvigsforskare identifierades genom sokningar pa rapporter och artiklar
och genom Vetenskapsrddets tjanst Expertsvar. Forskare kontaktades inled-
ningsvis vid Kungliga tekniska hogskolan (KTH), Chalmers tekniska hogskola
(Chalmers), Lunds tekniska hogskola (LTH) samt Luleéd tekniska universi-
tet.'46

KTH Jérnvigsgruppen dr ett tviarvetenskapligt forskningscentrum sedan
néstan 30 &r med ett flertal forskargrupper som representerar ett eller flera 4m-
nesomraden. KTH Jarnvagsgruppen har en bred kompetens: fran konstruktion
av infrastruktur och tég till sjélva trafikeringen. Det dvergripande syftet i den
forskning som bedrivs dr att effektivisera jarnvégstransporter (bade passage-
rare och gods) och att 6ka jarnvigens konkurrenskraft. Projekten kan omfatta
bdde tekniska aspekter och ekonomiska. Inom transportvetenskap spidnner
forskningsomrddet 6ver planering-marknad-trafikering. Foljande forskare har
intervjuats i KTH Jarnvégsgruppen: Mats Berg (Institutionen for farkost och
flyg), Oskar Froidh (Avdelningen for transportplanering, ekonomi och teknik)
samt Raid Karoumi (Avdelningen for bro- och stalbyggnad).

Charmec ér ett kompetenscentrum for jarnvégsforskning vid Chalmers. Det
har funnits sedan drygt 20 &r tillbaka. Charmec arbetar med jairnvdgsmekanik

146 Renodlad jarnvigsforskning bedrivs vid tre universitet: Chalmers, KTH och Lulea tek-
niska universitet. Dessa forskningscentra har ett mangarigt samarbete och kompletterar
varandra sinsemellan. Utover detta finns enskilda forskare vid andra universitet. Ytterligare
ett kompetenscentrum har pé senare ér bildats pa Linkopings universitet med inriktning mot
trafikfragor.



3 JARNVAG

med fokus pa interaktionen 16pverk/bana, vilket ér ett betydelsefullt omrade
eftersom kostnaderna for spérrelaterad nedbrytning star for klart mer &n half-
ten av underhéllskostnaderna och trafikstérningarna. Charmec har dven fokus
pa kringliggande omraden, exempelvis buller, och har med aren blivit ett av
de ledande universiteten i vérlden inom sitt omrdde. Charmec knyter dven till
sig andra institutioner i konkreta forskningsprojekt som till exempel geo- och
broteknik. Vid Chalmers jérnvigscentrum Charmec har Bjorn Paulsson inter-
vjuats.

Vid LTH (en fakultet inom Lunds universitet) finns enskilda forskare som
har forskningsinriktning mot jarnvig. Oscar Larsson Ivanov, Avdelningen for
konstruktionsteknik, har intervjuats.

Centrum for klimatpolitisk forskning (CSPR) 4r en centrumbildning som
bildades 2004 av Linkopings universitet och SMHI gemensamt. Cirka 25 fors-
kare ingdr i CSPR, vars forskningsomradden &r omstéllning, klimatvisuali-
sering, klimatsarbarhet och klimatanpassning, métning och styrning av kolfl6-
den samt klimat som kulturyttring. Vid Centrum for klimatanpassad forskning
har Mattias Hjerpe intervjuats.

Nedan redogors for den information som inhdmtats vid intervjuerna utan att
kdllan specificeras, utom i vissa fall, eftersom det handlar om grundliggande
faktakunskaper.

3.1.1 Viktiga faktorer vid val av anliggning av jairnvig

Hastighet, markforhdllanden, markpriser

Hur man viljer att anlédgga ny jarnvég beror pé ett flertal faktorer. Generellt
sett finns en strdvan att halla banan forhallandevis plan. Man kan nidmligen
inte ha stora stigningar med tag (hoghastighetstag kan dock ha storre stigning
jamfort med godstag). Pa landsbygden dr det landskapet som definierar hur
den nya jarnvdgen anlidggs. Nér det géller titbefolkade omraden kan jarnvig
anldggas pa markniva, i tunnel och pa bropelare.

En annan faktor som har betydelse vid val av anldggning ar den hastighet
man vill uppné. Resenérers krav pa korta restider medfor krav pa hogre has-
tigheter. Ju fortare man kor, desto rakare spar méaste man ha. Om man bygger
for 350-380 kilometer i timmen maste en ganska stor andel av sparet ldggas
pa bro; det innebér fler broar pa pelare och viadukter, medan med en hastighet
pa 250-280 kilometer i timmen anldgger man stdrre delen av banan pé mark
eller pa bank. Hogre hastigheter stéller ocksa hégre krav pé banans stabilitet.'4

De geotekniska forutsittningarna 4r en annan viktig faktor. Dessa forutsitt-
ningar skiljer sig 6ver landet. Om det finns en bra berggrund, som i Stockholm,

147 EU:s regelverk skiljer mellan olika kategorier av hoghastighetsbanor. Kategori 1 r banor
som dr avsedda for 250 kilometer i timmen och hogre hastighet, och kategori 2 ar avsedda
for en hastighet upp till 250 kilometer i timmen. Krav pa spartyp, banvall m.m. skiljer mellan
de olika kategorierna. Krav pa jarnvag finns definierade i Tekniska specifikationer for drifts-
kompatibilitet (TSD), se https://www.transportstyrelsen.se/sv/Regler/Regler-for-jarnvag/eu-
lagstiftning/.
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kan man se flera fordelar med tunnel. Men det finns omraden i Sverige dér det
under ett lager med bordig jord ligger 10s lera med insprangda fickor av gyttja.
Det kan vara kostnadsdrivande och innebéra ett stort osdkerhetsmoment da det
ur grundldggningssynpunkt blir tekniskt svarare att anldgga en tunnel. Jirnvig
pa bropelare kréver inte samma goda berggrund som en tunnelldsning. Méanga
lander i Europa har inte en tillrdckligt bra berggrund for att borra en tunnel och
av det skélet vidljer man att anldgga jarnvigen pa bropelare. Genomgéende far
sparets séttningar inte vara for stora, det géller i synnerhet om ballastfri ban-
overbyggnad (s.k. slab tracks) viljs eftersom justeringsmojligheterna &r betyd-
ligt mindre &n for ballastspar.

Vilken 16sning som viljs styrs ocksé av ekonomiska faktorer som markpri-
ser och tillgdng pa mark. I Kina har man byggt mycket jarnvag pa viadukter
fraimst beroende pa marktillgdng. Nar man i Holland skulle borja bygga sin
forsta hoghastighetsjarnvig valde man en halvtunnelvariant av ekonomiska
skil. Kostnaden péverkas dven av vilka extra atgérder som maste vidtas pa
grund av geotekniska forutsittningar. Exempelvis kostnaden for en betongin-
kladd tunnel (s.k. lining) dr vésentligt hogre &n for en traditionell bor-
rad/spréngd tunnel i bra berg.

Andra faktorer som paverkar hur man véljer att anldgga ny jarnvég dr mil-
johdnsyn, bl.a. buller, och estetiska krav, vilket innefattar att hinsyn maste tas
till stadsbilden.

Ytterligare en aspekt vid anldggning av ny jarnvdg &r att bangardar och
stationsomraden kan dndras och behdva vidareutvecklas. Trafikverket kan i
planeringen av en ny bana stéllas infor flera problem. Ur detta perspektiv kan
man se att Citytunneln i Malmo handlade om en forbittring av tagtrafiken ge-
nom att bangardens daliga kapacitet togs bort. En tunnel under en stad kan
handla om hur man tar bort tdgen fran stadsmiljon och samtidigt ger utrymme
for mer jarnvégstrafik.

Forskare anger att det inte gar att pasta att det finns ndgon trend att anldgga
jérnvég 1 Europa pa det ena eller andra viset, utan det mesta styrs av topografin
och marktillgingen.'*8

Sckerhetsaspekter

Nar det giller persontrafik dr de olika 18sningarna i stort sett likvérdiga ur si-
kerhetssynpunkt. Godstrafik dr dock mer komplicerat att uttala sig om jimfort
med persontrafik (godstagen dr byggda med gammal teknik, men haller gene-
rellt sett en lagre hastighet). De risker som finns dr bl.a. ursparning med farligt
gods.

Risken for ursparning ér storre om det finns vixlar. I kortare tunnlar und-
viks darfor véxlar (enligt regelverket) medan de forekommer pa markforlagda

148 Exempel pa hur topografin styr ser man pa strickan Madrid-Barcelona (en stricka med
véldigt manga tunnlar och viadukter), Hanover—Wurtzberg samt Koln—Frankfurt.
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banor."” Anligger man en lingre striicka eller stationer i en tunnel eller pd
viadukt kommer man dock att behéva vixlar. Faktorer som kan forvirra vid
en ursparning dr hinder i form av bropelare eller fasta foremal. Férdelen med
spar i tunnel och pa viadukt dr att dir finns inga sddana hinder som kan for-
vérra vid en eventuell ursparning.

Vid brand &r sdkerheten generellt sett storre pa bro. Brand i tunnel &r alltid
lika farligt oavsett typ av trafik. Fragan har dock utretts och en omfattande
forbattring har skett. Moderna tag &dr darfor mycket brandsékra. Exempelvis
beaktas brandsidkerhetsaspekten vid val av material i klddsel och kabeldrag-
ningar.

Vid ett utsldpp av farliga kemikalier kan utslédpp hallas mer samlat i en tun-
nel &n pa en bro. Alla moderna tunnlar har dessutom vél fungerande drénering.
Nér man bygger jarnvdg genom kénsliga vattenskyddsomraden anvands geo-
textilier for att férhindra spridning av kemikalier.

Vid en allvarlig olycka &r det oftast enklare att utrymma frdn en bro &n en
tunnel. Transportforskare framhéller att resendrer foredrar att dka pa en bro i
stdllet for 1 en tunnel, d4 man inte kénner sig lika insténgd.

Centralt och perifert stationslige

Ny jarnvég passerar ofta igenom tétt bebyggda omrdden med ett centralt sta-
tionsldge. Ett skél att vilja centralt stationslége 4r att resenérer har hdga krav
pé jarnvigen vad géller restider, annars viljer man ett annat transportmedel.

Om ny jarnvég i stdllet anldggs utanfor stadskidrnan med en perifer stations-
16sning minskar anldggningskostnaden (det 4r ddremot svérare att gora en kal-
kyl 6ver hur resandet kommer att bli i framtiden). Studier visar att det ar
mindre attraktivt for resenirerna.!>® Varbergstunneln ir ett exempel pa anligg-
ning av ny jarnvég ddr man fortfarande ska kunna passera med tdg genom sta-
den med ett centralt stationsldge. Det &r en dyr 16sning. Alternativet hade varit
en ny station bort mot motorvigen, men det ocksé hade varit simre ur rese-
nirssynpunkt.'!

Man kan hér jamfora med Sverigeforhandlingen som har tittat pa fragan om
centrala eller perifera stationsldgen och kommit fram till att centralt stations-
lage ger okad tillgénglighet och kortare restid. Ett centralt stationsldge kan
dven bidra till en fortétning i ortens centrala delar, vilket i sin tur kan leda till
en stark och attraktiv stadskérna (forutsatt ett lokalt och regionalt engagemang
i att utveckla omradet nira stationen). En av de nackdelar som namns ar att det

149 Ett exempel: Genom Uppsala stad passerar tdg med 1 340 000 liter flygbrinsle i en has-
tighet av 70-80 kilometer 1 timmen ca 15 ganger i veckan. Det finns bdde méanga véxlar och
fasta foremal av betong pa ett avstdnd av mindre 4n 3 meter frén sparets mitt.

150 Ett projekt p4 KTH har undersokt hur resenirer upplever resandet beroende pa om sta-
tionen ligger centralt eller utanfor stadskédrnan. Preliminédra resultat visar att resendrer fore-
drar en centralt lokaliserad station.

151 Linsstyrelsen Halland anfor att flera stider lings Hallands kust har genom satsningen pa
Vistkustbanan fatt dubbelspérig jarnvdg men att stationen har forlagts utanfor staden (t.ex. i
Falkenberg och Laholm). Miljoperspektivet r att fa folk att vélja att resa med tag. Ur det
perspektivet forlorar man vildigt mycket pa att inte ha stationen inne i staden. Stdderna kan
ha som mal att vidxa at det hall stationen ligger, men det ar inte latt och det gér inte fort.
Lénsstyrelsen Halland, intervju 2018-02-02.
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i normalfallet dr dyrare att dra en helt ny jdrnvdg genom de centrala delarna av
en stad. Det kan t.ex. handla om 16sningar pa bro eller tunnel, eller att bebyg-
gelse maste rivas. Tdg som passerar i hog hastighet genom en stads centrum
genererar dessutom buller. Men om flertalet tag antas stanna vid stationen blir
sannolikt problemet mindre (hdghastighetsjarnvigen trafikeras inte av gods-
tag, vilket gor att atminstone den typen av buller undviks). Ett perifert sta-
tionslédge riskerar att leda till en 6dslig station som kan upplevas som otrygg
stora delar av dygnet. Ett “halvcentralt” stationsldge kan i vissa fall vara en
kompromiss. I mindre stider kan perifera/externa stationsldgen vara att fore-

dra for att sprida nyttorna till ett stérre omland.'>

Buller och vibrationer

Den ljudniva som uppstar av ett forbipasserande tag beror pa ett flertal fak-
torer, men en avgorande faktor dr den hastighet taget héller. Ju hogre hastighet,
desto mer buller. Om téget ska passera genom ett titbebyggt omrade kan man
behova sénka hastigheten.

Generellt sett uppstar ndgot mindre buller fran en bana pa markniva an en
bana pé bropelare. I tunnlar forsvinner néstan allt externt ljud. Nér det géller
en bana pa bropelare spelar dven val av konstruktion roll. Om man bygger en
kompositbro, s.k. stél-betong-samverkansbro, kan det ge upphov till mer bul-
ler.

Vibrationer utgor ett problem i samtliga utféranden. Buller fortplantar sig
genom luften, men vibrationer fortplantar sig genom konstruktionen och mar-
ken. Man maste beakta bade geoteknik, hur bostéder dr byggda och hur sam-
héllen &r planerade ndr man soker minska vibrationer. Senare 4rs forskning har
resulterat i vissa atgérder, t.ex. det s.k. UBM-systemet (Under ballast mats)
som anvénds vid Sodra Station 1 Stockholm med gott resultat.

3.1.2 Markforlagd losning

Jarnvég har historiskt sett varit markforlagd. Den anldggs pa en banvall, med
passager 6ver vattendrag och dalgingar (korta jarnvigsbroar) och i tunnlar ge-
nom berg. Bana pa marknivd &r den traditionella 16sningen och vanligast i
Europa. For Trafikverket d4r markforlagd bana generellt sett det givna grundut-
forandet, forutsatt att inte landskapet kriaver en bro eller en tunnel. Det kan bli
forhallandevis manga tunnlar och broar nir jarnvdg dras genom ett land-
skap.!33

Ny jérnvdag genom en stad fungerar séllan pd markniva. En anledning till
det &r att det ofta inte finns plats. En markférlagd bana kriver ca 12 meter pa

152.S0U 2017:107, Slutrapport fran Sverigeférhandlingen, s. 73 f.

153 Nir Ostlinken ir firdig ska Trafikverket ha byggt ca 15 mil ny jirnvig, 200 broar och 20
kilometer tunnlar (Trafikverket, Planldggningsbeskrivning 2017-02-13, projekt Ostlanken).
Det stora antalet broar och tunnlar 4r emellertid baserat pd en berdknad hastighet av 320
kilometer i timmen néstan Sverallt, vilket ger en forhallandevis stel linjeforing med svarig-
heter att manovrera i topografin (Andersson, Evert et al, KTH Railway Group, (2016) Nya
stambanor till lagre kostnader, s. 46).
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vardera sidan om sparet (till skillnad fran ett spar pa bropelare som kraver
drygt hélften). En markforlagd jarnvdg genom en stad innebdr dessutom att
hinsyn maste tas till dels sdkerhet och behov av inhégnad lings banan, dels
befintlig infrastruktur eftersom dagens stationer normalt ligger i centrum.

3.1.3 Jarnvig pa bropelare

Jarnvag kan anldggas ovanfor marken och det finns ett flertal begrepp, delvis
dverlappande, delvis mer specificerade.'>* Nedan anvinds mestadels “brope-
lare” om det ticker in vad som avses pa ett adekvat sitt.

Jarnvag pa bropelare &r vanligt i Asien, inte minst i Kina och Japan. I Kina
har man konsekvent valt att lagga jarnvégsbanor pa bropelare dven dir topo-
grafin dr ganska platt. De senast byggda banorna i Kina &r till 95 procent
byggda pa bro och i Japan till 65 procent byggda p& bro.!3 Man anviinder sig
av prefabricerade delar, vilket héller nere kostnaderna. I Japan anvidnds dock
mycket massiva betongkonstruktioner pa grund av jordbavningsrisken.

Jarnvdg péa bropelare har under de senaste decennierna dven anlagts i
Europa. Spanien har exempelvis satsat pa att bygga landskapsbroar pé vissa
strackor. Forskare framhaller att 16sningen att anldgga jarnvag pa bropelare
och anvinda sig av prefabricerade delar dr en mer kostnadseffektiv 16sning pa
landsbygden jamfort med markforlagd bana, som ju ocksa maste gé ned i tunn-
lar och 6ver vattendrag.'*®

Det har anlagts ménga jarnvégsbroar i Sverige, men de ir ofta inte lingre
an nagra hundra meter och enbart tinkta for att dverbrygga hojdskillnader och
vattendrag. Mer sillan har linga jirnvigsbroar byggts.'>’

154 Nagra begrepp ir “hdgbana”, “bana pa bropelare”, “bana pa viadukt”, “jirnvigsbro” och
”landskapsbro”. Sarskilt i Japan och Spanien anviander man begreppet “viadukt” for jarnvig
pé langa broar med en ett stort antal pelare. ”Landskapsbro” ér en langre bana ute i land-
skapet.

155 Jamforelser med Kina r intressant med tanke pa landets satsningar pé jirnvig. I en analys
av data Over jarnvagsinfrastruktursatsningar 6ver hela vérlden (2017) anges: “Asia is cur-
rently the main stage for railway development, with China being by far the biggest player.”
Kina bygger 37 procent av all tung jarnvag och 61 procent av all hoghastighetsjarnvag i varl-
den. Se: https://uic.org/IMG/pdf/analysis_of global rail infrastructure investment.pdf.

15¢ K ostnadsbedémning for hdghastighetstig Stockholm-Malmé med 320 kilometer i timmen
som hastighet har rédknats pa industriell produktion av broar, bl.a. har ett japanskt viadukt-
koncept Oversatts till svenska forhallanden och utvirderats med lovande resultat (Trafikver-
ket, Hoghastighetsbanor, 2018:060, s. 5).

137 En lang jirnvigsbro ér Igelstabron i Sodertilje. Den dr 2 140 meter 1ang och gdr som mest
pé 48 meters hojd dver Sodertilje kanal (att jamfora med Oresundsbron som &r 7 800 meter
lang och 57 meter hog).
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Bana pad bropelare genom stider

Inne i stider har stationer anlagts i upphdjt ldge, pa viadukt, sedan slutet av
1800-talet. Ett exempel 4r Berliner Stadtbahn.!>® Upphojt stationslige fore-
kommer ofta i Kina och pa flera stéllen i Europa, men dessa stationer ligger
ofta i utkanten av staden. Att fa upp stationen ovanfoér markplan kan ge vildiga
fordelar.

Transportforskare framhéller att bana pa bropelare innebér att marken kring
jérnvdgen inne i en stad kan nyttjas béttre. I stider med hdga och vixande
markvérden blir det intressant att bygga bana pa bropelare, vilket man se i
Japan. Hoghastighetsbana finns i hela Japan och &r i bebyggda trakter till stor
del forlagd pa pelare. Hus star mycket nira bropelarna, och folk passerar in-
under till och frén tdgen. Det kan dock bli morkt under bropelare, och buller-
skidrmar kan synas fran vissa fastigheter. Jarnvdg pé bropelare kan upplevas
som ett visuellt hinder i en stad.

Att anldgga bana pa bro mojliggér hogre hastighet genom stéder. Det med-
for dven okad sékerhet (i Japan dven farre sjadlvmord). Med banor pé bropelare
forsvinner behovet att anldgga planskilda korsningar, vilka i titbebyggda sta-
der kan bli véldigt manga.

En annan férdel med att anldgga jarnvag pa bropelare genom en stad ér att
man exakt kan vilja plats for fundamenten (dér det finns fastare jord och dér
det inte dr langt ned till fast berg). Om de geotekniska forutséttningarna &r
sdmre kan det krévas utokat forstirkningsarbete i form av ett paldiack — en sorts
bro i jorden — for fundamenten.

158 Berliner Stadtbahn &r en jarnvigsstricka genom Berlins innerstad som éppnade 1882. Den
ar byggd som en hogbana. For att ge plats 4t banan 14t man riva fastigheter.
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3.1.4 Tunnellosning

Tunnelldsning &r den mest flexibla 16sningen vad géller dragning av banan.
Det gér att dra en ganska stor kurvradie under jord. Dragning av bana under
jord kan dock i storre stdder begrdnsas av att det i vissa fall rdder brist pa ut-
rymme.'%

Jarnvégsspar i tunnel paverkas inte av véder och vind. Det kan dock handa
att man maste ga ganska djupt ned pa sina stéllen, vilket innebér att man maste
ta hénsyn till grundvatten.

En normal svensk bergtunnel borras eller spriings i ett berg.!®® P4 senare ar
anvands s.k. tunnelborrmaskiner. De finns i en mingd olika utféranden. Tun-
nelborrmaskinen gér in i det aktuella berget och ldmnar efter sig en i princip
firdig tunnel.'®' En tunnel kan forstéirkas i omradden med otillricklig bergtick-
ning eller daligt berg. Vid forekomst av déligt berg eller hogt vattentryck an-
vinds s.k. lining som ofta dr prefabricerade betongelement (tunnelborrmaski-
nen placerar ut betongelementen). Det &r ofta en mycket mer kostsam 16sning.

Tunnlar kriver att mgjligheten att utrymma tunneln och att andra storre si-

kerhetsfrigor garanteras.'®?

Geotekniska forutsdttningar

Infor ett tunnelbygge undersoks geologiska och geohydrologiska forhéllan-
den. De geologiska forutsittningarna ror bergstrukturer, jordlager och berg-
grund, och geohydrologiska forutsittningar ror jordlager, berggrund, maga-
sinsegenskaper och tryck. Hur en firdigutredd tunneldragning kan se ut fram-
gér av denna skiss éver Varbergstunneln:

139 Citytunneln, Helsingborgstunneln och Citybanan har spargeometrier som ger eller kom-
mer att ge hoga underhallskostnader och dérmed trafikstorningar.

10 Det innebér att man borrar ett stort antal hil som motsvarar det kommande tunneltvirsnit-
tet, dessa fylls med sprangmedel som fyras av. Da 16sgors material som sedan transporteras
bort. Nya hal borras osv.

1o Citytunneln i Malmé anlades pa detta vis. Tekniken har anvénts i flera tunnelprojekt, dir-
ibland Kanaltunneln (fardig 1994) och Stora Bilt-tunneln (fardig 1997).

192 Utrymning av tdg i tunnel ska kunna ske till séker plats. Tre 15sningar anges av Trafikver-
ket: Laterala och/eller vertikala nodutgéngar till markytan (minst en gang per kilometer),
tvértunnlar mellan angransande oberoende tunnelrér (minst en gang per 500 meter) samt al-
ternativa tekniska 10sningar (Trafikverket, Krav Tunnelbyggande, 2016:0231, s. 97).
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Figur 3. Skiss over jordlager, tunnel, grundvattennivier m.m.
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Kaélla: Trafikverket, Miljokonsekvensbeskrivning. Varbergstunneln, Vastkustbanan, Varberg—Hamra.
Notera tunneldragningen (rod linje).

Att bygga under marknivé innebdr ofta att det ldcker in grundvatten i anldgg-
ningen och att grundvattennivaerna i omgivningen sjunker som foljd. I omra-
den med sittningskénslig lera kan en grundvattensénkning orsaka omfattande
skador som medfor betydande kostnader. For att undvika skador kan flera at-
gérder behova genomforas, déribland injektering, infiltration och forandrad
design. Dessa atgérder kan vara véldigt kostsamma. Stora resurser laggs darfor
pa undersokningar och utredningar for att bedéma hur stora behoven &r. Egen-
skaperna hos jord och berg maste faststidllas samt hur de forekommer i den
aktuella marken (jordforhéllandena ar heterogena och har olika egenskaper i
olika riktningar och kan inte undersdkas i sin helhet for omradet i fraga). Pa
grund av dessa forhallanden méste beslut om sdkerhetshdjande atgérder fattas
trots vissa osdkerheter.

Vattenavledning

Intréngning av grund- och ytvatten méste hallas under kontroll. Om tunneln
ligger under grundvattennivdn kommer vatten att vilja tringa in i tunneln. I
dag gar ofta tunnlarna djupare ned — ibland med en lagpunkt inne i tunneln —
jamfort med forr da tunnlarna anlades sa att det intrdngande vattnet rann ut av
sig sjélvt. For att minimera intrdngningen av vatten i tatas dérfér numera tunn-
lar. T de fall en hundraprocentig titning inte dr mdjlig, eller ekonomiskt for-
svarbar, leds vattnet bort med pumpanordningar.'®?

Ytvatten dr det mest akuta for en tunnel. Det ska inte komma in ytvatten i

tunneln, ned pé spéren via rulltrappor eller in i tunnelmynningar. Ett sétt att

193 En pumplésning med mer intriingande vatten vara ekonomiskt och miljoméssigt forsvar-
bart jamfort med tatning. Det kan dven vara reglerat i vattendom, som i fallet med tunneln
genom Hallandsasen.
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undvika detta ar att forbéttra dagvattenbrunnarnas kapacitet. En del stdder an-
lagger konstgjorda dammar i ndrheten av stationer och skapar pa det séttet en
buffertméjlighet for dagvattnet. Den infrastrukturansvarige kan bygga vallar
runt tunnelmynningarna eller anldgga portar. Det finns en del ldnder som har
arbetat med dessa fragor, ddribland Holland pé grund av sitt laga lage i forhal-
lande till havet. Dar har man byggt stora konstruktioner efter dversvimning-
arna pa 1950-talet.

3.1.5 Spartyp och linjeforing

Jarnvagsteknik &r en komplicerad vetenskap. Att planera och konstruera jarn-
végsspar handlar om en mingd olika aspekter, t.ex. sparets geometriska liage,
linjeforing i termer av kurvradier (horisontellt och vertikalt), sparets dosering
i kurvorna (ralsforhjning), krav pa undvikande av solkurvor etc. Krav pa ba-
nans linjeforing &r starkt beroende av tagens hastighet.

Pa ett konventionellt jarnvigsspar vilar sliprarna pa det dversta lagret av
banvallen pa stenmaterial (grus eller makadam); detta kallas ballast.!%* P4 se-
nare ar har ny teknik utvecklats som gar under bendmningen ballastfria spar.
Man skiljer mellan sex huvudtyper av ballastfria spar beroende av sparsyste-
mets uppbyggnad. Forenklat uttryckt innebér den nya tekniken att sparen mon-
teras pa en betongplatta (rdlerna fésts med en befdstning i plattan eller via ett
betongblock som gjuts in i plattan).'®’

Det ir enklare och kraver mindre grundforstirkning att anldgga spar med
ballast. Denna spértyp kan justeras bade i hojd- och sidled. I omrdden med 16sa
leror bor ett ballastspar 6vervigas eftersom det ger mdjlighet till justeringar.
Ballastspar kraver & andra sidan mer underhall.

Ballastfria spar ér dyrt initialt, framfor allt om man har sémre markforhal-
landen. Som framgétt ovan fér sparets séttningar inte vara for stora, det giller
i synnerhet om ballastfri bandverbyggnad. Ballastfria spar har ett béttre spar-
lage och mindre behov av dterkommande underhall.

Nér det géller spartyp och hur jarnvéigen anldggs anges att ballastfria spar
foredras i tunnlar, eftersom det 4r svart att underhalla spér i tunnlar.'® Nir det
giller jarnvdg som anlagts pa bropelare kan bade ballastspar och ballastfria
spar forekomma. I Kina och Japan lagger man framst ballastfria spéar pa bro-
pelare.

Vilka krav man stéller pa sparet hinger samman med hastigheten. Det &r
helt andra krav pa en bana som byggs for att trafikeras med 250 respektive 320
kilometer i timmen; det dr helt andra vibrationskrav, helt andra krav pa styvhet

164 Mer specifikt #r ett konventionellt ballastspar uppdelat i bandverbyggnad och banunder-
byggnad. Banoverbyggnaden inkluderar spar och ballast dér spéret ligger pa sliprar féasta med
rilsbefdstningar och mellanldgg. Sliprarna ligger i sin tur i ballast. Bandverbyggnaden ligger
i sin tur pa banunderbyggnaden som antingen kan vara en banvall eller en bro.

195 »Fixerade spér” r ett begrepp som ocksé anviinds for denna typ av spar. Ballastfria spar
ar enligt forskare ett mer passande namn dé det 4r séllan som man har si bra markférhallan-
den att sparen &r fixerade.

1% Néar man justerar ett ballasterat spadr med en sparriktningsmaskin lyfter man ocksa sparet
lite grann; det innebér att det blir lagre i tak. Trafikverket, intervju 2017-11-17.
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av sparet m.m. Bygger man for en hastighet av 250280 kilometer i timmen
kan man inte komma upp till 350 kilometer i timmen (X2000-tdg kors med
lutande vagnskorg for att kompensera for att banan inte dr anpassad till den
hastigheten. En mindre korglutning kan vara intressant dven for tdg i hogre
hastigheter, t.ex. for vissa japanska Shinkansen-tdg i Japan).!®” For att hoga
hastigheter ska kunna bli aktuellt far sparen bara ligga ett fatal millimeter fel i
hojd- och sidled.

Forskare vid Chalmers menar att vi borde ta hojd for 500 kilometer i tim-
men nér det géller linjeforing, vilket d4r marginellt kostnadsdrivande. Da kan
vi med mindre kostnader kora snabbare nér det dr aktuellt i framtiden att upp-
gradera hastigheten. Forskare vid KTH menar att med dagens kdnda teknik
krdvs en linjeforing med stérre kurvradier bade vertikalt och horisontellt savél
som Okat sparavstand och stérre tunnelareor, vilket 6kar kostnaderna. (Se dven
avsnitt 3.3.8 Nytt forslag — sinkt hastighet och ballastspar.)

Det framhélls att forr i tiden ndr man byggde broar och jarnvigar anviande
man berdkningsmodeller som innebar att anldggningen dverdimensionerades.
Det ér tack vare att man byggde in en stor extra kapacitet som vi i dag kan kora
lite fortare. I dag forsoker vi ddiremot optimera mer och forsoker berdkna mer
exakt vad som behovs for att inte i onddan anvénda fér mycket material i nya
broar och jarnvégar. Det byggs ddrmed inte in mycket extra kapacitet for fram-
tiden.'6®

En studie av jarnvégsbroar visade att merkostnaden for att 6ka lasten med
33 procent ldg pa ndgon enstaka procent. ”Genom att ta hojd for hogre framtida

laster [p4 jédrnvigsbroar] skapar vi robustare konstruktioner.”'®

3.1.6 Jarnvigsanliggningar och klimatforindringar

Anldggningar ovan mark &dr generellt sett mer utsatta for klimatets paverkan,
frimst vixlingar i temperatur.

Den forsta dtgérden for att gora jarnvégen mer robust och klara den péfrest-
ning som klimatférandringar kan innebéra &r att 16sningen forbattras. Det kan
man astadkomma genom att exempelvis hoja trosklarna och sitta upp barridrer
i konstruktionen eller genom att 1dgga en hogre banprofil som klarar inkom-
mande vatten. Den andra atgirden é&r att studera dagens tendenser och berdkna
hur de kommer att utveckla sig ldngre fram. Nar man planerar anldggningar —
exempelvis de nya stambanorna — tittar man pa bl.a. pa dimensioneringen av
100-arsregn.

Fragan om klimatforandringar kan anvédndas som ett argument for en rad
prioriteringar. En forskare menar att det méste finnas ett langsiktigt fokus pa
klimatforédndringar genom att man tar med dessa i berdkningen i de projekt
som byggs i dag. Nederbord och stormar tycks eskalera i styrka och komma

167 Shinkansen #r ett jirnvigsnit i Japan som trafikeras med speciella hoghastighetstag.
198 Raid Karoumi, KTH, intervju 2017-11-23.
19 Bjorn Paulsson, Chalmers, e-brev 2018-05-04.
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allt titare samtidigt som dagens samhélle dr mer sarbart for dessa fenomen,
t.ex. pd grund av asfalterade ytor i stiderna och kalhyggen.'”

En forskare menar att de stora problemen i dag ofta ar déaligt underhall och
felaktigt byggda anldggningar och att problemen for ménga av dessa anldgg-
ningar eskalerar nir klimatet fordndras. Om man i dag genomforde adekvata
underhallsatgérder skulle en del av problematiken kring Oversvdmningar
kunna undvikas. Trummor dr en utsatt punkt for klimatféréndringar. Forr fanns
t.ex. rutiner for ett kontinuerligt underhall av jarnvagstrummor genom att ban-
miéstare tidckte dver trummorna pa hosten och spolade dem rena pa varen. Un-
derhall 4r inte bara en frdga om resurser utan ocksé en fraga om upphandling
av tjénster.!”!

Uppdatering av regelverk

Flera forskare framhaller att regelverken inte dr anpassade till de 6kade pa-
frestningar som klimatforandringar kan innebéra for infrastruktur. Uppdate-
ring av internationella regelverk ar emellertid en 1&ngsam process. Regelver-
ken som nu tilldimpas &r resultatet av en process som startade i borjan av 1990-
talet. Dagens regelverk for spar och véxlar baseras pa utredningar som gjordes
under 1960- och 1970-talet. Det betonas att det i vissa fall kan vara komplice-
rat att uppdatera regler. Det ar relativt enkelt att berdkna t.ex. hur mycket en
konstruktion tal, medan fragan om bestdndighet — hur mycket ett material kla-
rar — kan kréva forskning och utveckling.

Boverkets och Trafikverkets foreskrifter dr baserade pé det europeiska re-
gelverket. Det pagar en genomgripande revidering av hela paketet med kon-
struktionsregler inom EU som ska vara fardigt 2020. Enligt en deltagande fors-
kare har frdgan om klimatfordndringar varit uppe till diskussion och det har
dven gjorts en utredande rapport om klimatlaster. Det konstateras att kun-
skapen dr for liten och oséker for att det ska gé att genomf6ra ndgra dndringar
i regelverket redan idag. Det specificeras dock att en ny revidering bor ske om
10-15 ar dé kunskapen inom omradet bor ha utvecklats.

Forskning om klimatfordndringars paverkan

Det anfors att fragan om klimatforandringar kommer mer och mer in i jarn-
véagsforskningen, men att det &r framfor allt forskare inom geoteknik, jord- och
bergteknik som berdrs. Forskarna framhaller att det behdvs mer forskning pa
respektive omrade for att 6ka kunskapen om hur klimatféréndringar paverkar
olika delar av infrastrukturen. Det rdcker dock inte med att forskarna sjélva ar
intresserade. Fragan maste lyftas upp av forskningsrdd som ett angeldget
forskningsomrade.

Nir det géller bropelare dr sjdlva betongen inte ndgon storre riskfaktor. Men
om det blir fuktigare i luften kan armeringen i betongen borja rosta. Det kan

170 Oskar Larsson Ivanov, LTH, intervju 2017-12-06.
171 Bjorn Paulsson, Chalmers, intervju 2017-11-29.
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orsakas av att koldioxid eller klorider kommer in i betongen. Ju mer premium-
projekt en anldggning har varit, desto mer noggrant har man forberett for att
forhindra detta. T tunnlar som t.ex. Oresundsférbindelsen har man tinkt
mycket pa korrosion i projekteringsskedet. Detta &r ett omrdde som kriaver mer
forskning.

Bropelare i vatten innebér att man har ett visst vattenflode. Det ingér dérfor
i berdkningarna vid konstruktionen att ta hiansyn till att det forekommer en viss
erosion vid fastena. Vid extremviader kan erosionen komma att 6ka. Forskare
i England har upptickt att det finns 6kade problem med erosion pa grund av
att vattenfloden for med sig jord och friligger fundamenten for bropelare.
Okade vattenfldden kan gora fundamenten mindre stabila.

Okade starka vindar (storm och orkanstyrka) kan utgéra ett problem pa
broar. Nar man kommer upp dver marken eller vattnet dkar vindstyrkorna. Pa
platser ddr man ser en 6kad frekvens av stormar kan det finnas ett behov av att
sétta upp vindskydd ldngs banan for att undvika att tag vélter. I nordvéstra
Kina bygger man skydd runt landskapsbroar pa grund av starka vindar och ett
flackt landskap. Problemet med extrema vindstyrkor dr en fraga som forskas
kring pd KTH med anledning av nya stambanor.

Ett projekt vid LTH forskar om effekter av klimatforandringar pa befintliga
broar och nya konstruktioner. I ett inledningsskede identifieras mojliga risker
pa brokonstruktioner. I nésta led ska projektet studera hur allvarliga dessa ris-
ker &r.

Trafikverket har finansierat ett tiotal projekt som har koppling till fragan
om klimatfordndringar och klimatanpassning. I de flesta projekt 4r klimat-
aspekten en mindre delfrdga i forskningen. Trafikverket kommer under 2018
att ta fram ett dokument om avslutad, pdgaende och 6nskad forskning som rér
klimatanpassning.!”? I EU-projektet Shift to Rail kommer frégan om anpass-
ning till klimatforéindringar in i en del forskningsprojekt.!” Inom ramen for
Internationella jarnvdgsunionen har genomforts och pagar vissa forsknings-
projekt med koppling till frigan om anpassning till klimatforéindringar.!’
2016 startade exempelvis projektet “RailAdapt” som &r utformat for att ge
unionens medlemmar ett strategiskt ramverk for att bygga langsiktig resili-

ens.!”

Klimatpolitisk forskare

CSPR framhaéller att den befintlig infrastrukturen ofta inte &r anpassad till var-
ken véra moderna stéder och deras behov eller till dagens extrema véiderhén-
delser och en stigande havsniva. Stadsutvecklingsprojekt i samband med in-

'72 Trafikverket, intervju 2018-02-08.

173 Shift to Rail &r en investering i forskning och innovation inom jérnvigen som genomforts
inom ramen for Horizon 2020.

174 https://uic.org/adapting-to-climate-changes

15 https://uic.org/IMG/pdf/railadapt.pdf
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frastruktursatsningar kan leda till att det blir ldttare att hantera de hir proble-
men, sd att man kan f3 ett bttre flode i trafiken.!”® Klimatanpassning av infra-
struktur dr emellertid en komplicerad friga som har minga bottnar. !’

CSPR menar att kommunala beslutsfattare behéver bli mer medvetna om
hur mycket stidder paverkas och pa vilket sétt; annars &r klimatanpassningsfra-
gan for svar att relatera till utifran ett styrperspektiv. Den som ska styra vet
inte vad som krévs, och man vet inte hur mycket som behdvs av atgérder pa
grund av klimatforandringar. Det ar svart for ett kommunalrad eller en verk-
samhetsledare i ett bolag att bedoma hur tungt en risk véger i forhallande till
andra risker och var man ska sortera in risken i sitt befintliga arbete. Man be-
hover genomfora systematiska riskanalyser for att kunna reducera risker.

Det finns i ndgra sétt att forhélla sig till behovet av klimatanpassning:

* Skydda infrastruktur och stad till forbestdmda nivaer. Oftast tdnker man att
staden eller ett system ska skyddas upp till en viss niva av risk eller for en viss
héndelse, t.ex. ett hundradrsregn. Utifrdn det ska sedan allt skyddas och man
kan sen berékna vilka atgarder som behdvs och vad de kommer att kosta.

» Anpassa bebyggelse, infrastruktur och verksamheter sé att de blir mer ro-
busta. Hér blir det centrala att bestimma vad och vilka som ska skyddas.

* Byggande, underhall och service struktureras enligt nagra centrala principer
for en klimatmedveten samhéllsutveckling, t.ex. att all yta i staden planeras pa
ett sddant sétt att det underlattar for regnvatten att rinna till nedsédnkta gron-
omraden vid skyfall.!”®

3.2 Citytunneln 1 Malmo och dversvamningsrisken
2013

I detta avsnitt f6ljs upp vad som hénde vid stormen Sven 2013 och hur det
kunde komma sig att en da tre &r gammal tunnel — en kommunikationsstrdcka
av riksintresse — kunde vara néra att 6versvimmas. For att inhdmta informa-
tion har personer sokts som varit involverade under projektering, byggnation
eller drift av tunnel och/eller som deltagit i arbetet under stormen Sven, med
skyfallet Arvid samt i beredskapen kring Citytunneln och dess stationer.
Manga har gatt i pension eller slutat, men det har varit mojligt att finna perso-
ner som deltagit i dessa olika faser. Intervjuade personer arbetar eller har ar-
betat bade pa ledningsniva eller operativ niva.

3.2.1 Citytunneln — en bakgrund
Citytunneln i Malmé var ett stort infrastrukturprojekt som initierades redan
under borjan av 1990-talet. Malmo stad borjade dé, med stod av Lénstrafiken

176 Norrkdpings kommun framhéller i en av de strukturplaner som lagts fram: “Ett av trafik-
systemets svaraste problem att 16sa ér att minska den genomgaende trafiken i centrum” (Norr-
kopings kommun, Strukturplan f6r Johannisborg med nidromraden, KS 2014/0247).
'"7CSPR, intervju 2018-02-27.

178 CSPR, e-brev 2018-05-09.
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Malméhus, att planera for anslutning av tgférbindelser till Oresundsbron.'”
Tanken var forst att det skulle byggas en tunnel med spar frdn Malmo Central
direkt till broféstet, men under 1990-talet dndrades planen till att en tunnel
under centrala Malmo skulle anldggas. Darmed skulle storre tillgénglighet for
olika delar av Malmé skapas.'® Vad giller stationens lige 1ag alla forslag i
ndrheten av Malmo Central eftersom hela idén med Citytunneln var att ge at-
komst till Malmos centrala delar for resandeutbyte. For att uppna det malet var
bara en tunnel en mojlig 16sning. '8!

5
A

CENTRALPLAN MALMO CINTRAL

Figur 3.3 Malmo Centralstation (efter dversiktsplanen).

En tidig skiss over Malmé centralstation (Miljékonsekvensbeskrivning VBB VIAK
1994-04-25).182

Planldggningen av Citytunneln pagick under drygt ett decennium. Den 8 mars
2005 startade byggandet och den 4 december 2010, efter drygt fem ar, invigdes
tunneln. (For en kortfattad historik se bilaga 1.)

Citytunneln ér en 17 km lang dubbelspérig jarnvig. Av dessa bestar 6 km
av en underjordisk, borrad bergtunnel. Tunneln bestar av tva tunnelrér som
forbinds med 13 tvértunnlar for tekniska installationer. Tvirtunnlarna fungerar
dven som utrymningsvégar, och de underléttar atkomligheten vid rdddnings-
insatser. De markforlagda jarnvégsspéren leds ned i en ramp. Efter rampen
foljer Malmo Central Nedre, som é&r en ca 320 meter lang, nybyggd underjor-
disk station med fyra spéar. Tunneln fortsétter i en férgreningsdel dar den bor-
rade tunneln borjar och anldggningsdelen Malmé Central slutar. Forgrenings-
delens tunnel stracker sig under Suellskanalen.

En glasgang forbinder Malmé Centralstation med den nya underjordiska
stationsdelen Malmo Central Nedre. Rulltrappor i stationen leder upp till glas-

17 Fran statens sida var tanken till att borja med att utnyttja jirnvigen mellan Malmé och
Trelleborg for att ansluta nya spar fran Oresundsbron. En saddan 16sning visade sig dock ha
flera brister, bl.a. pa grund av bullerstorningarna for de boende och att banan inte hade kapa-
citet att expandera (Malmé stad, stadskontoret, intervju 2017-12-20).

180 Malmé stad, stadskontoret, intervju 2017-12-20.

18! Trafikverket, e-brev 2017-11-21.

182 Kungliga biblioteket, Citytunneln i Malmd, inskannat material, s. 121.
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gangen, till en ankomsthall vid Anna Lindhs plats och en ankomsthall vid Ba-
gers plats. Fran stationen Malmd Central Nedre gar Citytunneln till Oresunds-
banan med anslutning mot Oresundsbron, mot Ystad och Trelleborg m.fl. jirn-
véagsspar. Ytterligare tva nya underjordiska stationer anlades ldngs strickan
mot Oresundsbron: Station Triangeln (byggd i ett underjordiskt bergrum, ca
25 meter under markytan) och station Hyllie, den station pd svenska sidan
Oresund som ligger narmast Oresundsbron.

I och med att Citytunneln togs i drift blev Malmé Central en genomgangs-
station. Sparen i banhallen anvénds frimst av 1angvéga fjarrtag. Citytunneln i
Malmg ar ett exempel pa hur man far en bangard med infart fran endast ett hall
— alla tag kor ut och in fran samma hall (s.k. sickbangard) — att bli funktionell
ur trafiksynpunkt. Citytunnelprojektet innebar att tunneln drogs parallellt med
sparen och dérefter rakt fram. Manga stéder i Europa har valt denna 19sning.
Enligt jarnvagsforskare 4r Citytunneln i Malmo en elegant 16sning pa hur bade
gods- och persontrafik kan floda.!83

3.2.2 Lokala forutsittningar
Malmo stad uppstod vid strandlinjen och har vuxit i ringar kring den dldre
stadskdrnan. Omradet runt Malmo Centralstation bestar av utfyllnader som
successivt gjorts under de senaste drhundradena. Topografin dr praktiskt taget
platt med en markyta som ligger pa nivén ca +2,5 meter.'3

Malmo stads kanalsystem omfattar ca 6,5 km vattenvégar i Malmé cent-
rum. Kanalsystemet stir i forbindelse med Oresund via Suellskanalen som
mynnar ut i den inre hamnen samt ytterligare tva forbindelser. Genom forbin-
delserna sammanfaller normalt vattennivaerna i kanalsystemet med Oresund.
Kanalerna har ett normalt vattendjup pa 3—4 meter. Kanalerna tillfors 0,6 mil-
joner kubikmeter braddvatten och 0,9 miljoner kubikmeter dagvatten varje
4r.'85 Omradet i anslutning till Malmé Central innehaller relativt sparsamt med
gronytor och parker.

Skyfall och stormar i Skdne

En tillbakablick visar att fragan om klimatférdndringar i form av 6kad neder-
bord, héftig nederbord, stormar och éversvamning har uppmérksammats sedan
2000, parallellt med projekteringem och byggandet av Citytunneln, och diref-
ter har blivit ett alltmer aktuellt tema. Bakgrunden till denna utveckling &r att
Skane ar och kommer att bli sirskilt utsatt for klimatforandringar.

En 6kning av antalet dagar med minst 10 mm nederbérd, en dkning av
storsta nederbérdsméngd under en sjudagarsperiod och en 6kning av arets

183 Bjorn Paulsson, Chalmers, intervju, 2017-11-29.

184 Viixjo tingsritt, miljddomstolen, deldom, mal nr 81-02, s. 57.

185 Ibid. s. 55 f. ”Bridddning” innebir att de kombinerade avlopps- och dagvattensystemen blir
overlastade, vilket leder till orenat avlopps- och dagvatten fors direkt ut i Malmos kanaler.
Det sker framst vid kraftiga sommarregn, vid sndsméltning samt vid langvarigt hostregn.
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storsta dygnsnederbord forvéntas ske i Skane enligt SMHI:s klimatscena-
rier for &r 2100.18
Grundvattennivderna kommer att stiga néir medelvattenytan i havet stiger.'%’
Under det senaste decenniet har ett flertal stormar och skyfall drabbat Malmo.

* Den 5 juli 2007 {61l 6ver 6stra Malmo av 100 millimeter regn pé 24 tim-
mar.

*  Den 14 augusti 2010 foll ver véstra och centrala Malmé 60 millimeter
regn pa 6 timmar.

*  Den 27 november 2011 intrdffade den s.k. Forsta adventstormen med vin-
dar upp till 29 meter per sekund.

* Den 27-29 oktober 2013 intridffade den s.k. stormen Simone med vindar
upp till 27 meter per sekund i Malmo.

* Den 5-6 december 2013 intréffade ytterligare en storm, den s.k. stormen
Sven.

* Den 31 augusti 2014 intréffade skyfallet Arvid.

I denna uppfoljning ar stormen Sven i fokus, men skyfallet Arvid berors ocksa
till viss del.

3.2.3 Stormen Sven

Den 5 och 6 december 2013 drog stormen Sven in over sddra delarna av Sve-
rige. Sven var en storm som ledde till 6versvamning. Under eftermiddagen och
kvillen den 5 december uppgraderade SMHI stormen fran en klass 2-varning
till en klass 3-varning. Hogsta uppmatta byvind under Sven, pa SMHI:s mit-
station i Malmo, var 28 meter per sekund. Under stormen observerades den 5
december vaghojder pa dver tio meter vid Viderdarna. Den 6 december drog
nordvistliga vindar med stormbyar éver Oresund, vilket resulterade i att havs-
vattenstandet steg till mer &n 1 meter 6ver medel. Det faktiska havsvattenstan-
det uppskattades till nirmare +235 centimeter.'s®

Under stormen Sven var den storsta skillnaden i vattenstdnd mellan Viken
och Klagshamn vid samma tidpunkt 2 meter, vilket orsakade ett kraftigt men
kortlivat inflsde pa ungefar 15 kubikkilometer vatten genom Oresund. Tre nya
vattenstandsrekord observerades i Oresund (+167 centimeter i Viken, +159
centimeter i Barsebéck, —158 centimeter i Skanor). Stormen Sven &r ett av de
mer tydliga exemplen pa vilka konsekvenser ett hogt havsvattenstand i kom-

bination med palandsvind och vagbildning kan innebira f6r Malmg. '

iz: Linsstyrelsen Skane, Handbok for klimatanpassad vattenplanering, 2012:8, s. 8.

Ibid.
188 Malm stad, Resilient Malmo — tema: Viderrelaterade hiindelser, bilaga 1.
1% Malmg stad, Resilient Malmé, s. 19. Hoga havsvattenstédnd har olika meteorologiska or-
saker ddr de mest visentliga faktorerna &r lufttryck, vind och tidvatten. I Oresund varierar
tidvattnet endast med ca 5—15 cm. Nér flera faktorer samverkar kan extremt laga eller hoga
vattenstand uppkomma. Ett lagtrycks styrka, riktningen och varaktigheten av en storm, vind-
hastigheten med tillhérande vindstuvning samt djupforhéllanden paverkar. Forenklat kan sé-
gas att lagtryck och palandsvind ger hoga havsvattenstdndsnivaer, som exempelvis var fallet
med Sven, medan hogtryck och franlandsvind medfor lagre havsvattenstdnd (Malmé stad,
Resilient Malmo, bilaga 1).
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Det var kommunens tjdnstemén som reagerade pa att det var en kris. Malmo
stads gatujour larmade pa kvillen om det hdga vattenstdndet.'*

Det borjade med samtal fran tjinsteman i beredskap om att en av de tva
broarna till Véstra hamnen holl pa att svimma over (bilister pa vig mot
Vistra hamnen hade hort av sig). Gatukontoret dkte ut och tittade och kon-
staterade att det var mycket vatten dven pa Anna Lindhs plats. Vid stads-
biblioteket var det vatten i hela parkytan mellan kanalerna och Stadsbib-
lioteket dér Citytunnelns angreppschakt ligger. Malmo stad hade vildigt
svart att na Trafikverket pd kvillen den 4:e december. Malmo stad behdvde
veta om tdgtrafiken skulle stingas eller inte.!!
Dialog fordes mellan gatukontoret och Trafikverket och med Malmo stads
centrala sékerhetsorganisation som i sin tur hade kontakt med aktorer (Radd-
ningstjansten m.fl.). Samtliga aktorer triffades pé plats vid Anna Lindhs plats
pa kvillen.'” Trafikverket stillde in tdgtrafiken fran k. 19.00, i samband med
att SMHI uppgraderade stormen till en klass 3-varning. Oresundsbron sting-
des for tagtrafik fran ca kl. 17 den 5 december till och med ca kl. 8 den 6
december.'”

Havsvattennivan steg sd hogt i hamnbassédngen att vattnet var decimeter
fran att komma Over kajkanten och rinna ner i nedgangen till tunneln. Gatu-
kontoret framhaller emellertid att vattnet var 30—-50 centimeter fran entrén vid
Anna Lindhs plats — inte 15 centimeter som har framstéllts i medierna. Liget
var i stillet mest akut vid ett angreppsschakt till Citytunneln vid Kung Oscars
vég i Slottsparken. Det finns ndmligen ett flertal 6ppningar till Citytunneln i
form av markluckor till angreppsschakt pa olika stéllen i Malmo stad som leder
in 1 tunneln. Vissa Oppningar ligger néra havet medan andra ligger ldngre in i
staden. Den ldgsta luckan till ett angreppsschakt ligger pa +2 meter 6ver havet
vid Kung Oscars vig.'” Det var denna marklucka som var den storsta risk-
punkten under stormen Sven. Andra riskpunkter visade sig vara nedgangarna
vid Anna Lindhs plats och Bagers plats samt tekniknedgéngar vid Borshuset
och Posthusplatsen.!*’

Kanalsystemet — ett kommunicerande kdrl med havet

Nir vattennivan hojs i hamnen hdjs den ocksa i Malmoés kanaler. Kanalerna
och havet &r kommunicerande kérl, och kanalerna har inte s mycket utrymme
for tillfléde av nytt vatten.'”® Genom en hdjning av vattennivan kan vatten dér-
med rinna bakvigen genom dagvattenbrunnar.'®’

Under stormen Sven blev dagvattensystemet fullt, vilket innebar éversvam-
ning bl.a. i Slottsparken och vid flertalet viadukter runt om i staden.'*

101 gnsstyrelsen Skéne, Mdte om Citytunnelns sarbarhet, pressmeddelande 2014-04-14.

1 Malmé stad, trygghets- och séikerhetsenheten, intervju 2018-02-14.

192 Malmé stad, gatukontoret, intervju 2017-12-18.

193 Malmé stad, Resilient Malmé, bilaga 1.

194 Malmé stad, gatukontoret, intervju, 2017-12-15.

195 Skanska Dagbladet, 2014-12-15.

19 Malmé stad, gatukontoret, intervju 2017-12-15. Kanalerna har ett normalt vattendjup pa
3—4 meter (Vaxjo tingsritt, miljodomstolen, Deldom, s. 57).

197 Malmé stad, gatukontoret, e-brev 2018-01-04.

198 Malmé stad, Reslient Malmd, bilaga 1.
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Gatukontorets ledningsberedskap konstaterar att om vattennivan hade hojts
med ytterligare nagra decimeter sd hade ett av Citytunnelns rdddningsschakt i
anslutning till nedgéngen vid Anna Lindhs plats fyllts med vatten, vilket hade
medfort allvarliga skador pa tunneln och vidare pa samhéllets funktionalitet i
s& matto att det hade orsakat stora storningar i tagtrafiken och troligen under
en lingre tid.'”

Skyfallet Arvid

Skyfallet Arvid den 31 augusti 2014 innebar att drygt 100 millimeter regn {611
over delar av Malmo pa bara ndgra timmar.?” Dagvattensystemen kunde inte
ta emot regnméngderna, vilket ledde till 6versvimning i flera omraden.?! Un-
der skyfallet uppstod stora skador pa gatubelysningsanldggningar, vid City-
tunnelns norra nedfart och pa olika pumpanldggningar. Vid vissa av stadens
broar blev mycket vatten staende vilket ledde till att krbanor underminerades
och att slédnter som rasade.?”

Skyfallet paverkade Citytunneln. Trafikverket fick dversvimning i dagvat-
tenbrunnar och infiltrationsbrunnar i omradet kring Lockarp och Vintrie. Det
kom ocksa in vatten i Citytunneln for att det lokala va-systemet inte kunde ta
hand om méngden nederbdrd. (Trafikverket har kapacitet for att ta hand om
det “egna” vattnet, dvs. grundvatten som tringer in i tunneln).?®

Atgdrder efter stormen Sven

Efter stormen tog Malmg stad initiativet att starta en upphandling av temporira
stormskydd.?* Gatukontoret gick in for att man ansig att man miste gora
nagonting. Det var viktigt att ha nigot skydd omgéende.?®®

Lansstyrelsen kallade aktdrerna, dvs. Trafikverket, Jernhusen, Malmé stad
och VA Syd, till ett mdte den 14 april 2014 om Citytunnelns sarbarhet. Samt-
liga aktorer utom VA Syd deltog pad motet. Syftet med métet var att £a en bild
av vad som hade gjorts och vad som behévde goras samt att tydliggdra rol-
lerna.

Vid tidpunkten f6r motet hade Malmé stad redan undersokt vilka punkter
som var mest utsatta i staden for oversvimning och var dven i fard med att
upphandla barridrer.?”® Av minnesanteckningarna framgér att Malmo stad ef-
terlyste 6kad kunskap om varandras verksamheter och 6nskade klarare rutiner
om en liknande situation skulle dyka upp igen. Det framgér vidare att Malmo
stad uttryckte 6nskemal om att en samverkansgrupp skulle bildas som skulle

199 Ibid, s. 24. Malm® stad gjorde i oktober 2013 en studieresa for att lira av erfarenheter fran
stormen Sandy. Omfattande och langvariga storningar uppstod i New Yorks trafikforsorjning
Pé grund av att tunnelbanesystemet Gversvimmades.

% Tbid. s. 27 samt Malmé stad, Granskningsrapport, s. 3.

201 Malmd stad, Skyfallsplan, s. 16.

202 1bid. s. 24.

203 Trafikverket, Citytunneln drift och underhall, intervju 2017-12-01.

204 Malmd stad, gatukontoret, intervju 2017-12-15.

205 Malmé stad gatukontoret, intervju 2017-12-15.

206 Malmé stad, gatukontoret, intervju 2017-12-15.
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ta fram sammanhéllande atgérder i ett 1angsiktigt perspektiv. “Barridrer ar bra
pé kort sikt.” Det beslutades att Malmo stad skulle ta ansvaret for att starta en
arbetsgrupp som skulle hitta en 16sning p4 sikt.2"?

Lansstyrelsen kallade till ett uppfoljningsméte den 26 september 2014.
Malmo stad hade da kopt in temporédra skyddsbarridrer samt sett dver sin be-
redskap vid akut stigande vattennivéer. Beredskapsdirektdren pé ldnsstyrelsen
sammanfattade motet: "Malmo stad, i samverkan primért med Trafikverket,
kommer nu 16pande att arbeta vidare med relevanta atgérder for att ytterligare
reducera sarbarheten for Citytunneln.”?® Nagot ytterligare méte om Citytun-
nelns sarbarhet holls inte.

Temporidra stormskydd och ansvar for krisberedskap

Utgéangspunkten ar att Trafikverket har ansvar for drift och underhall av City-
tunneln. Nér Citytunneln togs i drift 2010 ingick tre personer i forvaltningen
av tunneln: en banforvaltare, en strakansvarig och en byggledare. De ansva-
rade for jarnvdg, sikerhetssystem, elanldggning, ventilation, brandlarm, sta-
tionsutrustning (hissar, rulltrappor etc.), dag- och grundvattenhantering. Efter
ett par ar genomfordes en omorganisation som innebar att det Gvergripande
ansvaret for arbeten och 6vriga drift- och underhallsfragor som ror Citytunneln
kom att ligga enbart pa en projektledare, medan andra delar kom att ingd i
underh&llsavtal. ?” Vid stormen Sven hade denna omorganisation genomforts.

Malmé stad har som kommun ett samverkansansvar vid akuta kriser. Sta-
den har en beredskapsorganisation i stindig jour for exempelvis ledningsbrott,
stormskador, brand etc. Malmo stad dr ocksa ansvarig for kanalerna medan det
kommunala bolaget VA Syd ér ansvarig for dagvattenhanteringen.

Nér det géller stationerna rader ett mer komplicerat ansvarsforhallande:
Jernhusen ansvarar for stationsbyggnaden Malmo Central. Grénsen for detta
ansvar gér vid rulltrappan till Glashallen.?!® Trafikverket ansvarar for stationen
Malmé Central Nedre, medan Malmé stad dger rulltrappor, hissar och den
byggnad som stir pd marken i station Triangeln samt stationsbyggnaden vid
Hyllie.2"!

Alltsedan 2014 har Malmo stad ansvarat for krisberedskapen for Citytun-
neln. Gatukontoret magasinerar de inkdpta stormskydden, har tillgang till last-
bilar for att frakta skydden och har jourpersonal som kan kalla in personal for
att sétta upp skydden i hindelse av annalkande storm. Staden ser vidare till att

207 Linsstyrelsen Skéne, Samhillsbyggnadsavdelning, Samhillsskydd och beredskap, min-
nesanteckningar Citytunnelns sérbarhet, 2014-04-14.

208 Lansstyrelsen Skane, Barrirer ger bittre skydd for Citytunneln, pressmeddelande 2014-
09-26.

20 Enhet fastighet, Trafikverket, ansvarar for stationsutrustning, medan underhall av jirnvig
ingar i underhallsavtal for Malmé Sydostra Skane och underhall av 6vrig utrustning hanteras
genom separata Citytunnelspecifika avtal (Trafikverket, Citytunneln drift och underhall, e-
brev 2018-01-09).

210 Ett separat avtal slots vid omforhandlingen 2001. Glashallen i markplan blev Statens jirn-
vagars/Jernhusens ansvar, medan delen under markytan blev Banverkets ansvar.

211" Malm stad, stadskontoret, intervju 2017-12-20.
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personal dvar pa att sitta upp skydden en till tvd ginger om &ret.?'? Trafikver-
ket finansierar dessa 6vningar (och finansierade kopet av stormskydden). Ga-
tukontoret framhaller att for att klara dessa stormskydd behver Malmo stad
en bemanning pd 15-20 personer och att det tar fyra till fem timmar att sétta
upp stormskydden pé de olika platserna.?!?

Stormskydd monterade vid Anna Lindhs plats (foto: Malmé stad, gatukontoret).

Flera forvaltningar pekar pa svarigheter i detta arrangemang. Det framhalls att
det 4r en sak att anordna utbildning och tréna att sétta upp sddana skydd under
normala viderforhédllanden, men en helt annan sak att sétta upp dem i hard
vind.?"* Staden kan inte ha personal ute i vilka situationer som helst. P4 sikt
bor Trafikverket hitta andra 19sningar &n skydd som maste sdttas upp under
svara vaderforhallanden, exempelvis genom att bygga om sa att risken for
dversvimning av Citytunneln inte finns kvar.!®

Sedan stormen Sven har Malmo stad satt upp stormskydden en géng, den
28 december 2016. Pa hosten 2017 togs skydden fram, men de behdvde inte
monteras eftersom vinden avtog i styrka. Nér det géller kostnaderna for bered-
skapen dr Malmo stads bedomning att man snart dr uppe i 1 miljon kronor
totalt efter stormen Sven.>!®

Trafikverket tar dver

Enligt en 6verenskommelse mellan Trafikverket och Malmo stad ska Trafik-
verket ta dver jourberedskapen, uppgiften att magasinera skydden och att ha
tillgéinglig personal som sitter upp skydden.?”

212 Malm$ stad, gatukontoret, intervju 2017-12-15.

213 Malm$ stad, gatukontoret, intervju 2017-12-15.

214 Malm@ stad, trygghets- och sikerhetsenheten, intervju 2018-02-14.
215 Malm stad, trygghets- och siikerhetsenheten, intervju 2017-12-19.
216 Malm$ stad, gatukontoret, e-brev 2017-12-20.

217 Malm$ stad, gatukontoret, intervju 2017-12-18.
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Trafikverket paborjade under hosten 2017 och slutfor under det andra kvar-
talet 2018 en upphandling av nya stormskydd. Ett krav som stélls &r att skyd-
den ska kunna installeras av en till tva personer. Ett annat krav &r att de ska
vara létta att sétta upp i storm och ytterligare ett krav &r att de ska kunna lagras
i anslutning till respektive plats.*'® De nuvarande stormskydden paverkar tig-
trafiken vid Malmo Central Nedre om de sétts upp. Skydden blockerar ndmli-
gen utrymningsvigarna vid stationen och tdgen kan dérfor, enligt sdkerhetsfo-
reskrifterna, inte stanna utan maste kora vidare till nésta station (station Tri-
angeln).?!” Genom att kopa in stormskydd som ir littare att sétta upp kan Tra-
fikverket halla igéng tigtrafiken sé linge som méjligt.?2°

Malmo stad betonar att Trafikverket har mdjligheter som staden saknar,
déribland vindbevakning och en ledningscentral med stdndig bemanning som
stér i kontakt med SMHI som ger varningar om skyfall, storm m.m. **! Trafik-
verket anvinder informationen for att bestimma atgérder i tagtrafiken (redu-
cerad trafik, reducerad hastighet osv).??

Trafikverket menar att forvaltningens ambitioner och det Malmo stad stré-
var efter stimmer Overens ganska vél, men att det ocksa géller att ova for att
kunna samordna sig. Trafikverket kommer att se dver sina rutiner for hantering
av stormar som kan péverka Citytunneln. Det géller de operativa rutiner som
trafikledningen foljer infor och under en storm.??

Vad giller 6vrig sdkerhet i tunneln har Trafikverket ett underhallsschema
for utrustning som ar kopplad till ndgon form av sékerhetshantering och brand.
Trafikverket testkdr viss utrustning veckovis och viss utrustning manadsvis.??*

Permanenta losningar

De inkopta barridrerna var, som framgétt ovan, avsedda att vara en tillfdllig
16sning. Pa fragan om ndgon annan 18sning &n temporara stormskydd har varit
uppe till diskussion anger Trafikverket att fragan har diskuterats sedan tva ar.
Man har dock inte sett den som dverhdngande akut eftersom det finns ett fun-
gerande system som, trots sina brister, ar tillrickligt for att halla vatten fran
anldggningen. 22

Trafikverket menar att man vill bygga bort risken dér det &r mojligt, exem-
pelvis vid Kung Oscars vig genom att bygga bort luckan i marken och bygga
ett hus 6ver. En sddan riskreducerande dtgdrd kommer dock i konflikt med
hénsyn till parken och estetiska vérden, betonar Trafikverket. Andra l6sningar,
i vintan pa att det kan bli mgjligt att bygga ett hus, kan vara uppblasbara tuber
som ldggs runt markluckan — en metod som anvénds pa ménga hall i Sverige,

218 Trafikverket, Citytunneln drift och underhall, e-brev 2018-01-09.

219 Trafikverket, Citytunneln drift och underh&ll, intervju 2017-12-01.

220 Trafikverket, Citytunneln drift och underhall, intervju 2017-12-01. Det kan vara svArt att
forutsdga om det blir en storm som utgdr en risk. Det rdcker att vinden svdnger nagon grad
sa kan hotet mot Malmds kanaler forsvinna.

221 Malm$ stad, gatukontoret, intervju 2017-12-18.

222 Trafikverket, Citytunneln drift och underhall, intervju 2017-12-01.

223 Trafikverket, Citytunneln drift och underh&ll, intervju 2017-12-01.

224 Trafikverket, Citytunneln drift och underh&ll, intervju 2017-12-01.

225 Trafikverket, Citytunneln drift och underhall, e-brev 2018-01-09.
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framfor allt f6r hus i nérheten av dlvar — eller stapelbara konsoler i plast. Fér
stationsnedgangarna skulle stapelbara konsoler kunna anvéndas (sddana an-
vinds exempelvis i Nederlanderna och Tyskland). Trafikverket framhaller
dock:

En viktig fraga i detta dr dock den langsiktiga planeringen for stigande

havsvatten, problemet bor egentligen 16sas innan havsvattnet nar kanalerna

i Malmo.?¢
Pé uppdrag av Malmo stad genomférde Sweco en idéstudie om hur Malméo
stad skulle kunna skydda sig mot framtida extrema hogvatten. Sweco har f6-
reslagit ett antal atgérdsstrategier: Allmént géller att man gar igenom va-sy-
stemet for hela dversvimningsriskomréadet sé att det inte finns braddavlopp
eller dagvattenavlopp dir havsvatten kan tringa in och orsaka dversvimning.
For stadsmiljoer i centrala ldgen dér ndrheten till vatten &r av stor betydelse
foreslas bl.a. att upphdjd strandpromenad anldggs med trappor ned till normal-
vattenytan.??’” I omradet mot Malmd central och bangarden foreslas att skydd
anldggs mellan kanalen och bangérden ca 0,5 meter 6ver befintlig markniva. I
omradet runt kanalerna i Gamla staden bedéms skyddet behéva vara 0,5 upp
till en meter over befintlig markniva. Sweco foreslér att det bér utredas om
kanalerna kan skyddas genom exempelvis uppblasbara portar; en sédan 19s-
ning &r kostnadseffektiv och forhindrar inte avrinning vid ett skyfall. I
Slottsparken méste ventilationsschakt till Citytunneln skyddas, forslagsvis i
form av en skyddsvall.?®®

Atgiirder efter skyfallet Arvid

Efter skyfallet vidtog Trafikverket ett antal atgirder. Det anges att oversvim-
ning uppstod darfor att tekniken var placerad ldngt nere i brunnarna. Dagvat-
ten- och infiltrationsbrunnarna byggdes darfor om. All elektrisk utrustning
flyttades s hogt upp som mdjligt i brunnarna och viss kénslig elektronik bygg-
des om och placerades i utrymmen ovan jord. Enligt Trafikverket ska alla
brunnar numera klara av en éversvimning. Det finns dock en begrénsning i
och med att brunnarna ligger i markhojd.??

Under hosten 2014 paborjade Malmo stad ett arbete med att ta fram en sky-
fallsplan. I den rapport som togs fram framhalls att antalet dagar med kraftig
nederbord kan komma att 6ka med 8—10 dagar per &r i Malmé och att arets
kraftigaste regn kan komma att bli 20-30 procent storre.*° Skyfallsplanen an-
togs 2017. Mélet i denna plan &r att Malmo stad ska fa en 6kad motstandskraft
mot konsekvenserna av skyfall. Etappmal &r att stadens forvaltningar ska ta
skyfallshdnsyn i relevanta plan-, besluts- och forvaltningsprocesser, och att ut-
bildning med inriktning pa skyfallshdnsyn ska ges till tjinstemén som arbetar
med sadana processer. Pa lite ldngre sikt ska atgirder ha genomforts for att

226 Trafikverket, Citytunneln drift och underh&ll, e-brev 2018-01-09.
227 Sweco, Strategi mot extrema hogvatten, 2016, s. 24 f.

228 Ibid. s. 39 f.

22 Trafikverket, Citytunneln drift och underh&ll, intervju 2017-12-01.
2% Malm$ stad, Skyfallsplan, s. 6.
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“minimera risken for liv, allvarliga personella skador eller allvarliga storningar
av samhillsviktig verksamhet” vid skyfall.' Senast 2045 ska hela Malmd
kunna hantera ett 100-ars regn med minimala materiella och personella skador
samt med ett minimum av storningar som foljd. Losningen ligger huvudsakli-
gen i forandringar ovan mark, planerade dversvdmningsytor och alternativa
vigar for vattnet att rinna pa.?*

Sweco pétalar i sin studie for Malmo stad att Skyfallsplanen och en strategi
mot extrema hogvatten i manga fall star emot varandra; Skyfallsplanen hand-
lar om att avleda regnvattnet fortast majligt till havet, medan en strategi mot
hdgvatten handlar om att stéinga ute vatten och skapa barriéirer mot vatten.?

3.2.4 Hur kunde det ske?

Ndgra roster

De flesta av de intervjuade sdger att man blev dverraskad av stormen Sven och
att en storm kunde f4 dessa effekter. Stormen Sven var en 6gondppnare. Alla
var inte medvetna om att de tillfdlliga vattenstdnden — nér det &r storm och
hogt vattenstind — kan nd upp till tre meter.?** En storm som Sven forutsétter
en kombination av flera faktorer, och det inte hdnder ofta att de intrdffar sam-
tidigt. Man kunde dérfor inte forutse att det skulle kunna bli en sa hog stigning
i kanalen.?

Trafikverket anfor att det inte var sa att det fanns en felande lénk vid stor-
men Sven. Det var inte det att man inte hade forberett sig, utan att man inte
kunde forutse att det skulle kunna bli en s& hog stigning i kanalen. ”Det r nog
till och med sa att Kung Oscars vég inte fanns med som ett troligt stélle for
dversvimning.2%

En tjdnsteman som ingick i Citytunnelprojektets grupp for tunnelsékerhet
fran Malmo stad framhdller att stormen Sven var en situation som man inte
hade dimensionerat for och rdknat med. ”"Havet stillde sig pa énda. Det var en
skillnad pa en meter i vattenniva mellan Klagshamn och norra delen av ham-
nen. Vattnet lutade pa en vildigt kort stracka. Samtidigt var det palandsvind.”
Man diskuterade och tog hénsyn till vattenhdjning, men det som hénde vid
stormen Sven innebar nivéer som l&g 1angt ver vad man hade riknat med.?*’

Nagon anfor att man hade en lidngre tidshorisont framfor sig; man trodde
att sddana héndelser 14g 50-100 &r framat i tiden, och att klimatférandringar
gdr mycket fortare én vad man forutsett. 2

Nagra framhaller emellertid att man borde ha férutsett risken med en dver-
svimning. Om man bygger en station som ligger 20 meter frén kajkanten

Bl bid. s. 7.

232 Thid.

233 Sweco, Strategi mot extrema hdgvatten, 2016, s. 30.

234 1 ansstyrelsen Skéne, enheten for samhillsplanering, 2017-12-13.
235 Malmé stad, stadsbyggnadskontoret, intervju 2017-12-15.

236 Trafikverket, Citytunneln drift och underhall, intervju 2017-12-01.
27 Malmé stad, trygghets- och siikerhetsenheten, intervju 2018-02-14.
238 Malmé stad, gatukontoret, intervju 2017-12-18.
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borde man ha tinkt pa stormar och tillfélliga havsnivahdjning eftersom sddana
har hint forut.”** Normen séiger att man ska ta hojd i byggandet for hga vat-
tennivaer till 190 centimeter 6ver normalt tillstand (+/- 0). Men nér det blaser
20 meter per sekund kan det latt komma upp till +150 centimeter, vilket inne-
bar att man har sékerhetsmarginal pa 40 centimeter. Det dr ganska sékert s&
lange man befinner sig pa den nivén, men man vet inte vad framtiden bér med
sig. ”Vi kan inte till hundra procent vara sékra; men vi méste ta hiansyn till att
vissa saker kan hinda.”*

En forskare framhéller att stormen Sven i sig inte var speciellt kraftig och
definitivt inte ovanlig. Stormen i kombination med det hoga vattenstandet var
problemet, inte klimatforandringar. Stormen kom dessutom med en ovanlig
vindriktning, dérav de stora problemen. Bara ndgon manad tidigare var det en
kraftigare storm, stormen Simone, men da var det inga problem vid Citytun-
neln. 24!

Enligt VA Syd hade 6versvamningsrisken inget att géra med ledningsnétets
formaga att ta hand om dagvatten. Enligt réttspraxis ska va-systemet kunna
hantera ett tiodrsregn. Om vattennivén stiger s mycket att det rinner dver kaj-
kanter dr det omojligt for va-systemet att kunna hantera det. I synnerhet da
ledningsnitet leds ut till havet och vattnet kan rinna ut eftersom vattennivan ar
s& hog 22

Stormen Sven och dess inverkan pd Citytunneln kan separeras i tva skilda
teman: dels beredskapen i ett ldge ndir det ovintade intrdffar, dels om anligg-
ningen hade brister eller inte. Detta utgér tvd roda tradar i den féljande re-
dogorelsen.

Citytunnelns projektering och byggnation

En davarande chef pa Banverket anfor att nédr Citytunneln projekterades var
rollerférdelningen pa Banverket sddan att huvudkontoret skrev kravspecifika-
tioner till de stora investeringsprojekten géllande tillkommande krav. I krav-
specifikationen for Malmo Citytunnel angav Banverkets huvudkontor under
punkten Vattentryck att risken for generell framtida hdjning av vattenstandet
skulle utredas och beaktas.?*

Miljodomstolen fann att den presenterade miljokonsekvensbeskrivningen —
avseende de provade delarna av projektet — uppfyllde kraven i 6 kap. miljo-
balken.?** Projektets inverkan pd mark, vatten och andra resurser beddmdes
som begrinsade och acceptabla ur miljésynpunkt.?*3 I miljddomstolens dom

239 Malmo stad, gatukontoret, intervju 2017-12-15.

240 Malmé stad, gatukontoret, e-brev 2018-01-04.

241 Oskar Larsson Ivanov, LTH, e-brev 2018-03-30.

22 VA Syd, e-brev 2017-12-20.

24 Bjorn Paulsson, Chalmers, e-brev 2018-03-23 samt Banverket, Kravspecifikation for
Malmo citytunnel, 2003, s. 25.

24 Vixjo tingsritt, Miljodomstolen, deldom, M&l nr 81-02 s. 211.

2% Ibid. s. 98. Ett verklagande kom in till Miljédverdomstolen fran linsstyrelsen i Skdne lin
angéende riktvarden for avloppsvatten i samband med byggprocessen. Miljodverdomstolen
andrade Miljodomstolens dom pa dessa punkter (Svea hovratt, Miljoéverdomstolen, mal nr
M 398-05).
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anges forutséttningar, ddribland att Citytunneln ska klara ett 100-arsregn. Ci-
tytunneln byggdes med en livslangd pa 120 ar.

Trafikverket anger att det angavs i miljokonsekvensbeskrivningen till Jarn-
véigsplanerna for Citytunneln att vattenstandet mits regelbundet for Malmo
hamn (medelvattenstdnd, medelhdgvattenstand samt hogsta hogvattenstand).
Till uppméitta siffror prognostiserades i miljokonsekvensbeskrivningen for Ci-
tytunneln en hojning av vattennivan med 0,41 meter under de kommande
hundra &ren pé grund av klimatfordndringen.?*

Nir det géller byggfasen beskriver Trafikverket att det var linjeorganisat-
ionen i Citytunnelprojektet som ség till att anlaggningen fick rétt teknik, upp-
fyllde normer etc., medan ett sirskilt projekt hade i uppgift att bedriva miljo6-
och kvalitetsarbete. Det var detta projekts uppgift att bevaka och redogéra for
miljokonsekvenser. Projektet genomforde ett mycket omfattande arbete, dér-
ibland med frdgan om grundvattensdnkning. Linjeorganisationen engagerade
sig 1 frAgor om livsldngd, teknisk standard och tdgtrafik, inklusive resenérs-
perspektivet pé stationerna.?*’ Linjeorganisationen deltog i miljodiskussioner
nér dessa hade direkt berdring med anldggningen, t.ex. i frigan om vibrations-
alstrat buller som paverkade sparets konstruktion och livsldngd och de perma-
nenta grundvattensinkningarna.”*® Aven frigor som rérde infiltration av vatten
i tunneln var uppe till diskussion i linjeorganisationen.?*

Under byggtiden hade en del av den gamla hamnen anvénts som uppstall-
ningsplats. Det gjordes dérefter om till ett torg, till vad som kom att bli Anna
Lindhs plats. Framfor stationsentrén — i anslutning till glashuset — anlades tor-
get med breda trappor ned mot vattenytan och platsen fick en konstnérlig ut-
smyckning.

246 Trafikverket, Citytunnelprojektet, intervju, 2017-11-17. Svensk Lots anger foljande vat-
tenstand: Hogsta hogvattenstand: +1,91 meter, medelhogvattenstand +1,21 och medelvatten-
stand +0,11 meter (Banverket, Miljokonsekvensbeskrivning, 2002-11-01, rev. B, s. 60).

247 Trafikverket, Citytunnelprojektet, intervju 2017-11-17.

248 Trafikverket, Citytunnelprojektet, e-brev 2018-01-08.

2% Trafikverket, Citytunnelprojektet, intervju 2017-11-17.
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mdiz; ;lat:Y, i Ea)l‘c;g‘ru;(;enaomhalle Malmé Central/Malmé Nedre
Central (foto: Malmé stad, gatukontoret).

Gatukontoret anger att syftet var att nirma sig vattnet; att gora vattnet till en
tillgéng i stadsmiljén.?° Den nuvarande hdjden pé torgytan vid Citytunnelin-
gangen vid Anna Lindhs plats &r ca +3,0 meter ver havet.’! Samordnaren i
Citytunnelprojektet uppger att han inte deltog i ndgon diskussion om eventu-
ella risker med att skapa en plats ett tjugotal meter fran rulltrappan ned till
Malmé Nedre Central >

Malmo stads deltagare i gruppen som arbetade med tunnelsidkerhet menar
att en byggherre skulle nog ta stérre hiansyn till tillfdlligt hoga havsnivéer i
dag. Angreppsschaktet i Slottsparken — dar laget blev mest kritiskt — hade dis-
kuterats ur ett raddningstjanstperspektiv i gruppen, men inte utifran risken for
vattenintrdngning fran kanalen. Det betonas att det &r ménga olika faktorer
som ska beaktas. Aven vid station Triangeln finns en kraftig 1agpunkt. Sta-
tionen dr inte i riskzonen for 6versvamning fran havet, men vil fran nederbord
vid hiftigt regn eller skyfall. Station Triangeln klarar inte ett 100-arsregn.>*®
En skyfallsstrateg vid gatukontoret menar dock att risken &r liten for dver-
svimning vid skyfall vid Triangeln.?>*

Béde trygghets- och sdkerhetsenheten och Trafikverket pekar pa att den
estetiska aspekten ofta vinner dver sékerhetstinkande. Ventilationsflaktar fran
Citytunneln 1ag frén borjan pad markplan av estetiska skél. Samma problem
finns for placeringen av angreppsschaktet i Slottsparken. Malmo stad menar

230 Malmo stad, stadskontoret, intervju 2017-12-20.

21 Trafikverket, Citytunnelprojektet, intervju 2017-11-17.

232 Trafikverket, Citytunnelprojektet, e-brev 2018-01-08.

233 Malm$ stad, trygghets- och siikerhetsenheten, intervju 2018-02-13.

234 Malmé stad, trygghets- och sékerhetsenheten, e-brev 2018-01-08. Det har inte funnits tid
att efterforska grunden till dessa olikartade bedomningar.
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att det ar typiskt for sddana hér infrastrukturanldggningar att det i projekte-
ringen finns lite lagstod for fragor som géller sdkerhet jaimfort med lagstod for
fragor som giller miljon, buller och vibrationer.

Vi har en ganska strikt PBL nér det géller utformningen av allménna plat-
ser men nér det géller sdkerhetsfragor och raddningstjénstfragor finns det
inte ndgon tydlig lagstiftning. Raddningstjanstlagen &r inte anpassad for
sddana hir komplicerade anliggningar.?*®

En annan faktor att ta med i berdkningen &r att inriktningen samhéllssékerhet
hade en nedatgéende utveckling under 1990-talet. Hade Citytunneln byggts pa
1970-talet hade man haft ett civilforsvarsperspektiv pa tunneln och haft en
hogre skyddsniva dn vad man har i dag (t.ex. for anvindning som skydds-
rum). 2%

Tit tragkonstruktion mot grundvatten

Grundvattnet i Citytunneln gir genom kalkberg som &r vattenférande. De
sodra delarna av tunneln har permanent grundvattensidnkning, dvs. vatten
pumpas bort fran jarnvédgens nirhet for att sedan infiltreras langre bort fran
jarnvégen. Det beréttas att det under projekteringen av tunneln fordes diskuss-
ioner om att gora tragkonstruktionen sé tung att den kunde placeras utan upp-
lyft, bl.a. diskuterades att anvéinda malm i betongen. Experter pad dévarande
huvudkontoret férordade en tunnel som hélls pa plats av sin egen tyngd. 2%
Trafikverket ville ha en tunnel som lag kvar i sig sjélv, men fick inte igenom
det. Losningen blev i stéllet en tunnel som dr férankrad i fastborrade stag (dvs.
stottande stallina). Denna 16sning &r vedertagen teknik, men skulle kunna vara
en simre 16sning om vattennivéerna skulle borja stiga dramatiskt.?*®
Banverket redovisade tidigt i planlaggningsprocessen ett forslag med en tét
tragkonstruktion som dven klarar en situation nir grundvattennivan till foljd
av bla. stor nederbord blir exceptionellt hog.> Banverket lade emellertid i
stillet i ansokan till miljddomstolen fram forslaget med permanent grundvat-
tensidnkning och éterinfiltration. Lansstyrelsen stéllde sig mycket tveksam till
detta och miljodomstolen uppdrog dérfor at Banverket att komplettera anso-
kan.?®® Banverket framhéll i sitt svar att trigkonstruktion — bade dimension-
erad for maximalt grundvattentryck med 25 ars dterkomsttid och f6r medel-
grundvattentryck — kunde forutséttas ha mycket hog driftsédkerhet och kriva
minimalt underhall. De innebar minst risk for drifts- eller funktionsstérningar.
Péverkan pa grundvattensituationen skulle ocksé bli mindre. Ur ett kostnads-
och energikonsumtionsperspektiv var emellertid den permanenta grundvatten-
sinkningen med efterfoljande aterinfiltration att féredra. En tragkonstruktion

235 Malmd, trygghets- och sikerhetsenheten, intervju 2018-02-13.
236 Malmé, trygghets- och sékerhetsenheten, intervju 2018-02-13.
27 Bjérn Paulsson, Chalmers, intervju 2017-11-29.

28 Trafikverket, Citytunnelprojektet, intervju 2017-11-17.

29 Vixjo tingsritt, miljpdomstolen, deldom, mél nr 81-02, s. 176.
200 Thid. s. 176.
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skulle dessutom innebéra forsenings- och byggherrekostnader om ca 200 mil-
joner kronor. Banverkets slutsats var att den kostnadsfordyring som uppstér
med tragkonstruktion (for maximalt eller medelgrundvattentryck) vore orimlig
vid en jaimforelse med den nytta och det minskade intrdng det skulle innebdra
i forhallande till alternativet (dvs. ett aktivt grundvattenséinkningssystem in-
stalleras som innebér att grundvattenytan sidnks genom pumpning och att
grundvattnet sedan &terfors i ett antal &terinfiltrationsbrunnar).26!

Miljodomstolen godtog det alternativ som Banverket forordade med hén-
visning till att regeringen syntes ha utgétt fran en grundvattensdnkning skulle
komma att ske, att kostnaden for tragkonstruktion dimensionerad fér medel-
vattentryck skulle bli alltfor stor samt att varken lansstyrelsen eller miljondmn-
den vid huvudforhandlingarna 2004 hade nagon invindning mot en permanent
grundvattenséinkning.?%?

Lansstyrelsen Skéne framhaller att en téit konstruktion — en konstruktion
som forhindrar grundvattenintrangning — dr den bésta 16sningen, men proble-
met dr kostnaden. Lansstyrelsen papekar att fragan om tdta konstruktioner dis-
kuteras dven i mindre projekt. Valet av tit konstruktion respektive permanent
grundvattenpumpning behdver dock bedémas utifran hur viktig grundvatten-
forekomsten dr och hur stora méngder vatten som behover ledas bort. Nér det
géller Citytunneln &r grundvattenférekomsten inte intressant ur exempelvis
dricksvattensynpunkt varfor kostnaden for tdt konstruktion inte star i proport-
ion till grundvattnets skyddsvirde, i alla fall inte inom en Gverskadlig tidspe-
riod (50 ar). Lansstyrelsen betonar dock att man pa langre sikt inte vet vad som
hénder och hénvisar till den tredriga satsningen i statsbudgeten for 2018 till
ldnsstyrelserna for skydd av dricksvatten och for reglering av vattenplatser.?®®
Lénsstyrelsen framhéller att 6kat infléde av grundvatten inte utgér nagon si-
kerhetsrisk i Citytunneln. P4 sikt dr det emellertid mojligt att villkoren 1 till-
standet behover ses over. Det kan ndmligen komma att bli problematiskt med
kontrollprogrammet eftersom ett krav i regeringens tillatlighetsbeslut &r att i
princip allt vatten ska aterinfiltreras.?%

Ramper mot éversvimning?

I minnesanteckningarna fran lansstyrelsens mote efter stormen Sven med ak-
torerna anges att Trafikverket hade designat stationen efter de forutsittningar
man hade och att man hade varit medveten om och tagit hiansyn till riskerna
pa Anna Lindhs plats och Bagers plats.?®® For att undvika risken for dversvim-
ning skulle Trafikverket ha behdvt lyfta hela gaturummet.?*

26! bid. s. 181.

22 bid. s. 188.

263 Prop. 2017/18:1 utgiftsomréade 1 s. 47 f. samt utgiftsomrade 20 s. 67 f. Regeringen refere-
rar till ldnsstyrelsernas bedomning att grundvattnet behover prioriteras battre inom samhélls-
Planering och vid tillstands- och tillsynsarenden.

¢ Lansstyrelsen Skéne, miljoavdelningen, intervju 2017-12-13.

265 Linsstyrelsen Skéne, samhillsbyggnadsavdelning, samhillsskydd och beredskap, City-
tunnelns sarbarhet, minnesanteckningar 2014-04-14 samt Lénsstyrelse Skane, Mote om Ci-
tytunnelns sarbarhet, pressmeddelande 2014-04-14.

2% Trafikverket, Citytunnelprojektet, intervju 2017-11-17.
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Det anfors ocksa att Banverket vid projekteringsstarten hade indikerat att
lagga nivan 50 centimeter hogre, men att man ansag att detta inte behovdes
enligt de prognoser som fanns. "Det man missat dr att vdghdjden kan sld 6ver
kajkanten, vara nedgéngar till tunneln ligger véldigt ndra den. Det fanns tydli-
gen ocksa ett problem vid anslutningen till befintlig bangérd om man hgjde
Citytunneln.”2¢

Trafikverket medger att det skulle ha varit mojligt att bygga upp lite grann,
men inte mycket. Befintliga byggnader runt omkring sétter en gréns for detta.
Entréerna ligger helt i anknytning till den gamla stationsbyggnaden. Entréerna
anpassades enbart till befintlig gatuniva.?®® Trafikverket tillit att stationen fick
luta 10 promille — vilket egentligen dr ett undantagsvirde — for att komma ned
fran bangarden till en anldggning under kanalen strax dster om Anna Linds
plats.’® Det gjordes for att uppfylla ett krav frin Malmé stad som bl.a. hade
att gora med kanalsystemets genomstrédmning.?’® Nir det géller att skapa ram-
per anfors att avstandet mellan rulltrapporna ned till stationen och intilliggande
trafikleder dr mycket begrinsat. Trafikverket beréttar att det diskuterades en
hel del hur bred glashallen skulle kunna tillatas vara. Man valde att lata rull-
trappsloppen vara synliga i sin 6vre del for att spara pa utrymmet. Det fram-
halls av Trafikverket att det var nddvéndigt att ta hénsyn till den betydande
trafikleden Citadellsvdgen som i sin tur ligger intill det gamla byggnadsmin-
nesskyddade posthuset.?’! Det hade kanske gétt att luta ndgot, men hur mycket
som skulle ha varit mgjligt att uppna kan Trafikverket inte uttala sig om, men
betonar att det ir en mycket tring passage for alla funktioner.?’?

Att dndra golvnivén i glashallen hade inneburit en nivaskillnad i forhél-
lande till den befintliga stationen som gjort hela uppldgget for glashallen tvek-
samt. Ingrepp i den gamla stationen var mycket kénsligt och foremél for en
lang diskussion. Trafikverket samordnade planeringen av stationens dvre del
med dgaren Jernhusen. I dessa diskussioner berdrdes inte frigan om vattenin-
tringning i stationen.?”® Trafikverkets samordnare i Citytunnelprojektet anger
att han inte deltog i ndgon diskussion om risken for hoga vagor.2’

Malmo stad framhaéller att det kommer att ta véldigt 1&ng tid innan tre meter
havsnivahjning uppnés, men det forhaller sig annorlunda med héjda vatten-
nivder pa grund av stormar.?”> Det kan riicka med kombinationer av lagtryck

267 Trafikverket, Citytunneln drift och underh&ll, intervju 2017-12-01. Det har inte gétt att
folja upp denna information ytterligare.

268 Trafikverket, Citytunnelprojektet, intervju 2017-11-17.

269 10 promille 4r ett maxvirde och innebdr att tdget kan borja rulla sjilvmant. Banverket
bedomde att det kunde accepteras eftersom det bara var frdga om persontdg som passerar.
sz)érn Paulsson, Chalmers, e-brev 2018-05-07.

™ Trafikverket, Citytunnelprojektet, e-brev 2018-01-08.

271 Avsténdet mellan Citadellsviigen och de utbyggda rulltrapporna ir knappt 3 meter. Av-
standet till gatan &r kort.

272 Trafikverket, Citytunnelprojektet, e-brev 2018-01-10.

273 Trafikverket, Citytunnelprojektet, e-brev 2017-11-21.

274 Trafikverket, Citytunnelprojektet, e-brev 2018-12-08.

25 Det har historiskt sett forekommit ett par extrema viderhéndelser. Den s.k. Backafloden
1872 innebar en temporir hojning av havsnivan med tre meter pa grund av ett lagtryck ute
pa Ostersjon. En annan extrem hindelse ar julstormen 1902. Det finns vittnesmal om att stor-
men orsakade stora skador, bl.a. att jirnvdgen mellan Malmé och Limhamn forstérdes
(Sweco , 2016, s. 11).

2017/18:RFR16

79



2017/18:RFR16

80

3 JARNVAG

och hogtryck och andra viderforhdllanden i omradet. ”Man kan undra 6ver att
ingen varningsklocka ringde; inte minst med tanke pa det lagt beldgna Anna
Lindhs plats. Uppgéngen ligger nira havet.””® Stadsbyggnadskontoret menar
att Trafikverket hade kunnat gora annorlunda dven om tunneln ligger dér den
ligger. Ett par platser skulle ha kunnat byggas upp pé lite olika nivaer, och
ramper skulle ha kunnat anldggas samt skydd runt riddningsschakt. ”Det hade
kostat i slutskedet av projektet att ldgga till detta, men om man beténker hur
mycket hela projektet kostade skulle det ha varit en mindre summa.”"”

Effekter av ytvattenintringning i Citytunneln

Vilken risk det skulle utgéra mot Citytunneln om ytvatten skulle tringa in i
tunneln beror, enligt Trafikverket, helt och hallet pA méngden vatten. Det an-
fors att spar i Citytunneln klarar av att std under vatten en lang tid, men om
nivén stiger 6ver 80 centimeter riskeras kénslig utrustning som finns i tvér-
tunnlar. Tunnelns lutning gor ocksé att vattnet kommer samlas vid lagpunk-
terna, och om vattenintranget dr langvarigt kommer det troligen att stiga dver
risknivaerna. Om vatten rinner in vid Anna Lindhs plats kommer det troligen
att ta sig ned via rulltrappshus och angreppsvégar. Viss utrustning kommer da
att ganska omgéende fOrstoras. Vatten som rinner in i angreppsschakt vid
Kung Oscars viag kommer att tringa ned i tvdrtunnel, och vid stora miangder
vatten riskeras utrustning dér.2"®

’Risken ér inte att kdra tdgen genom tunneln, lite vatten pa sparen ar inga

problem. Men inget tag far stanna och ta pa eller slédppa av passagerare pa

Malmo C om vi har stingt en av utrymningsvégarna.” Om stora méngder

havsvatten rinner ner pa perrongerna och spar i Malmo nedre sé blir av-

vigningarna annorlunda. *Blir det den typen av storm é&r jag 6vertygad om

att var driftledning tar beslutet att stéinga tunneln’.?”

Forskare framhaller att pastaendet att spar skulle klara att std under vatten gél-
ler enbart stommen och riler. Eventuella sparvéxlar med elektriska installa-
tioner och eventuell signalutrustning tar dven under 80 centimeter skada eller
forstors, sirskilt vid intriingande saltvatten. 2%

Sikerhetsfragor

Det fanns en sérskild planeringsgrupp som diskuterade och planerade Citytun-
nelns sékerhet och rdddning. I denna grupp ingick ett flertal aktorer, bl.a. fran
Malmé stad. En av deltagarna framhéller att det var ett bra sékerhetstdnkande
i Citytunnelprojektet utifran sjdlva tunnelanlédggningen, dvs. bedémningar
gjordes utifran vilka skador som kan hanteras och vilka skador som inte far
uppsté (en dversvamning i Citytunneln skulle innebédra egendomsskador, me-
dan andra risker, t.ex. brand, skulle kunna innebéra dodsfall). Planeringsgrup-
pens arbete fokuserade dérfor pa brandfrdgorna. Citytunneln har ett bra skydd

276 Malmé stad, stadsbyggnadskontoret, intervju 2017-12-15.

277 Malmé stad, stadsbyggnadskontoret, intervju 2017-12-15.

78 Trafikverket, Citytunneln drift och underh&ll, e-brev 2018-01-09.
27 Sydsvenskan, Stormfloder kan lamsla tagtrafiken, 2017-10-06.
280 Oskar Froidh, KTH, e-brev 2018-05-07.
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for “liv och hélsa”. 1 planeringsgruppen fanns det dock inte nagot fokus pa

tunneln i ett stérre perspektiv.?s!

3.2.5 Klimatforindring som en del i planering och verksamhet

Trafikverket och andra aktorer framhéller att fragan om klimatforandringar
och behov av anpassningar till dessa inte fanns i borjan av Citytunnelproces-
sen. Inte ens det transportpolitiska mélet fanns vid den tidpunkten.?®?

SMHI anger att myndigheten inte genomforde négra konsultinsatser for Ci-
tytunnelprojektet som avsig klimatanpassning; det efterfrigades inte.?$3 SMHI
pekar, i likhet med andra aktorer, pa att klimat- och klimatanpassningsfragan
har utvecklats mycket sedan slutet av 1990-talet.?®*

Stadsbyggnadskontoret framhéller att klimatfragan borjade fa genomslag i
staden vid sekelskiftet. Ett av malen i Malmo stads oversiktsplan 2000 var att
minska paverkan pé klimatet.?®> Nr det géller frigan om konsekvenser av kli-
matforandring aktualiserades de forst i och med stadsbyggnadskontorets ar-
bete med Dialog-PM 2008:2. Bakgrunden var IPCC:s fjarde rapport (2007).
Men det hinde inte sa mycket forrdn skyfallet i Kopenhamn intrdffade och, i
dnnu hogre grad, efter skyfallet i Malmo 2014.2%

I lansstyrelsernas arbete att granska fysisk planering har klimatférandringar
varit i fokus alltsedan 2009. Det infoérdes en bestimmelse i ddvarande PBL att
lansstyrelsen skulle préva kommunens beslut att anta detaljplan eller omrades-
bestimmelse om det kunde befaras att beslutet innebar att ny bebyggelse an-
nars blir olimplig med hénsyn bl.a. till risken for dversvimning och erosion.?%’
Till f6ljd av fordndringarna tog Lansstyrelsen Skéne fram planeringsunderla-
get Klimatanpassad vattenplanering 2012.2%% Det framhalls att alla kustkom-
muner i Skéne dr numera mycket medvetna om klimatférandringar. Sedan ar
det en annan fraga vilka stéllningstaganden man végar ta i sina oversiktsplaner
och detaljplaner da det ocksa finns andra intressen att ta hdnsyn till. Lanssty-
relsen har noterat att det har forekommit en del klimatrelaterade handelser som
kostat mycket pengar for drabbade kommuner, vilket lett till insikten att man
behover genomfora atgirder (ett exempel dr kostnaden for skyfallet Arvid i
Malmé). Det har blivit tydligt att man tjénar pa att forbereda sig.?%’ P4 mil;jo-

281 Malmé stad, trygghets- och siikerhetsenheten, intervju 2018-02-14.

282 Trafikverket, Citytunnelprojektet, intervju 2017-11-17.

283 SMHI, intervju 2018-01-29.

284 SMHI, e-brev 2018-02-08.

285 Malmd stad, stadsbyggnadskontoret, intervju 2017-12-15.

286 Malmo stad, stadsbyggnadskontor, intervju 2015-12-15.

28712 kap. § 1 plan- och bygglagen (1987:10): Linsstyrelsen ska préva kommunens beslut
att anta, dndra eller upphéva en detaljplan eller omradesbestimmelser, om det kan befaras att
beslutet innebér att /- - -/ en bebyggelse annars blir olamplig med hansyn till de boendes och
6vrigas hilsa eller sdkerhet eller till risken for olyckor, dversvamning eller erosion. Lag
(2009:530).

28 1 snsstyrelsen Skéne, enheten for samhillsplanering, intervju 2017-12-13.

% Linsstyrelsen Skéne, miljdavdelningen, intervju 2017-12-13.

2017/18:RFR16

81



2017/18:RFR16

82

3 JARNVAG

avdelningen dyker frdgan om klimatforandringar upp i alla fragor som ror vat-
ten (Hur ska man dimensionera dagvatten? Hur ska man skydda grundvatten?

0sv.).2%0

Langsamma planprocesser och ny information

Fragan om klimatforandringar vixte efter millennieskiftet. P& initiativ av
Malmg stad och lansstyrelsen genomférdes studier och projekt under 2000-
talet, dvs. parallellt med att Citytunneln projekterades och byggdes. I dessa
utpekades flera risker for Malmé stad pa grund av havsnivadhdjning och for-
dndrad nederbord. Redan i dversiktsplanen 2000 hade Malmo stad infort regel
om 2,5 meter §ver havet for ny bebyggelse utifrdn en framtida havsnivahoj-
ning. Lénsstyrelsen initierade 2006 ett projekt "med anledning av den intensi-
fierade uppmaérksamheten kring klimatforandringar” for att undersdka hur sti-
gande havsnivayta kan paverka den fysiska planeringen.?! En slutsats var att
det ar rimligt att vélja ett vérsta-scenario. Det framhalls att den tekniska infra-
strukturen — vég, jirnvag och hamnar — som &r beldgen utmed kusten paverkas
negativt av stigande havsvattennivaer och grundvattennivaer. Det innebér en
risk for versviimning, men dven att markens stabilitet minskar.?%?

Stadsbyggnadskontorets planavdelning arbetade 2007-2008, med delta-
gande fran flera forvaltningar, med att ta fram forslag pa hur en kommande
havsnivahojning skulle kunna hanteras. I den ovan nimnda promemorian an-
fors bl.a. att risken for att hoga vagor och hdgvatten intraffar samtidigt inte &r
given, men att den finns. Promemorian féreslog att man i planeringen bor
rikna med en marginal pa 0,5 meter for vagbildning.?* Som skydd mot dver-
svimningar foreslogs vallar, murar och temporéra skydd. "Fordelen med tem-
porira skydd dr att de inte paverkar stadsbilden, men de forutsétter hog bered-
skap eftersom situationer med hogvatten ofta kommer med kort varsel.” Nér
det géllde riksintressen lyftes bangarden och Malmé Central fram som hotade
omriden. ”Delar av jirnvigen dversvimmas vid hoga vattenstand.”**

Malet med den handbok om klimatanpassad vattenplanering 2012 som
Lénsstyrelsen Skane tog fram var att frimja en samhéllsplanering dér vatten-
aspekterna av klimatanpassning skulle utgora en sjélvklar del. Det framholls
att effekterna av tillfélliga vattenstand ar en betydelsefull faktor att ta hinsyn
till. Effekterna av tillfilliga vattenstdnd paverkas inte bara av vattennivan utan
ocksa av vinduppstuvning, vaghdjd och vaguppskoljning. For att skydda sig
mot framtida hogvattenstdnd bedomdes det inte sannolikt att marknivén 3 me-
ter skulle rdcka som skydd i direkt anslutning till kusten. Handboken pekar pa
Adventsstormen i november 2011 som ett exempel. Det framkom att effek-
terna av stormen var storre dn vad som forvéntas vid de vattenstand och vindar

20 sinsstyrelsen Skéne, miljdavdelningen, intervju 2017-12-13.

1 Linsstyrelsen Skéne, Stigande havsnivé, 2008:5. Linsstyrelsen i Blekinge lin anslot sig
2007, och projektet blev lansévergripande.

22 bid. s. 15.

23 Malmd stad, Dialog-PM 2008:2, s. 7. Promemorian utgjorde ett fordjupningsdokument
till 6versiktsplanen for Malmo.

2% Ibid. s. 19.
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som redovisades for stormen.?*> I handboken listas nigra skyddsitgérder mot
oversvamning, diribland vattentita konstruktioner, system med vallar, murar
och andra barridrer kombinerat med pumpsystem och temporira barridrer
sdsom moduler, sandsickar, plankor etc.?¢

Mot bakgrund av dessa studier stélldes frAgan i denna uppfoljning varfor
inte behovet av temporéra skydd for Citytunneln hade uppméarksammats i pro-
jektets slutfas, om inte i byggnationen sa dtminstone som en del i beredskapen
infor invigningen. Det framkommer att Trafikverkets ansvariga inte kan min-
nas att de horde talas om arbetsgruppen inom Malmé stad eller rapporterna
Dialog-PM och linsstyrelsens projekt.?®’ De svar som ges av 6vriga respon-
denter har ett antal dterkommande teman, vilka refereras nedan:

Det mesta var klart

Det anfors att detaljerna kring utformningen 19stes langt fore byggstarten. Mil-
jokonsekvensbeskrivningen fardigstilldes under 2002. Flera ar fore byggstar-
ten projekterades detaljerna i utformningen och dérefter togs upphandlingsun-
derlag fram for att kunna upphandla entreprendrer. Man arbetade igenom for-
utsdttningarna valdigt tidigt 1 projektskedet och beddmde att hinsyn till en
havsnivahéjning for 100 ar pd 0,41 meter skulle vara tillracklig. Vid Anna
Lindhs plats var ingadngarna lagda pa ca +3,0 meter 6ver havsnivan. De gamla
kajerna i Malmos inre hamn ar sedan decennier lagda pa hojden ca +2,5 meter
over havet.?

Lansstyrelsen pekar pé att mark- och miljddomstolens deldom kom 2004,
men allt underlag, alla planer och alla idéer kom ladngt innan dess. Nar man
kom fram till férhandling hade man redan bestdmt sig for alla nivaer. Citytun-
nelprojektet var ett ofantligt stort projekt, men samma fenomen kan noteras
dven i mycket enklare drenden: Underlaget har tagits fram under lang tid, och
dérefter ir man inne i det man planerat.”*’

Malmo stad menar likaledes att det &r ett inbyggt problem med stora projekt
att for ménga forutséttningar 1ases for tidigt. Man maéste hitta nagon sorts mo-
dell for att vara flexiblare.’®

Organisationer — stupror och olika perspektiv

En annan aspekt som framhalls &r att det handlar om olika planeringsfunkt-
ioner som gor att man befinner sig i olika tidsperspektiv. Stadsbyggnadskon-
toret befinner sig ldngre fram i tiden &n andra forvaltningar, och pa samma vis
forhaller det sig sannolikt &ven inom Trafikverket (strategiavdelningen och de
som arbetar konkret med vissa anldggningar).

2% Lansstyrelsen Skéne, Stigande havsnivier, 2012:8, s. 16.

2 Ibid. s. 12.

27 Trafikverket, Citytunnelprojektet, e-brev 2018-12-08, Trafikverket, Citytunneln drift och
underhall, e-brev 2018-01-09.

298 Malmd stad, stadskontoret, intervju 2017-12-20.

29 1 gnsstyrelsen Skéne, miljdavdelningen, intervju 2017-12-13.

39 Malmé stad, stadsbyggnadskontoret, intervju 2017-12-15.

2017/18:RFR16

83



2017/18:RFR16

84

3 JARNVAG

Det ar heller inte sékert att ett dokument landar pa ritt niva i en organisa-
tion. Det finns en inbyggd problematik med flera nivaer och komplex pla-
nering. Den langsiktiga strategin tappas bort infor nérliggande krav (t.ex.
budgeten); man tappar bort helhetsperspektivet.3!
Malmo stad papekar att Citytunnelprojektet drevs av en helt egen organisation.
De som arbetade i projektet fick inte alltid information fran andra delar. Till
det kommer att ansvarsforhallanden &r komplicerade. Ofta dr det sé att fra-
gorna inte har stéllts pa sin spets. Det hdnder ndgot och négon kliver fram och
far 16sa fragorna. Men fram till dess att fragan stélls pa sin spets sa kliver ingen
fram. Nér det giller statliga och kommunala aktorers olika roller borde lag-
stiftningen vara mer stringent.**?

Négon framhéller att det dr 14tt hént att inte ta till sig ny information om
man har kommit en bit pa vég i ett projekt. Man arbetar i sina stuprdr och tar
inte del av vad en annan enhet eller avdelning arbetar med samtidigt. I borjan
av processen forsoker man fa med alla aspekter, men nir man kommit en bit
pé viig blir det svarare att se.>?

En annan faktor som gor att ny information gér forlorad kan vara personal-
omsittning och byte av roller.3*

Produktionsfokus kontra lingsiktig planering

Det anfGrs att det finns ett problem inbyggt i ménga projekt, ndmligen att man
fokuserar i projektskedet pa att bygga anldggningen till den budget som man
har. Det ska vara sé billigt som mdjligt. Men nér man sparar i ett tidigt skede
och i drift och underhéll kan héndelser och andra aspekter leda till extra kost-
nader senare — kostnader som landar pa andra stéllen i samhéllet. ”Inte minst
nér vi talar om skyfall dr det fridga om kostnader for att bygga om en existe-
rande stad. Argumentet som ibland framfors &r att det kommer sé sillan; man
tar hellre kostnaderna nir det sker.”3%

En faktor som framhalls 4r att i Banverket och dérefter Trafikverket drivs
sddana hér stora infrastrukturprojekt av driftiga och starka projektledare som
ar produktionsinriktade. De har fokus pa att projekten gar framat, att man hal-
ler tider och budget. Det kan saknas en motvikt som beaktar inte bara byggan-
det under driften, utan #ven frigor som rér underhill, miljé m.m.3%

3.2.6 Lardomar

Trafikverket framhaller att stormen Sven inte har paverkat framtida tunnelpro-
jekt — enskilda hdndelser paverkar inte sittet att arbeta — men att den har aktu-
aliserat frigan om klimatféridndringar. En 6versvamning kan leda till att vatten
sipprar ned p4 rulltrappor med effekter pa elektriska komponenter.3%’

301 Malmé stad, stadsbyggnadskontoret, intervju 2017-12-15.

302 Malmd stad, trygghets- och sikerhetsenheten, intervju 2018-02-14.
303 1 #nsstyrelsen, enheten for samhillsplanering, intervju 2017-12-13.
3% Malmé stad, gatukontoret, intervju 2017-12-18

305 Malmé stad, stadsbyggnadskontoret, intervju 2017-12-15.

3% Bjrn Paulsson, Chalmers, intervju 2017-11-29.

397 Trafikverket, Citytunnelprojektet, intervju 2017-11-17.
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En lirdom som framhélls av ldnsstyrelsen &r att man inte tittade pa kombi-
nationseffekter. Om man gar igenom utredningar kan man notera att man tittar
pa olika forlopp var for sig — nivéder i vattendrag, grundvattennivéer, dver-
svimning osv. — men att man séllan kopplar ihop dem. P4 s vis missar man
att ganska mattliga situationer kan leda till allvarliga konsekvenser.3%

En lardom var att riskerna med hégvatten kom nirmare i tiden &n vad man
trodde. Man maste ha vildigt stora kunskaper om véderfenomen for att kunna
hantera det hir. SMHI borde ha kunskaper att tillfora.3%

Det framhélls att om man gor scenarier med kombinationer av vattenniva-
hdjning, vagrorelser och ovédder borde man kunna berékna de vérsta risksitu-
ationerna. Lamplig detaljutformning av kajkanter och trappor mot vattnet kan
dven behova ses dver for olika platser.®'? Krisberedskapssamordnare anfor att
man behover fler smarta designldsningar i samhadllet, dvs. sdkerhet som inte
stor omgivningen utan som smélter in, exempelvis inbyggda oversvimnings-
skydd som samtidigt fungerar som sittplatser.!!

Malmé stad anfor att en lardom handlar om forutséttningarna for sdédana
hér stora infrastrukturprojekt. Det &r inte alltid lagstiftning som ar svaret pa
fragan, men i stora infrastrukturanlédggningar som ska sékerstilla samhallsvik-
tiga funktioner kan man fundera pé om inte staten borde ga in och stodja sé att
de alltid fungerar, dven under svara forhallanden inklusive péfrestningar pga.
klimatfordndringar. Riksintresset skulle kunna ha foretrade framfor den kom-
munala bestimmanderitten.’!?

Malmo stad framhéller att nér det géller stormen Sven var bland de storsta
bristerna att den lokala narvaron saknades fran Trafikverkets sida. Malmé stad
fick inte respons under det akuta skedet. Vi hade bekymmer med diskussioner
kring ansvar i det akuta skedet. Var det Malmo stad eller Trafikverket som
skulle dtgirda? Det slutade med att Malmé stad klev fram.”!®

3.3 Projekterade tunnlar genom stider — Varberg och
Norrkdping

I denna del redovisas i vilken utstrackning och pa vilket sétt tva stora infra-
struktursatsningar — en del av Véstkustbanan och av Ostlanken — med tunnlar
genom stidder har anpassats till klimatforandringar. Varbergstunneln dr emel-
lertid ndrmare byggnation dn dragningen av Ostlinken genom Norrképing
med en tunnel under Motala strom.

398 snsstyrelsen Skane, enheten for samhéllsplanering, intervju 2017-12-13.
39 Malmé stad, gatukontoret, intervju 2017-12-18.

310 Malmé stad, stadskontoret, interviju 2017-12-20.

311 Malmé stad, trygghets- och sikerhetsenheten, intervju 2017-12-19.

312 Malmé stad, trygghets- och siikerhetsenheten, intervju 2018-02-14.

313 Malm@ stad, trygghets- och sikerhetsenheten, intervju 2018-02-14.
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Namngivna investeringar

Biégge satsningarna tillhor de investeringar som namnges i forslaget till na-
tionell plan. Enligt forslaget tilldelas Trafikverket 6kade medel for att finan-
siera byggandet av Varbergstunneln. Kostnadsokningen beror till stor del av
atgirder for klimatanpassning.3!'* Objektet har en beréiknad totalkostnad pa 5
003 miljoner kronor (prisniva 2017-02) enligt forslag till nationell plan 2018—
2029 varav 824 miljoner kronor utgdrs av sam- och medfinansiering.>!> Enligt
tidigare berdkning i nationell plan 20142025 skulle kostnaden ligga pa 3 476
miljoner kronor (prisniva 2013). Projektet ska enligt berdkningarna fardigstal-
las under 2019-2025.

I Trafikverkets forslag till nationell plan 2018-2029 anges att Ostldnken
betraktas som bundet eftersom det ir langt gingen i planeringsprocessen.?!®
Objektet har en beriknad kostnad (inklusive centralpassagen genom Linkd-
ping) pa 65 miljarder kronor for hoghastighetsjarnvig pa 320 kilometer i tim-
men. Objektet kan ocksa kosta 54 miljarder kronor om hastigheten sénks till
250 kilometer i timmen. Det innebdr en besparing pé ca 11,5 miljarder kronor
i prisniva 2016-09.37

Ostlédnken innebér forsta etappen i introduktionen av hoghastighetstag i
Sverige. Tagtrafiken pa Véstra och Sodra stambanan har okat kraftigt under
de senaste aren och dr i dag bade blandad och omfattande med mer &n 100 tag
per dygn pé alla strackor. Under stora delar av dygnet finns darfor ingen 1agt
belastad stracka som kan aterstélla uppkomna stérningar. I ett internationellt
perspektiv ér det inte ovanligt med mer dn 100 tdg per dygn nidrmast storsta-
derna, men det som &r unikt for Vistra och Sodra stambanan &r att alla delar
har mer &n 100 tag per dygn. De stora trafikméngderna beror dels pd mycket
godstrafik, dels p4 att det gér regional tdgtrafik lings samtliga strickor.>'® Den
blandade trafiken skapar dalig robusthet, vilket framfor allt drabbar den lang-
véga trafiken pd Vistra och Sodra stambanan. Allra sdmst punktlighet har
striickan Stockholm—Malmé/Képenhamn.®!® P4 jirnviigen samsas godstrafik
med regional- och fjarrtagstrafik, vilket skapar ett storningskéansligt tagsystem
med konflikter om tigligen och ldnga restider.>?° En ny dubbelspérig hoghas-
tighetsjarnvég pa strackorna Stockholm—Géteborg och Stockholm—Malmé ska
darfor anldggas. Trafikverket planerar for en successiv byggstart av Ostlédnken
under aren 2017-2021. Ostldnken berdknas vara fardig mellan 2033 och 2035.

314 Trafikverket Varbergstunnelprojektet, intervju 2018-01-25.

315 Trafikverket, Namngivna investeringar, s. 160.

316 Ibid. s. 100.

317 Trafikverket, Trafikverkets yttrande dver kompletterande underlag, 2018-01-22, s. 24 f.
318 Trafikverket, Utbyggnad befintliga stambanor, 2016:095, s. 10.

319 Ibid. s. 12. Tagsystemet prioriteras i den arliga tilldelningen av tigligen, men ménga tra-
fikuppgifter och hog belastning gor det svart att prioritera tagen (ibid).

320 Trafikverket, Namngivna investeringar, s. 100.
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3.3.1 Lokala forutsiattningar

Bade Varberg och Norrkoping ligger vid havet. Varberg ligger vid Kattegatt
pa Vistkusten. Méanga orter ldngs Hallandskusten har ett utsatt ldge, t.ex.
Halmstad. Varbergs ldge 4r mindre utsatt trots att staden ligger vid en liten
bukt. Sannolikt beror det pa att bukten inte ger kraftig lokal forstarkning av
vattenstand. Ett ytterligare skydd for staden dr vagbrytarna som &ven bidrar
till att minska vattenstdndshdjning pa grund av vageffekter. Men dven i Var-
berg ér en tillkommande faktor for vattennivan hur hdga vagorna blir och hur
havet stuvar upp. Lansstyrelsen framhaller att erfarenheter dock visar att hoga
vattenstand vanligtvis blir vérre i Kungsbacka och Halmstad som ligger lédngre
in i bukter.?!

Till skillnad fran andra orter 1ldngs Hallandskusten har Varberg inte ndgon
4, flod eller dlv som rinner igenom staden. De dversvdmningar som har fore-
kommit har mer haft koppling till omfattande nederbdrd dn hog havsniva, eller
till en kombination av omfattande nederbord och hog havsniva. Det finns dock
ndgra lagt liggande lokala punkter inne i Varberg som kan dversviimmas.*??
En annan lokal forutséttning for Varberg ar det sprickiga berget. Varbergsom-
radet préaglas, som pé flera andra héll lings Vistkusten, av bergplintar kring-
skurna av ofta djupa och ldnga sedimentfyllda dalgingar.’?

Norrkdping ligger vid Braviken, lings med Ostkusten. Till skillnad fran
Varberg har Norrkoping ett stort vattenflode genom staden dd Motala strom
passerar igenom stadens centrala delar.>** MSB:s nya &versyn enligt forord-
ning om dversvamningsrisker (2009:956) visar att Norrkdping tillhor bland de
25 mest utsatta orterna for dversvamningsrisk. Staden har identifierats utifran
oversvamningsrisken fran Motala strom. Samtliga fyra fokusomréden paver-
kas av havet i Norrkdping, bl.a. berdrs naturreservat, ett Natura 2000-omréde,
miljofarliga verksamheter, vattenskyddsomrade, férorenade omraden, hamn,
distributionsbyggnader och fornlimningar.*® Norrkdping har dock, trots nér-
heten till havet, inte samma risk for stormar som exempelvis Malmo, en annan
oversvamningskanslig ort. SMHI forklarar att det beror pé att det &r pa Vast-
kusten som man ser de stora stormeffekterna, inte pa Ostkusten. Effekter av
kraftiga oviider beror dock 4ven pa lokala forhallanden.3%¢

Ostlénken foljer nuvarande Sodra stambanan norrifrén. Den nya stationen
for Ostlédnken och Sddra stambanan blir ca 200 meter norr om nuvarande sta-
tion i Norrkdping i ett 13gt liggande verksamhetsomrade.?” Markforhallanden
ar delvis svara med lerlager och ytliga grundvattentékter.

321 Lnsstyrelsen Halland, stadsbyggnadskontoret, intervju 2018-02-02.

322 Varbergs kommun, intervju 2018-01-25.

323 Trafikverket, Miljokonsekvensbeskrivning, TRV 2015/15654.

324 Motala strom rinner fran Vittern ut i Ostersjon; den dr 100 km Idng och har Gétalands
ndst storsta avrinningsomrade (Gota dlv har det storsta avrinningsomradet).

325 Myndigheten for samhillsskydd och beredskap, Oversyn av omradden med betydande
oversvamningsrisk, MSB1152, 2018 s. 57 f.

326 SMHI, intervju 2018-01-29.

327 SMHI, intervju 2018-01-29.
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3.3.2 Val av l6sning for anliggning av ny jirnviag

Bade i fallet med Varbergstunneln och med Ostldnkens dragning genom Norr-
koping framgar det att kommunerna inte vill ha en 16sning som gor att jarnva-
gen blir en barriér i staden.

Varbergstunneln — jarnvigen i tunnel genom staden

Varbergstunneln &r ett stort jarnvigsprojekt. Projektet innebdr utbyggnad av
jérnvigen genom Varberg med dubbelspér, en tunnel samt en ny station och
godsbangérd. Mélet med projektet &r att utoka jarnvigens kapacitet, 6ka tra-
fiksdkerheten inne i Varberg genom att plankorsningar forsvinner, forbéttra
miljon genom att den barridr- och bullerkilla som jarnvégen utgjort i centrum
och sdderut mot Apelviken férsvinner samt att utveckla en centralt beldgen
station. Varbergstunneln kommer att skapa battre pendlingsmdjligheter och
mdjliggor att godstransporter flyttar till jirnvigen.

Varbergstunneln dr ett exempel pé en bra 16sning enligt en forskare dd man
genom tunneldragningen fér bort skdrmeffekten av jarnvigen i staden, utan att
man forsdmrar for trafikanterna. Téget gar genom stationen — pé detta vis
byggdes manga stationer for 150 ar sedan. Helsingborgs station Knutpunkten
ger en uppfattning om hur det kommer att bli i Varberg 3%

Lansstyrelsen granskade miljokonsekvensbeskrivningen 2015 och fann att
den i huvudsak uppfyllde kraven i 6 kap 7 § miljobalken. Nagra punkter be-
hovde dock ytterligare belysning for att fd en mer komplett bild av riskerna i
tunneln, diribland frédgan om beredskap. Lénsstyrelsen efterfragade att brand
i godstdg och persontdg borde utredas, med anvéndning av vérsta tdnkbara
scenario.*?’

I samband med ldnsstyrelsens granskning 2015 om den planerade verksam-
heten kunde antas medfra betydande miljépaverkan®? framforde lénsstyrel-
sen ett flertal synpunkter, déribland att en tydligare presentation av geotek-
niska och hydrologiska aspekter skulle behovas i ett senare skede, att det sak-
nades beskrivning av grundvattentrycksédnkning vid kvarteret Renen och att
det borde utredas vilka konsekvenser hoga havsnivaer och dversvdmningar av
dagvattensystem far for tigtunneln.*3!

Trafikverket ldmnade in ansokan om tillstdnd for vattenverksamhet till
mark- och miljédomstolen 2016. De fragor som lyfts fram i ansokan ar bl.a.
risken for att nya sprickzoner uppstar och konsekvenser av detta samt bedom-
ningar kring en eventuellt férindrad grundvattenspridning.®*?

328 Bjgrn Paulsson, Chalmers, intervju 2017-11-29. Knutpunkten &r en av Sveriges mest tra-
fikerade kommunikationsanlaggningar. Jarnvigsstationen &r en av de storsta i Sverige. Den
har tva underjordiska perronger (fyra spar) samt en perrong ovan jord som dock inte ar i
reguljart bruk (Kélla: Wikipedia).

329 Lansstyrelsen Hallands 1in, Miljékonsekvensbeskrivning for Varbergstunneln, dnr 343-
5408-15, 2015-09-28.

330 _sinsstyrelsen Hallands l4n, Beslut i friga om miljopaverkan avseende vattenverksamhet,
miljofarlig verksamhet, Dnr 531-6295-15, 521-6296-15, 2015-10-09.

31 Trafikverket, Miljokonsekvensbeskrivning, TRV2015/15654, s. 26.

332 Varbergs kommun, dnr 2015-05, 2015-06, 2016-03-31, s. 24.
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Norrkoping — en tunnel under strommen och station i upphojt ldge?

Ostlénken &r likaledes ett stort infrastrukturprojekt. Genom Norrkdping utgor
den en jarnvégsstracka pa ca 43 kilometer och bestér av tre olika jarnvégspla-
ner. Mittstrackan omfattar Norrkdpings resecentrum fram till omradet kring
Borg och Klinga.

Jarnvigen 1 Norrkoping anlades for 150 &r sedan. Nér ny jérnvég planeras
vill kommunen gora det mojligt for staden att vixa dven pé lang sikt. Vi vill
undvika att bygga barridrer som dr svara att anpassa till nya forutséttningar”,
framhalls i ett av de underlag som kommunstyrelsen antagit. Norrkdpings
kommun deltog aktivt i Banverkets samradsprocess ndr Banverket arbetade
2004-2009 med jarnvagsutredningen om Ostlanken. En central fraga for Norr-
kdpings kommun under samradet var utformningen av resecentrum och stads-
utvecklingsprojekt vid sédra Butéingen.***

I jarnvégsutredningen fanns till att borja med tre alternativ nér det géller
omrédet i centrala Norrkdping vid den nya stationen: under mark, pd mark och
sedan pa bro. Analys- och teknikkonsultféretaget WSP analyserade de tre al-
ternativen ur geoteknisk synvinkel.*** WSP kom fram till att upphojt ldge
skulle innebéra att man slipper en vdgbro och ldnga bankar samt att konse-
kvenserna av framtida havsnivahgjningar och kraftiga regn skulle bli mindre.
Det skulle dock krdava mest forstirkningsatgirder jamfort med andra 16sningar.
En bana pa markniva skulle krdva minst omfattande forstirkningsétgérder,
men didremot krdva en sénkning av en led. Vidare skulle konsekvenserna av
framtida havsnivéhojningar och kraftiga regn bli stérre.33® En nedsinkt jirn-
viagslosning skulle innebéra att resecentrum hamnade ovanfor perrongerna och
stadens gator 16pa obehindrat — jarnvégen skulle forsvinna som barridr, precis
som i hogt lage. Marken ovan perrongerna skulle kunna anvindas for nya
kvarter. En nedsénkt 16sning avskrevs dock eftersom det visade sig att per-
ronger och jarnvégsspar skulle hamna under havsnivén “vilket skulle kriva
exceptionella byggnadstekniska 18sningar till en hog kostnad”.*

WSP har visat att forutsdttningarna for grundlédggning generellt sett &r be-
svirliga i Butidngen, med ett upp till 32 meter tjockt lerlager, dverlagrat av
fyllnadsmassor. De flesta byggnader och tyngre konstruktioner maste grund-
laggas pa pélar eller genom stabilitetshdjande atgirder (t.ex. palning, lattfyll-
ning, tryckbankar eller kombinationer av dessa). Grundvattenytan i Butdngen
ligger ytligt pa en halv till en och halv meters djup. Genom havsnivahgjningen

333 Norrkdpings kommun, Férdjupning av dversiktsplanen for resecentrum och sédra But-
angen, Antagandehandling, juni 2010, s. 14.

34 WSP ir en de storsta teknikkonsultforetagen i viirlden. WSP har i Sverige t.ex. utfort upp-
drag for Citybanan i Stockholm och Forbifart Stockholm.

35 WSP, Resecentrum Norrkdping, PM — Geoteknik, 2014-01-31, avsnitt 6.

336 Norrképings kommun, Férdjupning till Oversiktsplan 2010, s. 15. Sédra stambanan s6-
derut fran Norrkoping har i dag en lutning som skulle forvirras av en nedsankt jarnvag. Sodra
stambanan skulle behdva dras i tva tunnlar bredvid Ostlénkens tva tunnelror under Norrko-
ping, vilket vore en kostsam 16sning.
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kan grundvattenytan forvéntas stiga ytterligare i framtiden, vilket kan resultera
i svérigheter nir det giller dagvattenhanteringen.**’
Om den nya jarnvagen skulle byggas i markldge, med underliggande buss-
terminal, och kundutrymmen, kommersiella lokaler, parkeringsplatser, ga-
tor m.m. halvt eller helt under marknivén, sa skulle detta sannolikt medfora
betydande problem med bade grundvatten och dagvatten.’*®
I en sammanfattande analys konstateras att upphdjt lige totalt sett blir vdsent-
ligt dyrare att bygga dn marklédget, vilket beror pa hogre kostnader for jarn-
végsanldggningarna, men att kostnaderna for ovriga kollektivtrafikanldgg-
ningar m.m. minskar. Att anldgga jirnvigen i marklége forutsitter omfattande
konstbyggnader under befintlig markniva, under grundvattenytan och under
havsnivan. En slutsats av de av WSP utforda utredningarna é&r att det pa grund
av bl.a. geotekniska forhallanden, stigande grundvattennivé, dagvattenforhal-
landen och dversvamningsrisk vore oldmpligt att utféra sddana anliggningar
under befintlig markniva.3*

I den fordjupade Gversiktsplanen som antags 2010 tydliggjorde kommunen
sin uppfattning att jirnvdgen genom Buténgen ska lokaliseras i upphojt lage.
Planen mojliggér en sammanhédngande, blandad innerstadsbebyggelse norr
och sdéder om det nya jarnvdgsomradet. I sitt yttrande dver planen anférde Ban-
verket att det upphojda laget medfor en merkostnad, vilket forutsatter att kom-
munen tar ansvar for finansiering av denna, men framférde inte nagra tekniska
synpunkter.** Kommunen fattade dérefter ett inriktningsbeslut att jirnvigen
ska byggas pa en bro genom sédra Butingen och med perrongerna som ddrmed
kommer att ligga i upphdjt ldge. Det innebér att resecentrumbyggnaden kan
byggas rakt under perrongerna samt pa sidorna och dver jarnvagen. Hallplat-
serna for buss och sparvagn forldggs rakt under perrongerna for att spara rese-
nirernas tid vid byten mellan olika transportslag (se figur 4).34!

337 Norrkopings kommun, Projekt Norrkdpings resecentrum, Forprojektering och utredning
20132014, 5. 27.

338 Tbid.

39 Ibid. s. 35.

0 Ibid. s. 7. .

34 Norrkdpings kommun, Férdjupning till Oversiktsplan 2010, s. 8.
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Figur 4 Skiss 6ver resecentrum med spar i upphdjt lige

LANGE-ELEVATRN

Kalla: Norrkopings kommun, stadsbyggnadskontoret.

Jarnviagsomradets hojd har forutsatts vara fri hojd for sparvagnstrafik under
jarnvigen. Till detta kommer tagplattform och plattformstak vid sjélva rese-
centrum, dir totalhdjden pa jarnvigsomradet skulle bli ca 14,5 meter.’*? Det
betonas att brokonstruktionen behdver skrdddarsys for att passa den valda ut-
formningen av resecentrum och. forutsitter ett ingdende samarbete i projekte-

ringen mellan kommunen och Trafikverket. >

Parallella stadsutvecklingsprojekt

Varbergstunnelprojektet innebér att de nuvarande jarnvagssparen som gér ge-
nom staden kommer att tas bort. Bangarden och industrihamnen kommer att
flyttas langre bort fran centrum. Det innebédr for kommunens del att stora
markytor i centrala Varberg frigérs. Nér jarnvigen forsvinner reduceras ocksa
buller i staden och trafiksdkerheten forbéttras eftersom flera farliga plankors-
ningar tas bort. Kommunen projekterar, parallellt med Varbergstunnelpro-
jektet, en ny stadsdel pd den frigjorda markytan, kallad Visterport.>*

P4 samma sitt som Varbergs kommun projekterar Norrkdpings kommun
for stadsutveckling. Ostldnken innebér att restiden mellan Norrkdping och
Link&ping och mellan Norrkdping och Stockholm m.fl. orter forkortas avse-
vart. Det dr dérfor betydelsefullt att Norrkdping kan erbjuda bra ldgen i rese-
centrums nérhet. I det omrade dér det nya resecentrumet kommer att ligga,
Butédngen, planeras for bostdder och kommersiell verksamhet. Planen &r att
omvandla Buténgen med dess nérhet till resecentrum till en attraktiv plats att

32 Norrkdpings kommun, Projekt Norrkdpings resecentrum, Férprojektering och utredning,

s. 19.
3 Ibid. s. 16
3 Varbergs kommun, dnr 2015-05, 2015-06, 2016-03-31.
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bo och verka pa.>* Det ir enligt forskare en trend inom den héllbara stadsut-
vecklingen att omvandla omraden i stadsnéra lagen som tidigare varit industri
eller hamnomraden till innerstad. Argument for detta &r att de vanligtvis &r
extensivt nyttjade och att det centrumnéra laget motiverar en mer intensiv an-
vindning >4

Norrkdpings kommun har tecknat avtal med Sverigeférhandlingen om att
bygga ett visst antal bostider i anslutning till héghastighetsbanan.34

3.3.3 Planliggningsprocessen for Varbergstunneln

Utbyggnaden av jarnvigen genom Varberg har utretts under manga ar. Det har
lange funnits ett behov att ersitta den enkelspériga jarnvigen med en dubbel-
spérig. Utredningsarbetet paborjades redan pa 1980-talet.**® For en kort histo-
rik, se bilaga 2.

Regeringen fattade beslut om tillatlighet 2013 utan négra sérskilda villkor
for genomforandet. Regeringen betonade dock att vissa fragor var sérskilt vik-
tiga, déribland Oversvidmningsproblematiken och sdkerhetsaspekter i tun-
neln.3* I december 2014 hélls ett sirskilt mote med lénsstyrelsen for att ge-
nomfora tidigt samrad for vattenverksamhet och Natura 2000-prévning.>>

Kompletteringar av ansdkningshandlingarna enligt mark- och miljédom-
stolens foreliggande limnades vid tv4 tillféllen in under 2017.3%! Det som ater-
star i planldggningsprocessen ér tillstandet for vattenverksamhet och Natura
2000-tillstdnd samt att jarnvagsplanen vinner laga kraft efter regeringens be-
slut.

Under 2018 paborjar Varbergs kommun forberedande arbeten med att ldgga
om ledningar som leder vatten, avloppsvatten och dagvatten nira stationen.
Den nya stadsdelen Visterport kommer att borja byggas fran 2020, parallellt
med byggandet av Varbergstunneln. Forutsittningen dr dock att hamnen har
flyttats till sitt nya lage.

Regeringens faststéillande av nationell plan for transportsystemet 2018—
2029 innebir att infrastrukturprojekt som ingar i planen far byggstartbeslut i
och med att planen antas.

35 Det pagar pa likartat vis planering for fortitning néra resecentrum i stider lings Gota-
landsbanans strackning, likaledes i Linkoping.

346 Littke, SoM EX 2011-16, KTH Arkitektur och samhillsbyggnad, s. 87. Ofta sker dessa
omvandlingar pa s.k. brownfields. Kannetecknande for brownfields ar att de numera &r un-
derutnyttjade, slitna och fororenade omraden. Typiska platser 4r gamla industriomraden,
gamla hamnar som inte anvinds pa det sétt de byggdes for eller nedlagda militdromraden. I
den svenska paviljongen pa viarldsutstillningen i Shanghai 2010 presenterades sodra But-
dngen som ett typiskt brownfield-omrade (ibid).

34T For statens rikning har Sverigeforhandlingen tecknat avtal med kommuner och regioner
langs hoghastighetsjarnvagen. Avtalen omfattar ett atagande att medfinansiera hoghastig-
hetsjarnvagen med sammanlagt 1 241,5 miljoner kronor och ett dtagande att uppfora 92 270
nya bostéder, se SOU 2017:107, s. 16.

38 Trafikverket, Miljokonsekvensbeskrivning, TRV 2015/15654, s. 21.

3 1bid. s. 23.

3% Trafikverket, Miljokonsekvensbeskrivning, Varbergstunneln, 2016-12-23, s. 25.

31 Trafikverket, TRV 2015/15654, 2017-07-03 samt Trafikverket, mal nr 465-17 Komplet-
teringar.
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Tunnelbyggande

Cirka 7,5 kilometer nytt spar anldggs genom Varberg. Under staden kommer
jérnvégen att g i en bergtunnel med betongtunnlar i vardera dnden — norr och
soder — som Gvergdr i tradgkonstruktioner. Tragen vid den norra och sddra tun-
nelmynningen skiljer sig ndgot i ldngd och bredd.

Bergtunneln blir ca 2,8 kilometer, och dess terrass kommer att ligga mellan
ca 15 och 35 meter under markytan. Tunneln utformas som en dubbelspars-
tunnel. Parallellt med spértunnelns vistra sida anldggs en servicetunnel for
drift och underhall som ocks& kommer att fungera som rdddningstunnel. Mel-
lan tunnlarna anldggs tvértunnlar som kan anvéndas for evakuering ur spar-
tunneln. 332

En ny station byggs med nedsénkta plattformar pa ca 9 meter — i ett trag —
ungefér 150 meter norr om den nuvarande stationen. Det dppna betongtriget
dr 900 meter 14ngt.**> Mynningen vid den sodra delen hignas in for att for-
hindra fallolyckor ned i traget och for att forhindra att obehdriga tar sig in i
tunneln. Inhéignaden fortsitter pd dmse sidor om jarnvigen till Osterleden for
att forhindra att obehdoriga betrdder sparen.

3.3.4 Planliggningsprocessen for Ostlinken

Planeringen har pagétt i ndrmare tva decennier. En kort historik ges i bilaga 2.
I Ostléankenprojektet arbetar man for nidrvarande med att ta fram systemhand-
ling, jarnvégsplan och miljokonsekvensbeskrivning. Hojdlaget for Ostlédnkens
spar och ett nytt resecentrum i centrala Norrk6ping &r under utredning, ett ar-
bete som sker i samarbete med Norrkdpings kommun.*>* Férhandlingar pagér
mellan Trafikverket och Norrkdpings kommun om finansiering av en hjdsétt-
ning och ambitionen 4r att ett avtal kan godkénnas av kommunfullméktige i
juni 2018.3%

Stadsbyggnadskontoret Norrkopings kommun kommer att gora tillagg i de
tjugotalet detaljplaner som berérs av anldggningen, fran tunnelpéaslaget fram
till Motala strom. Lansstyrelsen kommer att granska detaljplanerna kopplade
till Ostlédnken. Langre fram kommer Trafikverket att stilla ut jarnvégsplanen.
Mark- och miljodomstolen kommer att prova de tillstandspliktiga vattenverk-
samheter som behover utforas for byggande och/eller drift av Ostlanken.
(Provningen vad géller Natura 2000 dr avklarad.) Jarnvdgsplanen for den
forsta etappen berdknas vinna laga kraft under 2019.3%

352 Trafikverket, Miljokonsekvensbeskrivning, TRV 2015/15654, s. 95 f.

333 Betongtrag 4r en 6ppen stricka dir jarnvigen ligger nedsinkt med betongviggar pa bigge
sidor.

354 Trafikverket, Plan- och profilkarta 1 Loddby—Klinga.

335 Norrkdpings kommun, intervju 2018-01-29.

3% Trafikverket, Namngivna investeringar, s. 101.
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Hoghastighetstdgets dragning — ndrhet till befintlig infrastruktur

Banverket presenterade tre alternativ for dragningen av Ostlédnken: en rdd,
gron eller bla korridor.>>” Banverket bedémde att uppfyllandet av det trans-
portpolitiska mélet, mal for naturresurser och mal for risk och sékerhet, miljo-
kvalitetsnormer och miljobalkens allmidnna hinsynsregler inte skilde de olika
alternativen at. De synpunkter och yttranden som kom in fick dirfor stor bety-
delse for Banverkets val av alternativ.>*® En primir orsak till att rod korridor
forordades av Banverket var nérheten till befintlig infrastruktur, dvs. till en
redan paverkad miljo av buller fran végtrafik, barridreffekter m.m. Genom att
samlokalisera infrastruktur kunde fragmenteringen av landskapet minska.
Aven Trafikverket framhaller pa likartat vis anslutningen till befintlig infra-
struktur som primér orsak till att r6d korridor forordas (se figur 5). Valet av
korridor har inte styrts av restider.>>’

Den forordade korridoren passerar genom ett varierat landskap. Jirnvigen
kommer darfor att till viss del anldggas pa bro eller ga i tunnel. Trafikverket
anger att av strickans totala 160 kilometer planeras den sammanlagda langden
bro uppga till strax under 20 kilometer och den sammanléngda lingden tunnel
uppga till strax dver 20 kilometer. 3¢

Durd kv ,\“\'

Pampusfiérden

Py

\ 07 TRAFIKVERKET

Nar det giller dragning genom Norrképings stad har alternativet under hela
processen varit detsamma for Trafikverket: jirnvdgen kommer att g ovan jord
genom Norrkoping fram till stadsdelen Marielund och sedan in i en tunnel.

357 Banverket, Jirnvigsutredning Ostlinken, mars 2010, s. 9 f.

338 Ibid. s. 26.

3% Trafikverket, PM Konsekvenser — dimensionerad hastighet, TRV 2014/35728, s. 7.
3% Ibid. samt Trafikverket, Tillatlighetsprovning, yttrande, 2014/35728, s. 12.
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Davarande Banverket och kommunerna hade i arbetet med Ostlanken
prioriterat centrala stationslosningar bade i Norrkdping och i Linképing. Det
beddmdes ligga i linje med de transportpolitiska mélen och dndamalsbeskriv-
ningen for bade Ostldnken och Gotalandsbanan som successivt arbetats fram i
samverkan under manga &r. Externa ldgen i Link6ping och Norrkdping analy-
serades i forstudiearbetet och valdes bort med vigledning av dessa m4l.*!

Andamalsbeskrivningarna for Gétalandsbanan och dérmed dven for Ost-
lanken understryker det starka sambandet mellan den nya jérnvigen och
utveckling av néringsliv och arbetsmarknad inom de befolkningstitare de-
larna av landet. Det dr darfor det brukar talas om att Gétalandsbanan och
Ostlénken dr samhéllsbyggnadsprojekt. For att fa ut sé stora samhillsbygg-
nadseffekter som mojligt har det under manga ar skett en parallell reg-
ional/kommunal utvecklingsplanering med Ostlénken i de centrala delarna
av Norrkdping och Linkoping.3¢?
Linsstyrelsen Ostergdtland forordade i sitt yttrande 6ver jarnvigsutredningen
2009 det alternativ som Trafikverket rangordnat som nummer ett. Nér lanssty-
relsen yttrade sig pa nytt 2014 om planen att bygga Ostldnken mellan Jarna
och Linkdping tillstyrkte ldnsstyrelsen att regeringen tillater planerad nybygg-
nad enligt det alternativ som Trafikverket rangordnat som nummer ett.
Forslaget till sparldge inom korridoren som var ute pa samrad under febru-
ari-mars 2018 grundar sig pa en fordjupad landskapsanalys dir landskapets
forutséttningar, kénslighet och potential for fordndring har bedomts. Trafik-
verket uppger att alternativa lagen for sparlinje har utretts — utifrén faktorer
som bl.a. boende/fastigheter, ekonomi, teknik, landskapets karaktir, och vér-
defulla natur- och kulturmiljder. Den foreslagna sparlinjen ar resultatet av en
samlad bedomning (se fig. 6).

361 Trafikverket, Jirnviigsutredning, Ostlinken delen Norrkdping (Loddby) — Linkdping, s.
41 f.
3¢ Trafikverket, Slutrapport, jirnvigsutredning Ostlinken, 2010:091, s. 40.
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Figur 6 Foreslagen sparlinje (streckad linje visar tunnel)

friny

OVERSIKT JARNVAGSPLAN LODDBY-KLINGA

\s

Kalla: Trafikverket, 2018-02-16.

Tunnel under Motala strém — konstruktion och ldge

Den forordade korridoren innebér att en tunnel anldggs under Motala strom.
Tunneln drivs in i berget i stadsdelen Marieberg och under Motala strém for
att komma upp vid Klinga. Tunneln blir cirka 6 kilometer 14ng.

Trafikverket har studerat mojligheten till kortare tunnel mellan Motala
strom och Klinga. Pa grund av stora lerdjup, varierad bergférekomst och vari-
erande bergkvalitet samt att stor del av strickan ingar i Norrkopings vatten-
skyddsomréde bedomer Trafikverket att den foreslagna tunnelldngden ar den
sammanvagt mest fordelaktiga utifran i dag kénda forutséttningar inom korri-
doren. Motiv till tunnelns ldngd ar dven att undvika det riksintresse for kultur-
miljo som ligger séder om Norrkdping inom Ostléinkens forordade korridor.*®
Trafikverket anfor att om Ostldnken ska ga genom Norrkdping med det res-
tidsmal som man har i dag sa &r det en tunnel som géller. Det finns i princip
inget alternativ.%

Tunneln anldggs som en bergtunnel med kortare betongtunnlar vid pésla-
gen. Nér det géller lage, lingd pa betongtunnlar, lingd pa trag och lédngd pa
bergtunnel framhéller Trafikverket att det kan komma att &ndras i den fortsatta
projekteringen. Forutséttningar kan variera inom en ganska kort stricka. Man
maste sékerstilla vilka bergkvaliteter som finns i omradet (det sker genom att
man borrar och faststiller att berget borjar vid en viss punkt och &r av en viss
kvalitet; resultatet av undersdkningarna visar pa vilka stéllen det dr mer eller

39 Trafikverket, Ostlinkenprojektet, e-brev 2018-02-21.
3% Trafikverket, Ostlinkenprojektet, intervju 2017-12-05.
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mindre ldmpligt att anldgga en tunnel).’®® P4 samma sitt som i Varbergstun-
neln planeras tunneln under Motala strom som en dubbelsparstunnel med en
parallell servicetunnel.

Lénsstyrelsen har inte haft ndgra invéndningar mot korridorens dragning
genom Norrkdping. Léansstyrelsen framhaller att 1&ngre fram i processen — nir
linjen &r fastlagd och man vet vilken hgjd tunneln kommer att ligga pa — kom-
mer det att bli olika provningar som ror tunneldragningen under Motala
strom. 366

3.3.5 Varbergstunneln — klimatforindring i fokus efter
tillatlighetsbeslut

Allt som ror havsomraden har uppmérksammats véldigt ldnge i kommunens
fysiska planering eftersom Varberg édr en kustkommun. Klimatfrdgorna har
kommit in alltmer i 6versiktsplaneringen; exempelvis anges i dversiktsplanen
2010 en lagsta hojd dver havet for bebyggelse och att sérskilt skyddsvirda
objekt méste ldggas pa hogre hojd dver havet. Samma krav giller for sarskilt
skyddsvérd infrastruktur som elforsérjning och transporter. Ett aktuellt exem-
pel ér ett virmekraftverk som kommunen har valt att ligga pa en hogre hojd.>’

Nir det géller Varbergstunneln framhéller Varbergs kommun att klimatan-
passning blev en del av planeringen av Varbergstunneln i och med regeringens
beslut om tillatlighet 2013, nér arbetet med jarnvégsplanen startade, men att
beslut om vilka nivder som man skulle planera togs ganska sent.’®

En av de gemensamma inriktningarna for kommunen i Stadsutvecklings-
projektet dr att omradet ska anpassas till ett forandrat klimat. Byggnader och
miljoer ska anpassas till platsens forutsittningar. Omréadet ska planeras "med
hénsyn till fordndrad klimatpdverkan dér hogre havsnivd, fler och kraftigare
stormar och 6kad nederbdrd kan bli vanligare”.3® Marken i hela det gamla
hamnomradet kommer att hojas med cirka 1 meter. Golvet i den nya stationen
kommer att ligga pa +3 meter 6ver havet. Det dr frdga om bade en generell
hdjning av marken i omradet och nya krav i detaljplanerna (ny bebyggelse ska
ligga +3 meter 6ver havet). Nér det géller dagvatten i befintliga omraden finns
det ett ként problem med dversvimningar i vissa lagpunkter. For att hantera
detta problem ska dagvattensystemet dimensioneras om. I den nya stadsdelen
Visterport kommer dessutom gronomréden att anldggas som skydd vid héftig
nederbord.*7

Trafikverkets ansvariga for Varbergstunneln beréttar att man har haft kra-
vet pa sig att anlaggningen ska anpassas till forvéntade havsnivahdjningar 100
ar framat i tiden. Det baseras pa Trafikverkets egna krav i den s.k. AKJ (An-

365 Trafikverket, Ostlénkenprojektet, intervju 2017-12-05.
3 1 gnsstyrelsen Ostergdtland, intervju 2018-01-16.

37 Varbergs kommun, intervju 2018-01-24.

368 Varbergs kommun, intervju 2018-01-24.

3% Varbergs kommun, dnr Ks 2015/0573, 2016-03-15.

370 Varbergs kommun, intervju 2018-01-24.
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laggningsspecifika krav pé jarnvédg) som Trafikverket tar fram innan man pé-
borjar arbetet med en jarnvigsplan. Kravet hade 1 sin tur sitt ursprung i rege-
ringens tillatlighetsbeslut. I det angavs att det &r mycket viktigt att vattnet inte
kan tréinga in i tunneln och att anlédggningen ska ha betydligt langre livslingd
dn hundra &r.*"!

Lansstyrelsen i Halland bestéllde 2011 en utredning om konsekvenserna for
Hallands 14n vid stigande havsniva och 6kade floden i vattendragen till foljd
av ett fordndrat klimat i ett 100-arsperspektiv. Syftet var att fa ett underlag for
fysisk planering och riskbedomning till nytta for ldnsstyrelsen, kommuner,
rdddningstjdnst och andra aktorer i Halland. Utredningens foreslog att man
planerar efter havsnivaer pa ca +2,5 meter och med en klimateffekt &r 2100 pa
ca +3,5 meter. Vidare att anldggningar och viktiga samhéllsfunktioner bor de-
taljstuderas liksom samhéllsplanering som bor ha tydliga strategier for att han-
tera framtida klimatforindringar.’’? Utredningen dr fortfarande ett stod for
lansstyrelsen nér beslut om stigande havsnivder ska fattas.”®* Linsstyrelsen
anger att man i sina generella rekommendationer har utgatt fran +3,5 meter
over havet.™

Nér det géller Varbergstunnelprojektet framhéller lansstyrelsen att fragan
om klimatférandringar kom in tidigt och fick en bra tyngd. Infor regeringens
tillatlighetsbeslut fick ldnsstyrelsen i Hallands 14n i uppgift att yttra sig om
havsnivahgjningar. Dérefter, under 2014-2015, hade lansstyrelsen haft regel-
bundna méten med Trafikverket om projektet varav ndgra handlade om kli-
matanpassningsatgirder. Trafikverket bestédllde en utredning om héga havsni-
véer. Med denna som grund tog Trafikverket ett inriktningsbeslut om vilka
nivéer man skulle halla sig till i Varbergstunneln. De valda nivéerna stamdes
av pa motena som holls. Lansstyrelsen har inte tyckt ndgot radikalt an-
norlunda.’”

SMHI har levererat visst konsultstdd, huvudsakligen avseende risker for
framtida hoga havsvattenstind i Varberg.’’® SGI har likaledes bistétt med rad-
givning under planliggningsprocessens géng.>”’

3.3.6 Norrkoping — medvetenhet om klimatforindringar frin
start

Tidigt i planeringsprocessen har fragan om risk for versvimningar och kli-
matforiandringar lyfts av aktdrerna. I samraden hade SMHI pépekat risker for

37! Trafikverket, Varbergstunnelprojektet, intervju 2018-01-25.

372 WSP, Klimatanalys for stigande hav och &mynningar i Halland, 2012-05-24. Utredningen
undersokte stigande havsniva, forhdllandet mellan stigande havsnivad och landhdjning,
vinduppstuvningseffekt, effekter av stigande havsniva som erosion, stigande grundvatten,
saltvattenintrangning, ddimning av mynningar, ras och skred samt kustens topografiska bety-
delse for den stigande havsnivan och dess effekter (klippig kust, sandstriander, storre vikar
och bukter).

37 Lgnsstyrelsen Halland, intervju, 2018-02-02.

37 Linsstyrelsen Halland, intervju 2018-02-02.

375 Linsstyrelsen Halland, intervju 2018-02-02.

376 SMHI, intervju 2018-01-29.

377 SGI, intervju 2018-03-06.
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storre och fler versvimningar pé grund av klimatforindringar.>”® SMHI fram-
holl i sitt yttrande att hdnsyn ska tas till den framtida klimatfordndringen och
dess paverkan pd havsnivan, temperatur, nederbord och stormar. Banverket
kommenterade att Gversvamningsrisken hade végts in i riskanalysen och att
oversvimningsbedomningen baserats pA MSB:s Oversiktliga dversvamnings-
kartering.’”® Vad gillde havsnivdn beddmde Banverket att den inte skulle bli
ett direkt problem for korridorerna och de illustrerade strackningar som tagits
fram i jarnvégsutredningen, men att korsande vattendrag kan innebéra geotek-
niska risker.3%

Trafikverket refererar i sin slutrapport 6ver jarnvédgsutredningen att Ban-
verket genomfort en konsekvensanalys baserat pA SMHI:s scenarier som vi-
sade att jarnviagen genom Norrkoping med sérskilda atgirder kan klara en vat-
tenniva pa +2,0 meter ver dagens vattenmedelstand. “Hénsyn till dversvim-
ningsrisk boér dérfor virderas i ett kommunalt planeringssammanhang, dér en
strategi for Norrkdping som helhet arbetas fram.”*8!

Linsstyrelsen i Ostergotland framholl pa likartat vis i sitt yttrande dver jarn-
vigsutredningen att det var angeldget att jirnvdgen utformas med hansyn till
langsiktiga risker for 6versvdmningar och hoga floden. Banverket kommente-
rade att kunskapsldget om klimatfoérandringar och dess konsekvenser skulle
foljas upp under foljande planeringsskeden.*®? I sitt yttrande infor Trafikver-
kets ansdkan om tillatlighetsbeslut framhéll Lansstyrelsen Ostergétland att ut-
byggnaden far stor paverkan pé natur- och kulturmiljéer och att ett beslut om
tillatlighet ”bor forenas med villkor avseende bland annat natur- och kultur-
miljo, klimat och tunnelsikerhet”.?3 SGI anforde i sitt remissyttrande infor
tillatlighetsprovningen bl.a. att 16sningen med mycket stora forankrade trag ar
komplicerad och innebér osdkerheter, exempelvis nér det giller bestidndighet
over tiden. 4

Kommunen framhéller att med det l4ge Norrkdping har néra havet ar kli-
matforindringar vare sig en okind eller en ny fraga.*®® Kommunen antog en
klimatanpassningsvision 2008. I Linkopings och Norrkdpings gemensamma
oversiktsplan 2010 anges att ”Fokus ska ligga pa att minska utslédppen av véxt-
husgaser och anpassa samhillet till framtida klimatforindringar.”*% Kommu-

378 Banverket Jarnvégsutredningen Ostldnken, Samrddsredogdrelse Dnr: FO8-10130/SA20,

bilaga 3.

379 1bid. s. 10.

3% bid. bilaga 3.

381 Trafikverket, Jirnvigsutredning Ostlinken, 2010:091, s. 39.

382 Banverket Jirnvigsutredningen Ostlinken, Samradsredogdrelse, Dnr: FO8-10130/SA20,

bilaga 3.

38 TLinsstyrelsen Ostergétland, www.lansstyrelsen.se/ostergotland/Sv/nyheter/2014/Pa-
es/lansstyrelsen-yttrar-sig-om-ostlanken.

3% SGI, Remissyttrande Infor tillatlighetsprovning av Ostlinken, 5.3.1-1406-0400. Forskare

framhaller att stora trag med forankring &r, pd samma sitt som i Citytunneln, en tveksam

teknisk 16sning, Bjorn Paulsson, Chalmers, e-brev 2018-05-07.

3% Norrk&pings kommun, intervju 2018-01-29.

386 Linkdpings kommun och Norrkdpings kommun, Gemensam dversiktsplan for Linkdping

och Norrképing, 2010, s. 17.
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nen har genomfort sérbarhetsanalyser for att finna vad klimatanpassning inne-
bir, bl.a. kring vattenfrigor.*®” En koordinator vid kommunstyrelsens kontor
arbetar bl.a. med klimatanpassningsfragor. Norrkdpings kommun har ingatt en
6verenskommelse om samverkan i klimatanpassningsfrdgan med CSPR vid
Link6pings universitet och SMHI som innebér att Norrkdpings kommun har
det 6vergripande ansvaret for att ta fram riktlinjer for klimatanpassning. 3%

3.3.7 Beslutade klimatanpassningsitgirder i Varbergstunneln

Fragor kring framtida klimatforandringar och risken for 6versvdmning av jarn-
végsanldggningen har utretts. Trafikverket har tillsammans med Varbergs
kommun beslutat om nivéer for tunneln, en skyddsniva och en driftsniva.
Skyddsnivéan anger gransen for att skydda anlédggningen fran dversvdmningar
orsakade av hoga havsvattenstand. Driftsnivan anger gransen for att kunna tra-
fikera banan. Trafikverket kan lata sparen 6versvimmas och stdnga av jarnva-
gen om vattennivin gér dver driftsnivan. Vid det laget &r det manga fler sam-
hillsfunktioner som inte heller fungerar. Skyddsnivén utgér fran den senast
tillgéngliga forskningen inom omradet, IPCC, samt vattennivéernas naturliga
variationer.*®

* Driftsnivan ligger pa +2,5 meter, dvs. tagtrafik pagéar upp till en havsniva-
hojning om +2,5 meter.

* Skyddsnivén ligger pa +3,5 meter, dvs. tunneln kommer att kunna klara en
havsnivahojning pa upp till +3,5 meter. Skyddsnivan utesluter inte att till-
filliga dversvdmningar av sparen norr om triget kan forekomma.**

» Traget har en skyddsniva pa +3,5 meter.

» Tragets konstruktion medger en framtida hojning av skyddsnivén fran +3,5
till +5,0 meter 6ver havet om framtida klimatforéndringar kraver detta var-
vid dven tunneln med tillhdrande installationer kan sdkras. Traget kommer
att vara pabyggnadsbart genom att man hojer tragkanterna.

* Spéren norr om traget och hela godsbangérden kommer att forldggs pa en
hojd av +3,2 meter eftersom det finns krav pa att jirnvagens underbyggnad
pa 0,7 meter inte ska paverkas av vatten.

* En tragvigg, eller vall, byggs lings med hela tragets strickning pa bade
viéstra och Ostra sidan.

* Tragmynningen i norr skyddas med en trdgkant med ett avgriansande dike
samt en stingningsbar port. (Det finns en lagpunkt mellan jarnvégen och
Monark industriomriade som enligt berdkningar versvimmas vid ett 100-
arsregn.)

37 Norrkdpings kommun, intervju 2018-01-29.

3% Norrkdpings kommun, intervju 2018-01-29. Genom att anviinda sig av erfarenheter fran
klimatanpassningsprocessen ska SMHI ta fram ett nationellt webbaserat verktyg som kan
anvéndas for integrering av klimatanpassning i kommunala planerings- och verksamhetspro-
cesser.

3% Trafikverket, Miljokonsekvensbeskrivning Varbergstunneln, TRV 2015/15654, s. 69.

30 Tack vare topografin bedéms det inte finnas nigon éversvimningsrisk vid sddra tunnel-
mynningen (ibid. s. 71).
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* Regnvatten i tridget kommer att pumpas bort via ett antal pumpstationer.

» Tragkanterna, barridirerna, avvattningssystemet och pumpanldggningarna
dimensioneras for en kapacitet motsvarande regnintensiteten vid ett 200-
arsregn.

*  Trummor ldngs anldggningen kommer att f4 6kad dimension for att klara

mer nederbérd, eftersom de annars kan utgora en flaskhals vid skyfall.>*!

Det bor noteras att hallningen ar att det inte gér att acceptera dversvadmningar
i traget eller i tunneln, eftersom det skulle ta lang tid att aterstélla utrustningen
och kostnaden skulle bli hog.

Pumpanldggning féorekommer bade i traget och i tunneln. Anldggningen i
traget ska fanga allt regnvatten innan det trdnger in i sjdlva tunneln. Pumpan-
laggning i bergtunneln ligger i dess lagpunkt (tunneln &r V-formad och vatten
rinner ned och samlas i ldgpunkten). Tunnelns lagpunkt ligger drygt 10 meter
under stationen. Det ar bra for tdgforingen men det krévs att man tar hansyn
till detta s3 att oonskad vattenintringning inte kan ske.3*> Pumpanliggningen
kommer att ta hand om intraingande grundvatten men ocksa fanga upp ytvatten
om det skulle bli mer &n ett 200-4rsregn.

Stationsnedgangarna ligger ett par hundra meter fran havet. Nivan 3,5 me-
ter Over havet inbegriper ett scenario pa tva efter varandra foljande stormar.
Skyddsnivén baseras pa berikningar att vattenmassorna nr land. 3

Den gamla jérnvdgen ligger vildigt ndra havet pa vissa stillen. Den nya
dubbelspariga jarnviagen dras ldngre in, ldngre bort fran havet, vilket innebér
en Okad sédkerhet (det finns dock strickor pa Véstkustbanan norr om Varberg
som ligger nira havet).

Byggandet av tunneln

Spartunneln, servicetunneln och planerade tvértunnlar byggs genom konvent-
ionell tunneldrivning. Detta innebér forinjektering av berget med efterfoljande
utsprangning av tunneln. Berget kommer att forinjekteras sé att grundvatten-
inldckaget till tunnlarna begrénsas till 5 liter per minut och 100 meter tunnel,
under savil bygg- som driftskede.3%

En utmaning i projektet dr forekomsten av omraden med liten bergtackning.
I dessa omréden kommer extra forstirkningar av berget att krévas for att fa
tillrdckligt bergmekanisk stabilitet samt for att begrinsa grundvatteninlécka-
get. Den nya jarnvagsstrackningen genom Varberg passerar omvéxlande for-
hallanden fran 16sa leror till det hardaste berg.>%

Léangs delar av den planerade jarnvagsstrackan som forlaggs under mark-
ytan finns nigra omraden, som till f6ljd av geologin, kan bedomas vara

391 Trafikverket, Miljokonsekvensbeskrivning Varbergstunneln, s. 93.

32 Trafikverket, Om projektet: Varbergstunneln, Vistkustbanan, Varberg-Hamra, 2017-11-
17,s. 13 f.

393 Trafikverket, Varbergstunnelprojektet, intervju 2018-01-25.

34 Trafikverket, Miljokonsekvensbeskrivning Varbergstunneln, s. 95 f.

35 1bid. s. 45.
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potentiellt kdnsliga for sdttningar vid en grundvattensénkning. /- - -/. Skik-
tad jord, med inslag av lera dr vanligt forekommande, framfor allt lings
den norra delen av bergtunnlarna.>®
Eftersom betongtunneln och traget ska utformas som i princip téta konstrukt-
ioner ska ingen betydande grundvattenbortledning ske lings dessa konstrukt-
ioner och dirmed ska de heller inte medféra ndgon ndmnvérd grundvattenav-
sankning.

Trafikverkets ansvariga for Varbergstunneln menar att det &r ungefdr
samma ldge som i Citybanan: Att bygga en helt tét tunnel &r valdigt dyrt. Tra-
fikverket kommer att tita berget med injektering och pa s vis begrénsa infl6-
det. Men dven om man tétar berget kommer det att ldcka in vatten. Trafikver-
kets mal ar att fa tillstand fran mark- och miljddomstolen att 5 liter per minut
per 100 meter ska fa ldcka i, vilket i sammanhanget dr véldigt sma vattenméng-
der. Detta vatten tas om hand av pumpanordningar i tunneln.>’

Chalmers genomf6r en fallstudie av Varbergstunneln inom ramen for ett
forskningsprojekt om riskhantering vid grundvattensdnkning i séttningskéins-
liga omraden.*”® Forskarna granskar geotekniska och geologiska undersok-
ningar i Varbergstunnelprojektet i syfte att ta fram sannolikhetskalkyler dver
en grundvatten-, en jordlager- och en bergmodell. Resultaten av fallstudien ska
ge Trafikverket 6kade mojligheter att skaffa sig en bild av risker och konse-
kvenser av en grundvattensinkning. 3°

Vattenintrdingning — ytvatten och grundvatten i Varberg

Trafikverket framhaller att bakom kravet pa vattenniva 3,5 meter Gver havet
ligger scenarier som handlar om temporédra vattenhdjningar. Sjélva havsniva-
hojningen ligger langre fram i tiden. Trafikverket har gjort en utredning om
skyfall inom ramen for projektet. De berdkningar man tagit fram baseras pa
skyfall med 200 &rs aterkomsttid. Trafikverket utgar frén ett vérsta-fallet-
scenario och har lagt till séikerhetsmarginaler.**

Lansstyrelsen Halland bedomer att det inte finns ndgon risk for vattenin-
tringning i tunneln. Diskussionen kring risken for vattenintrangning pa grund
av stora mangder nederbord klarades av tidigt i samraden, och de atgérder som
Trafikverket redovisat r tillrdckliga. Den fraga som ldnsstyrelsen kdnner viss
oro infor ar risken for fororeningar av grundvattnet i samband med byggandet

av tunneln.*!

3% Ibid. s. 54.

37 Trafikverket, Varbergstunnelprojektet, intervju 2018-01-25.

398 Trafikverket, mal nr 465-7, TRV 2015/15654.

39 Chalmers, e-brev 2018-03-24. Delar av den metodik som foreslas i fallstudien har tidigare
anvints i andra storre infrastrukturprojekt sasom Vistlanken, Forbifart Stockholm, kraftled-
ningstunneln City Link och Riksvig 50 Motala—M;6lby.

400 Trafikverket, Varbergstunnelprojektet, intervju 2018-01-25.

401 sinsstyrelsen Halland, intervju 2018-02-02.



3 JARNVAG

3.3.8 Planerade klimatanpassningsatgirder for Ostliinken

I jaimforelse med Varbergstunneln har Ostlinkens dragning genom centrala
Norrkoping inte hunnit lika langt i specifikation och detaljeringsgrad. Det ar
fortfarande frdga om att undersoka och att finna 19sningar.

Trafikverket framhéller att man i princip alltid har varit medvetna i pro-
jektet om att behovet av klimatanpassningar ar en aspekt som maéste hanteras.
Problemet &r att ju tidigare man borjar ta upp den, desto storre osdkerheter har
man att hantera. Projektet har varit medvetet om att dversvimningsriskerna ar
stora i Norrkdping, och mycket energi har lagts pa dessa fragor. Trafikverket
har i Ostldankenprojektet analyserat vilka risker som &r klimatkritiska; man har
tagit fram en enhetlig metodik for hur riskerna ska hanteras. Man har planerat
for ett antal olika klimatscenarier och har tagit fram dimensionerande regn
(100-arsregn, 50-arsregn) och dversviimningsnivder.*®? Trafikverket har ge-
nomfort en uppdatering av klimatrisker.**

I Tillatlighetsprovning av Ostlanken framhaller Trafikverket att dversvam-
ningsrisken &r stor i Norrkdping och redovisar det analysarbete som gjorts. |
det fortsatta planeringsarbetet kommer dven risker i samband med hoga floden
och intensiva regn att studeras. Trafikverket anger att skyddsnivan for trdg och
tunneldppningar kommer att dimensioneras och anpassas efter samtliga dver-
svamningsrisker samt att ett arbete pdgar med att ta fram enhetliga parametrar
for framtida klimatscenarier och havsnivder inom projektet. Trafikverket
framhaller att det finns stora osdkerheter i bedomningarna av framtidens
havsnivaer varfor en god sdkerhetsmarginal generellt ska finnas vid plane-
ringen av skyddsnivier”.4%

SMHI har genomfort flera expertutredningar at Norrkopings kommun,
Lénsstyrelsen Ostergétland och Trafikverket om Ostlinken; bl.a. om vatten-
stdndsnivéer vid Braviken och higa vattenfloden i Motala strom.**

Tunnel under Motala strém — téitning och hdallbar grundvattenforsorj-
ning
En projektledare for Ostlankenprojektet betonar att fragan om vattenintring-
ning i tunnelmynningen ar véldigt styrande for Trafikverket. Vid skyfall ska
det inte kunna trénga in vatten i tunneln. Det &r ett absolut krav. Tunnelmyn-
ningen maste utformas pé ett sddant sétt att det inte kan trénga in utifrdn ana-
lyserade scenarion. Fragan om grundvattennivén ar likaledes viktig. Trafik-
verket maste sékerstélla att man inte paverkar grundvattnet pé ett betydande
sétt, bdde under byggtiden och i drift.**

Tétning kommer att behdva utforas i tunneln, dels for att minska méngden
vatten som behdver avledas fran den fardiga anldggningen (dridnvatten), dels

402 Trafikverket, Ostlankenprojektet, intervju 2017-12-05. .

403 Trafikverket, Ostldnken, Norrk&pings kommun, Ostergdtlands 1&n, PM Oversvdmning
Norrkoping, 2014-03-19.

404 Trafikverket, Tillatlighetsprovning av Ostlinken, TRV 2014/35728, s. 21.

405 SMHI, intervju 2018-01-29.

46 Trafikverket, Ostlinkenprojektet, intervju 2017-12-05.
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for att minska omgivningspéverkan. Nar tunneln r i drift kommer inldckande
grundvatten att behova ledas bort fran tunneln.*"’

Regeringen begérde kompletterande underlag infor beslut om tillatlighet.
Trafikverket genomforde en kompletterande beredning som presenterades i
slutet av 2017. Tva fragor berdr Ostlédnkens dragning genom Norrkdping, dels
fragan om det foreligger en risk for paverkan pad mojligt vattenuttag for vat-
tenforsorjningen till foljd av planerad tunneldragning, dels fradgan om paver-
kan pé grundvattenforekomster och storre grundvattenmagasin i Norrkoping.
Trafikverket visar att det inte foreligger nagon risk for paverkan for vattenfor-
sorjningen da inldckaget till tunneln kommer att utgdra en marginell del av
flédet i Motala strém.**® Vad giller grundvattenférekomst utgdr den en del av
en isdlvsavlagring och har mycket goda till utmérkta uttagsmojligheter i de
bista delarna av grundvattenmagasinet.*® Tunneln kommer att injekteras for
att minska inlickaget och omgivningspéverkan.*!® Trafikverkets samlade be-
domning ar att Ostldnken kan byggas och forsiktighetsatgérder vidtas pa ett
sadant sdtt att grundvattenforekomstens kvalitet och kvantitet inte pdverkas pa
ett betydande sétt. Tunneln medfor inte nadgon risk for paverkan pa grundvat-
tenforsorjningen. Det dr mojligt att lokalisera, projektera och anldgga Ostlan-
ken pa ett sddant sitt att anldggningen inte forsvarar uppfyllandet av miljokva-
litetsnormer for aktuella grundvattenforekomster och sa att anldggningen ar
forenlig med en hallbar grundvattenforsérjning.*!!

Pagaende diskussioner

Diskussioner har under en tid forts mellan Norrkdpings kommun och Trafik-
verket om ldget for anldggningen, konsekvenserna av kraftiga regn och havsni-
vahojningar. Kommunen menar att om man anlidgger jarnvigen pa pelare och
bro klarar den sig béttre mot dversvimning. Kommunen har — utifran en be-
domning av hur man ska kunna hantera den 6vriga bebyggelsen och dagvat-
tenfragorna — dragit slutsatsen att Ostlinken genom Norrkdping ska byggas pa
pelare pa den nya marknivan 3 meter dver havet. Sparen kommer dé att ligga
pa 11 meter dver havet.*?

Aven Trafikverket foreslar en hdjdséttning av banan. Den markférlagda
jirnvigen foreslds ligga pa en bank.*!® Det bor noteras att Trafikverket har ett
grundutforande av stationer. I en promemoria som syftar till att tydliggdra re-
spektive aktors ansvarsomrade och grdnsdragningarna dem emellan framhalls
att Trafikverkets ansvar for stationer betyder att Trafikverket dger, finansierar

407 Trafikverket, PM Ostlidnken Paverkansrisk pd vattenforsorjningen till f6ljd av planerad
tunneldragning genom Norrképing, 2017-05-22.

408 Thid.

499 Inlickage till tunneln kan lokalt komma att paverka flodessituationen inom den sddra de-
len av grundvattenforekomsten och kan ge en kvantitativ och kvalitativ paverkan under bygg-
och driftskedet beroende av hur tétt berget dr kring tunneln (Trafikverket, PM Ostlénken
Paverkan pa grundvattenférekomster, TRV 2014/35728, 4.17.1).

410 Trafikverket, PM Ostldnken Paverkan pé grundvattenforekomster, TRV 2014/35728,
4.18.2.

41 Trafikverket, Tilldtlighetsprovning av Ostlinken, Trafikverkets yttrande 2018-01, s. 11.
412 Norrkdpings kommun, intervju 2018-01-29.

413 Norrkdpings kommun, intervju 2018-01-29.
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och bér forvaltningsansvar for “jarnvigens kdrnfunktion”. Det innefattar platt-
form med véntfunktion, plattformsforbindelse, trafikinformation och jérnvég.
Specifikt om plattformsforbindelse framhéller Trafikverket att det géller "’bro-
och tunnelkonstruktioner som ar motiverade av transportsystemets behov pa
den aktuella platsen”.*'* I §vriga parters ansvarsomréiden ingér anlédggningar
med en utformning som vésentligt avviker fran grundutférande for plattforms-
forbindelse, exempelvis bro eller tunnel primért avsedd och utformad for an-
nan trafik &n till plattform, anldggning avsedd och utformad fér kommersiella
funktioner eller andra funktioner som Trafikverket inte ansvarar for.*!> Trafik-
verket utgar fran markforlagda 16sningar for nya stationer. En icke markfor-
lagd 16sning (tunnel, bro, nedsdnkt) kan motsvara Trafikverkets grundutfo-
rande “om forutsittningarna gor att detta dr den bésta trafikala 16sningen uti-
fran Trafikverkets sammanvigda bedomning”. Trafikverket specificerar att
den sammanvégda beddmningen bygger pa faktorer sésom landskapets forut-
sédttningar, mojlighet att inrymma stationen i befintlig milj6 eller krav enligt
miljobalken.*!®

Trafikverkets Ostlankenprojekt anfor att man ser ett antal scenarier utifran
dversvimningsrisker i Norrkdping.*!” Man betonar att projektet befinner sig i
ett skede ddr utformningen &nnu inte dr beslutad. Trafikverket utreder fortfa-
rande ett antal olika utformningsalternativ.*'® Det anges att styrande paramet-
rar dr bl.a. tunnelsdkerhet, hansyn till framtida havsvattenhdjning och skyfalls-
beddmningar.*'

Trafikverket menar att vad géller framtida scenarier 4r kommunen och Tra-
fikverket timligen Overens, men att det skiljer sig i hur man i detalj tdnker sig
en 16sning. Trafikverket anser att det dr acceptabelt att kommunen vill ha sta-
tionen i ett upphdjt ldge, men kommunen maste vara med och betala de mer-
kostnader det innebr.*?

Enligt Trafikverkets berdkningar blir det billigare att bygga pa bank an pa
bropelare i Norrkoping. Trafikverkets uppger att i detta underlag dr LCC-
beddmningar inkluderade och eftersom projekteringen inkluderar klimatan-
passningar ingar dven kostnader for detta lingre fram i tiden.*?!

Trafikverket betonar att man ansvarar for att jirnvigsanldggningen ska
klara 6versvdmningsscenarier, att man ser till att det inte sker nagot intrang av
vatten i tunneln, att man kan dka sédkert pa banan osv. Trafikverket tar alltsd
fram ett grundalternativ som uppfyller alla nddvéndiga krav. Ut6ver detta kan
man lagga till krav vad giller utférandet, som Norrkdpings kommun nu gor.
Det ér friga om divergerande intressen, men bilden ér gemensam.*?

:i: Trafikverket, Trafikverkets ansvar vid planering och utveckling av stationer, 2017:069, s. 4.
Ibid. s. 5.

416 Ibid. se dven Trafikverket, 2016:101445 (Trafikverket e-brev 2018-02-21).

47 Trafikverket, Ostldnkenprojektet, intervju 2017-12-05.

418 Trafikverket, Ostldnkenprojektet, e-brev 2018-02-21.

419 Trafikverket, Ostlinkenprojektet, e-brev 2018-02-21.

420 Trafikverket Ostlinkeprojketet, intervju 2017-12-05.

421 Ostlankenprojektet, e-brev 2018-02-21.

42 Trafikverket, Ostlinkenprojektet, intervju 2017-12-05.
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Trafikverket framhaller ocksa att man sékerstéller att anldggningen ska vara
tillrckligt bra for de scenarier som har identifierats.
Det kan alltid bli béttre, men vi uppfyller de krav vi har. Trafikverket har

dven ett uppdrag att hushalla med de resurser som myndigheten har. Tra-
fikverkets mél 4r att uppné alla de lagar och regler som finns.*?

Norrkopings kommuns klimatanpassningsdtgdrder

Omradet dar Ostldnken passerar, Butdngen, utgor en lagpunkt i Norrkoping.
For att forhindra negativa effekter i form av inddmning av vatten och Gver-
svamningar maste alla gator i omradet kring jarnvdgen hojdsittas. Malsatt-
ningen att sdkra bebyggelsen for framtida havsnivéer innebdr att det krdvs om-
fattande séttningsreducerande atgérder pa grund av svérigheter med uppfyll-
nader pa 16s mark.**

I arbetet med Ostldnken och stadsutvecklingsprojekten har kommunen ar-
betat med SMHI:s underlag som stricker sig fram till 2100. Kommunen har
kompletterat det med en klimatanalys som stracker sig till 2200. Den visar att
det finns marginaler for anldggningen fram till 2150.4%° Utgangspunkten for
kommunen &r att den nya jarnvdgsanldggningen och innerstadsdelar séker-
stiills p& 100-150 &rs sikt, baserat pa bista tillgéingliga kunskap i dagsliget.*°
Kommunen rdknar med en generell havsnivahjning, trots att Norrkoping har
en landhgjning. Till detta kommer effekten att havet stuvar upp vid kraftiga
vindar.*?’

I 6versiktsplanen 2017 anges en grundniva baserat pa klimatscenario 2100
med 100-arsregn. Rekommendationen &r 2,5 meter 6ver havet for ny bebyg-
gelse. Stadsbyggnadskontoret framhaller att det inte &r tillrickligt att faststélla
krav pa att nya byggnader ligger hdgre, utan dven att det behovs atgérder for
den redan bebyggda delen.**®

Kommunen har pekat ut omraden i staden som behover yttre skalskydd.
Kommunen har gjort en skyfallskartering for att se var det finns instingda om-
raden i staden. Enligt kommunens riktlinjer for dagvattenhantering ska dag-
vattnet lyftas upp, och med en vélplanerad 6ppen dagvattenhantering ska goda
mojligheter skapas att skydda ett omrade fran Gversvdmning vid stigande
havsniva. Till detta kommer atgidrder som grona ytor och genomslippliga
markmaterial.*** Stadsutvecklingsprojektet arbetar med att utarbeta ett system
som kan leda vattnet rdtt i det lagt liggande Butdngen. Det finns tankar pa att
kombinera &ppna och slutna system, att ha en Oppen kanal mot Motala
strom,

423 Trafikverket, Ostldnkenprojektet, intervju 2017-12-05.

424 Rambéll, Hojdsdttning och VA Butingen, Slutversion 2015-03-27.
42 Norrkopings kommun, intervju 2018-01-29.

426 Norrkdpings kommun, Projekt Norrkdpings resecentrum 2013-2014.
47 Norrkdpings kommun, intervju 2018-01-29.

428 Norrkdpings kommun, intervju 2018-01-29.

429 Ramboll, Hojdsittning och VA Butéingen, Slutversion 2015-03-27.
439 Norrkdpings kommun, intervju 2018-01-29.
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CSPR framhéller att det dr viktigt att forstd att det kan ske stadsutveckling
pé fel sitt: Man kan skapa klimatanpassningsproblem om man inte kan kon-
trollera vatten frdn haftig nederbord eller hav. Den andra problematiken som
kommer in hér &r att det ocksa finns en befintlig stad som maste atgirdas for
att klara klimatforandringar. I fallet med Norrkdping 4r klimatanpassningsfra-
gan emellertid en i grunden positiv fraga. Omradet dér Ostlédnken och rese-
centrum ska anldggas dr i dag daligt anpassat till extrema vaderhindelser. Ost-
lanken och resecentrum i Butéingen kommer med all sannolikhet att gora situ-
ationen mycket battre. Det finns en ekonomisk potential i omradet. En utveck-
ling av omradet kan dérfor béra en viss klimatanpassningskostnad — till skill-
nad fran t.ex. ett resecentrum utanfor stadskirnan.*!

Nytt forslag — sdnkt hastighet och ballastspar

Trafikverket foresléar i Forslag till nationell plan 2019-2029 att Ostlédnken di-
mensioneras for en maximal hastighet pa 250 kilometer per timme och med
ballasterat spar, eftersom nyttan med en hdgre hastighet dr begransad med den
systemdesign, inklusive stationsldsningar, som varit en utgangspunkt for pla-
neringen. I regeringsuppdraget ségs att det ar anslagsfinansiering som géller.
Trafikverket framhaller att en anslagsfinansierad utbyggnad innebér att ut-
byggnaden kommer att ta lang tid. D4 den hogre hastigheten inte beddms
kunna nyttjas fullt ut forrén langt fram i tiden blir det svart att motivera de
hogre kostnader som dimensionering for hogre hastighet medfor.**

Det framgér att de nya fOrutsdttningarna inte paverkar tidigare bedom-
ningar, val av korridor eller risk for pataglig skada pd de riksintressen som
passeras.*? For Norrkdpings del paverkar den sinkta hastigheten inte den ti-
digare bedomningen eftersom anldggningen redan dimensionerades for has-
tigheter under 250 kilometer i timmen vid passage genom Norrkdping.*** And-
ringen reducerar ddremot kostnaden for infrastruktursatsningen: Réknat i pris-
niva september 2016 kostar Ostldnken (inklusive centralpassagen genom Lin-
koping) med hoghastighetstdg med en dimensionerad hastighet pa 320 kilo-
meter i timmen 65 miljarder kronor medan med en dimensionerad hastighet pa
250 kilometer i timmen enbart 54 miljarder kronor, dvs. en skillnad pé 11,5
miljarder kronor.**

De andringar som foreslés far en viss positiv miljopaverkan:

* Ett ballasterat spar som dimensioneras for 250 kilometer i timmen har mer
tillatande séttningskrav och stérre flexibilitet i grundliggningen.**® Tryck-
bankar kan i storre utstrackning ge stod/erforderlig stabilitet. Det ger storre
mojlighet att anldgga jarnvédgen pa bank i stillet for 1ag bro.

1 CSPR, intervju 2018-02-27.

432 Trafikverket, Forslag till nationell plan, Planen i korthet, s. 10.

433 Trafikverket, PM Konsekvenser — dimensionerad hastighet 250 km/h, 2017-10-18, s. 7.
4 1bid. s 14.

435 Ibid. s. 6.

43¢ En jarnvig for 250 kilometer i timmen kan grundliggas med hjilp av metoder som t.ex.
kalkcementpelare, littfyllning, utskiftning av 16sa jordar, forbelastning m.m. i jamforelse

2017/18:RFR16

107



2017/18:RFR16

108

3 JARNVAG

* Ennagot mindre kurvradie blir méjlig med 250 kilometer i timmen, vilket
ger storre mojlighet att “undvika hoga/kritiska passager”.

» Ett ballastspar minskar bullerutslédppet fran jarnvigen med 2—4 decibel
jamfort med ett ballastfritt spér.

* Barridirer kan bli nigot ldgre med 250 kilometer i timmen.**’

Trafikverket redovisar inga direkta nackdelar med forslaget. I redovisningen
av yttranden framgér att forslaget paverkar framtida mojlighet till uppgrade-
ring. Landstinget i S6rmland och Regionférbundet S6rmland anforde att ut-
formning och tekniska 16sningar inte bor forsvéra en framtida uppgradering av
hastigheten”. Trafikverket kommenterar att skillnaden i utformning mellan en
hoghastighetsjarnvdg som dimensioneras for 320 respektive 250 kilometer i
timmen 4r stor.

Det ar framforallt jairnvdgsbankens uppbyggnad och grundldggningen for

denna som utgor en stor skillnad. Trafikverket vill darfor understryka att

om Ostldnken dimensioneras for 250 km/tim kommer det inte att vara moj-
ligt att gora en framtida uppgradering till 320 km/tim.**

Remissinstanserna om hastighetsstandard

KTH forordar i sitt yttrande en mélstandard pa 320 kilometer i timmen men
att mattliga avsteg fran denna hastighetsstandard kan goras nir de lokala ter-
rangforhallanden &r svéra i syfte att minska byggkostnader och didrmed fa ett
bittre samhéllsekonomiskt utfall. I vrigt skulle 250 km/h medfora lagre ef-
terfragan pa tagresor vilket ger sémre utbud av tagtrafik och mindre nyttor 4n
320 km/h.”*

Naturvardsverket anser att det behdver klargdras vad planforslagets be-
grinsning av hastighet pd hoghastighetsjarnvégen till 250 kilometer i timmen
innebdr for forutsdttningarna for overflyttning av resor fran vig och flyg till
jarnvég, jamfort med en hastighet pa 320 kilometer i timmen. Sénkt hastighet
och ballasterat spar innebér fordndrade forutsittningar avseende ocksa andra
miljofrdgor sdsom landskapsanpassning, buller och masshantering.**’ Region
Ostergdtland framhaller att det forslag som Trafikverket presenterar inte med-
ger Overflyttning mellan trafikslag och ddrmed inte ger de klimatvinster som
Sverigeforhandlingens alternativ innebér.**!

med 320 km/h som har andra stabilitetskrav och kréver palgrundlaggning i storre utstrick-
ning (ibid. s. 6).

47 For att forhindra olyckor for sivil minniskor som vilt ska ett sténgsel pa 2,5 meter sittas
upp ldngs med hoghastighetsbanan i landskapet. Flera remissinstanser har haft synpunkter pa
forekomst och utformning av passager, bullerskdrmar och stingsel i landskapet (Trafikver-
ket, Tillatlighetsprovning av Ostlédnken, 2015-11).

438 Trafikverket, Tilldtlighetsprovning, yttrande 2018-01, s. 24.

439 KTH, Remiss Forslag till nationell plan for transportsystemet 2018-2029, V-2017-0751.
I ett underlag fran KTH Jarnvagsgruppen framhaller forskarna om hoghastighetstagens moj-
ligheter och fordelar bl.a. att "Det handlar primért inte om att kora tag med hog hastighet,
utan om att fa konkurrenskraftiga restider.” Andersson, Evert et al. (2016), Nya stambanor
till lagre kostnader, s. 7.

40 Naturvardsverket, Yttrande dver remiss fran Trafikverket av Forslag till nationell plan,
NV-05983-17

41! Region Ostergdtland, Remissvar — Trafikverkets forslag till nationell plan.
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Norrkdpings kommun menar att det for Norrkopings del dr godtagbart om
det blir 250 kilometer i timmen eftersom restiden inte paverkas s mycket pa
strdckan Stockholm—Norrkdping (ddremot blir det mer &n en timme Stock-
holm-Link6ping och restid under eller 6ver en timme &r en viktig grans for
arbetspendlare). Det dr soderut, efter Link6ping, som tidsskillnaden mellan
olika hastigheter mirks. Om man vill fa ut de nationella nyttorna bér man
bygga for 320 kilometer i timmen, menar Norrkdpings kommun.*2

SGI framhaller att med hansyn till det svenska kalla klimatet och forekoms-
ten av mycket 16sa jordar dr de geotekniska forutsidttningarna komplexa vid
byggande av jarnvédg for hogre hastigheter dn 250 kilometer i timmen. SGI
efterlyser mer forskning for att mojliggdra byggnation av jarnvag med hogre
hastigheter i framtiden.*#

SJ anfor i sitt yttrande att det 4r av mycket stor vikt att det jirnvagsnit som
trafikeras kan uppvisa en tillfredsstdllande robusthet och tillforlitlighet. For att
resendrer och godstransportorer ska vaga gora det klimatsmarta valet och vilja
jarnvigen maste tillrickliga satsningar goras under den kommande planpe-
rioden 2018-2029 s4 att det finns en jarnvig att lita pa.*** SJ anser att hoghas-
tighetsbanorna ska byggas for 320 kilometer i timmen sa snabbt det gar sa att
de konkret kan bidra till att hantera befolkningsdkningen och klimatomstall-
ningen samt stiarka landets konkurrenskraft och tillvixt genom den regionfor-
storing som kortare restider innebér. SJ pekar pé att Storbritannien under pe-
rioden 2017-2033 anldgger 53 mil hoghastighetsjarnvdg utformad for 400
kilometer i timmen i mycket utmanande storstads- och naturmiljéer. Vidare
framhéller SJ att jirnvagstekniken stédndigt utvecklas. Fran ursprungligen 250,
via 280, 300 och 320 till i dag som mest 360-380 kilometer i timmen. Det &r
darfor klokt att i ett nytt system som kommer att ha 6ver 100 ars livsldngd sa
langt det &r mojligt redan nu anpassa bangeometrin for hogre hastigheter &dn de
vi planerar att kdra nér banorna 6ppnar.**> (Se bilaga 3 for en tabell 6ver ut-
vecklingen av taghastigheter 1850-2050.)

Sverigeforhandlingen anfor att tdgets hastighet har stor betydelse for tag-
trafikens mojligheter att konkurrera med flyget. Restid och punktlighet ar
nagra av de viktigaste forutséttningarna bland de kommersiella operatdrerna.
”Varje minut riknas och varje minuts léingre tigresa gynnar flyget.”*4¢

Lansstyrelsen Skéne anfor att en bana for 250 kilometer i timmen har andra
forutséttningar med avseende pa t.ex. linjefoéring &n en bana som dimension-
eras for 320 kilometer i timme. Den valda hastigheten har stor inverkan pa
vilken mark som behéver tas i ansprak.*’

42 Norrkopings kommun intervju 2018-01-29.

43 SGI, Yttrande Forslag till nationell plan for transportsystemet 2019-2029. Forskare fram-
héller att de delar i Sverige dir hoghastighetstag ska byggas &r inte speciellt utsatta for kallt
klimat, vidare att problemet uppstar tidigare dn vid 250 kilometer i timmen samt att det finns
m?/cket forskning som gjorts pa omradet. Bjérn Paulsson, Chalmers, e-brev 2018-05-07.

44 Statens Jarnvigar, Remissvar Férslag till nationell plan.

443 Thid.

46 Sverigeforhandlingen, Remissvar angdende Trafikverkets forslag till nationell plan.

47 Linsstyrelsen Skéne, Yttrande dver forslag till Nationell plan, dnr 341-23323-2017.
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Spar med eller utan ballast — livscykelkostnader och kostnadseffektivitet

Trafikanalys fick regeringsuppdraget att gora en kvalitetsgranskning av Tra-
fikverkets forslag till nationell plan. I delredovisningen noterar Trafikanalys
att i Trafikverkets resonemang kring en hoghastighetsjarnvig anpassad till 250
kilometer i timmen tycks de kostnadsskillnader som finns mellan ballastspar
och ballastfria spar inte ha sé stor betydelse. I stéllet dr det frimst argumentet
om att kunna frigora kapacitet pa befintlig jarnvdg som gor att Trafikverket
foreslar traditionella, ballastspér for tag i 250 kilometer i timmen. Enligt Tra-
fikanalys bor dock anldggningskostnaderna och kostnadseffektiviteten i syste-
met viga tungt, och darfor har det stor betydelse vilken livscykelkostnaden
blir. Trafikanalys refererar till Trafikverkets underlagsrapport dir det uppges
att ballastfria spar har en hogre investeringskostnad men totalt sett en lagre
livscykelkostnad.*® 1 slutrapporten upprepar Trafikanalys sin slutsats angd-
ende beslutsunderlagen géllande nya stambanor. Enligt direktiven ska Trafik-
verket sdkerstilla att utbyggnad av nya stambanor sker pé ett kostnadseftektivt
satt, ’vilket indikerar att livscykelkostnaden bor ha stor betydelse”. Trafikana-
lys bedomer att beslutsunderlagen tillhdrande planforslaget som Trafikverket
redovisade den 31 augusti 2017 inte r tillfredsstéllande i denna del.*¥

Regeringen hade 2016 gett Trafikverket i uppdrag att redovisa kostnadsef-
fektiva, kapacitetshjande och hastighetshdjande atgérder i anslutning till be-
fintliga banor Stockholm—Malmé och Stockholm—Géteborg. I sin aterrappor-
tering redogjorde Trafikverket for att myndigheten tagit fram en teknisk
systemstandard for hastigheter 6ver 200 kilometer per timme. I denna specifi-
ceras att nybyggda strackor med hastigheter 6ver 200 kilometer per timme ska
byggas med ballastfritt sparsystem. Trafikverket framhaller i sammanhanget
att detta kriver ritt banunderbyggnad for att inte skapa stora kostnader for un-
derhall eller korrigerande atgérder. Trafikverket fortfar:

Kraven pa underbyggnad ar likvérdiga for ballastspar och ballastfritt spar,
men ballastfritt sparsystem har enligt internationella erfarenheter hdgre in-
vesteringskostnad én ett konventionellt sparsystem. Till f6ljd av att mindre
sattningar tillats, blir kostnaden for bankar som anvinds for att béra spar-
systemet vésentligt hogre &n den tidigare bedomningen, oberoende om bal-
lastspér eller ballastfritt spar anvédnds. Ballastfritt sparsystem har dock
ldgre underh&llskostnader #n ballastspar.*>

Trafikverket tog fram en LCC-berékning som visade att merkostnaden for
ballastfritt sparsystem pa det tilltdnkta hoghastighetsnitet kommer preliminért
att ha sparats in efter 20-25 &r i form av ligre underhaliskostnader.*’!

I sitt yttrande over Trafikverkets forslag att hoghastighetsjarnvagen byggs
pé ballastfritt spar foreslar KTH att valet av spartyp bor goras utifran livscy-

48 Trafikanalys, Kvalitetsgranskning av Trafikverkets forslag till nationell plan, rapport
2017:22,s. 73 f.

49 Trafikanalys, Kvalitetsgranskning av forslag till planer for transportsystemet, Rapport
2018:4,s. 11.

430 Trafikverket, Utbyggnad befintliga stambanor, Regeringsuppdrag 2016-05-31, s 14.

! Trafikverket, Utbyggnad befintliga stambanor, Regeringsuppdrag 2016-05-31, s 14.
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kelkostnad pa respektive delstracka, dvs. med hénsyn till savil anldggnings-
kostnader, som underhallskostnader och eventuella trafikavstangningar. KTH
framhaller att det pa delstrackor dar séttningsrisken &r betydande krévs goda
justeringsmojligheter av sparet, dvs. ett konventionellt ballasterat spar, medan
livscykelkostnaden pa fast grund i Ovrigt, pa broar och i tunnlar, talar for
ballastfritt spar.**? Forskare vid KTH invinder mot Trafikverkets resonemang
ovan (krav pa underbyggnad ir likvérdiga for ballastspar och ballastfria spar):
Banunderbyggnaden blir mindre kostsam for ballastspar pd omraden med 16sa
jordar, i och med att storre sdttningar kan accepteras och atgérdas for ballast-
spér dn for ballastfritt spar.**>

SJ framhéller i sitt remissvar pa Trafikverkets forslag till nationell plan att
den nédgot lagre byggkostnaden for ballastspar jamfort med ballastfria spér
kommer att medfora avsevért hogre underhallskostnader, med en betydligt
hogre livscykelkostnad som resultat. Dessutom kommer den tid som krévs i
sparet for att genomfora underhall att 6ka betydligt. Periodvis kommer inte de
planerade nattliga underhallsfonstren att ricka till, med stora storningar i tra-
fiken som f6ljd. SJ ifrdgasitter starkt valet av en 16sning som medvetet dkar
bade de framtida kostnaderna och storningarna.*>*

En forskare pekar pa att slutsatser om underhallsbehov &nnu inte kan dras
fullt ut da erfarenhet saknas av ballastfria sparsystem over en ldgre tidsperiod.
Det har pévisats i EU-projektet In to Rail att de forsta 10—15 aren ar gynn-
samma underhallsméssigt. De ballastfria sparsystemen forbattras emellertid
kontinuerligt och vidareutvecklas (t.ex. &r Kinas Bogelsystem en vidareut-
veckling av det tyska systemet).>

3.4 Hinder for att genomfora klimatanpassning

Flera aktorer framhaller vikten av att hitta en lamplig blandning mellan gam-
malt och nytt och att hitta en bra 16sning pa 6vergang mellan ny bebyggelse
och gammal bebyggelse. Varbergs kommun anfor att det skulle ha varit tink-
bart att hoja stadsdelen Vésterport mer &n en meter som en klimatanpassnings-
atgérd, men att konsekvensen skulle bli att man stéinger inne den &vriga sta-
den.*® Linsstyrelsen Halland anfor att det ér svart att fi kommunerna att ar-
beta med befintlig bebyggelse och befintlig infrastruktur. Det géller for Gvrigt
all planering: kommunerna planerar inte for den befintliga bebyggelsen.*’
Norrkdpings kommun, Stadsbyggnadskontoret, menar att nédr det giller
satsningar pa atgérder for att fa infrastrukturanlaggningar sa starka att de klarar

42 KTH, Remiss Forslag till nationell plan for transportsystemet 2018-2029, V-2017-0751
samt Andersson et al. (2016), Nya stambanor till ldgre kostnader, 5.2.2 och 7.

433 Mats Berg, KTH, e-brev 2018-05-11.

434 Statens jirnvigar, Remissvar Forslag till nationell plan.

43 Bjorn Paulsson, Chalmers, e-brev 2018-05-04.

4% Trafikverket, Varbergstunnelprojektet, intervju 2018-01-25.

47 Lénsstyrelsen Halland, intervju 2018-02-02. Boverket framhaller i sitt yttrande 6ver Kli-
matanpassningsutredningens slutbetdnkande att den starka avgrinsningen av uppdraget har
paverkat forslagen, sa att fokus ligger pa den tillkommande bebyggelsen, "medan problemet
huvudsakligen finns i den befintliga” (Boverket, Yttrande 6ver Klimatanpassningsutredning-
ens betankande SOU 2017:42, dnr 291112017).
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framtida péfrestningar kommer fragan ndr de stora samhéllsekonomiska vins-
terna i att bygga sddana anldggningar borjar kunna riknas in. Man kan inte
bygga for tidigt eftersom anldggningarna star och degraderar. Det handlar om
att gora avvigningar mellan risk och limplig tidpunkt att forebygga.*3®

CSPR frambhaller att nir det géller risker ska man inte skydda sig mot nagot
som aldrig kommer att hdnda. Det ar dock tydligt att dagens stdder inte &r an-
passade for dagens extrema viderhdndelser sdsom skyfall, virmebdlja och
Oversvamning i vattendrag i kombination med hdga havsnivéer. Till detta
kommer att kunskapen om t.ex. intensiv nederbord inte dr tillracklig i dag.
Erfarenheter fran stdder som drabbats av skyfall visar ocksé att uppfattningen
om vilken riskniva man 4r villig att ta dessutom kan skifta snabbt; sdrskilt om
ndgot ovéntat intraffar. Har kan man ta skyfallen i Malmé och Kopenhamn
och den aktivitet inom stadsplanering som de ledde till som en indikation.**

Det dr inte ekonomiska hinder i sig eller politiska lasningar som utgdr de
storsta hindren utan att bli béttre pa att tillsammans besvara fragan: Vad ar det
som kan hédnda hér i ett perspektiv av klimatfordndringar? CSPR framhaller
att man skulle ha frdgat kommuner for tio ar sedan skulle de sdkert ha sagt att
ett nationellt mal skulle hjélpa dem i arbetet. Men det &r inte sékert att det hade
gjort det. Det behdvs systematiska bedomningar pa lokal niva éver hur kom-
munen hanterar frigorna pé det strategiskt smartaste séttet. %

Trafikverkets ansvariga for Varbergstunneln ser inte att det funnits hinder
for att genomfdra klimatanpassningsitgirderna.*®!

Att hantera osdkerheter

Ett hinder som framfors framfor allt av Trafikverket ar att hinsynstagande till
klimatfordndringar innebar att stora osékerheter fors in i planeringen.

Vid dimensionering av konstruktioner anvénds ofta begreppet aterkomsttid
for att beskriva dimensionerande héndelser. Med en héndelses aterkomsttid
menas att hdndelsen i genomsnitt intriaffar eller 6vertriffas en gang under
denna tid.**? Vilken terkomsttid som ska viljas ir fritt att vilja satillvida att
det inte bestdms utifrdn nagra lagar eller regler. Det dr mer eller mindre praxis
i Sverige att utforma versvamningsskydd for ett 100-arshogvatten.*®®

Med tanke pé att tekniska system/konstruktioner har en lang livslangd &r
det intressant att veta sannolikheten att den dimensionerande hindelsen dver-
skrids under konstruktionens hela livsldngd. Detta kallas ackumulerad livs-
langd”. Sannolikheten att ett 100-arsregn dverskrids under 100 ar &r 63 procent
(medan sannolikheten pa varje enskilt ar ar 1 procent). Mattet tas fram genom

48 Norrkdping kommun, intervju 2018-01-29.

439 CSPR, intervju 2018-02-27.

40 CSPR, intervju 2018-02-27.

46! Trafikverket, Varbergtunnelprojektet, intervju 2018-01-25.

462 SMHI https://www.smhi.se/kunskapsbanken/aterkomsttider-1.89085. Sweco framhéller
att begreppet ibland missforstas (Sweco, Strategi mot extrema hogvatten i Malmo, s. 2).

463 Sweco, Strategi mot extrema hdgvatten i Malmé, s. 15. I Europa anviinds olika aterkomst-
tider for skydd mot havet. I Nederlanderna dimensionerar skydd for stormar med en éter-
komsttid pa 1 250—10 000 &r medan Danmark och Polen dimensionerar sina skydd for 100—
500-arshiandelser, med lagre dterkomsttid vid glest befolkade omréden (ibid).
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en statistisk analys av historiska data och berdkningarna kommer dérfor alltid
begrinsas av lingden och kvaliteten pa den tillgdngliga historiska dataserien.
Ju kortare mitserie desto storre kommer osdkerheten att vara nér hindelser
med lang aterkomsttid beréknas. For varje ny extrem véderhéndelse kan nivan
for aterkomsttid &ndras.*** En forskare anfor att man vid projekteringen av t.ex.
Citytunneln har tittat pa en viss vattenniva i kanalen och konstaterat att den
har en viss dterkomsttid. Vardena har legat till grund for berdkningen av 100-
arsregn, 50-arsregn osv. ”Man har tagit hdnsyn till att det férekommer en na-
turlig variation, men man har utgatt ifran att viardena skulle vara konstanta §ver
tid. Om basen dndras pa grund av klimatférandringar; t.ex. om det som vi kalla
100-arsregn blir ett 40-&rsregn, dé blir 100-4rsregn nagot nytt.”*¢
WSP anfor att de antaganden man gjort i undersékningen for Lansstyrelsen
Hallands ldn géllande framtida klimat utgatt frdn de senaste resultaten inom
omrédet vid den tidpunkt som analysen genomfordes, men att trots detta inne-
héller berdkningarna ett visst métt av osékerhet. WSP fortsétter:
Storleken pa osékerheten &r svar att uppskatta, t.ex. vet vi med dagens kun-
skap att den 0kande globala temperaturen kommer att leda till att haven
stiger, men inte hur mycket och hur snabbt det kommer att gi. Detta gor
att den langsiktiga planeringen méaste kunna hantera den osékerheten.*%®
WSP betonar att berdkning av framtida havsnivaer bygger pa politiska mél om
utsldpp av vixthusgaser. Om dessa mal inte uppnas kan troskeleffekter uppnas
och ytterligare forhojda nivder i haven forvéntas.*s” SMHI framhaller likaledes
att en tillkommande faktor att ta hinsyn till ar politiska beslut och vilka effek-
ter de kan f3 for klimatet.*5®
Klimatanpassningsportalen betonar att det &r en utmaning att forhélla sig
till osékerheterna i de nivaer som tas fram. Det giller bade att ha en forstaelse
av extremvattenstanden och hur de manifesterar sig éver land och att kombi-
nera detta med kunskaper om infrastruktur och riskobjekt. Hur ldnge stannar
vattnet? Vilka omréden far under inga omsténdigheter bli blota? Hur ska vi fa
ut vattnet igen?4®
Naturvardsverket framhaller att forskningslitteraturen innehaller en rad
olika alternativa utvecklingsvigar eller scenarier for samhillets klimatpaver-
kan. RCP:erna sammanfattar dessa med hjilp av fyra representativa alternativ
som kan sdgas visa pa fyra olika végar for hur vér klimatpaverkan kan utveck-
las framover. De ér inte forutsigelser eller prognoser om framtiden och siger
inget om vilka tgdrder som styr i viigens riktning.”*"

44 Ibid. s. 2.

465 Oscar Larsson Ivanov, LTH, intervju 2017-12-06.

466 WSP, Rapport Klimatanalys for stigande hav och &mynningar i Hallands 14n, 2012-05-24,
5. 9.

47 Thid.

468 SMHI, intervju 2018-01-29.

49 Nationellt centrum for klimatanpassning, Hallbar stad.

470 Naturvardsverket, Snabbguide till IPCC:s RCP-scenarier.
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Vems ansvar — vem betalar?

Kommuner har som framgatt i uppfoljningen 1atit ta fram studier for framtida
havsnivahojningar och fatt forslag pa atgirder for att skydda befintlig stad.
Den frigan som flera stéller dr: Vem tar kostnaden? Tidigare har man haft
tydliga ansvarsomraden, men nir det géiller klimatanpassning ar ansvarsomra-
dena inte tydliga.*”!

Stadsbyggnadskontoren framhaéller att en fraga som géller skyfall och kust-
skydd mot hogvatten ar att det rader en oklarhet i ansvarsforhéllanden och det
fungerar inte i dagens verksamhet. Det dr fraga om komplexa sammanhang.
Beroende av kustens formation och stadens ldga bebyggelse har exempelvis
Malmo behov av manga olika typer av kustsskydd. Kommunen maste tillse pa
vilket sétt staden har ett skydd de ndrmaste 50 aren.

Malmo kan inte fortsétta att hoja upp marken, utan behdver nagon form av
yttre skydd. Men vem tar de hér kostnaderna? Det beror infrastrukturen
ocksa. Det vore rimligt att varje huvudman tar sin del. Staten behdver ta
initiativ for att se ver helheten.*’?
Vem star for dessa investeringar i kustskydd och portar? Politikerna pa lokal
niva 4r avvaktande nir det giller att fatta beslut om detta.*’3

Det betonas att vi i Sverige inte har haft den hér problematiken med klima-
tet tidigare och att frigan om atgérder for klimatanpassning foljaktligen inte
har inforlivats i tinkandet kring samhallsbyggnad och samhallsstruktur. I Hol-
land 4r det exempelvis en sjdlvklarhet att man betalar en extra avgift for dver-
svimningsskydd.*™

En krisberedskapssamordnare noterar att ett problem &r att det dr s manga
olika aktorer som dr inblandade nér det giller klimatforandringar och det upp-
star kostnader pa flera hall. Det saknas samordning och ekonomiska resurser
frén nationellt hall. Det kommer kosta att anpassa samhillet.*”

Strategier

Sweco framhaller i sitt underlag till Malmo stad att det &r viktigt att se vilka
konsekvenser som kan uppstd samt hur miljon och stadsbilden ser ut i dag.
Vilka befintliga strukturer kan anvdndas som skydd? Hur kan strategin ge mer-
vérde at det aktuella omradet? Genom att ha helhetsldsningar sékerstédller man
att skydd mot ezt hot inte 6kar risken vid ett annat hot, t.ex. skydd for dver-
svimning vid skyfall och skydd for hdga havsnivier.*’¢

CSPR menar att om man har en strategi som baseras pa en enda atgérd, som
t.ex. att bygga en vall, tenderar den att bli kostnadsdrivande. Ju mer bedom-

471 Norrkdpings kommun, intervju 2018-01-29.

472 Malm$ stad, stadsbyggnadskontoret, intervju 2017-12-15.

473 Malmé stad, stadsbyggnadskontoret, intervju 2017-12-15.

47 I Nederldnderna och Danmark later man kommunerna ta ut en dversvimningsavgift via
den kommunala taxan for vatten och avlopp (Dagens samhille 2017-12-15).

475 Malm$ stad, trygghet- och siikerhetsenheten, intervju 2017-12-19.

476 Sweco, Strategi mot extrema hdgvatten i Malmo, 2016, s. 23. Nir det giller kanalerna runt
gamla centrum foreslar Sweco en vall mot bangérden, och i Slottsparken en hdjning av be-
fintlig hojdrygg for att skydda Citytunneln och blandad bebyggelse (ibid. s. 45).
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ningen &r att klimatet foréndras, desto dyrare blir den dtgérden. Strategin be-
hover dock inte vara densamma Gverallt, utan kan bygga pa flera atgérder, t.ex.
olika hojdsattningar, analyser av vilka verksamheter som klarar av att bli dver-
svimmade, och konstgjorda lagpunkter.*’’

3.5 Samverkan mellan aktorer

Det framgar att det inte gar att fanga en enhetlig bild av organisationers sam-
verkan. Svaret som ges beror pa vilken avdelning/enhet/funktion som tillfra-
gas och hur olika avdelningar/forvaltningar interagerar med olika externa ak-
torer, i olika faser och/eller utifran olika perspektiv eller roller. En viss avdel-
ning inom lénsstyrelsen kan ha tit kontakt med Trafikverket i ett infrastruk-
turprojekt, medan en annan avdelning dagligen kan anvinda sig av SMHI:s
data, men inte ha nagot direkt samarbete. SMHI kan vara myndighetsinstans
och konsult osv. En aktor framhéller att avgdérande for hur samverkan fungerar
dven ar vilka fragor det géller. Med detta i beaktande refereras nagra syn-
punkter som framforts om andra aktorer:

Ldnsstyrelser om Trafikverket

En lansstyrelse anfor att &ven om Trafikverket har forstdelse for klimatforand-
ringar finns ett stort fokus pé det tekniska. Trafikverket har egna miljosakkun-
niga men det dr vanligt att konsulter hyrs in. Flera lansstyrelser har erfaren-
heten att nir Trafikverket kommer till 1dnsstyrelsen for att diskutera ett infra-
strukturprojekt sa har man oftast redan upphandlat en konsult som kommer
med sina idéer.*’® Det skulle kanske vara mer konstruktivt, menar man, om
TRV och ldnsstyrelsen forst satte upp ramarna for ett projekt som sedan kunde
ligga till grund f6r upphandlingen. Det framhélls att det har skett forbattringar,
att Trafikverket i dag dr mer positivt instéllt till att vidta storre forsiktighetsat-
garder, dven om det kostar mer, eftersom det oftast gynnar projekten som hel-
het. ”Det som aterstar &r att flytta ner miljokunnandet till entreprenérniva ef-
tersom det till sist &nd4 &r utforaren som behdver ta miljohdnsyn.”

Det berittas att lansstyrelserna har saknat vigledning och att manga sitter
med frigan om riskbeddmning. "Varje lansstyrelse har suttit och forsokt ta
stallning till hur l&ngt havet kommer att g. Men man behdver ocksé vagled-
ning i att bedoma risker.” SMHI:s rapport Framtida havsnivaer vialkomnas dér-
for.

En lénsstyrelse framhaller att man tidigt i planldggningen sokt samordna de
statliga intressena genom att bjuda in andra statliga myndigheter for att disku-

477 CSPR, intervju 2018-02-27.

478 Man kan hér jimfra med vad som framkommer i en utvirdering av planliggningsproces-
sen, namligen att ett av kinnetecknen pa Trafikverkets planering ar att arbetet i hog utstréick-
ning organiseras genom kontraktsrelationer, dels i den interna bestéllningen, dels genom upp-
handling av projekterande konsulter. ”Detta medfor behov av att i ett tidigt skede kunna spe-
cificera och kalkylera den atgérd som ska planlédggas.” (Trafikverket, Utvardering av plan-
laggningsprocessen, 2017:091, s. 107.)
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tera hur man skulle hantera infrastrukturprojektet och att Trafikverket likale-
des anordnat utbyte mellan myndigheter i form av seminarier och méten inom
specifika omraden (t.ex. risk- och sdkerhetsfragor tillsammans med MSB och
kulturmiljo och arkeologi tillsammans med Riksantikvariedmbetet).

Kommuner om Trafikverket

Ansvarsfordelningen mellan parterna betonas: Trafikverket tar ansvar for sin
jérnvégsanldggning och kommunen tar ansvar for stadens anldggningar. En
anldggning dr dock inte béttre 4n dess svagaste link. Kommunen driver dag-
vattenfrdgorna sa att Trafikverkets tunnelprojekt och kommunens stadsut-
vecklingsprojekt far en 16sning som fungerar bra tillsammans med befintlig
bebyggelse. Denna ansvarsfordelning forutsitter att kommunen ér tydlig med
vilka krav som géller for anldggningen sd att det fungerar i helheten samt att
Trafikverket ser till att dess anldggning inte har nagra svaga punkter.

En kommun har under processens lopp iakttagit att samarbetet till viss del
ar personrelaterat. Beroende pa vem som varit hdgst ansvarig inom Trafikver-
ket har synen pa kommunens deltagande skiftat. Ndgon har ansett att arbetet
med nya detaljplaner &r tillrackligt fran kommunens sida, och andra har sagt
att ’det hér ar ett gemensamt projekt”. Det uttrycks dven 6nskemal om att Tra-
fikverket skulle vara lite mera samhallsbyggare.

Det framhalls att kommunen och Trafikverket kan ha skilda fokus. Kom-
munen ldgger fokus pa langsiktig stadsutveckling och Trafikverket pé linjefo-
ring och den totala restiden, men att frigan om nyttan som en jarnvig ger —
lokalt, regionalt och nationellt — méste kopplas ihop. ”Sverigeférhandlingen
kopplade samman de olika nyttoperspektiven. Men den aktoren finns inte
langre.”

Det framgar i intervjuerna att Jernhusen dr en mindre central aktor i hela
processen (den kan déremot vara en viktig aktér som markigare).*” 1 ett fall
liknas den vid en udda fagel da det har avkastningskrav och agerar pa den
kommersiella marknaden. Trafikverket och kommunen har ett tinkande kring
vilka funktioner projektet ska leverera som inte delas av Jernhusen. Dér Tra-
fikverket och kommunen ser samhillsnytta, ser Jernhusen kommersiella vér-
den. Det krévs ddrfor mer arbete for att komma verens med Jernhusen.

Kommuner om ldnsstyrelsen

Kommunerna uppger att man har bra samverkan med lansstyrelsen, i vissa fall
med 16pande moten for att informera om tekniska val och utvecklingen i pro-
jektet. En kommun framhéller dock att den i kontakterna med ldnsstyrelsen
har uppfattat att det har funnits en resursbrist pa lansstyrelsen. Det anfors att
om lansstyrelsen hade haft mer resurser s hade kommunen kommunicerat mer
med den.

47 Det finns avtal mellan Trafikverket och kommuner om byte av mark utan kostnad for
ndgon part. Jernhusen ingdr inte i detta avtal.
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En kommun har upplevt att det funnits en otydlighet hos lansstyrelsen nér
det géller hur man ska forhélla sig till klimatanpassningar. De riktlinjer som
ges har varit for generella och inte fullt tillimpliga p4 kommunens forhallan-
den.

Aktorer om expertmyndigheter

For kommuner, lansstyrelser och Trafikverket &r SMHI en viktig part nér det
giller fragan om klimatforandringar. Man har kontakt med SMHI och tar del
av deras klimatrapporter. SMHI:s berdkningar utgér underlag for kommuner i
deras planering.

En aktor framhéller att SMHI har byggt pa IPCC:s scenarier, men om man
beaktar andra faktorer, som t.ex. effekterna av landisarnas sméiltning, kan man
f4 fram andra vattenstdnd. Ett annat problem ir att SMHI:s scenarier inte
stracker sig langre dn till 2100, medan det &r sannolikt att manga av de hér
stora satsningarna kommer att finnas pa samma plats lang tid efter det.

Trafikverkets olika projekt har en god dialog med SMHI. Trafikverket har
exempelvis arbetat med SMHI nér skyddsnivan och driftsnivan for Varbergs-
tunneln skulle bestimmas. I Ostldnkenprojektet har SMHI varit med och dis-
kuterat forutsittningar, metodik och riskbedomningar.

Forskare om samverkan

CSPR anfor att klimatanpassning fortfarande dr en ganska ny fraga for manga
kommuner, sérskilt i vilken grad och pa vilket sitt klimatforandringens effek-
ter kommer att paverka ett specifikt projekt. Da blir det viktigt att Trafikverket
och kommunerna pratar med varandra och utvecklar ett mer gemensamt for-
hallningssitt. %

En frdga som diskuteras i den utvérdering som KTH genomforde for Tra-
fikverket av den nya planldggningsprocessen av vig och jarnvig ror Trafik-
verkets samhéllsutvecklarroll samt relation till andra aktorers planeringspro-
cesser. Det framhalls att merparten av de atgérder som planldggs av Trafikver-
ket har en férhallandevis svag koppling till kommunala och regionala utveck-
lingsmdjligheter. Det finns dock atgirder som har “en strukturerande effekt pa
samhdllsplaneringen i stort, sdsom &tgérder som mdjliggdr bebyggelseutveck-
ling eller fordndrar resemonster och pendlingsmdjligheter”. For sadana atgér-
der skulle en breddad, samhillsutvecklande planldggningsprocess kunna bidra
till en mer genomarbetad samhéllsutveckling genom att fler planerings-
aspekter blir belysta i samordning mellan infrastrukturplaneringen och den
kommunala och regionala fysiska planeringen.*! En slutsats i utviirderingen
ar att det tycks finnas kunskapsbrister hos savil Trafikverket som kommuner
om varandras processer och arbetssitt.

480 CSPR, intervju 2018-02-27.
8! Trafikverket, Utvirdering av planliggningsprocessen, 2017:091, s. 114 f.
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Kommuners arbetssitt och organisering varierar, och kommunal planering
har en politisk dimension som ofta kan innebéra betydande ledtider, vilket
kan gora det svart att halla jamnt tempo med vég- och jarnvigsplane-
ringen.*%2
En mojlighet som lyfts fram 4r att i hogre utstrackning upphéva de delar av en
detaljplan som strider mot vég- eller jarnvagsplan, i stéllet for att upprétta en
ny eller dndra en befintlig detaljplan, vilket innebar en mer omfattande pro-
cess.

CSPR har noterat att Trafikverkets konsekvensbedoémningar och kommu-
nens konsekvensbeddmningar nir det géller Ostlankens anldggning genom
centrala Norrkdping dnnu inte har gatt i takt. Kommunen har varit medveten
om vikten av klimatanpassning i narliggande stadsutvecklingsprojekt och kon-
takter med Trafikverket har funnits en ldngre tid; men diskussioner har blivit
mer konkreta sedan arbetet kommit in i en ny fas. CSPR menar att det dr viktigt
att kommunen tar fram riktlinjerna och fortsétter undersdka hur stadsutveck-
lingsprojektet kan bli mer kompatibelt med infrastrukturprojektet och vice
versa; att Ostldnkenprojektet bygger upp en forméga att kontinuerligt folja hur
staden utvecklas och planeras. Annars finns det risk for bristande anpassning
och att full nytta av investeringen inte kan dras. Av sé stora investeringar som
Ostldnken kan Trafikverket ldra sig for efterféljande projekt hur man stéller
om stiders infrastruktur nér de stora modellskiftena ska genomforas i infra-
strukturen.*®?

3.6 Det transportpolitiska malets betydelse 1
infrastruktursatsningar
Trafikverket

Tidigt i planldggningsprocessen ska Trafikverket ta i beaktande det transport-
politiska malet:
Lokaliseringsalternativens effekter och konsekvenser ska ligga till grund
for en utvirdering av hur vil alternativen uppfyller de dndamal och pro-
jektmal som har lagts fast for projektet. Utvarderingen ska da ocksa ges en
anknytning till de transportpolitiska mélen och andra samhéllsmél, sdsom
de nationella miljokvalitetsmalen. Alternativen ska jamforas och utvirde-
ras likvardigt utifran deras konsekvenser och mot det &ndamaél och projekt-
mal for projektet som har lagts fast. Redovisningen ska drivas sé langt att
alternativen blir jimforbara.**
I Inriktningsunderlaget och i Forslaget till nationell plan forekommer vissa re-
ferenser till det transportpolitiska malet, men framfor allt kan det transport-
politiska malet spéras i argument om 14ngsiktig hallbarhet: Trafikverket fram-
haller att utveckling mot de transportpolitiska malen inte bara kriver atgédrder
inom sjélva transportsystemet — férvaltning och utveckling i samverkan med

82 Ibid. s. 111.
483 CSPR, intervju 2018-02-27.
48 Trafikverket, Planldggning av viigar och jirnvéigar, TRV 2012/85426, s. 56.
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6vrig samhdllsplanering och med utgédngspunkt frdn resenérers och transport-
kopares behov — utan dven ett aktivt arbete med att utveckla incitament som
stoder héllbar utveckling och samverkan med aktorer och sektorer.*3

I forslaget till nationell plan anfor Trafikverket vad giller det dvergripande
transportpolitiska malet att Varbergstunneln bidrar positivt till den ekologiska
hallbarheten genom att det okar jarnvdgens attraktivitet och konkurrenskraft
och dirigenom mdjliggdr for en dverflyttning av transporter fran vég till jarn-
vig, med minskade koldioxidutsldpp som f6ljd. Den mojliggér regional ut-
veckling av néringslivet samt bostadsbebyggelse i centrala Varberg, vilket ar
positivt for den ekonomiska hallbarheten.®® I yttrandet ver kompletterande
underlag 2018 framhéller Trafikverket att Ostldnken bidrar till 1angsiktig hall-
barhet; det sker genom att utsléppen av hilsofarliga partiklar minskar genom
overflyttning av resor och transporter frén viig och flyg till jirnvig.**” I under-
lagsrapporten till Forslag till nationell plan anfor Trafikverket om Ostldnken
att det bidrar positivt till “den ekologiska héllbarheten genom att det dkar jarn-
végens attraktivitet och konkurrenskraft och dirigenom mojliggor for en dver-
flyttning av transporter fran vég till jarnvdg, med minskade koldioxidutslépp
som foljd”.

Baéde projektledare i Ostlédnkenprojektet och i Varbergstunnelprojektet be-
tonar att det transportpolitiska malet har stor inverkan pa hur det bedriver sitt
arbete. ”Det transportpolitiska malet styr, tillsammans med andra mal, just
hallbarhetsfragor.” Trafikverket ser till att sdkra en langsiktig, héllbar jarn-
vigsanldggning, analyserar hur ménniskor ror sig, vart man &r pa vig osv. Tra-
fikverket tillsammans med kommunen tittar pa stadens utveckling utifran héll-
barhet.*8

Projektledare i Ostlankenprojektet framhéller att det transportpolitiska ma-
lets dvergripande krav aterfinns i Trafikverkets mal att myndigheten ska arbeta
med langsiktigt hallbara transporter, vilket har blivit 4nnu tydligare i Trafik-
verkets forslag till nationell plan 2019-2029. Trafikverket dimensionerar sina
anldggningar pa 120 ar. Vi har klimatkalkyler och tittar pa hela livcykelfor-
loppet. Generellt haller vi pa och utvecklar bade anldggningar och metoder
med sikte pa ett 1angsiktigt hallbart transportsystem.”*¥

Ldnsstyrelser

Lénsstyrelserna har till uppgift att se till att det transportpolitiska malet upp-
fylls. Pa fragan vilken betydelse det transportpolitiska mélet har i arbetet med
att ge rad och granska planer anfor lénsstyrelsen att den anvéinder det trans-
portpolitiska mélet, men det #r inte s& skarpt. Det utgér ett underlag i arbetet.*”°

85 Trafikverket, Inriktningsunderlag, s. 7.

8 Trafikverket, Namngivna investeringar, s. 160.

7 Trafikverket, Trafikverkets yttrande dver kompletterande underlag, 2018-01-22, s. 26.
88 Trafikverket, Ostldnkenprojektet, intervju 2017-12-05.

48 Trafikverket, Varbergtunnelprojektet, intervju 2018-01-25.

40 Linsstyrelsen Skéne, enheten for samhillsplanering, intervju 2017-12-13.
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Det transportpolitiska malet &dr av storre betydelse for lansstyrelsens plan-
enhet som ger rad till kommuner och granskar kommunernas Sversiktsplaner.
”Nér man arbetar med provningar pé ldnsstyrelsens miljéavdelning s kanske
man inte direkt diskuterar det transportpolitiska malet men det finns alltid med
i tanken. Vi ser mer positivt pa atgérder som framjar bat- och tégtransporter
in atgirder.” Aven om en anliggning ger en lokal negativ paverkan, exempel-
vis grundvattensédnkning, sé kan det &nda vara béttre om det innebér att flytta
transporter frin motorvig till t3g.*"!

Lansstyrelsen Halland menar att i och med att det redan i tillatlighetsbeslu-
tet for Varbergstunneln 1ag att uppmérksamma fragan kring hdga havsnivaer
fick klimatanpassningsatgérder en stor tyngd. Hade det inte funnits med be-
slutet hade man kanske behdvt dberopa det transportpolitiska mélet.*

Kommuner

Det forekommer inte direkta referenser till det transportpolitiska malet, men
déremot framgér det att ett langsiktigt héllbart transportsystem ligger i fokus
med hog tillgdnglighet. ”Om fler véljer att overga till gdng-, cykel- och kol-
lektivtrafik i storre utstrickning stods en langsiktigt hallbar utveckling och vi
skapar en mer tillgiinglig stad utan onddiga trafikbarriéirer.”*>> Projektet kring
ett nytt resecentrum véver in allt som kommunen lyfter fram om hallbara tra-
fikslag och hallbart resande i den nya stadsdelen. Inom ramen for ett EU-
projekt om framtidens resor som Norrk&pings kommun tillsammans med Ost-
gotatrafiken och Region Ostergétland deltar i har kommunen tittat pa ett helt
nytt linjendt for kollektivtrafiken. Under de senaste dren har kommunen lagt
stora resurser pa planering i hallbart resande. Ett tungt vigande argument i det
sammanhanget &r att kollektivtrafiken ska kunna forldggas under tagen vid det
nya resecentrumet for Ostldnken. P& det viset uppnés tvd mal: man kopplar
ihop staden pa bigge sidor och det blir enklare for resendrerna att byta mellan
olika typer av transportsitt.***

1 Lansstyrelsen Skéane, miljoavdelningen, intervju 2017-12-13.

2 [ sinsstyrelsen Halland, intervju 2018-02-02.

493 Norrkopings kommun, Stadsbyggnadskontoret, Fordjupning av dversiktsplanen for rese-
centrum och sddra Butdngen, juni 2010, s. 23.

4% Norrkdpings kommun, intervju 2018-01-29.



4 Enskilda véagar

Sveriges végnit bestar ca 60 690 mil végar, varav drygt tre fjardedelar &r en-
skilda vagar med eller utan statsbidrag och en fjardedel ar allménna végar (se
diagram 1).*® Nistan hilften av de enskilda viigarna utgdrs av skogsbilvigar
(ca 21 000 mil).*

Trafikverket &r infrastrukturansvarig for det statliga vignatet, dvs. ca 9 850
mil. I det statliga viignitet ingér 1 840 mil grusvig.*’

Diagram 1 Sveriges vigniit i mil

® Enskilda vagar utan statsbidrag
= Enskilda vagar med statsbidrag
» Statliga vagar

Kommunala vagar och gator

Kélla: Bearbetning av data frén Trafikverket 2018-02-22 och Trafikverkets webbsida www.trafikver-
ket.se/resa-och-trafik/vag/Sveriges-vagnat/.

Det dr ca 23 000 vighéllare som ansvarar for de enskilda statsbidragsfinansi-
erade vdgarna med tillhérande broar. En eller flera markégare kan vara vig-
hallare, men dven organisationer och sammanslutningar som t.ex. vigfore-
ningar, samfallighetsforeningar eller vigsamfilligheter.

4.1 Skogsbilviagar — en bakgrund

Det finns, som ndmnts ovan, ca 21 000 mil skogsbilvig i Sverige. Fungerande
skogsbilvigar dr en forutsittning for ett effektivt skogsbruk. Genom att vir-
kestransporter gar pa vég i stillet for i terrdng kan sévil kostnaderna som ener-
gidtgdngen minska, samtidigt som risken for att korskador ska uppsta blir

45 Statliga och kommunala vigar och gator gir under bendmningen allménna végar.

4% Skogsstyrelsen, Kunskapsplattform for skogsproduktion — Tillstandet i skogen, problem
och tinkbara insatser och atgéarder, meddelande 1, 2016, s. 156.

47 TRV, Vidmakthéllande — Underlagsrapport till Nationell plan for transportsystemet 2018—
2029, s. 21.
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mindre. Ett utvecklat skogsbilvignit, som héller for virkestransporter, dr dér-
for en viktig faktor nir det géller dtkomsten till skogen.**®

Skogsbilvagar leder till sdgverk eller, vilket ar vanligast, till statliga vagar.
Nér det géller skogstransporter utgor de statliga végarna s.k. matarvigar som
matar in transporterna till prioriterade strak. Skogsbruket utnyttjar ocksé
manga andra enskilda vdgar for delar av sina transporter. P4 samma sétt ar
manga skogsbilvigar tillgéngliga for andra utanfor skogsbruket, t.ex. for re-
kreation och friluftsliv, for andra néringar och for fast- och fritidsboende.
Skogsbruket transporterade 72 miljoner ton skogsrdvara (timmer, massaved
och primért skogsbrinsle) under 2014. En karta dver hur hela vagnétet i landet
anvindes under 2014 finns i bilaga 4 och en beskrivning av skogsbilvigens
delar finns i bilaga 5.

4.1.1 Regleringar av anliggning och forvaltning

Byggande av enskilda vigar regleras utifran ett antal lagar. De lagar som alltid
géller ar miljébalken (1998:808) och kulturmiljolagen (1988:950). For skogs-
bilvagar giller ocksa skogsvdrdslagen (1979:429). 1 vissa fall, nér en enskild
vig ansluter till allmin vig, giller viglagen (1971:948).*° Manga enskilda
végar forvaltas av samféllighetsforeningar, vilka da styrs av lagen (1973:1150)
om forvaltning av samfilligheter. 1 samband med skogsvérdsétgirder som kan
leda till ingrepp i fornlamningar géller enligt kulturmiljolagen att det behovs
tillstdnd fran lénsstyrelsen, t.ex. for att bygga skogsbilvdgar, markbereda,
bryta stubbar eller plantera.

Tillstand och samrad

All mark i Sverige som inte anvinds for nagot speciellt, jordbruk, bostdder
osv., riknas som skogsmark, dvs. mark som &r ldmplig for virkesproduktion
och som inte i vésentlig utstrickning anvénds for ndgot annat &ndamal. For att
dndra en befintlig, eller bygga en ny, anslutning av en enskild vdg mot en all-
man krévs tillstdnd fran Trafikverket eller i vissa fall den kommunala vaghall-
ningsmyndigheten. Nir man bygger en vég pa skogsmark tergar vigen nor-
malt inte till skogsmark, som fallet 4r med andra avverkningar.

En nybyggnation av en vig kommer alltid att ”vésentligt fordndra naturmil-
jon”. I miljobalken anges att atgérder som visentligt kan fordndra naturmiljon
ska anmilas for samrad. Skogsbilvigar anmils till Skogsstyrelsen, och végar
som har ett annat syfte &n skogsbruk, t.ex. atkomst till tékter, vindkraftverk
eller fritidshus, ska anméilas for samrad till lansstyrelsen.

498 Skogsstyrelsen, Kunskapsplattform for skogsproduktion — Tillstdndet i skogen, problem
och tinkbara insatser och dtgarder, meddelande 1, 2016, s. 155.
49 Hitps://www.skogskunskap.se/vagar-i-skogen/om-skogsbilvagar/lagar-och-vaghallning/.
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Foérvaltning av samfilligheter

En samfillighet forvaltas antingen direkt av deldgarna (s.k. delagarforvalt-
ning) eller av en sérskilt bildad samfillighetsforening (s.k. foreningsforvalt-
ning). En samfillighetsforening som forvaltar en gemensamhetsanldggning,
sdsom en enskild vig, ska enligt lagen om forvaltning av samfilligheter avsétta
medel till en fond for att sékerstédlla underhall och fornyelse av gemensambhets-
anldggningen.

En samfillighetsforening registreras hos den statliga lantméterimyndig-
heten.

Samfélligheter med en gemensamhetsanldggning ar dven reglerade enligt
anldggningslagen (1973:1149), dér bl.a. deltagande fastigheters andelstal re-
gleras.

4.1.2 Agarstruktur

Agarstrukturen for den produktiva skogsmarken skiljer sig 4t i olika delar av
Sverige. I norra Norrland &r det 41 procent enskilda édgare medan det i Gota-
land 4r 78 procent, se diagram 2. Skogsbolagen édger séledes en storre del av
skogen i Sveriges norra delar. I Jamtland &r skogsbolagen ofta deldgare i de
storre huvudstraken och de star da ofta for att upprustningar och underhall ut-
fors, medan kostnaderna fordelas efter andelstal i viigarna.>®

Diagram 2 Areal produktiv skogsmark exkl. fridlyst produktiv skogsmark
fordelad pa landsdel* och dgargrupp, 2012-2016
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* Norra Norrland = Norrbotten och Visterbotten; Sodra Norrland = Vésternorrland, Jamtland och Gévle-
borg; Svealand = Uppsala, Stockholm, Dalarna, Virmland, Vistmanland, Sédermanland och Orebro;
Gotaland = Vistra Gotaland, Ostergétland, Jonkoping, Halland, Skéne, Kalmar, Gotland, Kronoberg och
Blekinge.

** Enskilda dgare innefattar fysiska personer, dddsbon och bolag som ej ar aktiebolag.

Killa: Bearbetning av data frén Skogsdata 2017, Institutionen for skoglig resurshushallning, SLU.

39 Skogsstyrelsen sddra Jimtland, intervju 2017-12-08.
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4.2 Den statliga bidragsgivningen till enskilda vagar

Staten medfinansierar byggande och drift av ca 7 470 mil av det enskilda vig-
nétet genom statsbidrag. Ett av villkoren for att en vig ska kunna fa statsbidrag
ir att viigen dr oppen for allmin trafik.**! Trafikverket ansvarar for bidrags-
givningen. Trafikverket stéller krav pa vdghallare for enskilda vigar genom
bidragsgivningen, t.ex. genom vilka sérskilda atgirder som fér bidrag.’” Inom
det enskilda statsbidragsfinansierade végnitet finns ca 3 800 broar. De ca
3 750 broar som inspekterades under 2012-2017 bedomdes ha ca 12 900 ska-
dor, varav ca 11 procent var akuta skador, som borde utredas inom tre méana-
der.>®

Vid byggande och drift av enskilda védgar som dr dppna for allmén trafik
och som tillgodoser ett kommunikationsbehov for fast boende, néringslivet el-
ler det rorliga friluftslivet, kan man soka statsbidrag for enskild vaghéllning.
For att bli berdttigad statsbidrag ska viaghallningen vara ordnad genom en for-
rattning eller genom en dverenskommelse som godkénts av Trafikverket. Ett
annat krav &r att vdgen méste vara minst ca 1 kilometer ldng; annars krivs
sérskilda skil for att bidrag And4 ska limnas.>*

Ett mal for den statliga bidragsgivningen &r att bidragen ska skapa ett tran-
sportsystem som tillgodoser medborgarnas och niringslivets behov och under-
lattar tillgéingligheten till transportsystemet.””> Bidragen ska ocksé siikra det
kapital som har lagts ned i det enskilda statsbidragsvignitet.>%

4.2.1 TvAa bidrag

Statsbidraget ar uppdelat i ett arligt driftsbidrag och ett sérskilt driftsbidrag.
Det 4rliga driftsbidraget ges for barmarksunderhall och vintervighallning.*®’
Vanliga driftatgdrder dr grusning, dammbindning, sndplogning och halkbe-
kdmpning.

Det sdrskilda driftsbidraget ges for dtgdrder som inte ingér i det arliga bi-
draget, t.ex. for utbyte av vigtrummor med en diameter pa 500 millimeter och
storre, for forstarkning eller omldggning av végstrackor och ombyggnad eller
reparation av broar. Sddana atgérder kan krévas till f6ljd av ett fordndrat klimat
(se vidare avsnitt 4.5.1).

301 Se vidare avsnitt 1.2 for mer information om statsbidraget till enskilda viigar.

302 Trafikverket, intervju 2017-08-28.

303 Trafikverket, nationella samordnare for enskilda vigar, e-brev 2018-02-22.

3% Dessa bestimmelser &r reglerade i forordningen (1989:891) om statsbidrag till enskild
véghallning (nedan statsbidragsforordningen) och Viagverkets foreskrifter 1990:4 om stats-
bidrag till enskild vighallning.

305 Https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/vag/Enskilda-vagar/Statsbidragsvagnatet/.

396 Trafikverket, intervju 2017-08-28.

507 Trafikverket, Arligt driftbidrag till enskild vighallning, TDOK 2012:168, bil. 1.
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4.2.2 Klassificering av vigar som ir berittigade till statligt
bidrag

Trafikverket klassificerar enskilda végar i olika grupper utifran vigarnas syfte
och funktion. Exempelvis motsvarar A vig for fast boende.’”® Den vanligaste
végkategorin for skogsbilvagar ér F vdg for niringslivet. Végkategorierna for
de utvalda skogsbilvédgarna i denna uppfoljning har klass C genomfartsvig for
andra dn dem som bor utmed végen samt D vég for det rorliga friluftslivet som
inte dr av betydelse for fast boende och F.

En végs kategori ger vaghallaren rétt till en viss bidragsniva. I statsbidrags-
forordningen finns reglerat vilka hogsta bidragsnivaer som far lamnas. Trafik-
verket beslutar arligen vilka bidragsnivéaer som ska gélla beroende pa hur stort
anslaget ar i statsbudgeten. Anslaget ska fordelas pa arligt driftsbidrag samt
bidrag till sirskild drift och firjeleder.’®

For att berdkna det arliga bidragets storlek tar Trafikverket forst fram ett
underlag med uppgifter om vigens ldngd, vilken trafikklass den tillhor (antal
fordon/dygn), vilken klimatzon den ligger i samt vilken typ av slitlager (asfalt,
grus, betong) den har. Dérefter berdknas en skilig driftkostnad for vagen uti-
fran en prislista som dr gemensam for hela landet och som har tagits fram ge-
nom en marknadsundersokning.’!® Slutligen multipliceras de framriknade
driftkostnaderna med bidragsprocenten for att fa fram det arliga driftsbidraget.

Det sdrskilda driftsbidraget faststélls och beslutas av Trafikverket regionalt.
Det beslutade bidraget betalas ut i efterskott nér arbetet ar utfort, godként och
avstdmt mot fakturakopia. Bidrag beviljas i mén av tillgang till ekonomiska
medel och angeligenhetsgrad.>!!

De beslutade bidragsnivaerna for det arliga driftsbidraget har for de senaste
tva aren varit lagre dn de hogst tilldtna nivaerna for alla vigkategorier utom
vagkategori C, se tabell 1. Nar det géller det sdrskilda driftsbidraget har de
normala bidragsnivaerna varit de hogst tilldtna nivaerna for vigkategorierna
A,C,DochF.

508 Se forklaringar under tabell 1.
39 Trafikverket, nationella samordnare for enskilda végar, intervju 2018-02-16.
::? Trafikverkets bildspel REV-kurs varen 2017.

Tbid.
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Tabell 1 Bidragsnivéer i procent (%) for enskilda vigar
Trafikverkets beslutade bidragsnivder for 2016 och 2017 samt de hdgsta nivdaerna enligt

forordningen (1989:891) om statsbidrag till enskild vighallning

Vigkategori* Arligt driftsbidrag Sarskilt driftsbidrag
Trafikverkets Hogsta niva Normalniva enl. Hogsta niva
beslut enligt forordning  Trafikverkets beslut
A 60 70 70 70
B 30 40 40 70
C 80 80 70 70
D 60 70 70 70
E 30 40 40 70
F 60 70 70 70

* Vig for fast boende inom landsbygdsomrade (A), Vig for fast boende inom bebyggelseomrade och dér
végen inte har funktionen enbart som lokalvig (bostadsgata) (B), Genomfartsvég for andra &n dem som
bor utmed vigen. Trafikmidngden ska vara minst 25 fordon per dygn i genomsnitt under éret varav ge-
nomfartstrafiken ska utgéra minst 50 % (C), Vig for det rorliga friluftslivet som inte ér av betydelse for
fast boende inom landsbygdsomréade (D), Uppsamlingsvég for minst 25 fritidshus. Huvuddelen av be-
byggelsen ska ligga minst 1 000 meter fran en allmén vig (E), Vég for ndringslivet. Trafikméngden ska
vara minst 25 fordon per dygn i genomsnitt under aret, eller under vinter- eller sommarsisongen (F).
Kalla: Trafikverket.

I den nuvarande nationella planen 2014—2025 har totalt 14,4 miljarder kronor
avsatts for drift och underhdll av enskilda végar, dvs. alla bidrag till enskilda
vigar som inte avser byggande.’'? I Trafikverkets forslag till nationell plan
2018-2029 avsiitts 13,4 miljarder kronor for drift och underhall av samt inve-
stering i enskilda statsbidragsvégar och farjeleder. Utdver detta innehéller for-
slaget ocksa atgédrder for att hdja barigheten och sékra framkomligheten for
tung trafik péa det statliga vignétet. Dessa dtgérder ror forstiarkning av broar
och vigar.’!?

Birighetssatsningen omfattar totalt 16,3 miljarder kronor, varav ca 10 mil-
jarder kronor gér till att anpassa vignétet sa att det ska klara 74-tonstranspor-
ter. Vidare dr 1,5 miljarder kronor av birighetssatsningen avsatta for riskredu-
cerande klimatanpassningsétgirder pa det statliga viignitet.’'* Dessa medel
giller dock inte statsbidragsfinansierade enskilda végar, eftersom dessa inte
tillhor det statliga vignitet. Mélséttningen med forslaget dr att 6ka bérigheten
pa 70-80 procent av de vigar som é&r viktigast for niringslivet under planperi-
oden. Manga remissinstanser ser positivt pd de foreslagna atgdrderna for att
hdoja bérigheten och sikra framkomligheten for tung trafik pa vignétet. En av

312 Trafikverket, Underlagsrapport till inriktningsunderlag 2018-2029. Vidmakthallande, s.
25.

513 Trafikverket, Forslag till nationell plan fr transportsystemet 2018-2029, s. 19-20 och s.
116-117.

514 SMHI anser i sitt remissvar till planforslaget att satsningen pé riskreducerande atgirder
for klimatanpassning av det statliga végnitet dr viktig. De anser vidare att det ar viktigt att
arbeta parallellt med klimatanpassning och utslappsminskningar eftersom vi redan i dag har
en klimatfordndring och den kommer att fortsétta i framtiden. SMHI, Yttrande 6ver Forslag
till nationell plan for transportsystemet 2018-2029, 2017-11-24.
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dessa &r SMHI som menar att detta pa sikt kan medfora farre men tyngre trans-
porter som bor ge minskade koldioxidutslipp.>'3

Darutdver har regeringen i landsbygdspropositionen foreslagit en satsning
pa statsbidraget till enskild vaghéllning for sirskilda driftatgérder pa objekt
som broar och férjeldgen for att forbattra deras funktion och bérighet, sarskilt
for tyngre fordon.>!

4.2.3 Fordelning av bidrag 2013-2017
Statsbidraget till enskild vaghéllning har uppgatt till ca 1,1 miljard kronor de

senaste fem éren, se tabell 2.

Tabell 2 Utbetalat statsbidrag till enskild vighéallning

Miljoner kronor

Statsbidrag till enskilda viigar 2013 2014 2015 2016 2017
Arlig drift av vig, bro och beliggning 747 761 788 804 835
Drift och underhéll av farjeleder 74 91 94 87 106
Underhall av vég, bro och beldggning 227 253 211 224 198
inkl. istandséttning

Investeringsbidrag genom regional plan 21 32 26 26 31
Totalt 1069* 1137 1119%* 1141 1170

* Inkl. bidrag for 6versvamningsskador, ca 0,8 mnkr.
** Exkl. bidrag p.g.a. skogsbrand i Vdstmanland ca 7,5 mnkr.
Killa: Trafikverkets arsredovisning 2017.

Statistiken visar att det arliga driftsbidraget till enskilda vdgar och bidraget till
farjeleder har 6kat under perioden 2013-2017. Det sdrskilda driftsbidraget
(underhall av vég, bro och beldggning inkl. istandsdttning) har ddremot mins-
kat mellan 2013 och 2017 (med nérmare 30 miljoner kronor). Investeringsbi-
draget &r lokala medel som lénsstyrelsen eller regionforbund ansvarar for.
Dessa utgdr bara ca 3 procent av statsbidragen till enskilda végar.

Trafikverket prioriterar for ndrvarande reparationer och ombyggnader av
broar framfor andra étgirder nir de beviljar ansokningar om bidraget.>!’ Tra-
fikverket har sedan 2012 avsatt en sdrskild pott pengar av det sirskilda drifts-
bidraget till reparation och ombyggnad av broar.>'

Vilka aktiviteter det sédrskilda driftsbidraget till underhall av vdg, bro och
beldggning samt investeringsbidraget gatt till visas i diagram 3. Under 2017
gick storsta delen av det sérskilda driftsbidraget och investeringsbidraget till
végar. Cirka 15 procent gick till broar 2017, vilket motsvarade en dkning jim-
fort med 2013 da andelen var ca 6 procent. Att det &r en minskning i aktiviteter
som ror broar mellan 2016 och 2017, trots den sérskilda brosatsningen, kan

515 SMHI, Yttrande dver Forslag till nationell plan for transportsystemet 2018-2029, 2017-
11-24.

316 prop. 2017/18:179, 5. 54 f.

517 Trafikverket i Norrbotten, intervju 2018-01-15 och Trafikverket i Jimtland, intervju 2018-
01-17.

518 Trafikverket, nationella samordnare for enskilda viigar, intervju 2018-02-16.
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enligt Trafikverket bero pa att broreparationer och ombyggnad av broar tar
lang tid att genomfGra och att det kan bli en eftersldpning nér bidraget betalas
ut.51

Diagram 3 Aktiviteter som det séirskilda driftsbidraget for underhaill av vig,
bro och beliggning samt investeringar i regionplanen anviints till 2013-2017

Totalt utbetalat sdrskilt driftsbidrag och investeringsbidrag samt sdrredovisat for det sdr-
skilda driftsbidraget.

Miljoner kronor

250

200
Vag - totalt

150 - —Véi-g—s‘éirskilt
driftsbidrag
Beldggning — totalt

100 s . s g
Beldggning — sarskilt
driftsbidrag
Bro — totalt

50

w= == Bro — sarskilt
driftsbidrag

2013 2014 2015 2016 2017

Killa: Bearbetning av data fran Trafikverket via e-brev 2018-03-09.

Trafikverket ska enligt statsbidragsforordningen se till att de driftsbidrag som
lamnas anvénds pa lampligt sétt for avsedda dndamal. Tillsyn kan genomforas
1 form av att en utredare gor stickprovskontroller eller med anledning av an-
mérkningar (t.ex. av boende ldngs en vig). Vid tillsyn bedoms vigens yta och
avvattningen av vigen (vattenansamling, dikesrensning och trummor).5%° Till-
syn utfors i normalfallet vart femte &r.>2!

De statsbidragsfinansierade broarna besiktigas vart sjétte ar av sdrskilda

broinspektdrer.3?

4.2.4 Revidering av statsbidragsforordningen

Trafikverket lamnade 2013 in ett forslag till revidering av statsbidragsfoérord-
ningen till Niringsdepartementet.’® Forslaget har utarbetats efter samrad med
Riksforbundet enskilda végar, Sveriges Kommuner och Landsting, Lantbru-
karnas riksférbund, Lantméteriet och Skogsindustrierna. Bakgrunden &r bl.a.

319 Trafikverket, nationella samordnare for enskilda végar, telefonsamtal 2018-03-07.
320 Trafikverket, Arligt driftbidrag, TDOK 2012:168.

52! Trafikverket i Norrbotten, intervju 2018-01-15.

522 Trafikverkets bildspel REV-kurs véren 2017.

323 Niringsdepartementet, e-brev 2017-12-27.
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att forordningen behdver moderniseras och att det finns ett stort behov av att
rusta upp broar pé enskilda végar, vilket medfor stora kostnader for de enskilda
véghallarna.

Pa grund av brist pd resurser till foljd av bl.a. att ménga av vagforeningarna
har firre medlemmar till f6ljd av utflyttning har manga broar inte atgardats.
Forslaget innebér bl.a. att bidragsdelen for atgarder inom ramen for byggande
eller sérskild drift hojs for kostsamma atgérder pa broar och bryggor samt att
dven vigar som dr kortare d4n nuvarande kravet pa 1 kilometer skulle kunna fa
ta del av det forhéjda bidraget. Dock kommer dven fortsdttningsvis flertalet av
de enskilda végarna inte att vara beréttigade att fa statsbidrag. Férordningsfor-
slaget innehaller ingen precisering av vilken ldngd som kréavs for att vigar ska
vara bidragsberittigade. Forslaget innehaller inte heller ndgon precisering om
sérskilt driftsbidrag till klimatanpassningsétgérder.’* Forslaget innebér att
Trafikverket bemyndigas att utfarda foreskrifter som reglerar de detaljkrav
som géller for bidragsgivandet.

Forslaget till ny forordning bereds for nidrvarande inom Néringsdeparte-
mentet, och ett eventuellt regeringsbeslut i &mnet kommer sannolikt forst un-
der hosten 2018.

4.3 Vignitets barighetsklassificering och
restriktioner

Biérighetsklass (BK) dr den klassificering som anvénds for att gradera barighet.
Det ar ett matt som anger hur tunga fordon en bro eller en vig i det allmdnna
véignitet far belastas med. Enskilda vigar ér inte klassificerade utan regleras
med lokala bestimmelser. Dock har broar pa enskilda vigar en bérighetsklas-
sificering.’?* Det finns 4ven en typ av bérighetsklassificering pé skogsbilvigar
i den skogliga nationella vigdatabasen, en s.k. tillgénglighetsklassificering, se
avsnitt 4.4.1.

Huvuddelen av de tunga transporterna pa véig gar pa de storre vigarna, som
ar dimensionerade for att klara 6kade tunga laster. P4 dessa végar gar 99,4
procent av trafikarbetet. P4 mindre végar finns barighetsrestriktioner, vilka pa-
verkar skogsbruket, jordbruket och turismen. Trafikverket framhéller att dven
andra delar av néringslivet (t.ex. transportorer av vindkraftverk och gruvna-
ringen) har borjat efterfrdga hogre barighet pd mindre vigar de senaste aren
har.5?

524 Trafikverket, nationella samordnare for enskilda viigar, e-brev 2018-03-14,
525 Trafikverket, intervju 2018-02-15.
526 TRV, Arsredovisning 2016, s. 33.

2017/18:RFR16

129



2017/18:RFR16

130

4 ENSKILDA VAGAR

Tabell 3 Bérighetsklasser

Birighetsklass (BK) Beskrivning

BK1 Av det allménna vagnétet, vigar och broar, har 95 procent barig-
hetsklass 1 dir max 64 tons bruttovikt tillats. Klassificeringen
foljer EU:s bestdimmelser.

BK2 Pa vigar med klassificeringen BK2 giller max 51,4 tons brutto-
vikt. Beroende pé fordonets axelavstidnd och axeltryck kan den
tillatna bruttovikten vara lagre.

BK3 Pa vigar med klassificeringen BK3 giller max 37,5 tons brutto-
vikt. Beroende pé fordonets axelavstdnd och axeltryck kan den
tillatna bruttovikten vara lagre.

BK4 (Ny) Det finns ett forslag om att ett begrinsat vagnat upplats under
sommaren 2018 for klassificeringen BK4, dar max 74 tons brutto-
vikt giller.

Killa: Trafikverkzet, https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/barighetsklass-bk4/.

Riksdagen beslutade i maj 2017 i allt vdsentligt i enlighet med regeringens
proposition att infora en ny barighetsklassificering (BK4) och tillata lastbilar
med 74 tons bruttovikt, dock med den skillnaden att véigarnas bérighet ska vara
avgorande for vilket vagnit som upplats for lastbilar med en hogsta bruttovikt
pé 74 ton.>%

Som ett forsta steg planerar Trafikverket att upplata ett begransat vagnét for
BK4 under sommaren 2018. I ett forsta skede handlar det om de védgar som
Trafikverket kan upplata under ansvarsfulla former. Det innebér att vigkapi-
talet inte riskeras och att transporterna ska kunna genomforas med en bibehal-
len funktionalitet i termer av sikerhet och framkomlighet i viigsystemet.’?®

Det slutliga forslaget pa végnit publiceras i samband med att trafikfore-
skrifterna om den nya birighetsklassen gir ut pa remiss under vintern 2018.5%

4.3.1 Tjilrestriktioner

Under perioder med tjdllossning kan végar tillfdlligt skadas, vilket kan kréva
en begrinsning i vigens framkomlighet, en s.k. tjélrestriktion. Vighéllare for
enskilda vigar med statsbidrag kan antingen fa rétt av Trafikverket att stinga
av végen helt under tjdllossningen eller skylta om till en ldgre bérighets-
klass.5*

Avstingda végar for tyngre transporter for med sig vésentligt 6kade kost-
nader for Skogsindustrin. Skogforsk, som ar skogsbrukets forskningsinstitut,
beddmde 2008 att merkostnaden till foljd av bristande barighet i det allmidnna
véagnétet uppgar till ca 510-650 miljoner kronor per ar. Merkostnaderna bestar

527 Prop. 2016/17:112, bet. 2016/17:TU14, rskr. 2016/17:238.

528 Https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/vag/barighetsklass-bk4/.

529 Regeringen fattade beslut om dndringar i trafikférordningen den 15 februari 2018, vilket
innebar att Trafikverket kunde pdborja arbetet med att avgora vilka vigar som ér lampliga att
Oppna for 74 tons lastbilar. Regeringens pressmeddelande, Nu kan vagar 6ppnas for 74 tons
lastbilar, 2018-02-15.

530 Trafikverket, intervju 2017-08-28.
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av Okade direkta transportkostnader och dkade lagerkostnader, som t.ex. upp-
kommer till f5ljd av att timrets kvalitet forsdmras.”! Det dr dérfor viktigt att
begrénsa onddiga tjalrestriktioner.

I augusti 2005 beslutade Végverket om nya riktlinjer for handldggning av
tjdlrestriktioner, for att begrinsa dessa.’*? Dessa riktlinjer kom att kallas ba-
righetspolicyn”. Policyn anger att regioner som har problem med tjélrestrik-
tioner i storre utstriackning én tidigare ska bevilja undantag fran de tjélrestrik-
tioner som dr utmérkta i falt. Berdrda regioner skulle dven testa mojligheterna
att minska omfattningen av de utmaérkta restriktionerna genom att inféra dem
senare, avsluta dem tidigare och gora avbrott under perioder med gynnsamt
véder.

Efter inforandet av policyn hanterades tjélrestriktionerna pa lite olika sétt i
de olika regionerna.>® Ett sitt var att infora restriktioner sa fort det ansigs vara
behovligt, men ockséd vara mycket frikostig med dispenser. Ett annat sétt var
att forsoka undvika restriktioner och hélla s& bra kontakter med dkare och fo-
retag att man kom Odverens om hur man skulle kora. Ett tredje sétt var att inte
infora ndgra restriktioner alls pd det allménna grusvégnitet, som blev fallet i
Viarmland. Se vidare avsnitt 4.5.3 Samverkan. Resultatet frén Trafikverkets
utvirdering av den mer liberala hanteringen av tjalrestriktioner blev att Tra-
fikverket skulle fortsitta tillimpa denna.>*

4.4 Skogsindustrin och dess behov

Skogsbruket har fordndrats 6ver tid. Enligt Skogforsk anvénder man végarna
mer intensivt dn for 25 ar sedan, dvs. vdgarna anvénds pé ett annat sétt 4n
tidigare.*** Virkestransporterna har blivit fler till antalet, och leveranser efter-
fragas aret om. Dessutom vill skogsindustrin hélla s& smé lager som mdojligt
for att minska lagerkostnaderna och undvika kvalitetsforsdmringar, ett s.k.
just-in-time-koncept. Detta har lett till att skogsbilviigarna belastas aret om.

Virkestransporterna har &ver tid ocksé blivit tyngre. Under 2018 kommer
det att bli tillatet for lastbilar att ha en bruttovikt pa 74 ton, se avsnitt 4.3 ovan.
Detta stiller krav pa 6kad birighet pa vigar och broar.’*® Dock ir t.ex. inte det
enskilda végnitet i Norrbotten ursprungligen byggt for att klara 74-tonstrans-
porter.™*” Dessutom #r dagens broar inte dimensionerade for att klara tyngre
lastbilar.33

531 Skogforsk, arbetsrapport 2008:663.

532 vigverket, Nya riktlinjer for handldggning av tjilrestriktioner, AL10A 2005:7664, 2005-
08-30.

:zj Trafikverket, Utvirdering av den mer liberala hanteringen av tjalrestriktioner, 2013:109.
** Tbid.

535 Hur mycket viginfrastrukturen paverkas av vikten pa lastbilarna beror bl.a. pé axeltrycket

hos varje enskild axel och pé antalet axlar som rullar pa vigen.

536 Skogforsk, intervju 2017-12-12.

537 Trafikverket i Norrbotten, intervju 2018-01-15.

538 Adell Emeli et. al. (2016), Systemanalys av inforandet av HCT pé vig i Sverige, Miljo-

och energisystem, LTH, Lunds universitet, s. 5.
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Den arliga avverkningen av produktiv skogsmark i Sverige har under de
senaste tio &ren varit relativt konstant.’*® Detta innebér att midngden virke som
transporteras ocksd varit relativt konstant. Billerud Korsnds nya kartongma-
skin pd Gruvons Bruk kommer inte heller att 6ka virkestransporterna i Varm-
land de ndrmaste aren, eftersom den nya maskinen i forsta hand ersitter tre
dldre maskiner.>%

Det ir enligt flera skogsbolag>*! viktigt att hela vignitet fungerar, dvs. det
allménna, kommunala och enskilda vignétet, for att skogsbestandet ska kunna
matchas med industribehovet (SCA). Det &r sérskilt viktigt att klimatanpassa
huvudleden i véignitet. Om det allménna vignétet fallerar sa fallerar 4ven nét-
verket med skogsbilvigar.’*

Foérutom végar sa ér jarnvédgen, sirskilt den som gér frén inlandet till kusten,
viktig for skogsbrukets virkestransporter. Om inte tagtransporterna fungerar
kommer inte skogsindustrin &t sina reservlager vid tigterminalerna.>* Denna
problematik kommer dock inte att beaktas vidare i denna uppfoljning, da upp-
foljningen ar avgrénsad till att handla om skogsbilvdgarna.

4.4.1 Skogsbilvigarnas tillginglighetsklasser

I Sverige finns en barighetsklassificering pa skogsbilvagar som reglerar under
vilka forutsidttningar lastbilstrafik tillats. Denna klassificering bendmns till-
génglighet i den skogliga nationella vigdatabasen (SNVDB). Tillgénglighets-
klassificeringen 4r uppdelad i f6ljande klasser:

Klass A Lastbilstrafik (24 m, 64 ton) &ret om
Klass B Lastbilstrafik aret om utom vid svar tjillossning

Klass C  Lastbilstrafik dret om utom vid tjéllossning och ihéllande regnpe-
rioder

Klass D  Lastbilstrafik endast pa frusen vig

De flesta skogsbilvéigarna i Sverige har tillgdnglighetsklass C, lastbilstrafik
hela dret utom vid tjallossning och ihallande regnperioder. Pa grund av klimat-
fordndringar som medfor okad nederbord och minskad tjéle blir vigar med
klass C otillgéngliga i allt hogre utstrackning for transporter pa vdgar. Dock
kan tillgdngligheten &ndras frn dag till dag nér det kommer till transporter
som kérs pé skogsbilviigar.>**

539 SLU, Skogsdata 2017, tabell 4.3.
54 Billerud Korsnis, intervju 2018-02-02.
54 3 dra skog, intervju 2018-01-16, SCA, intervju 2018-01-22 och Stora Enso Skog, intervju
2018-01-30.
342 Skogforsk, intervju 2017-12-12.
:ii Radet for produktion och transport, intervju 2017-12-20.
Tbid.
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4.4.2 Hogre kostnader vid ett forindrat klimat

Vigkostnaderna for det storskaliga skogsbruket (dvs. kostnaderna for skogs-
bilvdghallning) har dkat sedan 2000-talets borjan, bade totalt och per avverkad
skogsmark, se diagram 4. Enligt Skogforsk dr &ndrade vaderforutsittningar
(dvs. klimatforandringar), som lett till blotare hostar, fler tjéllossningar per
vinter och farre dagar med tjdlad vdg m.m., troligtvis en av orsakerna till 6k-
ningen.>* Ju blotare viigen ir, desto mer viigskador (héligheter) riskerar viigen
att fa, enligt Skogsstyrelsen. Andra mojliga orsaker till att vigkostnaderna dkat
ar, enligt Skogforsk, att man har en underhallsskuld pa végar och broar samt
att nybyggnationerna av védgar har minskat i antal meter men forutséttningarna
ar svarare med mer berg och vatmarker som ska passeras, vilket leder till dy-
rare konstruktioner. Dessutom har behovet av och kostnaderna for 6verbygg-
nad, dvs. slit- och bérlager, okat.

Diagram 4 Vigkostnader for storskogsbruket per kubikmeter i jimforelse
med konsumentprisindex (KPI)
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Killa: Skogforsk, e-brev 2018-02-04.

Skogforsk arbetar genom olika forskningsprojekt for att vigkostnaderna inte
ska oka dnnu mer. Exempelvis STP (Surface Thickness Program), ett program
for att sikerstélla ritt dimensionering av vigars dverbyggnad. Risken dr annars
att kostnaderna ldggs direkt pa skogsindustrins rdvarukostnad, vilket i sin tur
minskar skogsindustrins konkurrenskraft pa en global marknad.>¢

345 Skogforsk, intervju 2017-12-12.
346 Thid.

2017/18:RFR16

133



2017/18:RFR16

134

4 ENSKILDA VAGAR

Andra mojligheter till finansiering

Skogsstyrelsen erbjuder ett stod for natur- och kulturmiljovardsatgérder i sko-
gen (Nokas) till de som vill vidta &tgérder som hjdlper skogens véxter, djur
och vattenmiljoer eller bevarar vardefulla kulturmiljder. Ett exempel pa en sa-
dan atgérd kan vara att ersitta en viagtrumma (heltrumma) med en valvbéage
(halvtrumma). Stodet for en sadan atgérd kan ersétta 70 procent av den kostnad
som Skogsstyrelsen godkint.*’

Det gar ocksa att soka pengar fran EU, som t.ex. har beviljat bidrag till
Remibarprojektet inom ramen for Life-programmet som dr EU:s miljofond.
Remibar var ett projekt som skulle minska antalet vandringshindrande trum-
mor och dammar i fem stora vattensystem i Norr- och Vésterbotten. Mélet var
att skapa fria vandringsvégar i vattensystemen, vilket gynnar vattenlevande
djur.>®® Det kan t.ex. innebira ett byte till en storre vigtrumma eller en valv-
bége. Projektet var ett samarbete mellan Trafikverket, Lansstyrelsen i Norr-
botten, Léansstyrelsen i Vésterbotten, Skogsstyrelsen och skogsbolagen Svea-
skog, Holmen skog och SCA. Dessutom deltog Havs- och vattenmyndigheten
i projektet. Projektet startade i september 2011 och avslutades 2016.5%

Ett annat projekt som fatt bidrag fran EU:s regionala utvecklingsfond ar
Roadex som &r en teknisk samverkan mellan vigorganisationer i norra Europa,
som har som mal att sprida vigrelaterad information och forskning mellan par-
terna. Det forsta Roadexprojektet startades 1998 som ett 3-arigt pilotsamarbete
mellan végdistrikten i finska Lappland, Troms lén i Norge, norra regionen i
Sverige och Highlands i Skottland.>*® Projektet har sedan foljts av andra pro-
jekt.>!

I Gévleborg och Dalarna finns fortfarande tva konjunkturutjimningsfonder
att soka pengar fran for t.ex. upprustning av skogsbilvigar: stiftelsen Gévle-
borgs lins konjunkturutjimningsfond for det enskilda skogsbruket®>? och stif-
telsen Dalarnas lans konjunkturutjdmningsfond for det enskilda skogsbru-
ket.3

4.5 Tre skogsbilvigar

I den hér uppfdljningen har tre enskilda skogsbilvagar med statsbidrag valts ut
for att ge en bild av hur klimatanpassningsarbetet bedrivs och planeras i olika

547 Skogsstyrelsen, faktablad, Nokas kan ersitta 70 % av dina kostnader.

548 Https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/miljo---for-dig-i-branschen/natur-kul-
tur-och-landskap/Djur-natur-och-trafik/remibar---fria-vandringsvagar-for-vattenlevande-
djur/.
b Layman’s Report (2017), Remibar — fria vandringsvégar i vattendrag.

550 per Christoffersson, Svante Johansson (2012), Rehabilitation of Timmerleden forest road
— Condition survey, design proposals, construction and quality control — A Roadex demon-
stration projekt, The ROADEX “Implementing Accessibility” Project.

31 Roadex II (2002-2005), Roadex III (2006-2007) och Roadex IV (2008-2012),
www.roadex.org/background.

552 Https:/stiftelsemedel.se/stiftelsen-gavleborgs-lans-konjunkturutjamningsfond-for-det-
enskilda-skogsbruket/.

553 Hittps://stiftelsemedel.se/stiftelsen-dalarnas-lans-konjunkturutjamningsfond-for-det-en-
skilda-skogsbruket/.
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delar av Sverige. Trafikverkets ansvariga for enskilda védgar i Norrbotten,
Jamtland och Varmland har hjélpt till med valet av ldmpliga végstrackor.

Vigstrackorna ar:

* Timmerleden 13020 Haralds-Vidsel i Norrbotten, vighéllare: Sveaskog

* vig 33199 Nisteln bron—Rétans bro i Jamtland, vdghallare: SCA Jamt-
lands SF (nedan kallad Genvigen)

* vig 26906 Langbergsvdgen i Varmland, vdghéllare: samféllighetsfor-
ening.

Figur 7 Sverigekarta med de tre utvalda vigstrickorna

Timmerleden

Genvégen

(gamyx138

Langbergsvigen

I tabell 5 nedan beskrivs de olika vagstrackorna dversiktligt, och i bilaga 6
aterfinns kartor med skogsbrukets transporter 2014 och tillgdnglighetsklas-
serna for de olika végstrickorna.
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Tabell 5 Fakta om de tre utvalda vigstrickorna

Beskrivning av kategorier och klasser, se tabell 1 i avsnitt 4.4.2 och avsnitt Skogsbilvigars

tillganglighet i 4.4.1.
Timmerleden Genvigen Léngbergsviigen
Langd 26 km 25 km 22 km
Vigkategori C C D&F
Tillgénglighetsklass A B B
Broar 4 st. 0 st. 3 st. (varav 2 st. for-
valtas av Fortum)
Trummor Oként antal Oként antal Ca 100200
Byggnadsar 1985 (sista etappen)  1950-60-talet 1950-talet
Slitlager Grus Grus Halva grus, halva
asfalt
Ombyggnad 2013/14 20-25 ar sedan Ca 20 ar lades ny
hojdes barigheten  asfalt och nytt grus
Birighetsmétningar 2010/11 +2013/14 Inga, bara visuella  Ingen generell har
métningar genomforts
Markégare Sveaskog och SCA  SCA Samfillighetsfor-
(mindre del) ening

Kailla: Trafikverket och markégarna.

Timmerleden

Timmerleden har funnits lange, och den sista etappen pa leden byggdes 1985.
Timmerleden har varit med i tvd EU-finansierade projekt, Roadex- och Remi-
barprojekten.>** I samband med Roadexprojektet 2013/14 rustades
Timmerleden upp, och dé gick man bl.a. igenom vilka trummor som behdvde
bytas.

Sveaskog och linsstyrelsen har inom ramen f6r Remibarprojektet ocksé in-
venterat storre trummor lings Timmerleden.>> I projektet byttes bl.a. trummor
ut mot valvbagar (halvtrummor) och broar, for att hantera 6kade vattenméng-
der och for att forbéttra den biologiska mangfalden.3%

Under sommaren 2017 besiktigade Trafikverket Timmerleden, och da upp-
ticktes langsgédende sprickbildningar vid flera partier av vigen. Dessa kan en-
ligt Trafikverket ha orsakats av ett bldtare klimat.>’

Genvigen

Genvégen (Nisteln bron—Rétans bro) byggdes pa 1950-60 talet, och en om-
byggnad i form av en bérighetshojning genomfordes for ca 20-25 ar sedan.
Genvégen anvénds for virkestransporter men dven ofta av allmidnheten under
vintertid for att kora till och fran fjdllen. Detta &r inget problem eftersom vigen

5% Fér mer information om projektet, se avsnittet om andra finansieringsméjligheter i avsnitt
1.4.1.

355 Skogsstyrelsen i Norrbotten, intervju med tidigare anstilld 2018-01-03.

5% Sveaskog, intervju 2017-12-06.

557 Trafikverket i Norrbotten, intervju 2018-01-15.
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har hog barighet under vintern. Genvégen utgor en viktig alternativvag till E45
vid olyckor pa E45.5%®

Ldangbergsvigen
Langbergsvigen byggdes pa 1950-talet, och en storre ombyggnad i form av
ett nytt slitlager genomfordes for ca 20 ar sedan. Utmed Léngbergsvigen finns
tre broar, varav tre forvaltas av Fortum som dger kraftverket. Det som ockséa
skiljer denna vagstricka mot de &vriga ér att slitlagret pa halva végen ér asfalt.
Den del som é&r belagd med asfalt leder upp till ett sporthotell och anvéinds
darfor av allménheten. Vaghallare for Langbergsvégen ér till skillnad fran de
andra viigstrickorna en samfillighetsforening med ca 500 medlemmar.’%

Riksvég 62 dr en viktig anslutningsvig till Langbergsvigen, som gar utmed
Klarédlven. Trafikverket arbetar med att forstirka végbankerna pa 62:an ef-
tersom risken for erosion i dlvslénterna dr hog, vilket i sin tur kan leda till att
végen rasar. Pa grund av att 62:an ligger i ett Natura 2000-klassat omrade har
arbetet med att forstirka vigen forsvérats. Man utreder for nirvarande vilka
erosionsskyddande atgirder som passar in i Natura 2000-omradet. Pa 62:ans
norra del har klagomal pa att viigen ér ojimn framforts.>®° Stora Enso framhal-
ler att det finns mycket skador pa vigen, sérskilt pa norra delarna, som sliter
pa lastbilarna.’®! Under véren 2018 stingdes viig 62 mellan Ekshérad och Stél-
let av. Skilet var att sand- och jordmassor flutit ut dver vigbanan. En intillig-
gande avverkning nagra ar tidigare uppges vara en bidragande orsak. Dartill
blev en viigtrumma igensatt.>62

Pa en av anslutningsvégarna till Langbergsvégen skedde for ca 20 ar sedan
ett stort skred, som berodde pa kraftigt regnande. Ett sddant skred skulle kunna
ske pa Langbergsviagen, men det dr svart att rusta vigen for att klara av att sta
emot sédana hindelser.’®

4.5.1 Anpassning till klimatforandringar

Klimatférdndringar i Sverige dr redan hér, enligt SMHI, och de har redan bi-
dragit till mildare vintrar, kortare tjalperioder och 6kad nederbord. En annan
effekt ar att risken for extremvéader (6versvimningar, storm, torka etc.) dkar i
samband med klimatfordndringen.*

Gemensamt for de tre utvalda vdgstrackorna ar att perioden med tjélade
végar har blivit kortare och att tjallossningsperioderna blivit ldngre, vilket in-
nebir att viagstrackorna blir utsatta for slitage under en léngre period &n tidi-
gare samt att vigstrickorna oftare har tvingats stinga for tyngre transporter.

558 Trafikverket i Jimtland och Hérjedalen, intervju 2018-01-17.

559 Samfillighetsforeningen for Langbergsviigen, intervju med ordférande 2017-01-10.

560 Trafikverket i Virmland, intervju 2018-01-15 och Trafikverket i Vist, intervju med geo-
tekniker 2018-01-29.

361 Stora Enso, intervju 2018-01-30.

562 Nyhetssajten nwt.se, se https://nwt.se/torsby/2018/04/23/vag-62-fortsatt-avstangd.

563 Samfillighetsforeningen Langbergsvigen, intervju med ordforande 2018-01-10.

564 SMHLI, intervju 2018-01-11.
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Temperaturerna i Norrbotten pendlar oftare kring noll grader under vinterhalv-
aret, vilket fér till fojd att ytskiktet tinar, s.k. ytuppmjukningar.>®® I Jimtland
skiljer sig markforhdllandena frdn sodra Sverige. Ytvattnet rinner léttare av
vigen och mjuknar inte pd samma sitt som i sodra Sverige. Detta innebdr att
blotare och langre hostar hittills inte varit ndgot problem for vighéllningen i
Jamtland.>*® Det forindrade klimatet for Aven med sig att sly och slétter vixer
snabbare och att behovet av att roja sly och slétter dkar lings skogsbilva-
garna.>®’

En annan effekt av att vintrarna blivit varmare i Sverige ar att den gamla
metoden att trampa ned snd i myrar sa att de fryser och bildar s.k. vintervagar
eller myrvéagar inte gar att anvianda i samma utstrackning langre. Numera gar
griinsen for att anléigga vinterviigar ungefir vid Ostersund. Vinterviigar ir be-
tydligt billigare att bygga dn “vanliga” grusvigar.>%®

Fem exempel pd hindelser som intrdffat:

Exempel 1: Under varen 2011 dndrades temperaturen fran 5 minusgrader till
15 plusgrader 6ver en natt i Hélsingland, vilket bidrog till ett kraftigt tovéder.
Samtidigt hade avverkningsrester fastnat i vagtrummorna pa skogsbilvigen,
som man inte hann fa bort. Konsekvensen blev en mindre varflod som ledde
till att vigen rann bort. I detta fall betalade Holmen for skadorna eftersom de
ansag sig ansvariga for att inte ha tagit bort avverkningsresterna.

Exempel 2: Ovanfor Vittern gick en vigtrumma under en enskild vég son-
der vid ett skyfall sommaren 2007. Detta ledde till att en allmén vig skdljdes
6ver och forstordes. I det fallet fick den enskilda véghallaren betala 1 miljon
kronor i skadesténd till Vigverket.’®®

Exempel 3: Ar 2010 14g snon kvar énda in i slutet pa maj i Norrbotten, och
sedan slog vidret om Over en natt. Det ledde till en kraftig vérflod i de sméa
respektive storre vattendragen med oversvimmade végar i Arjeplog och Ar-
vidsjaur. Aven Sveaskog fick problem pé sina skogsbilvigar. Kostnaden blev
orimligt hog for Trafikverket (ca 8 miljoner kronor). Sddana hér héndelser ris-
kerar att stiinga av glesbygdskommuner.>”

Exempel 4: I sodra Sverige orsakade den inledningsvis milda vintern
2017/18 problem for skogsindustrin. T6 och regn hindrade timmerbilarnas
framfart pa de mjuka och leriga skogsbilvdgarna. Det milda védret ledde pa
flera hall 1 lénet till att en del smavégar inte bar timmerbilarna, vilket gjorde
att skogsbolaget Sodra valde att bara avverka i skogar nidra de storre
vigarna.’”!

%65 Trafikverket i Norrbotten, intervju 2018-01-15. Ytuppmjukning &r en foljd av for hog
vattenhalt i viagens 6vre del. Vanligen upptrader ytuppmjukning under tjdllossningen da vatt-
net frigdrs. Vattnet stannar kvar i den 6vre delen eftersom underliggande lager ér fruset.

366 Trafikverket i Jimtland och Hirjedalen, intervju 2018-01-17.

567 Sveaskog, intervju 2017-12-06 och e-brev 2018-05-09.

568 Tbid.

569 Riksforbundet for enskilda végar, intervju 2017-11-30.

570 Sveaskog, intervju 2017-12-06.

57! Sveriges radio 2018-01-05, http:/sverigesradio.se/sida/artikel.aspx?programid=128&ar-
tikel=6855054.
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Exempel 5: Under vintern 2018 kom mycket sno i Sveriges norra delar. Nar
sedan védret slog om smailte snon pa kort tid, vilket ledde till stora vatten-
méngder och dversvdmningar. Exempelvis i Ljusdals kommun var flera vigar
mycket besvirliga att fardas pa sedan vigbanan och barigheten forsdmrats av
stora vattenméngder och tjéllossning. Ljusdals kommun fick rapporter om att
vig 727 mellan Ljusdal och Gunnarsbo hade problem som gjorde att vigen
beskrevs som bitvis trafikfarlig. Vag 727 fick darfor tillfalligt begransas till 12
tons fordonsvikt for att motverka ytterligare skador.’’?

Underhalls- kontra klimatanpassningsatgdrder

Klimatanpassning av statsbidragsfinansierade skogsbilvigar handlar mycket
om ett 6kat behov av underhéllsdtgérder, som rustar vigen for ett fordndrat
klimat. Mycket av det som gors i dag &r inte kopplat till klimatet utan ar nor-
mala underhallsatgérder. Det &r emellertid en grazon mellan vad som ir en
underhallsatgérd och vad som dr en klimatanpassningsatgird. Att byta en tra-
sig vagtrumma till en vigtrumma med storre dimension &r t.ex. bade en under-
hallsatgird och en klimatanpassningsatgédrd. Enligt Trafikverkets nationella
samordnare for klimatanpassning ska en klimatanpassningséatgird innebédra en
forbattring.’”> Aven om en atgérd har ett underhllssyfte och standarden &r
densamma kan en étgérd innebédra en forbittring eftersom kraven och till-
géngen till ny teknik dkat. Trafikverket diskuterar ofta var grinsen ska gd.’”

Byggande av skogsbilvigar

Mellan 60 och 200 mil skogsbilvég har byggts inom det storskaliga skogsbru-
ket varje ar under 2000-2016, se diagram 5. En védgstracka pa 200 mil mot-
svarar en vig mellan Smygehuk och Treriksroset.’”> Byggandet av helt nya
skogsbilvigar inom det storskaliga skogsbruket har sjunkit sedan 1980-talet
da nistan 400 mil skogsbilvidg byggdes per &r.°’® En mojlig orsak till minsk-
ningen &r att alla stora vigstrak mer eller mindre redan &r byggda. Végnitet
for skogsbilvagar fortitas snarare dn byggs ut. I mellersta Sverige bygger man
dock dér man inte byggt forut, bl.a. pa grund av att det inte langre gér att an-
vinda s.k. myrvigar pa vintern (se ovan).’’’ I diagrammet visas dven prelimi-
néra uppgifter for nybyggda skogsbilvigar inom det smaskaliga skogsbruket
for 2012-2016 (streckade staplar). Dessa uppgifter gar dock inte att jimfora
med tidigare ar eftersom de dr framtagna med en annan metod och andra defi-
nitioner &n tidigare. Noterbart ar att det under 2012-2016 preliminért har
byggts upp till ca 500 mil skogsbilvdg inom det smaskaliga skogsbruket vissa

572 Ljusdals kommun 2018-04-23, se https://www.ljusdal.se/startsidenyheter/vagpro-
blemskaatgardas.5.48f81342162¢7fd7b3cea2c8.html.

573 Trafikverket, nationella samordnare for klimatanpassning, intervju 2018-02-08.

574 Trafikverket, nationella samordnare for enskilda végar, intervju 2018-02-16.

575 Skogsstyrelsen i Norrbotten, intervju 2017-11-28.

S76Enligt webbguiden Skogskunskap som produceras av Skogsforsk, Skogsigarna och
Skogsstyrelsen, se: https://www.skogskunskap.se/vagar-i-skogen/om-skogsbilvagar/skogs-
bilvagar-och-andra-enskilda-vagar/siffror-om-vagar/.

377 Skogforsk, intervju 2017-12-12.
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ar. Skogforsk ar tveksam till statistiken for nybyggnation av smaskaligt skogs-
bruk och menar att pi grund av att métningarna ar gjorda pé olika sétt under
olika tider s& ska man ha viss tillforsikt for trenderna 6ver lang tid framst av-
seende privata skogsbrukets viigbyggnation de senaste &ren.’"

Diagram 5 Nybyggda skogsbilvigar 2000-2016
For storskaligt och smaskaligt skogsbruk*
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* 20002006 ars uppgifter baseras pa skattningarna som grundas pa insamlade uppgifter fran storskogs-
bruket och bedomningar &ver sméaskogsbrukets skogsbilvigsbyggnad. 2007-2011 ars uppgifter bygger
pé en undersokning av det storskaliga skogsbruket, dvs. smaskaliga skogsbruket inkluderas inte. Uppgif-
ter fran 2012 inkluderar dven preliminéra uppgifter for det sméaskaliga skogsbruket. De preliminéra upp-
gifterna bygger pé urvalsundersokningar som inte dr kvalitetssédkrade. Det kan finnas nivaskillnader i
tidsserien utifrdn vad som raknas som vig. Det kan dven finnas osakerhet kring rapporteringen av
deldgda samfillda vigar, vilket kan leda till en 6verskattning av véglidngden, speciellt for det sméskaliga
skogsbruket.

Kaélla: Bearbetning av data fran Skogsstyrelsen.

Skogsbilvigar byggs med forenklad och effektiv byggteknik.>” Projekterings-
metoderna for byggande av skogsbilvigarna har funnits 1dnge, och metoderna
tar enligt Skogsstyrelsen och en forskare pd VTI®® inte hénsyn till klimatfor-
andringar. Skogsstyrelsen menar vidare att det redan i projekteringen och pla-
neringen av skogsbilvdgen skulle behdvas en extra post for klimatanpassnings-
atgérder, vilket saknas i dag. Det pagar dock forskning vid VTI med syftet att
vidareutveckla en metod for att dimensionera véigar som kan beakta ett fordnd-
rat klimat.

578 Skogforsk, e-brev 2018-05-07.

7 Skogsstyrelsen, Kunskapsplattform for skogsproduktion. Tillstdndet i skogen, problem
och tdnkbara insatser och atgéarder, meddelande 1, 2016, s. 161.

580 Skogsstyrelsen i Norrbotten, intervju 2017-11-28 och VTI, intervju med en forskare 2017-
12-11.
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Dessutom skulle Skogsstyrelsens anvisningar for byggande av skogsbilvi-
gar frdn 2011 behdva uppdateras eftersom forutséttningarna har dndrats sedan
dess, t.ex. de rekommenderade matten for vigens tva dversta lager.’®!

Behov av underhalls- och klimatanpassningsdtgdrder

Behovet av underhalls- och klimatanpassningsétgéirder ar stort pa skogsbilva-
garna. En av anledningarna &r att stora delar av dagens skogsbilviagnit byggdes
ut under 1950- till 1980-talen. De dldre vigarna byggdes for andra forutsétt-
ningar #n dagens, sdsom andra fordon och ett annat klimat.*%?

Upprustning av broar och byte av vigtrummor har lyfts fram som sérskilt
angeldgna i uppfoljningen. Méanga broar &r gamla, slitna och ibland felaktigt
anlagda eller underhéllna. Detsamma giller ménga vigtrummor.’s? Ménga
broar ér inte heller dimensionerade for storre och tyngre transporter, s.k. HCT-
fordon (High-Capacity Transport).®* Aktorer frin skogsindustrin ifrigasitter
dock detta eftersom data om broars bérighet ér bristfalliga.*®

Trafikverket har kartlagt alla broar pa de statliga vigarna och de statsbi-
dragsfinansierade enskilda vigarna i sitt register BaTMan (Bridge and Tunnel
Management). BaTMan innehéller information om bl.a. ca 30 000 broar som
ar 1 drift.>% I myndighetens register finns fakta om de enskilda konstruktion-
ernas tillstand, utformning m.m. samt dokument och ritningar. Statusen pa
skogsbilvégars broar ar bristfallig, bl.a. for att manga &r byggda pa 1950-60-
talet. Det &r dyrt att renovera och bygga om broar, och det sérskilda bidraget
racker inte till for att tidcka alla behov. Dock prioriterar Trafikverket reparat-
ioner och ombyggnader av broar vid beviljande av ansdkningar om bidraget.

Trafikverket har ingen motsvarighet till BaTMan f6r trummor. Myndig-
heten saknar saledes ett heltdckande underlag for eventuella inspektioner av
trummor (mindre #n 2 meter i diameter).>®” Dock utfor Trafikverket tillsyn av
de statsbidragsfinansierade vigarna vart femte &r for att se over standarden pa
vagen. Trummor ldngs enskilda vigar byts generellt sett ut nér det dr akut. I
dessa fall byter man till en trumma med stérre dimension. Enligt SCA och
Riksforbundet for enskilda vigar har det sirskilda statliga driftsbidraget drivit
pa den utvecklingen.’®®

581 Skogsstyrelsen, intervju med tidigare anstélld 2018-01-03 och Sédra, intervju 2018-01-16.
582 Skogsstyrelsen, Kunskapsplattform for skogsproduktion. Tillstdndet i skogen, problem
g)sg:h tankbara insatser och dtgéarder, meddelande 1, 2016, s. 161.

Ibid.
58 Adell, Emeli et. al. (2016), Systemanalys av inforandet av HCT pé vig i Sverige, Miljo-
och energisystem, LTH, Lunds universitet.
385 Stora Enso, e-brev 2018-04-23.
58 Vigtrummor som #r stdrre 4n tvd meter i diameter klassas som en bro och finns med i
BaTMan. Trafikverket i Norrbotten, intervju 2018-01-15.
587 Trafikverket arbetar sedan ett par ar systematiskt med att inventera och besiktiga vigtrum-
mor (mindre dn 2 meter) pa det statliga vagnatet. Hittills har ca 30 000 vagtrummor invente-
rats. Trafikverket, e-brev 2018-05-04.
588 Riksforbundet for enskilda végar, intervju 2017-11-30 och SCA, intervju 2018-01-22.
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Miénga samfillighetsforeningar och enskilda vighéallare kdnner inte till vil-
ken standard deras broar och trummor har. Detta kan enligt SCA utgdra en
“tickande bomb”.5%°

Att drénera vidgen dr, enligt en forskare pd VTI, en nyckelfaktor for att
végen ska hélla under en lang tid. Om inte diken och slénter hélls rena, acce-
lererar nedbrytningen av végen. Detta blir sérskilt viktigt for vagar i de omra-
den dir nederbdrden kommer att 6ka i framtiden.>°

Behov av atgiirder pa de tre utvalda vigstrickorna

Nir det géller de tre végstrickorna har Sveaskog (védghallaren) identifierat att
behovet av klimatanpassningsatgirder pa Timmerleden exempelvis bestar av
mer 16pande underhéll, storre vigtrummor, att forbéttra grusmaterialet och att
hoja viagbanker. Detta kommer att leda till 6kade kostnader och hogre efter-
frigan pé entreprendrer.' Nér Roadexprojektet genomfordes for Timmerle-
den identifierades ocksa ett behov av dikesrensningar, vilket senare aldrig ge-
nomfordes.*

Genvégen haller enligt vaghéllaren (SCA) en hog standard, t.ex. rojer SCA
végen for buskar vart tredje ar, och vaghyvling for att ta bort gropar pa viagen
sker varje sommar och grus tillfors varje dr. SCA kan snabbt och enkelt utféra
vagatgirder pd Genvégen och andra grusvigar. En grusvéig dr mer flexibel dn
en viag med fast beldggning. Behovet av underhallsatgérder kan dock komma
att oka vid ett fordndrat klimat.>

Langbergsvigens samfillighetsforening har sokt sarskilt driftsbidrag for att
forstiarka belaggningen, men Trafikverket kommer troligtvis inte att kunna be-
vilja ansdkningen eftersom det i sa fall skulle ta nédstan hela potten i ansprak.
En konsekvens kan bli att den asfalterade delen av vigen som gar upp till
sporthotellet byts ut till grus.>*

Generellt beaktas behovet av klimatanpassningsétgérder vid projektering,
ombyggnad, drift och underhall lite olika bland aktdrerna. Storre aktorer be-
aktar i huvudsak klimatanpassningsatgirder vid bygg och underhall mer &n
mindre markigare.>?

Kunskapen om klimatférdndringars pdaverkan pad vigar

Kunskapen om klimatpéverkan pé vigarna varierar. Stora skogsbolag har i re-
gel mer kunskap dn samfillighetsforeningar och enskilda vighallare.®® Enligt
Skogsstyrelsen har skogsbolagen varit medvetna om behovet av klimatanpass-
ning atminstone de senaste tio dren. Exempelvis ansokte skogsbolagen 2007

5% SCA, intervju 2018-01-22.

5% VTI, intervju med en forskare 2017-12-11.

31 Sveaskog, intervju 2017-12-06.

392 Skogsstyrelsen, intervju med tidigare anstilld 2018-01-03.

393 SCA, intervju 2018-01-22.

94 Samfillighetsforeningen for Lingbergsvigen, intervju med ordférande 2018-01-10.

395 Skogforsk, intervju 2017-12-12.

5% T.ex. Skogforsk, intervju 2017-12-12 och Skogsstyrelsen i Jimtland, intervju 2017-12-08.
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om EU-projektet for klimatanpassning av vigar i Visternorrland.*” SCA, som
ar vighéllare for Genvigen, dr medvetna om klimatférindringarna och anpas-
sar sig efter rddande klimat 16pande, t.ex. genom att i hdgre utstrackning for-
stiirka bérigheten pé sina vigar.’*® Bland mindre véighllare finns ocksa en stor
medvetenhet om hur klimatet paverkar deras egen vég.

Klimatanpassning finns numera med som en liten del i Riksférbundet for
enskilda végars kurser, som ér riktade till vaghéllare av enskilda vigar. Dock
handlar det mer om ansvarsfragor och information om vagtrummor m.m. Kur-
serna ir utformade for att hjilpa viighdllarna praktiskt.>*

En arbetsgrupp inom Skogsstyrelsens projekt Samverkansprocess skogs-
produktion®® har konstaterat att det behdvs 6kad kompetens inom omréidet in-
frastruktur i skogsbruket (végar, byggande, skotsel, underhéll och hur man ar-
betar strukturellt i samféllda véigar). Arbetsgruppen bedomer att de skogliga
utbildningarna innehaller vildigt lite eller saknar kurser om detta och foreslar
dérfor bl.a. att de skogliga utbildningarna forstérker sin utbildning i végfra-
gorna. Kompetensen &r dven generellt sett 14g kring forvaltning av skogsbil-
végar. Ett forslag fran arbetsgruppen ar darfor att stora enheter av samfillda
végar eller stora vagforeningar med styrelser med hog kompetens bildas ge-
nom fusioner.

Det finns i ménga fall ett informationsglapp mellan forskare och Trafikver-
kets medarbetare inom bidragsgivning till enskilda vigar. Daremot finns sam-
arbeten mellan centrala funktioner pa Trafikverket och forskare. Den spets-
kunskap och forskning som finns pa universitet och pa Trafikverket &r heller
inte kénd bland skogsigare och andra aktorer inom skogsbruket.®! Nagra av
Trafikverkets medarbetare inom bidragsgivning till enskild véghéllning &r del-
aktiga i ett par av Skogforsks utvecklingsprojekt.®? Trafikverkets utredare for
enskilda végar i Norrbotten har nyligen inlett ett samarbete med Skogforsk
som bl.a. ska handla om broars bérighet, skogbilvigsfragor och klimatfordnd-
ringars paverkan pé vigar.®”® Av den forskning som Trafikverket finansierat
och som berdrt klimatanpassning sa dr det inte mycket som handlat om fragor
som rort enskilda vigar.%

Att Trafikverket har en klimatanpassningsstrategi dr i allménhet inte ként
bland aktdrer som arbetar med enskilda viigar.5%

397 Skogsstyrelsen i Norrbotten, intervju 2017-11-28.

5% SCA, intervju 2018-01-22.

9 Riksforbundet for enskilda vigar, intervju 2017-11-30.

00 Skogsstyrelsen (2018), Infrastruktur i skogsbruket med betydelse for skogsproduktion:
Nuldge och atgérdsforslag. Rapport fran arbetsgrupp 2 inom projektet Samverkansprocess
skogsproduktion.

01 Skogsstyrelsen, intervju med tidigare anstilld 2018-01-03.

2 Trafikverket, nationella samordnare for enskilda vigar, intervju 2018-02-16.

603 Trafikverket i Norrbotten, intervju 2018-01-15.

04 Trafikverket, nationella samordnare for klimatanpassning, e-brev 2018-05-04.

5 T ex. Sveaskog, intervju 2017-12-06 och Stora Enso, intervju 2018-01-30.
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Underlag for klimatanpassning

Inga av de skogsbolag, den samfillighetsforening och intresseorganisationer
som intervjuats i uppfoljningen har haft nagon instruktion, strategi eller hand-
lingsplan kring klimatets paverkan pa skogsbilvégar.

Déremot pagér diskussioner om klimatfordndringens paverkan péa infra-
strukturen i olika sammanhang.®® SCA menar att det inte behdvs ndgon stra-
tegi eftersom SCA for stindiga diskussioner om bérigheten pa skogsbilva-
garna.®"’

Samfallighetsforeningen for Langbergsviagen har underhallsplaner men
inga klimatanpassningsplaner.®

Skogsstyrelsens anvisningar for byggande av skogsbilvigar kan upplevas
som en policy.®”” Denna behdver dock uppdateras, vilket nimnts tidigare.

Ny teknik och andra losningar

Det finns och utvecklas ny teknik och andra smarta 16sningar som kan minska
belastningen pé skogsbilviagarna och effektivisera virkestransporterna. Dessa
kan bidra till att skogsbilvédgar blir klimatanpassade.

Georadar och fallviktsmétningar

Nya tekniker sdsom georadar och fallviktsmétningar anvénds sillan av vag-
hallare i Sverige, pa grund av att det anses vara dyra tekniker. Georadar och
fallviktsmétningar anvinds bl.a. i Finland och Skottland. I Sverige testades
metoden pd Timmerleden i det s.k. Roadexprojektet, som visade att metoden
var kostnadseffektiv pa ldng sikt.5'

CTI-dick

CTI-dé4ck (Central Tyre Inflation) minskar belastningen pa skogsbilvdgarna
och anvinds for att forlanga sdsongen for lastbilstransporter pa skogsbilvigar.
CTI-tekniken ir ett 20 &r gammalt system.®!! Dock dr CTI-systemet enligt Bil-
lerud Korsnés dnnu inte 16nsamt, eftersom det dr dyrt och utrustningen véger
en del.%? CTI-dicken minskar heller inte belastningen p4 lite lingre broar.5!3

6 Sveaskog, intervju 2017-12-06.

%07 SCA, intervju 2018-01-22.

8 Samfallighetsforeningen Léngbergsvigen, intervju med ordférande 2018-01-10.

0 Skogsstyrelsen i Virmland och Svealand, intervju 2018-01-19.

610 Per Christoffersson, Svante Johansson (2012) Rehabilitation of Timmerleden forest road
— Condition survey, design proposals, construction and quality control — A Roadex demon-
stration projekt, The ROADEX “Implementing Accessibility” Project samt Skogsstyrelsen,
intervju med tidigare anstélld 2018-01-03.

11 Skogsstyrelsen (2018), Infrastruktur i skogsbruket med betydelse for skogsproduktion:
Nuldge och atgérdsforslag. Rapport fran arbetsgrupp 2 inom projektet Samverkansprocess
skogsproduktion.

12 Billerud Korsnis, intervju 2018-02-02.

¢13 Riksforbundet for enskilda vigar, intervju 2017-11-30.
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Kront Vigval

Kront Végval ér en avstdndsmétningstjanst som SDC (Skogsbrukets datacen-
tral) tillhandahéller. Tjansten visar det effektivaste och bésta vigalternativet
for skogstransporter, s.k. ruttoptimering. Kront Végval har én sé ldnge vissa
brister, t.ex. beaktar inte tjdnsten att skogsbilvigar kan ha underdimension-
erade vagtrummor och att det kan vara hoga vattennivaer pa vissa végstriackor.
SDC utvecklar tjansten hela tiden, och en vision &r att visa status om trans-
portforhillandena i realtid.®'*

Skogliga nationella viigdatabasen

Den skogliga nationella vigdatabasen (SNVDB), som drivs av Trafikverket i
samverkan med Lantmateriet, Sveriges Kommuner och Landsting, Skogsni-
ringen och Transportstyrelsen, har forbattrat informationen om det enskilda
vignitet och anses av SCA vara ett bra underlag for virkestransporter. Det
finns dock brister i redovisningen av kvalitet i ldgesdata i den nationella vég-
databasen (NVDB) och SNVDB enligt en av arbetsgrupperna inom Skogssty-
relsens projekt Samverkansprocess skogsproduktion.®’®* Till exempel saknas
ménga végar i sodra och mellersta Sverige i vagdatabaserna.

Virkesbyten

En 4tgérd som vidtas for att minska transporterna dr virkesbyten. D4 byter ko-
pare virke med varandra for att fa tillgang till det virke som ligger ndrmast
geografiskt i stillet for att transportera virket ldngre strackor &n nodvéndigt.
Detta paverkar dock inte, enligt Stora Enso, transportstrackan pa enskild vig
— besparingen aterfinns pa allmén vig.51¢

Anpassa avverkningen efter viderforhallandena

Skogsbolag anpassar sin avverkning efter viderforhallandena. Billerud Kors-
nds avverkar bl.a. under varen i trakter med god bérighet i skog och mark for
att underlitta transporterna under tjéllossningsperioderna.®'’ Sédra delar in av-
verkningstrakter med tillhdrande skogsbilvig i olika bérighetsklasser vid kon-
trakteringen, detta for att kunna styra produktionen efter olika vaderforhéllan-
den.5®

Flodesberikningar

SLU &r med i ett projekt som ingér i handlingsplanen for Trafikverkets klimat-
anpassningsstrategi. Projektet gér ut pa att ta fram en testapplikation, "fl6-
desappen”, som kan berékna hur mycket vatten som rinner i ett vattendrag till

614 Réadet for produktion och transport (RPT) och Skogsbrukets datacentral (SDC), intervju
2017-12-20.

615 Skogsstyrelsen (2018), Infrastruktur i skogsbruket med betydelse for skogsproduktion:
Nuldge och atgérdsforslag. Rapport fran arbetsgrupp 2 inom projektet Samverkansprocess
skogsproduktion.

616 Stora Enso, e-brev 2018-04-23.

17 Billerud Korsnis, intervju 2018-02-02.

¢18 Sgdra, intervju 2018-01-16.
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eller igenom en viss punkt i landskapet, t.ex. en vigkulvert. Syftet med pro-
jektet dr att underlétta berédkningen av dimensionerade floden. Projektet avslu-
tas under hosten 2018.

30-dagarsprognoser (SMHI Timbr)

SMHI har inom sin affiarsverksamhet utvecklat ett digitalt planeringsverktyg
(SMHI Timbr) som anger hur marken i skogen bar den kommande manaden.
Flera skogsbolag, déribland Sveaskog och Stora Enso, har deltagit i framtag-
ningen av produkten. SMHI Timbr riktar sig till hela skogsindustrin och om-
fattar hela Sveriges skogsmark. Syftet dr att effektivisera avverkning och
skona skogsmarken. Skogsbolagen far genom prognoserna saledes ett béttre
underlag om klimatets paverkan pa skogsmarken.

SMHI Timbr bygger bl.a. pA SMHI:s hydrologiska prognoser som beskri-
ver vattnets vig genom marken. Produkten tar hidnsyn till de parametrar som
avgodr hur vil marken haller for tunga maskiner, allt fran tjéle till drdnering i
samband med nederbord.

SMHI for diskussioner med négra skogsbolag om mdjligheterna att ut-
veckla produkten till att ange 30 dagars prognoser for skogsbilvigar. Det for-
utsétter dock finansiellt stdd och aktiv medverkan fréan ett eller flera skogsbo-
lag.®"

4.5.2 Hinder och utmaningar for att klimatanpassa

Hinder for att klimatanpassa

I det foljande beskrivs flera hinder for att genomfora klimatanpassningsatgér-
der pa skogsbilviagar som har framkommit i uppf6ljningen.

Begrinsade resurser

Trafikverket och de enskilda véghallarna har begrinsade resurser for att ge-
nomféra omfattande och dyra atgérder. Statsbidraget ricker ofta enbart till att
tacka akuta atgédrder. En anstdlld vid Skogsstyrelsen menar att man kor sa
linge det gr.5° Samfilligheten for Lingbergsvigen #r t.ex. beroende av bi-
drag for att forstéirka den asfalterade delen av vigen. Samfilligheten har lappat
och lagat asfalten under ménga ar, men snart behover en ombyggnad genom-
foras.5?!

Trafikverket i Norrbotten menar att enskilda véghallare stinger av vigarna
for tyngre trafik for att ”spara” pa sin vig och undvika slitage.5?? Trafikverket
i Jamtland och Hérjedalen framhéller att forberedelserna infor genomférande
av atgirder ofta &r lika dyra som att genomfora sjélva atgirder. Trafikverket
uppmuntrar darfor vigforeningar att ga ihop med nérliggande végforeningar

619 SMHI affarsverksamheten, telefonsamtal 2018-02-05 och e-brev 2018-03-15.
20 Skogsstyrelsen i Norrbotten, intervju 2017-11-28.

021 Samfillighetsforeningen Léngbergsvigen, intervju med ordférande 2018-01-10.
22 Trafikverket i Norrbotten, intervju 2018-01-15.
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nér de behdver genomfora dtgérder. Det blir mer 16nsamt for vigforeningen
och mer attraktivt for entreprendren att ta ett storre jobb.52

Trafikverket skriver i sitt forslag till plan for 2018-2029 att det lagtrafike-
rade végnitet kommer att f4 en negativ tillstdindsutveckling under planperi-
oden som blir mer pétaglig under andra halvan av perioden. Det innebér att
vignitets robusthet, komfort och vigkapital paverkas negativt men man kom-
mer fortfarande att kunna férdas pa ett trafiksékert sétt i skyltad hastighet pa
hela Sveriges vdgnit. Ménga remissinstanser har uttryckt oro for denna avise-
rade forsdmring. Skogsindustrierna menar att ambitionsnivan #r 14g.** Riks-
forbundet for enskilda vdgar menar att det lagtrafikerade vagnétet kommer att
tappa i funktion och robusthet, vilket leder till att ett framtida underhallsberg
kommer att viixa fram.> SKL menar att forsimringen &r oacceptabel och ris-
kerar att forsdmra forutséttningarna for savil tunga transporter som kollektiv-
trafik.26 SMHI framhéller att det &r oroande eftersom det dr viktigt att minni-
skor har mojlighet att bo och verka dven i glest befolkade omraden.®*’ Det
skulle kunna tolkas som att det inte finns tillrickliga resurser att genomfora
nddviandiga upprustningar pa samtliga statsbidragsfinansierade skogsbilvégar.

Skogsindustrierna och Riksforbundet for enskilda végar har framfort att de
beddmer att statsbidraget till enskild vighallning som gér till investeringar i
enskilda vigar minskar pa grund av att en storre del av bidraget gar till andra
behov, som t.ex. firjedriften.® Under 2017 gick ca 9 procent av statsbidraget
till farjeleder, se tabell 2 ovan.

Perioden nér underhéllsarbete och forstirkningsarbeten kan utforas har bli-
vit kortare, pd grund av att tiden med uppehallsvader har minskat. Detta har
for Timmerleden dven lett till att det blivit svarare att fa tag pa resurser, bade
maskiner och personal.®

I Viarmland finns stora omraden av litteroderad jord med risk for ras och
bortspolade végar, vilket skapar ett behov av expertstod. Samtidigt ar till-
géngen till experter och geotekniker begrinsad.®°

Okunskap om behovet av klimatanpassning

Ett hinder &r att kunskapen om behovet av klimatanpassningsatgérder saknas
hos vissa véghallare. Det ar fraimst storre aktorer som har kunskap, men denna
tillimpas alltsa inte i ndgon storre utstrackning, troligen fraimst av ekonomiska

23 Trafikverket i Jimtland och Hérjedalen, intervju 2018-01-17.

24 Skogsindustrierna, Yttrande 6ver Trafikverkets forslag till Nationell plan 2018-2029,
N2017/05430/TIF.

625 Riksforbundet for enskilda vigar, Remissvar N2017/05430/TIF Forslag till nationell plan
for transportsystemet 2018-2029, 2017-11-23.

026 SKL, yttrande, Forslag till nationell plan for transportsystemet 2018-2029, 2017-11-17.
927 SMHI, Yttrande dver Forslag till nationell plan for transportsystemet 2018-2029, 2017-
11-24.

08 Skogsindustrierna, intervju 2017-12-05 och Riksférbundet for enskilda vigar, intervju
2017-11-30.

2 Trafikverket i Norrbotten, intervju 2018-01-15 och Sveaskog, intervju 2017-12-06.

0 Trafikverket i Vist, intervju med geotekniker 2018-01-29.
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skdl. Det &r en fordrojningsprocess. Nar inte motiven finns for att atgirda
vigen s kor man bara pd.®!

Enligt Stora Enso saknas det kunskap om vattenforhéllandena i terrdngen,
vilket &r ett storre hinder &n brist pa resurser, eftersom vatten har mest signifi-
kant paverkan pé vighallningen. Ibland kan det vara béttre att rensa diken och
byta trummor &n att forstirka grusmaterialet. Har behovs det kunskap for att
avgora vilken atgdrd som ar bést att genomfora for att bibehélla och/eller 6ka
birigheten pa vigen.5*

Enligt en tidigare anstélld vid Skogsstyrelsen, saknar skogsnéringen i stort
vigteknisk kompetens.

Ett ytterligare hinder, som berorts tidigare, ér att kunskap inte fors 6ver fran
forskare och experter till aktérer som arbetar med skogsbilvégar i praktiken.
Se vidare under rubriken Kunskapen om klimatforindringars pdaverkan pad
vdgar i avsnitt 4.5.1.

Kortsiktiga losningar

Manga skogsbolag arbetar kortsiktigt och utan ett livscykelperspektiv. Exem-
pelvis arbetar flera skogsbolag inte med modern teknik sdsom utvecklingsmo-
dellen i Roadex for att berdkna bérigheten pa skogsbilvigar for att det saknas
kunskap och att det anses vara for dyrt, trots att det pa ldngre sikt ar billigare.
Det finns manga bolag som gor visuella inspektioner och noterar i kollegie-
block. Detta leder till att birigheten p4 skogsbilvigarna inte optimeras.®** Tra-
fikverket i Jimtland och Harjedalen menar att atgérder sker nér det ar akut och

nir nigot 4r skadat samt att atgiirderna sillan ir langsiktiga.®

Tillgang till ritt grusmaterial

Att fa tag pa rétt sorts grus till ett acceptabelt pris kan enligt Stora Enso vara
ett problem. Antalet kommersiella grustikter med rétt sorts grus dr begrénsat,
och det gér inte alltid att 6ppna nya grustikter. Avstdndet som gruset méste
fraktas far inte heller bli for 14ngt eftersom det da kan bli for dyrt.5*
Vighallaren for Timmerleden har ocksa uppmérksammat att det dr ett pro-
blem att f4 tillgéng till bra grusmaterial inom ett rimligt transportavstand.**’

Risk for att viigar oftare stiings av for tyngre transporter

Klimatforandringarna har lett till att hostarna har blivit bldtare och tjélloss-
ningsperioderna har blivit langre, vilket har bidragit till att skogsbilvagar of-
tare har behovt stdngas av for tyngre transporter. Det fordndrade klimatet pa-
verkar ocksé de allménna végarna. Det finns t.ex. en risk att den sédra anslut-
ningsvégen till Timmerleden mot vdg 666 och den norra anslutningen mot vig

61 Skogsstyrelsen i Norrbotten, intervju 2017-11-28.

932 Stora Enso, intervju 2018-01-30.

33 Skogsstyrelsen, e-brev fran tidigare anstélld 2018-04-24.

6% Skogsstyrelsen, intervju med tidigare anstilld 2018-01-03.
35 Trafikverket i Jimtland och Hérjedalen, intervju 2018-01-17.
3¢ Stora Enso, intervju 2018-01-30.

7 Sveaskog, intervju 2017-12-06.
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682 skulle kunna stingas av for tyngre transporter under vissa kritiska peri-
oder.®®

Nybyggda skogsbilvigar pa egen mark

Ett ytterligare hinder (inom privatskogsbruket) dr att markdgarna oftast viljer
att bygga vig enbart pd egen mark. Samverkansprojekt mellan fastigheter &r
oftast bade ekonomiskt och miljomassigt battre men kréver en ldngre process.
Skogsstyrelsen har dock i dagsldget sma mojligheter att stoppa en anmald vag
bara for att de ser béttre 16sningar. Ett samverkansprojekt dkar ocksa chan-
serna for en noggrannare projektering och att projektet utfors av entreprendrer
som kan miljdanpassad vigbyggnadsteknik.®*

Kommunalt drivna samfillighetsigda skogsbilvigar

Cirka en tredjedel av alla enskilda vdgar i Varmland har kommuner ansvar for,
t.ex. Arvika, Kil och Forshaga.®* Kommunerna har en gemensam budget for
béade allménna och enskilda végar. De kan dérfor inte sérredovisa underhalls-
kostnaderna for dessa végar och far dérfor ofta for lite resurser for att kunna
genomfora de atgirder som behdvs.5*! Riksforbundet for enskilda végar anser
inte att kommunalt drivna samféllighetséigda skogsbilvagar ar enskild vaghall-
ning. De anser vidare att denna driftsform slagit ut tidigare fungerande fore-
ningsliv och strukturer.5*?

Lantmiiteriforrattningar

Gemensamma samfillighetsforeningar som dger skogsbilvigar och som beho-
ver dndra andelstalen i féreningen behdver gora en ny lantméteriforrattning,
vilket kan vara kostsamt for foreningen och ddrmed minska resurserna for
andra atgirder, som t.ex. klimatanpassningséatgirder. For att minska kostna-
derna for samfillighetsforeningar har Riksforbundet for enskilda vagar sedan
2013 foreslagit att Sverige borde folja den finska modellen och infora ett for-
enklat forfarande fo6r omprovning av andelstal i anldggningslagen
(1973:1149).%% Vissa forenklingar i lagen genomfordes den 1 juli 2015; bl.a.
infordes utékade mojligheter for en samfallighetsforening att foretriada vissa
deldgare vid bl.a. omprovning av forrdttningsbeslut och dverenskommelser
om #éndring av fastigheters andelstal. Dock berdrdes inte frdgan om samfllig-
hetsforeningar sjdlva ska kunna besluta om andelstal i gemensamhetsanldgg-
ningar.®** Riksdagen behandlade under véren 2018 motionsyrkanden om ett
forenklat forfarande for att &ndra andelstal i gemensamhetsanldggningar.
Dessa avslogs med hénvisning till ny lagstiftning och pigiende utredning.®

938 Trafikverket i Norrbotten, intervju 2018-01-15. Se dven kartor i bilaga 5.

9 Skogsstyrelsen i Norrbotten, intervju 2017-11-28.

40 Trafikverket i Virmland, intervju 2018-01-15.

1 Stora Enso, intervju 2018-01-30.

2 Riksforbundet for enskilda vigar, intervju 2018-11-30.

43 Riksforbundet for enskilda vigar, Finlandsmodellen — En svensk 16sning!, PM 2013-11-08.
44 Prop. 2014/15:71 Forenklingar i anldggningslagen, bet. 2015/16:CU12, rskr. 2014/15:211.
45 Bet. 2017/18:CU18.
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Forordning (1989:891) om statsbidrag till enskild vaghallning ger utrymme
for bade en verenskommelse godkénd av Trafikverket och lagakraftvunnen
forrattning. Pa sikt kommer eventuellt krav pé att bilda gemensamhetsanlagg-
ning att stillas om fastigheterna dverstiger ett da faststéllt antal for att kunna
fa statsbidrag. Det &r dyrt och tar tid. Det finns dock flera gamla lantméteri-
forrittningar som glomts bort, och i dessa fall behdver de dterupplivas.54

Utmaningar for att klimatanpassa

Under den hir uppfoljningen har det ocksa framkommit fler utmaningar for att
genomfora klimatanpassningsétgérder. 1 det foljande beskrivs dessa utma-
ningar.

Ritt vighallaransvar kan bli en utmaning

Trafikverket sdg 6ver vighallaransvaret i rapporten Oversyn vighallaransvar
2013:043. I 6versynen foreslogs en rad atgarder, som innebér att manga all-
ménna viagar kommer att bli enskilda vdgar. Det kommer, enligt en utredare
pa Trafikverket, i framtiden att bli en tung borda for de enskilda viaghallarna
att skota driften pd dessa viigar.®’

Det dr dock svart att uttala sig om vad effekterna kommer att bli, eftersom
det inte finns ndgon konsekvensbeskrivning i forslaget. De vagar som blir en-
skilda i stéllet for allménna kan fa statsbidrag om de uppfyller kraven och om
vighallarna ér villiga att ta pa sig ansvaret.5*

Atgiirda och hitta undermiliga vigtrummor

En stor uppgift dr enligt SLU att atgérda alla undermaliga och underdimen-
sionerade trummor i Sverige. Bara i Gdvleborgs ldn inventerade SLU i samar-
bete med Skogsstyrelsen 30 000 vigtrummor. Det ingen som vet hur manga
véagtrummor som finns i Sverige, men majoriteten finns i skogsbilvégar. Det
ar ocksa en stor utmaning att hitta vigtrummorna eftersom de flesta inte ar
utmirkta pa kartor.*

Tyngre transporter

Tyngre transporter i kombination med paverkan fran ett férandrat klimat sliter
mer pé det enskilda vidgnétet. Timmerleden och det enskilda végnétet i Norr-
botten &dr ursprungligen heller inte byggt for att klara 74-tonstransporter. Nar
tyngre transporter tillats blir det darfor, enligt Trafikverket, en stor utmaning
att klara av viighdllningen.® Enligt viighallaren Sveaskog paverkas dock inte
broarna lings med Timmerleden eftersom de &r kortare &n 10 meter.5!

%46 Trafikverket, nationella samordnare for enskilda vigar, intervju 2018-02-16.
%7 Trafikverket i Jimtland och Harjedalen, intervju 2018-01-17.

8 Trafikverket, nationella samordnare for enskilda vigar, intervju 2018-02-16.
9 SLU, intervju med forskare 2017-12-20 och e-brev 2017-05-08.

90 Trafikverket i Norrbotten, intervju 2018-01-15.

! Sveaskog, intervju 2017-12-06.
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Halla vigarna 6ppna under kritiska perioder

En stor utmaning ar enligt véighallaren Sveaskog att sdkerstélla vigarna under
tjillossningsperioder och perioder med 6kad nederbord.5>

Vighallaren SCA ser de alltmer utdragna och bldta hostarna som en utma-
ning, eftersom de operativt blir svérare att mdta an tjéllossningsperioderna
som dr ldttare att forutse.5>

Den storsta utmaningen &r enligt vighallaren for Langbergsvéigen de allt
langre hostperioderna, vilka kan leda till att vdgen behover stingas av for
tyngre transporter oftare in vad som hittills har behovts.*>*

Fa pusslet att gi ihop

Bérigheten i terrdngen och barigheten pa alla sorters olika vagar paverkas av
ett fordndrat klimat, och detta paverkar i sin tur tillgangen till skogsbestandet.
En utmaning &r déarfor enligt SCA att pusslet mellan skogsbestandet och indu-
stribehovet blir mer komplext, dvs. det blir allt svérare att tillhanda efterfragat
virke. En anpassning som SCA gor ér att flytta sortiment mellan olika arstider
och t.ex. avverka granar pd vintern eftersom granar star pd mer kinslig mark
dn tallar. Dock dr lagringsformagan begrinsad.®

4.5.3 Samverkan

Samverkan och samarbete i fragor som ror klimatets paverkan pa skogsbilva-
gar kan bidra till att arbetet med klimatanpassning underldttas. Exempelvis kan
véagnétet utnyttjas pa ett effektivare och mer skonsamt sétt, vilket gynnar bade
skogsindustrin och markdgarna. Nedan ges nagra exempel pa grupper och
samarbeten.

Bdrighetsgrupper

Trafikverket och svenska handelskammare driver lokala och regionala barig-
hetsgrupper for det allmidnna vignétet i Sverige. I dessa grupper diskuteras
bl.a. Trafikverkets prioriteringar. Ett skogsbolag menar att samverkan med
Trafikverket dr bra, men att vissa fragor ibland tar lang tid att behandla, t.ex.
fragan om 74-tonslastbilar.® Over de regionala grupperna finns iven en na-
tionell barighetsgrupp.

Viirmlandssamarbetet och arbetet med ~Frizon Virmland %’

Trafikverket i Vdarmland borjade det forsta forsoket med béarighetshdjande at-
gérder genom en enklare forstiarkning av grusvédgar 2002. Tidigare hade man
arbetat enligt denna metod pa belagda vigar.

932 Thid.

3 SCA, intervju 2018-01-22.

6% Samfillighetsforeningen Langbergsvigen, intervju med ordférande 2018-01-10.
955 SCA, intervju 2018-01-22.

¢ Stora Enso, intervju 2018-01-30.

957 Trafikverket, e-brev 2017-11-15.
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Metoden innebar att man friste in material i vigkroppen och genomforde
en riklig avvattning. P4 sd vis fick man en forstarkt vég till en mycket ldgre
kostnad 4n om man skulle ha gjort en konventionell forstirkning.

Idén kom fran att man ville halla s& ménga viagar 6ppna som mojligt under
hela aret. Om man skulle ha forstarkt pa traditionellt vis, skulle man kanske
ha kunnat gora ca 5-10 procent av vad som var mgjligt med denna metod.
Under &ren har metoden forfinats och forbéttrats.

Ett lokalt samarbete kom efter hand igang mellan vighéllare och vigbru-
kare i Varmland i borjan pa 2000-talet. I samarbetet ingar i dag Trafikverket
som dr huvudansvarig, Stora Enso, Moelven, Mellanskog, LRF, Region Varm-
land, Sveriges Akeriférening, Handelskammaren Virmland, och Uddeholms
jérnverk i Hagfors.

Samarbetet mellan vighallare och vagbrukare initierades for att begréinsa
avstingningstiden pa véigarna, fa till ett béttre virkesflode och hoja barigheten
pa vdgarna.

Samarbetet resulterade i “Frizon Varmland” som inférdes 2010 och som
utgar fran en gemensamt framtagen intern tjallossningspolicy.

Syftet med policyn é&r att alla Trafikverkets allminna védgar i Varmland ska
kunna héllas 6ppna sa langt som mojligt. Vagbrukarna och da framfor allt
skogliga transportkdpare och séljare har ett ansvar att avbryta transporterna
om en vig gar sonder eller skadas samt att avsta fran att kora pa tidpunkter nar
végarna riskerar att bli sonderkorda. Transportérerna ska rapportera direkt till
Trafikverket nér de uppticker skador eller risk for skador sa att Trafikverket
ska kunna sétta in snabba atgirder och snabbt reparera vigen.

Frizonsdtgérderna finansieras av barighetsanslaget som 4r en del av den
nationella planen. Bérighetsgruppen (som har samma deltagare som ovan) har
moten ca 2 ganger per ar for att komma Overens om vilka prioriteringar som
bor goras och hur de ska agera infor varje kommande tjillossning. Utover detta
har driftsomradena ett méte infor varje kommande tjéllossningsperiod, dér
man gér igenom hur samarbetet ska fungera inom ramen for Frizon Vérmland.

I och med att vigarna kan hallas 6ppna for tyngre transporter dven under
kritiska tjdllossningsperioder har projektet varit samhédllsekonomisk 16nsamt.
F4 transporter behdver avbrytas, och industrins lager kan begrinsas. Overens-
kommelsen har enligt bade Trafikverket och skogsbolagen fungerat bra.

Trafikverket i Varmland har parallellt arbetat med att héja bérigheten pa
sina végar, t.ex. genom avvattningsatgirder, trumbyten och forddling av det
befintliga grusslitlagret till ett godként bérlager. Trafikverket i Virmland har
snart atgdrdat flertalet av de allménna grusvégarna i Virmland. Arbetet har
varit systematiskt och effektivt.

Skillnaden mellan Frizon Varmland och tillimpningen av bérighetspolicyn
(se avsnitt 4.3.1) dr enligt Trafikverket harfin. Sarskilt géller detta skogsldnen
dir man har vil utvecklade samarbeten med niringslivet.® Dock har det i
denna uppf6ljning framkommit att Frizon Virmland gétt ett steg langre och

8 Trafikverket, Utvirdering av den mer liberala hanteringen av tjilrestriktioner, 2013:109.
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utvecklat dialogen mellan berorda aktdrer. Det faktum att det finns avsatta me-
del for forstarkningsarbeten som kan anvandas under de kritiska tjallossnings-
perioderna har ocksé lyfts fram som en framgangsfaktor.

I Dalsland &r en liknande verenskommelse pa géng. I Jamtland tréffas
skogsndringen och projektledarna for allminna vigar pa Trafikverket infor
tjéllossningsperioderna varje ar, dock saknas en dverenskommelse liknande
Frizon Vérmland.

Samverkan och samarbeten for enskild vighdllning

Trafikverket har en rddsgrupp for enskild véghéllning ddr Trafikverket, REV,
LRF, SKL, Skogsstyrelsen, Skogsindustrierna och Lantmaéteriet ingar. Grup-
pen har bl.a. diskuterat och varit eniga om forslaget till dndringar i forord-
ningen om statsbidrag till enskild vighallning.

Trafikverkets ansvariga for enskilda véigar har direktkontakt med véghal-
larna for de statsbidragsfinansierade végarna. Till exempel diskuteras behovet
av klimatanpassnings- och underhallsitgérder.5>

Samverkansgruppen for vidaretransport

Skogforsk driver Samverkansgruppen for vidaretransport (VSG). Det ar ett
samarbete mellan Skogforsk, skogsindustrin, SDC och &kerier. Under gruppen
finns flera arbetsgrupper, bl.a. en viaggrupp med Skogforsk, Trafikverket en-
skilda végar, Bergvik skog, Sveaskog, SCA, Skogsstyrelsen och Holmen m.fl.
Syftet med VSG ér att utveckla svenskt skogsbruk genom att effektivisera av-
verknings- respektive transportarbetet med avseende pa teknik, metoder och
miljo.

Samverkansprocess for skogsproduktion

Skogsstyrelsen driver sedan 2017 en samverkansprocess for skogsproduktion,
med syftet att ta fram ett tydligt stdllningstagande for skogsproduktion inom
ramen for ett hallbart och varierat skogsbruk. Som en del i projektet publice-
rades en rapport om infrastrukturens betydelse for skogsproduktionen i januari
2018.5 Atgiirderna i forslaget har dnnu inte avviigts mot hallbarhetsmal eller
andra samhéllsmal. Detta kommer att gdras senare, och en ny rapport kommer
att remitteras under hosten 2018.

Samverkan i fraga om skogsavverkningar

Trafikverket och skogsindustrin har samverkar i frdga om stora skogsavverk-
ningar och hur avverkningarna paverkar vattenflodet till vigarna i omradet.

9 Trafikverket i Norrbotten, intervju 2018-01-15.

60 Skogsstyrelsen (2018), Infrastruktur i skogsbruket med betydelse for skogsproduktion:
Nuldge och atgérdsforslag. Rapport fran arbetsgrupp 2 inom projektet Samverkansprocess
skogsproduktion.
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Stora skogsavverkningar kan orsaka slamstrommar, och stora vattenfloden kan
orsaka ras eller bortspolning av végar.

Trafikverket, SGI och Skogsstyrelsen driver dven gemensamt ett forsk-
ningsprojekt om slamstrommar. 5!

! Trafikverket, e-brev 2018-05-04.
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Det transportpolitiska malet och behovet av klimatanpassning

Det gér inte entydigt att besvara frdgan om det vergripande transportpolitiska
malet bidrar till att klimatanpassningsatgérder planeras in i stora infrastruktur-
projekt. For Trafikverket 4r det ett centralt mal och for ldnsstyrelser ett av flera
mél som ska efterlevas i radgivnings- och granskningsédrenden. Inom Trafik-
verket kompletteras malet av andra mer detaljerade riktlinjer. Lénsstyrelser
kan finna det lite vagt att tillimpa.

Det framgér likaledes att i den statliga bidragsgivningen till enskilda vég-
héllare &r utgdngspunkten for Trafikverket det transportpolitiska mélet. Bidra-
get ska bidra till att skapa ett transportsystem som tillgodoser néringslivets
behov av funktionsdugliga transportleder och underlétta tillgdngligheten till
det Ovriga transportsystemet.

Uppfoljningsgruppen bedomer att i den beredning som pagar av Trafikana-
lys forslag pa ny malstyrning for transportpolitiken bor fragan om klimatets
paverkan pé infrastruktur tas i beaktande. I enlighet med Trafikanalys iaktta-
gelse att det overgripande transportpolitiska malet saknar preciseringar menar
uppfoljningsgruppen att malet skulle kunna konkretiseras och preciseras. Ett
alternativ dr att hinsynsmaélet kompletteras med ytterligare en precisering
(t.ex. att anpassa infrastruktur till de klimatforandringar de utsitts for). Det
behdvs preciseringar i de transportpolitiska malen som fdngar dimensionen att
naturens krafter — i form av erosion, ras, skred, stormfloder, skyfall eller torka
— kan utsitta infrastrukturanlaggningar for stora pafrestningar. Som de under-
lydande malen nu dr formulerade fangas i transportpolitiken enbart in aspekten
av transportinfrastrukturens och transportsystemens paverkan pa miljon.

Jarnvag

Kunskap om klimatférdndringar i stora infrastrukturprojekt

Medvetenheten och kunskapen om klimatforandringar har 6kat under de tva
senaste decennierna, och det framgér dven i myndigheters satsningar och i spe-
cifika projekt.

Uppfoljningsgruppen vélkomnar att Trafikverket arbetar med handlings-
planer och forhallningssétt i syfte att fora ut klimatanpassningsstrategin i or-
ganisationen pa samtliga nivaer och i styrande dokument. Eftersom infrastruk-
tur har en lang livslangd &r det sarskilt viktigt infor byggande av ny infrastruk-
tur att denna &r anpassad till nya klimatférhéallanden. Uppfoljningsgruppen
menar déarfor att det ocksé ar angeldget att regelverken for byggande av infra-
struktur ses over. Det ér likaledes viktigt att forskningsmedel avsitts for forsk-
ning kring hur ett fordndrat klimat kan paverka transportinfrastrukturen (t.ex.
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okad erosion kring brofundament, och banvallars stabilitet vid dkad neder-
bord).

Klimatanpassningsatgdrder i tva infrastruktursatsningar

Uppfoljningsgruppen konstaterar att i planldggningsprocessen av bade Var-
bergstunneln och Ostldnkens dragning genom Norrkdping har de berérda
kommunerna arbetat hart och arbetar hart for att undvika att tdget skapar en
barriér i staden. Dragning av en ny jarnvag oppnar ocksa for stadsutveckling.
Bégge kommunerna projekterar, parallellt med byggandet av jarnvégen, for att
genomfora klimatanpassningsétgirder i sin infrastruktur (t.ex. va-nit). Norr-
kopings kommun ska inom ramen for dverenskommelsen med Sverigefor-
handlingen se till att bostéder byggs i anslutning till stationen for att underlatta
regionforstoring och 6kad arbetspendling till och frén Norrkdping. Norrko-
pings kommun arbetar dven for hallbart resande och klimatanpassning av kom-
munens verksamheter. Uppfoljningsgruppen vilkomnar dessa initiativ att
skapa hallbar stadsutveckling.

Trafikverkets samhdllsbyggnadsperspektiv

I sin promemoria dver planering och utveckling av stationer anger Trafikver-
ket att dess ansvar ar ”jarnvigens kdrnfunktion” och att grundutférandet &r en
markforlagd 16sning. En tunnel, bro eller nedsénkt station kan motsvara
grundutférandet om det dr den bésta trafikala 16sningen utifran Trafikverkets
beddmning. Samtidigt anger Trafikverket att staden ska “omhénderta nyttorna
av Okad tillgénglighet”. Men for att ta till vara nyttorna torde staden behdva
ha ett inflytande 6ver valet av trafikal 16sning, t.ex. dragning i tunnel eller pa
bro. En barridreffekt kan exempelvis férhindra méjligheten for staden att dra
nytta av anlaggningen.

Uppfoljningsgruppen vill dirfor betona vikten av dialog mellan de infra-
strukturansvariga nér en ny anldggning planeras s att en sé bra helhetslosning
som mdjligt uppnés. Det finns annars, som klimatforskare pépekar, en risk att
man skapar klimatanpassningsproblem. Okade mingder nederbérd méste tas
om hand av kommuner. Det finns ocksa en befintlig stad som ska klimatan-
passas. Den 6verenskommelse mellan SMHI, CSPR och Norrképings kom-
mun som syftar till att ta fram verktyg for kunskapsinhdmtande pé lokal niva
om behov av atgirder utifran olika anldggningars skyddsbehov kan vara ett
sétt arbeta vidare med klimatanpassningsétgérder av infrastruktur pa lokal och
regional niva. Det kan ocksa forbéttra Trafikverkets utgangspunkt vid anldgg-
ning av ny infrastruktur.

Det ingar i Trafikverkets instruktion att myndigheten ska skapa forutsatt-
ningar for ett samhéllsekonomiskt effektivt och langsiktigt héllbart transport-
system “med utgdngspunkt i ett samhéllsbyggnadsperspektiv”’. Uppfoljnings-
gruppen noterar att anliggning av jarnvig kréver hinsynstagande till en méangd
olika faktorer, ddribland markforhéllanden, berggrund och topografi. Tunnlar
ar kostsamma och tekniskt utmanande projekt men kan &nda vara den bésta
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16sningen. Jarnvag pa bropelare kan sannolikt pd samma sitt i vissa fall vara
den bésta I6sningen. Nar jarnvigen byggdes for 150 ar sedan var markforlagd
bana det sjdlvklara alternativet. Uppfoljningsgruppen menar att nér ny jairnvig
anldggs och dras genom stéder &r det ett tillfdlle att undersoka andra 16sningar
for att f4 ut mesta mojliga nytta av infrastruktursatsningen och ge akt pa kli-
matforandringar. SGI pekar pa att infrastrukturen kommer att paverkas av for-
dndrade forutséttningar ndr det giller nederbdrd, vattennivaer, vattentryck
m.m. Markforlagd 16sning pad upphéjd bank i ett dversvimningskénsligt om-
rade kan ur detta perspektiv framstd som mer riskfyllt. Uppf6ljningsgruppen
menar att det bor noga undersdkas om bropelare kan vara den langsiktigt mest
hallbara 16sningen och ocksé den mest kostnadseffektiva i Gversvdmnings-
kénsliga omraden.

Med tanke pa att klimatforandringar kommer att innebéra att det blir vanli-
gare med extrem nederbord, temperaturvaxlingar, harda vindar m.m. vill upp-
foljningsgruppen framhélla att valet av 16sning vid anldggning av ny jarnvig
bor mojliggora att trafik kan hallas igdng i storsta mojliga utstrackning. Alter-
nativet att stdnga trafiken bor bara vara en tillféllig 16sning i extrema situat-
ioner.

Ldrdomar frdan stormen Sven

Vid stormen Sven fanns en dverhéngande risk att ett av Citytunnelns angrepps-
schakt skulle dversvimmas. En lardom ér att det behovs stdrre marginaler for
konstruktion av infrastruktur dn vad kénda faktorer vid projekteringen kriver.
Om det sker en ovdntad kombination av vdderhidndelser eller ett storre skyfall
an vad som forekommit tidigare kan det komma att visa sig att anldggningen
har en eller ett par svaga lankar.

En annan ldrdom éar att en rapport som pekade pa behovet av temporira
stormskydd inte nddde in i Citytunnelprojektet under byggfasen. Stora infra-
strukturprojekt planldggs under en avsevird tid innan byggperioden startar,
och nér byggandet pagar ligger fokus pa att na projektmalen. Med tanke pa att
kunskapen om klimatféréndringar &r en pagéende process och att klimatforsk-
ning &r en ny vetenskap anser uppfoljningsgruppen att det borde dvervégas att
instruktionen for Trafikverket kompletteras s att uppgiften att inhdmta och
sprida kunskap och information &ven innefattar klimatférandringar. Pa detta
vis kan Trafikverket som en del i klimatanpassningsarbetet rekommendera
sina stora infrastrukturprojekt att inhdmta och sprida information om klimat-
forskning under projektens géng.

Hinder for att beakta behov av klimatanpassningsdtgdrder

Ett hinder for klimatanpassningsatgéirder ligger i sjdlva svérigheten att forut-
sdga hur klimatforandringarna kommer att drabba en viss ort eller ett visst om-
rdde i en ndrmare eller mer avldgsen framtid. Uppf6ljningsgruppen vilkomnar
hér SMHI:s studier om framtida havsnivéhdjningar samt risker for skyfall och
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langvariga regn. Nar det giller framtagande av en riskanalys noterar uppf6lj-
ningsgruppen att SMHI menar att dven en lag sannolikhet for hga havsnivaer
ar viktig att ta med i berdkningen om det r frdga om sambhéllsviktig verksam-
het.

Ett annat hinder for att genomfora klimatanpassningsétgéirder dr kostnaden
for dessa. Nar det vil dr uppenbart att behovet att klimatanpassa maste tas om
hand, stills frdgan vem som ska std for kostnaderna. Schematiskt uttryckt
framgar tendensen att Trafikverket menar att kommunen ska ta hand om kost-
naden och kommuner menar att staten ska ta hand om kostnaden. Uppf6lj-
ningsgruppen anser i sammanhanget att det finns behov av att utreda om olika
strategier for klimatanpassning kan paverka kostnaden. Finns det mer eller
mindre kostnadseffektiva 16sningar nér det géller klimatanpassningsétgarder?
En sadan utredning bor dven kartldgga hur lander som under lang tid levt med
risker for dversvdmningar och temporira havsnivdhdjningar har hittat 16s-
ningar for att finansiera klimatanpassningsatgérder (t.ex. “0versvimningsav-
gift” som forekommer i Nederldnderna).

En annan aspekt av kostnaden for klimatanpassning &r sjdlva kalkyleringen.
En anlidggning med hogre anldggningskostnad kan ha ett mindre underhélls-
behov (vilket framkommer i kritiken mot berdkningen av kostnad for ballast
och ballastfria spar). I Norrkdping pagér exempelvis diskussioner om anldgg-
ning av jarnvagen i grundutférande (pa mark) eller i upphdjt lage inne i staden
dér de olika alternativen jamfors utifrén kostnad. Uppf6ljningsgruppen menar
att det i framtagandet av kostnadskalkyler for infrastrukturprojekt med lang
livslangd &r viktigt att rdkna pa vad det kostar att inte klimatanpassa, &ven om
det innebadr att metoder for detta behover utvecklas.

Samordning och ansvarsdragning mellan aktorer

Kommuner har ett brett ansvarsomrade jamfort med Trafikverket; det ligger
ett stort ansvar pd kommunerna att svara for att helheten fungerar — en helhet
som dven Trafikverkets anldggning &r beroende av. Trafikverket ansvarar for
sjdlva anldggningen, och en anldggning dr inte bittre &dn dess svagaste punkt.
Jernhusen framstar som en mindre aktdr i sammanhanget, vilket till viss del
kan forklaras med dess begrinsade andel i hela infrastrukturanldggningen
(stationsbyggnader). Det patalas dock att Jernhusens perspektiv skiljer sig fran
Ovriga aktorers.

Klimatfordndring &r ett tvérsektoriellt problem. Vil fungerande anpass-
ningar krdver dven samordning mellan aktorer (statlig och kommunal infra-
strukturdgare, regioner, markédgare m.fl.) eftersom infrastrukturanlaggningar
griper in i varandra. Det finns ett msesidigt beroende exempelvis mellan Tra-
fikverket och kommunen.

Det framgar i uppfoljningen att en oklar ansvarsuppdelning bidrog till en
viss osékerhet under stormen Svens inledningsskede pa kvéllen den 4 decem-
ber 2013. Det framgér dven att den nu tydliggjorda fordelningen av ansvar
anda dr komplicerad i Citytunnelns stationer med flera dgare som ansvarar for
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olika delar. Man kan fraga sig om en ansvarsuppdelning mellan infrastruktur-
dgare i en gemensam infrastrukturmiljo (ett resecentrum, en tdgtunnel genom
en stad med dess nedgangar och ankomsthallar) &r relevant om en kris — ex-
empelvis en Oversvimning — upphéver sjdlva mdjligheten att upprétthélla
grinsen for det faststéllda ansvaret. Havsvatten eller intensivt regn stannar inte
vid en rulltrappas gréns, vid en station, vid en markluckas placering eller vid
ett kanalsystem. Om station Malmé Central Nedre drabbas av dversvimning
far det effekter i station Triangeln osv.

Uppfoljningsgruppen noterar att ansvarsforhallanden ar en nyckelfraga nar
det géller klimatfordndringar som dnnu inte utretts tillrackligt. Uppfoljnings-
gruppen anser att det finns ett behov att ndrmare utreda och besvara de fragor
kring ansvar som inte besvarades av Klimatanpassningsutredningen.

Enskilda viagar

Uppdatering av anvisningar for byggande av skogsbilvigar

Skogsbilvidgar anldggs med en enklare byggteknik &n andra vigar. De flesta
anvénder sig av gamla metoder vid anldggning av skogsbilvég. I dessa meto-
der ingér inte hdnsynstagande till klimatférdandringar. Vissa aktorer menar att
anvisningarna for byggande av skogsbilvigar behdver uppdateras. Aven upp-
foljningsgruppen bedémer att det dr angeldget att metoderna och anvisning-
arna for byggandet av skogsbilvigarna moderniseras, sa att de tar hansyn till
ett forandrat klimat.

Statsbidrag for klimatanpassning

Enskilda vigar kan huvudsakligen fa statsbidrag for tva syften, for enklare un-
derhall och sirskilda, lite mer omfattande underhalls- och eller ombyggnads-
atgérder. Statsbidraget racker, enligt flera aktorer, ofta enbart till att ticka
akuta atgirder. Det framgar i uppf6ljningen att Trafikverket inte har avsatt
medel specifikt for klimatanpassningsatgirder nér det géller enskilda végar. 1
varken det arliga driftsbidraget eller det sérskilda driftsbidraget ingar klimat-
anpassningsatgérder som ett uttalat syfte.

Aktorerna pekar pa att det &r sarskilt angeldget att rusta upp broar och byta
ut vagtrummor. Man framhéller att manga broar dr gamla, slitna och ibland
felaktigt anlagda eller underhdllna. Detsamma géller ménga végtrummor.
Detta faktum tillsammans med ett 6kat behov av t.ex. storre vagtrummor och
robustare broar anpassade for att klara ett fordndrat klimat gor sadan upprust-
ning dn mer angeldgen. Uppfoljningsgruppen noterar att regeringen i propo-
sition 2017/18:179 En sammanhallen politik for Sveriges landsbygder foreslar
en Okning av statsbidraget till enskild vdghallning for sérskilda driftatgarder
pa objekt som broar och farjeldgen.

For att bl.a. fler ska kunna ta del av statsbidraget och fa mojlighet att ge-
nomfora ndédvindiga atgirder lamnade Trafikverket 2013 in ett forslag till re-
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videring av statsbidragsférordningen till Néringsdepartementet. Forslaget in-
neholl inte ndgon precisering om sérskilt driftsbidrag till klimatanpassningsat-
gérder. Forslaget bereds inom departementet, och ett eventuellt regeringsbe-
slut 1 dmnet kommer sannolikt under hosten 2018. Uppfoljningsgruppen vill
framhalla i1 den beredning som pégér att det &r angeldget att klimatanpass-
ningsatgirder pekas ut som en sdrskild bidragsdel inom statsbidraget for en-
skilda vagar.

Losningar for minskad belastning pd vigarna

Aktorerna arbetar med olika 16sningar for att skogsbilvigarna ska utgora ett
stabilt och effektivt transportsystem. Ny teknik och olika it-baserade 16sningar
— exempelvis CTI-ddck, Kront Vigval, 30-dagarsprognoser — har tagits fram
for att minska belastningen pé skogsbilvégarna och effektivisera virkestrans-
porterna. Uppfdljningsgruppen véilkomnar dessa initiativ for att minska belast-
ningen pa skogsbilvigarna.

Utmaningar for att genomfora klimatanpassning

Det finns flera utmaningar for att genomfora klimatanpassningar pa skogsbil-
vigar. En utmaning &r att det generellt sett finns ett stort behov av under-
hallsatgiarder pé skogsbilvigar. Dagens skogsbilvigndt byggdes ut under
1950- till 1980-talen, dvs. med andra forutsittningar och med ett helt annat
skogsbruk. Uppfoljningsgruppen noterar att detta gor skogsbilvagarna mer ut-
satta for klimatforandringar.

En annan utmaning r att sprida kunskap om behovet av klimatanpassnings-
atgérder till alla vaghallare d& kunskapen om klimatpaverkan pa végarna vari-
erar. Stora skogsbolag har i regel mer kunskap dn samfallighetsforeningar och
enskilda vighallare. Uppf6ljningsgruppen vialkomnar de utbildningssatsningar
som Trafikverket genomfor. Det pagér vidare flera samarbeten mellan centrala
funktioner pé Trafikverket och forskare. Inte heller inom Trafikverket verkar
expertkunskapen om klimatforandringens effekter pa skogsbilvégar alltid na
ut i organisationen.

Att kunskapen om behovet av att vidta forebyggande klimatanpassningsat-
gérder sprids till berorda aktorer ar viktigt for att sadana &tgérder i hogre ut-
strackning ska genomforas, sa att vigarna i framtiden ska vara bittre rustade
for ett fordndrat klimat. Uppfoljningsgruppen menar att det dr angeldget att
Trafikverket arbetar vidare med att sprida kunskap om behovet av klimatan-
passning pa det enskilda vignitet bade inom sin egen organisation och till en-
skilda vaghallare.

Fungerande samverkan kring skogsbilvigar

Niér det géller enskilda vagar finns det ett flertal grupper for samverkan och
samarbete. I dessa ingér olika aktorer for enskilda vdgar och det allménna vég-
nétet. Fragor om klimatets paverkan kan diskuteras och ha betydelse for vilka
underhallsatgérder som vidtas. Frizon Véarmland lyfts fram som ett exempel
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pé vil fungerande samverkan. I Frizon Virmland ingér Trafikverket, Lant-
mannens riksférbund, Region Varmland, skogsbolagen m.fl. Frizon Varmland
ar en Overenskommelse som innebér att vigbrukarna och framfor allt skogliga
transportkopare och séljare har ett ansvar att avbryta transporterna om en vig
gér sonder eller skadas. Vidare ingér i 6verenskommelsen att transportdrerna
direkt ska rapportera till Trafikverket nédr de uppticker skador eller risk for
skador. Syftet &r att Trafikverket snabbt ska kunna sétta in atgérder och repa-
rera vigen. Overenskommelsen har lett till att viigarna kan hallas éppna for
tyngre transporter dven under kritiska tjdllossningsperioder. En liknande 6ver-
enskommelse &r pa gang i Dalsland.

Samverkan och samarbete i fragor som ror klimatets paverkan av skogsbil-
végar kan bidra till att arbetet med klimatanpassning underlittas. Pa sa vis kan
vagnétet utnyttjas pa ett effektivare och mer skonsamt sitt, vilket gynnar bade
skogsindustrin och markdgarna. Uppf6ljningsgruppen anser att det vore bra
om liknande &verenskommelser, som Frizon Varmland kommer till stand i
andra regioner och att Trafikverket medverkar i dessa.
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BILAGA 1

Kort historik dver Citytunneln i Malmo

1994 I oversiktsplan for Malmo ingér en tunnel under centrala Malméo.
En statlig utredning ldgger fram betéinkandet Citytunneln i Malmé (SOU
1994:78).

1995  Svedab utreder Citytunneln pa regeringens uppdrag.

1996  Regeringen, Malmo kommun och Malméhus léns kollektivtrafik gor en avsikts-
forklaring.

1997  Riksdagen beslutar om en utbyggnad av jarnvigssystemet i Malmo med en tun-
nel under den centrala delen av Malmo.

Forhandling om huvudavtal, konsortiet bildas.**?

1998  Byggherreorganisation etableras, markundersdkningar startar.

Oversiktsplan for Citytunneln antas.
1999  Linsstyrelsen beslutar att projektet kan antas medfora betydande miljopaverkan.
2000 Ny oversiktsplan for Malmo antas.

2001  Banverket ldmnar in ansdkan om tillatlighet till regeringen.
Omfdrhandling av avtal, nytt avtal.®®

Riksdagen godkéanner nytt avtal och finansiering av Citytunneln.

2002  Konsortiet upphdor, Banverket dvertar ansvaret for projektet.
Detaljplan for Malmo centralstation vinner laga kraft.

Banverket ldmnar in ansokan om tillstand till miljddomstolen.
2003  Regeringen meddelar tillatlighet.

2004  Forhandlingar och dom i miljddomstolen.

De forsta och storsta entreprenadkontrakten tecknas.

2005  Regeringen faststiller jarnvagsplanen (feb.).
Byggstart (mars).

2010  Den 8 december: invigning av Citytunneln.

2 T konsortiet ingick Banverket, SJ, Malmé stad och Linstrafiken Malméhus (Region
Skéne). Avtalet reglerade finansiering och genomférande.

3 Omfdrhandlingen 2001 féranleddes av att en ny miljobalk tridde i kraft och att det fanns
ett behov att se 6ver kostnadsbedémningarna och den juridiska formen for projektet. Det nya
avtalet innebar att Citytunnelorganisationen fordes in som en del i Banverket. Ovriga tre par-
ter blev samradsparter och delfinansidrer, Malmé stad, stadskontoret, intervju 2017-12-20.
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Varbergstunneln och Ostldnken genom
Norrkoping — historik 6ver pagaende process

Varberg — Vistkustbanans kvarvarande flaskhals

Vistkustbanan mellan Géteborg och Lund &r en av Sveriges viktigaste jarnva-
gar for bade persontrafik och godstrafik pé regional och nationell niva. Banan
knyter ihop Goteborgsregionen med sydvéstra Skane och &r en naturlig for-
bindelse till Képenhamn och vidare ut i Europa. Banan &r utpekad som riksin-
tresse for kommunikation. Banan ingar i EU:s nya stomnét for godstransporter
(TEN-T) och i det strategiska godsnét som Trafikverket pekat ut.%* Vistkust-
banan har successivt byggts ut till dubbelspér. I dagsldget 4r ca 88 procent av
Vistkustbanan utbyggd till dubbelspar. Enkelspéret genom Varberg dr en av
Vistkustbanans kvarvarande flaskhalsar.

Planléiggningsprocessen

2000  Redovisas en forstudie for delen mellan Varberg och Hamra, som syftar till att
klarldgga forutsittningarna for den fortsatta planeringen.

2003  Banverket beslutar att utredningsalternativet stadsmiljotunnel ska ligga till grund
for fortsatt arbete med jarnvigsplan och projektering.®®

2013  Regeringen beslutar att ge projektet tillatlighet.

2014  Arbete paborjas med att ta fram handlingar for att faststilla jarnvagsplan.

2015  Fortsatt arbete med att ta fram handlingar for att faststélla jarnvégsplan,
tillsammans med en systemhandling.

Detaljplaner antas av kommunfullmaktige.

Léansstyrelsen granskar miljokonsekvensbeskrivning och finner att den i huvud-
sak uppfyller kraven i 6 kap 7 § miljobalken.

Lansstyrelsen finner att den planerade verksamheten kan antas medfora
betydande miljopaverkan.*%

2016  Trafikverket lamnar in ansdkan till Mark- och miljodomstolen for jarnvégsplanen
om tillstdnd for vattenverksamhet. For arbetet med traget och tunneln ldmnar
Trafikverket in tillstindsansokan for vattenverksamhet, miljofarlig verksamhet
och Natura 2000 till Lansstyrelsen i Véstra Gétalands lén.

2017  Trafikverket faststaller jarnvagsplanen. Fyra 6verklaganden pa jarnvégsplanen
kom in.

664 Trafikverket, Miljokonsekvensbeskrivning, s. 21.

%65 Trafikverket, Miljokonsekvensbeskrivning tillstdnd for vattenverksamhet och arbeten i
anslutning till Natura 2000-omréde, s. 23.

666 I_snsstyrelsen Hallands lan, Beslut i friga om miljdpaverkan avseende vattenverksamhet,
miljofarlig verksamhet, Dnr 531-6295-15, 521-6296-15, 2015-10-09.
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Ostldnken — en ny generation jarnvag

En ny dubbelspérig hoghastighetsjarnvig pa strickorna Stockholm—Goéteborg
och Stockholm—Malmoé ska anldggas. Ostldnken dr den forsta delen i denna
jarnvag.

Ostldnken ska gora det mdjligt att resa snabbare, sdkrare och smidigare.
Ostlénken ska svara mot ménniskors behov av héllbara resor och transporter,
ge regionerna chans att véixa samt skapa mdjligheter att utdka andelen region-
altrafik och godstransporter pa befintlig jarnvag da det ar trangt pa sddra och
véstra stambanorna. Ostldnken kommer endast att anvéndas for persontrafik.
Med persontdg i hastigheter pd upp till 320 kilometer i timmen skapas nya
mojligheter for sdvil ménniskor som niringsliv.5’

Planléiggningsprocessen
2001  Banverket paborjar en forstudie.

2003  Forstudie for Ostldnken presenteras.

Linsstyrelsen i Sodermanlands ldn, i samrad med Lansstyrelsen i Stockholm
och Ostergétlands lin, beslutar att projektet kan antas medfora betydande miljo-
paverkan.

2004  Banverket paborjar arbetet med jarnvagsutredningen.
2009  Banverket slutfor arbetet med jarnvagsutredningen och den gér pa remiss.

2010  Jarnvédgsutredningens slutrapport presenteras. (Myndigheten Banverket upphor
och ersitts av myndigheten Trafikverket.)

2012 Arbetet med Ostldnken aterupptas.

2014  Trafikverket skickar ut beredningsremiss riktad mot myndigheter och berérda
organisationer. I materialet ingar bl.a. en rangordning av tinkbara korridorer.
Lansstyrelsen yttrar sig.

2015  Trafikverket ansoker till regeringen om provning av tillatlighet.

2017  Regeringen begir kompletteringar av Trafikverket.

Trafikverket skickar ut pa remiss besvarandet av fragor i regeringens komplette-
ringsbegéran.

Kardonbanan — som &r en forutsittning for Ostldnken genom Norrkdping — bor-
jar byggas.

2018  Trafikverket ldmnar in sina yttranden dver kompletterande underlag i tillatlighets-
provningen av Ostlanken.

Forslag pa strickning for Ostlanken genom centrala delarna av Norrkopings
kommun, delstrdckan Klinga—Loddby &r ute pa samréd.

7 www. Trafikverket.se Néra dig / Projekt i flera lin / Ostlidnken / Aktuellt i ditt omrade /
Norrkoping.
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Taghastigheter i persontrafik 1850-2056

I en rapport frdn 2008 framhaller forskare att om den linjéra trendlinjen fran
1850 for storsta tdghastigheter for resandetag skulle uppfyllas kommer vi om
50 ar att se hoghastighetstag som gér drygt 360 kilometer i timmen. Sadana
tdg utvecklas dock redan i dag.
Forskarna anfor att rdknat fran 1950, nér vérldskrigens negativa verkningar
borjade avklinga, har utvecklingen varit snabbare. Trendlinjen pekar pa att det
ar 2056 kommer att ga tdg i 500 kilometer i timmen nigonstans i virlden.%
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350
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100

Storsta taghastighet (km/h)

0

1850 1875

50 <=

1900

1925 1950

Taghastigheter

1975 2000 2025 2050

Kalla: Oskar Froidh och Bo-Lennart Nelldal, 2008.

Stora hastighetsrekord

Hastighet
210 km/h
230 km/h
331 km/h
380 km/h
407 km/h
515 km/h
575 km/h

Artal

1903
1931
1955
1981
1988
1920
2007

Land
Tyskland
Tyskland
Frankrike
Frankrike
Tyskland
Frankrike
Frankrike

Tagtyp

AEG motorvagn
Sparzeppelinare
Ellok och vagnar
TGV

ICE

TGV-A

TGV V150

Det svenska rekordet (fran 2007) &r 282 km/h|
med ett modifierat Reginatag.

Kalla: Oskar Froidh och Bo-Lennart Nelldal, 2008.

A Varldsrekord

® Reguljart variden
Reguljart Sverige

....... Linjar (Reguljart varlden)

Grafik: Oskar Froidh

%8 Froidh, O. och Nelldal, B-L, Taget till framtiden — jiarnvigen 200 &r 2056, 2008, s. 5.
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BILAGA 4

Karta 6ver skogsbrukets transporter 1 Sverige
2014
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Killa: Skogforsk
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BILAGA 5

Beskrivning av skogsbilvagens delar

Skogsbilvdgar dr uppbyggda i olika delar (se figur 8).

Figur 8 Skogsbilviigens delar
VAGOMRADE

2m

— —_—

- Slitlager e
_~_ Birlager

2m ’
e— S0 OVERBYGGNAD >

— UNDERGRUND

Killa: Skogforsk arbetsrapport 920-2017.

Vigomrdde: Omfattar mark som tagits i ansprak for en véganordning. I vég-
omrédet ingér korbanan med tillhérande vdnd- och métesplatser samt slénter
och diken. Dessutom ingar i indgomark 0,5 m, och i skogsmark 2,0 m, utanfor
slantfot eller slantkron.

Undergrund: Den naturliga marken under viagkroppen, antingen orérd eller
avschaktad.

Underbyggnad)/terrass: Delen mellan undergrund och éverbyggnad som ér re-
sultatet av fyllning.

Overbyggnad: Allt material ovanfor terrassen. Overbyggnaden bestar vanligt-
vis av bérlager och slitlager.

Vigkropp: Under- och 6verbyggnad, dvs. den del av viagen som byggs upp av
tillférda massor och som har till uppgift att bira upp trafikbelastning.

Slitlager — eller beldggningslager — dr vigens Oversta lager. Vid vigbygge ar
detta ett viglager med syfte att ge god kdrkomfort, avleda vatten och motsta
slitage. Pa den storsta delen av det lagtrafikerade végnitet (skogsbilvigarna)
bestar slitlagret av grus.

Bdrlager: Ett viglager som byggs med syfte att fordela trycket fran fordonens
hjul pé en storre yta. Utgor underlag for slitlager.

Slénter finns mellan den befintliga marken och vigen respektive diket. Slin-
terna har olika bendmningar (t.ex. yttersldnt, innerslént, bankslént).
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BILAGA 6

Skogsbrukets transporter 2014 och
tillgdnglighet

Figur 9 Skogsbrukets transporter 2014 for Timmerleden

13020 Haralds-Vidsel
Totalt fidde (ton)

—— 1000 - 10000

— 10000 - 50 000
= 50000 - 100 000
== 100 000 - 500 000
== 500 000 - 2 500 000

© Lantméteriet, © Trafikverket

Kalla: Skogsbrukets nationella vigdatabas.
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BILAGA6 SKOGSBRUKETS TRANSPORTER 2014 OCH TILLGANGLIGHET

Figur 10 Tillgéinglighet for omradet kring Timmerleden

=
N fa
5 e

T

13020 Haralds-Vidsel
NetInfo
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Waeec Tllganglighet
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© Lantmérériet, © Trafikverket

Killa: Skogsbrukets nationella vigdatabas.

2017/18:RFR16

181



SKOGSBRUKETS TRANSPORTER 2014 OCH TILLGANGLIGHET ~ BILAGA 6

2017/18:RFR16

Figur 11 Skogsbrukets transporter 2014 for viag 33199
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Totalt flade (ton)

- 10 000
—— 10000 - 50 000

— 1000

|

100 000 - 500 000
500 000 - 2 500 000

| —

Kailla: Skogsbrukets nationella vigdatabas.
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BILAGA6 SKOGSBRUKETS TRANSPORTER 2014 OCH TILLGANGLIGHET 2017/18:RFR16

Figur 12 Tillgénglighet for omradet kring viag 33199

33199 Nasteln bron-Ratans br
NetInfo

— Klassh

— HassB o
\ fasit Tillgénglighet
— Klass D

© Lantmateriet, © Trafikverket

Killa: Skogsbrukets nationella vigdatabas.
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Figur 13 Skogsbrukets transporter 2014 for viag 26906

26906 Langbergsvagen
| Totalt flsde (ton)
~— 1000 - 10 000

—— 10 000 - 50 000
= 50 000 - 100 000
w100 000 - 500 000
== 500 000 - 2 500 000

Kalla: Skogsbrukets nationella vigdatabas.
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BILAGA6 SKOGSBRUKETS TRANSPORTER 2014 OCH TILLGANGLIGHET

Figur 14 Tillginglighet for omradet kring vig 26906
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Killa: Skogsbrukets nationella vigdatabas.
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