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Sammanfattning

Dokumentet beskriver Varmlands nulage, utmaningar och prioriteringar inom
transportinfrastrukturen med syfte att ligga till grund for lanstransportplanen
2026-2037. Transportinfrastrukturen ar avgorande for tillganglighet, regional
utveckling, konkurrenskraft och klimatmal.

I Varmland finns det tillgang till vag, jarnvag, flyg och havsgaende sjofart via
Vanern och Géta Alv. | den regionala utvecklingsstrategin (Varmlandsstrategin)
anges att det ska vara Iatt att ta sig till, frdn och inom Varmland. Det ska finnas bra
mojligheter till pendling, hallbara, sdkra och effektiva transporter for att manniskor
ska kunna bo, verka och leva i hela lanet. Fér detta krévs en val fungerande
infrastruktur foér person- och godstransporter.

De stora utmaningarna &r drift och underhall av vag- och jarnvagsnatet och
kapacitetsbrister i delar av jarnvagsnatet. For en fortsatt sjofart ar det ndédvandigt
att nuvarande slussar byts ut och att det finns mdjligheter att flyga inom och utom
landets granser.

Pendlingen i lanet sker inom och mellan olika arbetsmarknadsregioner, dar
pendlingen till och fran Karlstad ar sarskilt stor. Léanet har en tydlig enkarnig
struktur dar cirka halften av befolkningen finns i Karlstadsregionen. Trafiken i och
kring Karlstad &r mest omfattande dar kapacitetsbrister i vagnatet uppstar i
rusningstider pa de storre straken.

For jarnvagstrafiken ar kapacitetsbristerna storst pa Varmlandsbanan, sarskilt i
relationen Kil-Karlstad-Kristinehamn som ar Sveriges hogst belastade enkelspar.
En lang stracka med enkelspar mellan Laxa-Charlottenberg-Oslo innebar att tag
mellan Oslo och Stockholm har Iag punktlighet mot tidtabellen. Under 2024 var tva
av tre tag férsenade och den genomsnittliga férseningstiden var 26 minuter, vilket
var hogst i Sverige.

Trafiksdkerheten har 6ver tid utvecklats positivt, men en tydlig brist ar att
Varmlands viktigaste och mest trafikerade vagar till stor del saknar
motesseparering. Det avspeglar sig i olycksstatistiken dar métesolyckor med
allvarliga konsekvenser sannolikt &r hégre &n rikssnittet. Atgardstakten &r cirka en
kilometer per ar och det kvarstar 155 kilometer att atgarda pa de prioriterade
vagarna riksvag 61, 62 och 63. For att narma oss Nollvisionen behévs mer medel
och kostnaderna fér métesseparering minska.

Varmland har en aldrande befolkning och befolkningen vantas minska, utom i
Karlstadsregionen. Varmland har 283 384 invanare (2024). Mellan 2020 och 2033
férvantas befolkningen minska med knappt en procent, medan riket som helhet
beddms 6ka med drygt 2,5 %. Karlstad och Hammaro forvantas fortsatta oka,
medan 6vriga kommuner huvudsakligen kommer att tappa befolkning.

Region Varmland har i nulaget inget uppdrag nar det géller planering av
infrastruktur kopplat till totalférsvarets behov. Det aligger primart Trafikverket och
Forsvarsmakten att samverka i den fragan. Region Varmlands roll inom
totalférsvaret ar att tillhandahalla sjukvard och kollektivtrafik aven i tider av hojd
beredskap och krig.

For att nd mal inom klimat och miljo, bor fokus laggas pa dkad elektrifiering,
héllbara drivmedel och 6ka andel hallbara transporter. Elektrifiering av
Fryksdalsbanan ar klimatmassigt viktigt.

Varmlands fem prioriteringar
| Varmland ar Region Varmland, naringsliv och kommuner éverens om fdljande
prioriteringar i den nationella infrastrukturen:

1. Okad prioritering av drift och underhall av jarnvagar och vagar for att
sékerstalla nuvarande funktionalitet.
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2. Oslo-Stockholm 2.55, fler métesspar och dubbelspar pa Varmlandsbanan
mellan Kil-Karlstad-Kristinehamn som ett forsta steg for 6kad kapacitet och
tillganglighet samt klimatférbattrande atgard.

3. Slussarna mellan Vanern och Goéta alv for att utveckla och uppratthalla
dagens funktioner for sjofarten till gagn for naringsliv, turism och milj6.

4. EA45 och Norge/Vanerbanan mellan Vastra Goétaland och Varmland for
Okad trafiksékerhet, tillganglighet och kapacitet.

5. E18 mellan Valnas och Tocksfors, den sista felande lanken pa E18 mellan
Oslo och Stockholm, fér 6kad trafiksdkerhet och tillganglighet.

Merparten av trafiken finns i dessa strak som binder samman och kopplar ihop
Varmland med angransande lan och lander. Det ar ocksé har de storsta behoven
finns i form av forbattrad tillganglighet, kapacitet och trafiksakerhet.

For att uppna battre kapacitet pa jarnvagsnatet i det korta perspektivet behdvs ett
utdkat férebyggande underhall och fler och langre moétesspar. | det langre
perspektivet behdvs en utbyggnad till dubbelspar och nya lankar till Oslo
(Gransbanan) och Orebro (Nobelbanan) som leder till en restid under tre timmar
mellan Stockholm och Oslo.

For vagnatet ar underhall och trafiksdkerhet de stérsta utmaningarna. Varmlands
viktigaste vagar lider av bristande underhall och till stora delar avsaknad av
motesseparering, vilket avspeglar sig i olycksstatistiken.

For sjofarten ar det avgorande att slussar mellan Vanern och Géta alv byts ut for
att mojliggodra fortsatta inrikes och utrikes transporter till gagn for naringsliv, turism
och miljo.

Regional utveckling

Varmlands narhet och placering mellan Oslo, Géteborg och Stockholm utgor en
styrka. Oslo ar en av Europas snabbast vaxande ekonomier, i Géteborg finns
Skandinaviens stérsta hamn och Stockholm ar Nordens storsta huvudstad. Trots
den fysiska narheten till storstadsomradena finns brister i form av langa restider
med bade bil och tag, lag trafiksakerhet pa delar av vagnatet och bristande
kapacitet i jarnvagsnatet. Sarskilt angelaget ar en forbattrad jarnvag med 6kad
kapacitet och delvis nya strackningar i straket Stockholm och Oslo, vilket knyter
ihop Varmland med huvudstadsregionerna och Mellansverige. En kombination av
geografisk narhet och forbattrad infrastruktur skulle bidra till regional utveckling for
Varmland och andra lan i strdket, minskade klimatutslapp och effektivare
transporter. Forbattringar av kommunikationerna till Oslo, Stockholm och Géteborg
ger battre tillgang till storre arbetsmarknader, utbildning, turism och stérre hubbar
for gods- och persontransporter.

De lokala arbetsmarknaderna har vuxit och manniskor resor langre strackor mellan
bostad och arbete. | Varmland bor cirka halften av befolkningen inom 25 kilometer
fran Karlstads centrum. Karlstads arbetsmarknadsregion ar betydelsefull for
flertalet kommuner samtidigt som Karlstad spelar en viktig roll for
kompetensforsoérjningen i lanet, varfér pendlingen till och fran Karlstad ar
omfattande. Detta staller hdga krav pa saval infrastruktur som kollektivtrafiksystem
dar bytespunkter mellan olika transportslag utgdr strategiska delar av
infrastrukturen. Upprustade stationsmiljéer och férbattrade forbindelser mellan
transportslag kan 6ka orters attraktivitet och dven skapa incitament for 6kat
bostadsbyggande. For kollektivtrafiken har medel fran lansplanen till stor del
anvants for att skapa resecentrum och bytespunkter i kommuner, vilket forbattrat
forutsattningarna for nya bostader.

I Varmland ar skogs- och massaindustrin den storsta privata naringen, men foéretag
i tjidnstesektorn vaxer alltmer. Basindustrin och den vaxande tjanstenaringen
skapar ekonomisk grund fér arbeten inom bygg och handel. Varmland har bland
annat pekat ut bioenergi som ett viktigt styrkeomrade att satsa pa. Goda

Titel Forfattare Organisation Sida

Regional systemanalys 2025 UIf Rosenqvist, Erik Larsson Region Varmland 4 (53)



forutsattningar for tung godstrafik via spar, vag och sj6 i ett sammanhangande
system ar darfér nédvandigt for ett livskraftigt naringsliv i Varmland.

Huvudstraken i Varmland

De viktigaste nationella straken ar:

e E18 (Oslo-Arjang-Karlstad-Orebro-Stockholm)

e EA45 (Goéteborg-Saffle-Sunne-Torsby-Mora)

o Riksvag 26 (Kristinehamn-Skdvde-Halmstad)

¢ Varmlandsbanan (Laxa-Charlottenberg)

e Norge/Vanerbanan (Kil-Goteborg)

e Vanersjofarten (Vanern-Goéta alv-hamnar framst i Europa)

De viktigaste regionala straken ar:

o Riksvag 61 (Karlstad-Kil-Arvika-Eda-riksgrénsen)
o Riksvag 62 (Karlstad-Forshaga-Munkfors-Hagfors-Ekshérad-riksgransen)
e Riksvag 63 (Karlstad-Filipstad-Orebro 1an)

e Fryksdalsbanan (Kil-Torsby, ar egentligen nationell infrastruktur men har
en regional funktion)

Utover dessa strak finns ett antal andra viktiga vagar och jarnvagar som bedéms
vara av nagot mindre betydelse for Varmland som helhet.

Kursiv text avser prioriterade delar av straken. Inbérdes betydelse for Varmland
beddms vara i ordningen riksvédg 61, 62 och 63. Bedémningen gérs utifrén kriterier
om maldestinationer, trafikméngder, trafikolyckor, befolkningsméngd och
arbetsmarknadsregioner som speglar nationella och regionala mal.
Utbyggnadsordningen é&r frén Karlstad och utat som huvudregel.

Storre kommunikations-
strak i Varmland

= Tag
~— Buss

320-14 633 boende inom
en 2,5 km radie

10-320 boende inom
en 2,5 km radie

5-10 boende inom
en 2,5 km radie
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Inledning

Region Varmland har pa uppdrag av regeringen ansvar att uppratta en lansplan for
regional transportinfrastruktur i Varmlands |an fér perioden 2026—-2037. Som en del
av uppdraget tar Region Varmland fram en transportslagsovergripande
trafikstrategi som innefattar styrande mal, en beskrivning av infrastrukturen och
trafiken, dess funktion, brister och behov. | trafikstrategin belyses ocksa
klimateffekter, pendling och arbetsmarknad, trafiksédkerhet, demografi och
godstransporter som utmynnar i en sammanfattande analys. Dokumentet ar ett
kunskapsunderlag for att prioritera atgarder i lanstransportplanen och motivera
atgarder i den nationella planen. Trafikstrategin kan ocksa anvandas som ett
kunskapsunderlag for andra intressenter.

Utgangspunkten i upprattandet av lanstransportplanerna ar att beskriva hur
transportslagen ska komplettera och stddja varandra utifran det efterfragade
transportbehovet, uppfylla de transportpolitiska malen, bidra till hégre sékerhet
samt forbattrad halsa och miljo.

Rapportdisposition

Dokumentet bestar av fyra huvuddelar; en beskrivning av hur
transportinfrastrukturen ar uppbyggd, en faktadel som beskriver hur den anvands,
en del om samhallsplanering och miljé samt sjalva analysen. Analysen ar att
betrakta som dokuments karna. Ovriga delar ar att betrakta som underlag for att
landa i en sa val underbyggd och brett beaktande analys som mgjligt. Syftet ar att
ge en god grund fér framtagandet av lanstranportplanen.

Framtagandet av trafikstrategin

Denna analys ar femte upplagan som Region Varmland tar fram. De regionala
forutsattningarna och anvandningen av transportsystemet har inte forandrats
markant. All underliggande data och uppgifter har granskats och uppdaterats.
Trafikstrategin utgdr en lank mellan den éverordnade Varmlandsstrategin och
lanstransportplanen, som kan betraktas som handlingsplanen for utvecklandet av
infrastrukturen. Trafikverkets handledning for trafikstrategier har bidragit med
metodstdd fér denna Gversyn.

Strategisk miljobedomning

Upprattande av en lansplan for regional transportinfrastruktur bedéms medféra en
betydande miljopaverkan. Det innebar att en strategisk miljdbedémning av
l&nstransportplanen ska genomfdras och dokumenteras i en
miljokonsekvensbeskrivning (MKB).

Arbetet med lansplanen och MKB sker parallellt under hela processen. | valet av
atgarder i lansplanen har MKB, regeringens direktiv, de nationella
transportpolitiska malen och den regionala utvecklingsstrategin varit vagledande.

Mal och styrning

Transportpolitiska mal

Det 6vergripande malet for svensk transportpolitik ar att sakerstalla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for
medborgare och naringsliv i hela landet. Under det 6vergripande malet har
regeringen satt upp funktions- och hansynsmal med ett antal prioriterade omraden.

Funktionsmalet

Funktionsmalet handlar om att skapa tillganglighet for resor och transporter.
Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge
alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra
till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill saga
likvardigt svara mot kvinnors och mans transportbehov.
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Hédnsynsmalet

Hansynsmalet handlar om sakerhet, miljé och halsa. Det ar viktiga aspekter som
ett hallbart transportsystem maste ta hansyn till. Transportsystemets utformning,
funktion och anvandning ska anpassas sa att ingen dédas eller skadas allvarligt.
Det ska ocksa bidra till att miljdkvalitetsmalen uppnas och till 6kad halsa. For att
tydliggora de viktigaste prioriteringarna har regeringen i det transportpolitiska
malarbetet fran 2009 preciserat malen i punktform som ska ligga till grund for det
regionala och lokala arbetet i Sverige.

Etappmal under hinsynsmalet

Vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter, utom inrikes luftfart som ingar i EU:s
utslappshandelssystem, ska minska med minst 70 % senast 2030 jamfoért med
2010.

Antalet omkomna till f6ljd av trafikolyckor inom vagtrafiken, sjéfarten respektive
luftfarten ska halveras till ar 2030. Antalet omkomna inom bantrafiken ska halveras
till ar 2030. Antalet allvarligt skadade inom respektive trafikslag ska till &r 2030
minska med minst 25 %.

Styrande dokument

Varmlandsstrategin

Varmlandsstrategin ar en strategi for hur hela Varmland ska utvecklas fram till
2040. Malet ar att samla arbetet i hela regionen for att géra Varmland till en hallbar,
attraktiv och konkurrenskraftig region. Strategin utgar fran fyra insatsomraden;
forbattra livsvillkoren, hdja kompetensen, utveckla attraktiva platser och starka
konkurrenskraften. Inom varje omrade finns férslag pa atgarder som tillsammans
ska gora att Varmland utvecklas och lever upp till utarbetade och matbara mal.

Transportsystemet bertrs huvudsakligen av insatsomradet utveckla attraktiva
platser. | strategin anges att hela Varmland ar beroende av en val utbyggd
infrastruktur samt ett tryggt och tillforlitligt transportsystem. Det ar en grund for att
kunna leva i hela Varmland och ha tillgang till arbete, fritid, studier och service,
samt for att verksamheter och féretag ska verka i regionen. For att stalla om till
klimatneutralitet ar det samtidigt viktigt att transportsystemet utvecklas hallbart.
Utmaningen éar att anvanda resurserna mest effektivt for att 6ka tillgangligheten
och samtidigt nd malen om minskade utslapp.

Malen i Varmlandsstrategin foljer de fyra insatsomradena som ska féljas upp.
Transportsystemet ar en maéjliggdrare for stora delar av samhallet och hanger
darfér samman med mal under flera insatsomraden. Nedan listas de mal som har
en direkt koppling till transportsystemet.

Insatsomrade Mal Indikator
Forbittra livsvillkoren Robust samhalle Utslapp till luft av vaxthusgaser, ton co2-ekvivalenter

Andel férnybar energianvandning

Hdja kompetensen Attraktiv Matchning mellan utbud och efterfragan pa
kunskapsregion arbetsmarknaden.
Utveckla attraktiva platser Tillganglig region Hallbart resande och transport inom regionen saval som

in till/ut ur regionen

Mojlighet att bo och arbeta i hela Varmland, restider —
inklusive mellan kommunorter

Hallbar livskvalitet Tillgang till service

Jamstalldhet — kvinnor och man har samma méjligheter
att forma sina liv

Varmlandsstrategin (varmlandsstrategin.se)
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https://varmlandsstrategin.se/

Regional cykelplan fér Varmland

Region Varmland har tagit fram en regional cykelplan som faststalldes 2024.
Region Varmland vill arbeta for en 6kad och sékrare cykling i lanet, hur detta ska
ske beskrivs i denna plan. Den omfattar strategiska omraden och regionala
cykelkopplingar som knyter ihop tatorter och omraden kring tatorter. Identifiering
och prioritering av objekt ar gjort i planen. Medfinansiering av kommuner ar en
forutsattning for genomfoérandet.

Forbattrade forutsattningar for cykling bidrar till att flera mal i Varmlandsstrategin
uppfylls. Cykeln ar aven en nyckel for att uppna kollektivtrafikens gemensamma
vision om smart resande i Varmland.

Regional cykelplan for Varmland (regionvarmland.se)

Regionalt trafikforsérjningsprogram

Kollektivtrafiken ska stédja malet i Varmlandsstrategin, mer specifikt ska strategin
stddja insatsomradet utveckla attraktiva och tillgangliga platser. Kollektivtrafikens
viktigaste bidrag till insatsomradet ar att oka tillgangligheten i viktiga funktionella
forbindelser och darmed minska restiderna mellan orterna i Varmland.

| Regionalt Trafikforsérjningsprogram 2025-2029 fér Varmland, ar det
overgripande malet att 6ka hallbara persontransporternas marknadsandel. For
malet preciseras fyra matbara indikatorer for kollektivtrafiken. Utdver resandemalen
ska all busstrafik férutom batbuss uppna 100 % férnybart drivmedel ar 2026.
Kollektivtrafiken ska vara universellt utformad och darmed anvandbar i samma
utstrackning for personer med funktionsnedsattning. For att nd malen ska
kollektivtrafiken utvecklas utifran fem fokusomraden:

1. Digitalisering, vilket exempelvis kan vara att arbeta datadrivet. Det
innebar att utnyttja insamlat statistiskt underlag som en del i att utveckla
kollektivtrafiken.

2. Framtidens affars- och kundmodeller. Att bygga samman biljett- och
betalsystem, produktutbud och betalningsmodeller fér att gora det enklare
att resa.

3. Utveckling av mobilitet och tjanster genom att préva och interagera med
andra trafiksystem pa ett utforskande satt.

4. Framtidens trafiksystem som ar starkt sammankopplat med utvecklingen
av trafiksystemet i och runt Karlstad i nasta trafikavtal fran 2025.

5. Samverkan for att skapa ett sammanhallet system for hallbart resande.

Regionalt trafikférsoriningsprogam 2022—2026 (regionvarmland.se)

Klimat- och energistrategi for Varmland — Lansstyrelsen

Lansstyrelsen i Varmland ansvarar for att ta fram en klimat- och energistrategi for
Varmland. Den ska bidra med vagledning i férhallande till de langsiktiga klimat- och
energimal som riksdagen har beslutat om. Strategin pekar ut riktningen mot malen
och vilken ambitionsniva som kravs i det regionala arbetet for att lanet ska kunna
bidra till att malen uppnas. Strategin ska aven framja samordning i detta arbete.
Tidshorisonten for strategin ar till ar 2045. Samhallsplanering ar ett viktigt verktyg
for att kunna férbereda samhallet pa de férandringar som omstallningen innebar
och for att underlatta en livsstil med lag klimatpaverkan.

Fyra principer som fungerar som utgangspunkter och vagledning:

e Varmland tar ansvar.

e Varmland tanker globalt.

e Varmland anvander resurser effektivt.

e Varmland tar hansyn till alla hallbarhetsaspekter.
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Fyra framgangsomraden har prioriterats for att de beddoms vara avgérande for att
na framgang i det regionala arbetet med att na energi- och klimatmalen. Samtidigt
ar det omraden dar det finns goda mdjligheter att minska klimatpaverkan, och dar
det finns regional eller lokal radighet att paverka. Ett av dessa omraden ar
Fossilfria och effektiva transporter. Malbilden for detta omrade &r formulerat sa har:

Gang, cykel och buss &r det naturliga valet i lanets tétorter dar de fatt foretréde
framfér bilen. Kollektivtrafiken underléttar livet i hela ldnet. Bilen &r fortsatt
nédvéndig fér boende i stora delar av ldnet, men de fossila brénslena har fasats ut
helt sedan flera ar tillbaka. For bilister &r det enkelt och smidigt att byta till och
forflytta sig med de alternativa fdrdmedlen. Fokus pa transporteffektivitet vid
samhdéllsplanering och infrastruktursatsningar, samt satsningar pa
laddningsinfrastruktur och férnybara drivmedel har gjort 6vergdngen hanterbar.
Jarnvag och sjéfart prioriteras vid fjérrtransporter av gods, med en infrastruktur
som &r utbyggd efter behoven. Klimatpaverkan frén lastbilstransporter har
reducerats genom effektivare fordon, logistikplanering och férnybara drivmedel.

Lansstyrelsens energi- och klimatstrategi (lansstyrelsen.se)

Dokumenthierarki

Globala och nationella mal

v

Transportpolitiska mal Varmlandsstrategin

!

Nationell transportplan

h 4
A 4

Regional transportplan { < ’ Trafikforsorjningsprogram

Beskrivning av dokumenthierarki mellan strategier och mal pa nationell och regional niva.

Titel Forfattare Organisation Sida
Regional systemanalys 2025 UIf Rosenqvist, Erik Larsson Region Varmland 10 (53)


https://www.lansstyrelsen.se/varmland/miljo-och-vatten/energi--och-klimatomstallning/energi-och-klimatstrategi.html#:~:text=V%C3%A4rmlands%20energi%2D%20och%20klimatstrategi%20ska,bidra%20till%20att%20m%C3%A5len%20uppn%C3%A5s.

Analys och slutsatser

Region Varmlands analys utgar fran det uppdrag vi har. Det innebar att vi har ett
fokus pa regional utveckling, regeringens direktiv om inriktningen for
atgardsplaneringen, Varmlandsstrategin och de nationella transportpolitiska malen.
Fragor om beredskap och totalférsvarets behov ingér inte i Region Varmlands
uppdrag men uppmarksammas anda i viss omfattning.

Transportinfrastrukturen spelar en betydande roll i Varmlands regionala utveckling.
Genom att forbattra tillganglighet, sékerhet och hallbarhet kan regionen skapa en
attraktiv och konkurrenskraftig miljé for bade boende och naringsliv.

Transportinfrastrukturens betydelse

Effektiva och sakra transportvagar starker regionens konkurrenskraft och skapar
fler arbetstillfallen. Foérbattrad tillganglighet till arbetsplatser, utbildning, sociala
aktiviteter och service bidrar till social jamlikhet och livskvalitet. Ett transportsystem
som medger mojligheter till hallbara och klimatsmarta transporter ar viktigt for att
na miljé- och klimatmalen.

Den viktigaste langsiktiga atgarden for att dra nytta av Varmlands strategiska lage
ar sannolikt att férbindelsen mellan Oslo och Stockholm utvecklas. Det ger
betydande majligheter till bland annat arbetspendling till och fran Oslo och
Stockholm. Interregionalt blir Orebro och Vasteras viktiga méalpunkter. En 6kad
rorlighet inverkar positivt pa kompetensforsorjning, I6neutveckling, tillvaxt och
social sammanhallning.

Varje ar flyger cirka 1,4 miljoner passagerare fordelat pa cirka 7000 flygningar
mellan Oslo och Stockholm. Om restiden med tag skulle minska fran sex till tre
timmar sa skulle cirka attio procent av dessa ta taget i stallet. Det innebar att
klimatutslappen skulle minska med cirka 60 000 ton varje ar enligt utredningar fran
bolaget Oslo-Stockholm 2:55.

Enligt NATO ar Oslo-Stockholm ett av fyra utpekade strak i Sverige som behdver
utvecklas ur ett totalférsvarsperspektiv i vast - 6stlig riktning. Straket ar det mest
befolkningstata i Norden och en stor mangd ménniskor och materiel kan behdva
forflyttas har i handelse av krig eller allvarliga kriser. Det har ocksa en viktig
betydelse utifran utveckling och produktion av krigsmateriel dar Karlskoga ar en
central nod.

For att uppratthalla goda kommunikationer inom lanet ar regionala och nationella
vagar av stor betydelse. Straken utgor vitala delar for att mojliggora
godstransporter och dagspendling for att kompetensforsorja naringsliv och offentlig
sektor. Kompetensférsdrjning ar en av Varmlands stoérsta utmaningar. De viktigaste
straken ar de nationella védgarna E18 och E45 och de regionala vagarna 61, 62 och
63. Utdver dessa vagar finns en rad andra viktiga vagar med liknande funktion och
betydelse som till exempel vag 26, 172, och 175. En utveckling av Fryksdalsbanan
ar viktig for att knyta ihop norra och sédra Varmland.

Sjofarten spelar en viktig roll fér att behalla och utveckla delar av naringslivet som
ar helt beroende av sjtfarten for sina transporter. Bara i Karlstadsregionen
uppskattas cirka 1400 arbetstillfallen vara direkt eller indirekt knutna till en sjofart
som kan na havet och dvriga varlden via slussar mellan Vanern och Gota alv.

Tillgang till flyg ar viktigt for naringslivet i Varmland som till stor del exporterar varor
och tjanster till andra Iander. Bade kunder och agare till lanets stdrre
produktionsanlaggningar finns utanfér landets granser. Flygplatserna i Varmland
spelar ocksa en stor roll for Sveriges och lanets beredskap for att battre kunna
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hantera olika kriser. Karlstad flygplats ingar i systemet for statliga
beredskapsflygplatser.

Den digitala infrastrukturen ingar inte i nationell eller regionala planer men utgor
anda en mycket viktig grund for all verksamhet bade nu och framtiden. Den ar
bade en ersattning och ett komplement till den fysiska transportinfrastrukturen.

Demografi och befolkningsutveckling kan forandra
pendlingsmonstren

Enligt uppgifter fran SCB ar medelaldern i Varmland 44,3 ar mot rikets 42,6 ar. Den
yngsta befolkningen finns i Karlstadsregionen och den &aldsta i norra och dstra
Véarmland.

De senaste tjugo aren har Karlstad och Hammaré 6kat medan évriga lanet
antingen har statt still eller minskat sin befolkning. Okningen i Karlstadsregionen
har framst skett genom inflyttning fran andra delar av lanet. En mer énskvard
utveckling ar att fler och valutbildade manniskor fran évriga Sverige flyttar till
Véarmland.

Mellan 2024 och 2040 férvantas befolkningen minska med tva procent i Varmland
medan riket som helhet férvantas 6ka sin befolkning marginellt. Befolkningen
forvantas att 6ka mest i storstadsregioner och stérre stader. Enligt prognosen
kommer Karlstadsregionen fortsatta att vaxa medan dévriga lanet huvudsakligen
kommer minska sin befolkning. Norra och 6stra Varmland férvantas tappa mest
befolkning samtidigt som de kommer att ha den aldsta befolkningen.

Karlstadsregionen ar den stérsta arbetsmarknadsregionen i Ianet och har darfor en
stor inpendling, framst frAn narliggande kommuner. En minskande och aldrande
befolkning i lanet kan férandra pendlingsmoénstren dar allt fler bérjar pendla ut fran
Karlstadsregionen for att kompetensférsorja évriga lanet. Sedan nagra ar tillbaka
Okar utpendlingen snabbare an inpendlingen till Karlstadsregionen och den trenden
fortsatter troligen pa grund av den forvantade befolkningsstrukturen. Det galler
sarskilt for yrkeskategorier dar fysisk narvaro kravs. Om allt fler bor i
Karlstadsregionen samtidigt som behoven av arbetskraft 6kar i andra delar av lanet
kommer manniskor ocksa att fa pendla langre strackor.

Denna utveckling ar ganska trolig. Vid dialog med lanets kommuner lyfter de
kompetensforsorjning som den framsta utmaningen for bade naringsliv och
offentlig sektor. Det galler redan nu men troligen annu mer i framtiden. Eftersom
det framst ar vagnatet som knyter ihop lanet talar mycket for att det behéver
forbattras bade utifran tillganglighet och trafiksdkerhet for att skapa battre
forutsattningar for pendling och kompetensférsoérjning av lanets alla delar.

Drift, underhall och kapacitet

En av de stdrsta utmaningarna i Varmland och i évriga Sverige ar drift och
underhall av vagar och jarnvagar. Ett utdkat forebyggande underhall &r avgdrande
for att sakerstalla att infrastrukturen fungerar effektivt och palitligt fér bade gods-
och persontransporter. Hela det statliga vagnatet i Varmland behdver rustas for att
hantera fler och tyngre transporter samt sakras fér framtidens klimatférandringar.
Det mindre vagnatet har samst status men aven hogtrafikerade vagar har brister i
ytjdmnhet och barighet. Merparten ar byggt innan 1970 och bryts darfér ner i
snabbare takt da det inte ar dimensionerat for dagens trafikbelastning samtidigt
som underhallet har varit eftersatt.

For att forbattra kapaciteten och punktligheten for jarnvagstrafiken ar det pa kort
sikt nédvandigt att bygga fler métesspar och dubbelspar pa Varmlandsbanan som
ar landets mest belastade enkelspar. Efterfragan pa att kora fler tag ar stérre an
vad kapaciteten medger. Varmlandsbanan utgér en del av Oslo-Stockholm
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forbindelsen och kapacitetsbristen pa banan ar till stor del forklaringen till bristande
punktlighet i hela straket for bade person - och godstrafik. Banan behdver dven
utvecklas for hégre hastigheter for att korta restiderna mellan Oslo och Stockholm.

Norge/Vanerbanan mellan Kil och Géteborg behdver i forsta hand fler och langre
motesspar. Detta minskar restider och okar tillforlitigheten, vilket ar viktigt for
godstransporter, pendling och langvaga resor.

Kapacitetsforbattringar av vagnatet i anslutning till Karlstad ar viktigt fér att minska
trangsel och forbattra framkomligheten. Det galler sarskilt for kollektivtrafiken. Om
kollektivtrafiken blir konkurrenskraftigare mot personbilen dkar férutsattningarna for
att fler ska resa kollektivt. Det Okar transporteffektiviteten, minskar
klimatbelastningen och lokala halsoskadliga utslapp samtidigt som det bidrar till
minskad trangsel.

Region Varmland valkomnar darfér Trafikverkets och regeringens inriktning mot ett
Okat fokus pa drift och underhall och att utveckla befintlig infrastruktur.

Trafiksdkerhet

For att minska antalet trafikolyckor och forbattra sékerheten for alla trafikanter ar
det viktigt att bygga métesseparerade vagar, bygga om korsningar och forbattra
drift och underhall. Dessa atgarder bidrar till att uppna Nollvisionen om att inga
dodsfall eller allvarliga skador ska ske i trafiken. Det forbattrar aven tillgangligheten
eftersom man kan tillata en hogre hastighet pa métesseparerade véagar.

Métesolyckor ar den dédligaste olyckstypen i Varmland. | férsta hand bor
strategiskt viktiga och langre strak med manga allvarliga olyckor prioriteras for
ombyggnad till métesseparerad vag. Ur ett tillganglighetsperspektiv bor det vara
strak som binder ihop Varmland dar arbetsmarknadsregioner, pendlingsrelationer
och maldestinationer har betydelse. Olycksstatistik och trafikmangder ar viktiga
indikatorer pa vilka vagstrackor som boér atgardas forst mellan och inom respektive
strak.

Karlstad ar viktigt for hela Varmland for in- och utpendling och godstransporter.
Karlstad ar lanets storsta arbetsmarknadsomrade och fyller ocksa en viktig funktion
for [anets behov av kompetens. En grundstruktur fér att bygga sakrare vagar boér
darfor vara “fran Karlstad och utat”. De regionala vagar som bast svarar mot dessa
kriterier &r vag 61, 62 och 63 i namnd ordning och de nationella vagarna ar E18
och E45. Utéver moétesseparering behovs atgarder for att minska korsningsolyckor
och atgarder i tatorter for att minska skadorna for oskyddade trafikanter.

En stor utmaning ar kostnaderna for att bygga métesseparerad vag. Om ungefar
halften av medlen i lansplanen (utifrén nuvarande niva av medel och uppskattade
kostnader) avsatts for detta tar det 6ver 100 ar att atgarda de strackor som annu
inte ar motesseparerade pa vag 61, 62 och 63 (vag 61 Karlstad - riksgréansen, 62
Karlstad- Eksharad, 63 Karlstad-Filipstad). Fér det nationella vagnatet aterstar
cirka 80 kilometer att atgarda pa E18 (Valnas-Tocksfors) och 120 kilometer pa E45
(Grums-Torsby - lansgransen Dalarna). | nuvarande planer som stracker sig till
2033 ar cirka 30 kilometer inplanerade for atgarder varav en delstracka pa E18 och
en pa E45 och resten pa det regionala vagnatet. En del av dem saknar dock full
finansiering och saknar byggstartsbeslut. Mer medel och ett kostnadseffektivare
byggande &r viktigt for att fa ett trafiksékrare huvudvagnat i Varmland.
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Region Varmland anser att det bor géras en nationell 6versyn om regionala
skillnader i trafiksakerhet for att uppna mer jamlika villkor i landet. | Varmland dor
och skadas sannolikt fler manniskor per capita i métesolyckor jamfért med
rikssnittet. Férdelningen av medel till lAnsplanerna har under lang tid troligen utgatt
fran folkmangd i respektive 1an vilket i sin tur har lett till att |an med mindre
befolkning har samre trafiksakerhet pa sina viktigaste vagar. For att utjamna
eventuella skillnader bér [&n som uppvisar samre trafiksdkerhet an nationella
jamforelsematt fa extra anslag riktade till trafiksakerhetshéjande atgarder med
fokus pa motesseparering av de mest trafikerade och strategiskt viktigaste straken.

Sjofart och flyg

For att sékerstalla fortsatt sjofart ar det nédvandigt att byta ut slussarna mellan
Vanern och Goéta alv i kombination med kompletterande atgarder som maojliggor att
storre fartyg kan trafikera Géta &lv och hamnarna. Atgarderna &r viktiga for
naringslivets transporter och besdksnaringen runt Vanern. Vanersjofarten ar ett
transporteffektivt och miljovanligt transportslag som ocksa medverkar till minskad
trangsel och slitage pa den landbaserade infrastrukturen. En del av det
varmlandska naringslivet ar helt beroende av sjétransporter eftersom deras
produkter inte kan fraktas pa nagot annat satt. Att ha tillgang till havsgaende sjofart
ar en komparativ fordel for Varmland jamfért med andra inlandslan.

Avgifter behdver minska for att fa mer gods pa kol. Avgifter for lotsar, farleds- och
hamnavgifter, passageavgifter med mera utgor en stor del av hela
transportkostnaden for Vanersjofarten. Kommuner/lkommunala hamnar kan behéva
statligt stod fér muddring och vissa investeringar for att kunna ta emot stérre fartyg
till foljd av slussombyggnaden. Det ar i nulaget inte juridiskt méjligt att anvanda
medel ur lansplanerna for investeringar i hamnar fér godstransporter, vilket kan
behdva andras.

Lanets flygplatser ar viktiga for att forbattra och behalla regional, nationell och
internationell tillganglighet. Flygplatserna ar ocksa viktiga for lanets beredskap och
férmaga att hantera kriser. Karlstad Airport ar lanets viktigaste flygplats med ett
upptagningsomrade pa cirka 200 000 invanare inom en timmes resa med bil
samtidigt som den ligger narmast lanets viktigaste och stérsta sjukhus. Karlstad
Airport ingar ocksa i det nationella systemet for beredskapsflygplatser. Att inte ha
tillgang till reguljar flygtrafik fran Varmlands regionala flygplats Karlstad Airport
sedan 2020 har minskat tillgangligheten for s6dra Varmland. Flygtrafiken till
Karlstad Airport bygger pa kommersiell grund medan trafik till Hagfors och Torsby
ar upphandlad av staten. En lokalt placerad entreprendr med globala affarer och
med stort hjarta fér Varmland har tagit initiativ till att starta ett eget flygbolag for att
trafikera Arlanda och Kastrup fran Karlstad Airport. Trafiken beraknas starta nagon
gang under 2025 vilket ar mycket positivt. Betydelsen av en flygplats ar mycket
stérre om det finns reguljartrafik till stérre hubbar dar man kan ta sig vidare ut i
varlden men ocksa inom landet. Det galler sarskilt for Varmland, som till stor del
exporterar sina produkter, dar kunder och agare framst finns i andra lander.

Flygplatserna behover fa mer statligt stod for att hantera underskotten om de pa
sikt inte ska forsvinna. Karlstad Airport gar med arliga underskott pa runt 40
miljoner kronor. Underskottet delas mellan Region Varmland och Karlstad. Staten
behdver ocksa ta ett stdrre ansvar for upphandling av flygtrafik om inte fler
regionala flygplatser ska laggas ned. Om det ska finnas en god tackning av
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regionala flygplatser i Sverige behover fler flygplatser omfattas av statligt
upphandlad trafik eftersom det inte gar att bedriva flygplatser och flygtrafik pa
kommersiell grund i motsvarande utstrackning. Reglerna fér upphandling behéver
foréandras sa att kommuner och regioner far ett storre inflytande. | Sverige ar det
endast Trafikverket som far upphandla trafik och de tillampar mer begransande
regler an vad EU- regelverket tillater, troligen pa grund av otillrédckliga medel for
andamalet.

Region Varmland valkomnar férslagen i utredningen om statens ansvar for
regionala flygplatser (Ds 2023:3) och tycker att det ar ett steg i ratt riktning men
anser att staten behover ta ett stérre ansvar an sa. Inrikesflyget behdver i stérre
utstrackning betraktas som kollektivtrafik p4 motsvarande séatt som for tag och buss
nar dessa transportsatt inte ar rimliga i férhallande till avstand och restider.
Regioner, kommuner och andra organisationer kan behdva féréandra sina
resepolicys om de exkluderar flyg som alternativ om man samtidigt énskar ha kvar
regionala flyglinjer och flygplatser. Flygbranschen ar i férandring for att minska sina
utslapp och elflyg férvantas vara en realitet inom de narmaste tio aren dar de
varmlandska flygplatserna ligger bra till for den typen av trafik.

Gang- och cykeltrafik

Att kunna ta sig fram till fots och med cykel ar en viktig del av varmlanningarnas
transportbehov i vardagen, i synnerhet pa korta strackor da resor till fots och med
cykel ar vanligast pa strackor upp till tre kilometer. Dock har gang- och
cykelandelen pa resor upp till tio kilometer 6kat mellan ar 2014 och 2023, framst
for resor mellan tre och fem kilometer.

Viktiga prioriteringar for att utveckla gang- och cykeltrafik i lanet ar att fortsatta
forbattra sdkerheten i korsningar och att separera gang- och cykelvagar. Att
prioritera drift och underhall ar en annan viktig del, da cyklister I6per storre risk att
raka ut for trafikskador &n bilister, vilket oftast beror pa daligt eller halt underlag.
Flest skadas inom den kommunala infrastrukturen.

Med hansyn till avstand, struktur och pendlingsmoénster ar cykelpotentialen for
vardagspendling storst inom de stérre centralorterna samt till och fran tatorterna
narmast Karlstad. Det finns dven potential mellan och i nara anslutning till andra
tatorter, sarskilt med tanke pa elcykelns utveckling. Pa langre strackor verkar
Region Varmland for att fa till smidiga byten mellan gang, cykel och kollektivtrafik.

Den regionala cykelplanen for Varmland (2024) kommer vara utgangspunkten for
de regionala cykelstrak som ska utvecklas och finansieras via lansplanen.
Cykelplanen har tagits fram i samrad med lanets kommuner.

Klimat och miljo

For att minska utslappen fran transportsektorn ar det viktigt att satsa pa
elektrifiering, 6kad anvandning av biodrivmedel, fordon med lagre
bransleforbrukning och férbattrade mojligheter att g, cykla och resa kollektivt.

Atgarder i lansplanen bidrar endast marginellt till utslappen eftersom trafiken nyttjar
den befintliga infrastrukturen nu och i framtiden. Trafikverket uppskattar att den
nationella planens betydelse for utslappen ar runt en procent om den skulle vara
helt inriktad pa klimatatgarder. Det handlar mer om att férandra fordonen och hur vi

Titel Forfattare Organisation Sida

Regional systemanalys 2025 UIf Rosenqvist, Erik Larsson Region Varmland 15 (53)



reser for att uppna en hogre transporteffektivitet. Det forutsatter i sin tur politiska
beslut och styrmedel fran global till kommunal niva.

Pa kort sikt kan de flesta bidra till att minska utslappen genom att resa mer
kollektivt, cykla eller ga i storre utstrackning. | tatorter finns det goda férutsattningar
for det och pa langre avstand ar den regionala kollektivtrafiken ett bra alternativ.

Trafikverkets beddmning ar att elektrifiering av jarnvagar sannolikt &r den mest
klimateffektiva atgarden kopplat till infrastrukturinvesteringar. | det sammanhanget
ar Fryksdalbanan intressant da den inte ar elektrifierad. Det basta vore om hela
Fryksdalsbanan kan elektrifieras for att kunna anvanda eldrivna tag for bade gods-
och persontag. Ett enklare och billigare alternativ kan vara att delelektrifiera banan
och installera laddinfrastruktur pa strategiskt utvalda platser dar persontagen har
langre uppehall. D4 skulle banan troligen kunna trafikeras med batteritag for
persontrafiken. Det ar dock nagot som behover utredas vidare och det forutsatter
att Region Varmland i sadana fall behéver investera i nya tag.

Runt ar 2045 bedémer Trafikverket att lastbilar och personbilar i den svenska
fordonsparken bestar av tillrackligt manga elektrifierade fordon for att inte ha nagra
nettoutslapp till atmosfaren, vilket &ven bor galla fér Varmland. Elektrifieringen av
fordonsflottan har i sarklass storst betydelse for utslappen inom transportsektorn
jamfort med att till exempel minska transporternas omfattning.
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Infrastruktur

| det har kapitlet beskriver vi pa en overgripande niva de olika infrastrukturslagen,
dess betydelse och funktioner, brister och status samt i férekommande fall vilka
atgarder som gjorts och planeras goéras kopplat till bristerna. For vagnatet beskrivs
de viktigaste vagarna fér Varmland.

Varmland har en tydlig enkarnig struktur dar de stora transportlederna gar som
ekrar till och fran Karlstad. En stor del av lanet har lag befolkningstathet och
avstandet mellan lanets kommunhuvudorter ar relativt langa. Av lanets invanare
bor cirka halften inom 25 kilometer fran centrala Karlstad. Befolkningstatheten i
Karlstadsregionen ligger i nivd med centraleuropeiska matt. For att utveckla den
regionala marknaden med Karlstad som centralort &r sékra och effektiva person-
och godstransporter en viktig forutsattning.

Vagnat

Vagnatet utgor stommen i Ianets transportsystem. Det statliga vagnatet i
Varmlands lan omfattar cirka 500 mil varav cirka 40 mil &r nationella stamvagar
(Sveriges Europavagar och storre riksvagar som binder ihop landet) och 54 mil
tillhér gruppen 6vriga riksvagar. Lansvagarna utgor 406 mil. Nya investeringar pa
ovriga riksvagar och lansvagar forutsatter finansiering via lansplanen. Det finns
aven en stor mangd enskilda vagar i Ianet, bade med och utan statsbidrag. Det
enskilda vagnatet ar storst bade i Varmland och i Sverige. Enskilda vagar med
statsbidrag omfattar 508 mil i Varmland.

Trafikverket har delat in vagnatet utifran vagens funktion och vaghallare.
Indelningen benamns Funktionellt prioriterat vagnat och togs fram i dialog med
lansplaneupprattarna. Syftet ar att peka ut vilka vagar som ar viktigast for nationell
och regional tillganglighet utifran fyra olika funktioner. Med funktionellt prioriterat
vagnat som underlag ar ambitionen att minska risken for forsamrad tillganglighet
langs med vagarna. Funktionellt prioriterat vagnat ar en viktig utgangspunkt vid
atgardsplanering.

Trafikverket har ocksa tagit fram en bristanalys som redogor for laget for det
statliga vagnatet inom Varmland.

Statliga och priméra
lansvagar i Varmland

=== Europavag
= Riksvag
= Primar lansvag

Tatort

—GD
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Funktionellt prioriterat
vagnat (FVP)

=== Nationella och
internationella vagar

=== Regionala vagar

== Kompletterande
regionala vagar

—GD

Statliga nationella vagar

Alla Europavégar (E-vagar) ar nationella stamvagar som knyter ihop landet och
landet med omgivande lander. Investeringar i det nationella vagnatet sker genom
finansiering via nationell plan.

E16 forbinder riksgransen vid Torsby med Gavle via Borlange. Strackan mellan
Torsby och Dalarnas lan gar i gemensam strackning med E45. Vagen har
varierande standard och trafikmangder. Standarden ar sdmst vaster om Torsby till
Norge.

E18 forbinder Varmland med Stockholm, Malardalsregionen samt Oslo. E18 har
stor betydelse for internationella, nationella och regionala person- och
godstransporter. E18 ar fran och med sommaren 2017 moétesseparerad fran
lansgransen i Ost till Valnas trafikplats. Den tidigare mest olycksdrabbade strackan
vaster om Karlstad ar sedan 2019 métesseparerad. En atgardsvalsstudie fran
2017 rekommenderar olika atgarder for strackan Valnas-Tocksfors och
motesseparering av hela strackan bedémdes vara den atgard som har storst
samhallsekonomisk nytta. Strackorna Técksfors-Backevarv-Arjang ar utpekade i
nationell plan 2022—-2033 i slutet av planperioden men inte fullt finansierade. 240
miljoner kronor finns avsatt.

| en atgardsvalstudie fran 2019 har E18 genom Karlstad centralort studerats.
Strackan har brister i tillganglighet, sakerhet och miljohansyn. Kébildning pa grund
av 6kande biltrafik och lag kapacitet i det angransande kommunala vagnatet
skapar osakra trafiksituationer, oférutsédgbar arbetspendling (personbil och
kollektivtrafik) och negativ paverkan pa godstransporter. Situationen kommer enligt
basprognosen forvarras. Cykel- och gangtrafik paverkas negativt av vagens
barriareffekt.

E45 forbinder Varmland med Gdéteborg, vastkusten och Dalarna. Vagen har stor
betydelse for turisttrafik genom regionen. Den har ocksa stor betydelse for
pendling och godstrafiken i hela straket till Goteborg och Vastra Gotaland.

Vagen ar motesseparerad mellan Amal och Séffle och i stora delar av Vastra
Goétaland med motorvag mellan Goéteborg och Trollhattan. Den gemensamma
strackningen med E18 mellan Segmon och Bjérkasmotet ar métesseparerad med
undantag fér strackan Slottsbron-Gruvon. Ovrig strackning ar i dagslaget tvafaltig
med varierande vagbredd och vagstandard. Strackan Saffle-Valndsmotet och
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Amal-Tésse planeras fér métesseparering och 2+1-vég i nationell plan de
narmaste aren.

Statliga regionala vagar

Riksvag 26 forbinder Varmland med Vastra Goétaland och Jonkdping och har stor
betydelse for turisttrafiken till norra Dalarna (Salen och Idre) samt for regional trafik
i Ostra Varmland. Vagen &r tvafaltig med varierande bredd. S6der om Kristinehamn
ar den nationell stamvag.

Riksvag 61 har stor betydelse for trafik mellan Karlstad och vastra Varmland. Det
ar Varmlands hogst trafikerade regionala vag. Vagen utgoér stommen i den for
Varmland viktiga granshandeln mellan Norge och Sverige. Den férbinder
kommunerna Eda, Arvika och Kil med Karlstad och de nationella vagstraken E18
och E45. Vagen anvands ocksa till stor del for godstrafik mellan Norge och
Sverige. De senaste decennierna har trafiken éver gransen 6kat markant pa grund
av vaxande granshandel och arbetspendling. llanda-Bergvik pa véag 61/62 ar lanets
hogst trafikerade vagetapp med cirka 20 000 fordon per dygn och har planeras
kapacitetshéjande atgarder for battre framkomlighet och trafiksakerhet for
arbetspendling och godstransporter.

Pa Ovriga delar ar vagen tvafaltig med varierande vagbredd och vagstandard. For
strackan Framnas-Hoégboda finns planer for ytterligare cirka 8 kilometer métesfri
vag. Pa den norska sidan har standarden pa riksvag 2 mot Kongsvinger,
Gardemoen och Oslo forbattrats vilket ocksa har inneburit 6kad trafik pa riksvag
61. | anslutning till helger, sarskilt storhelger, ar det tidvis kapacitetsproblem mellan
Charlottenberg och riksgransen till foljd av granshandeln.

Riksvag 62 har stor betydelse for regional pendling mellan Karlstad och norra
Varmland samt for turisttrafik fran sddra Sverige till fidllomraden i Dalarna, norra
Varmland och Trysil i Norge. Vagen ar métesseparerad mellan Karlstad och Norra
Sanna. Ombyggnation fér métesseparering pagar mellan Norra Sanna och Deje
dar en av tre etapper ar fardigstalld. De tva aterstaende beraknas vara klara inom
de narmaste aren. | 6vrigt ar det en tvafaltig vag med varierande vagbredd och
standard. Standarden ar Iagst i norra delen av lanet. Det finns problem med ras
och barighet i anslutning till Klaralven till féljd av erodering och tung trafik, sarskilt i
norra Varmland.

Riksvag 62 forbinder Hagfors, Munkfors och Forshaga med Karlstad samt de
nationella vagstraken E18 och E45. Riksvag 62 har stor betydelse for
arbetspendling och godstransporter, framst virkestransporter fran norra Varmland.
For de stora stalindustrierna i Hagfors och Munkfors har vagen stor betydelse for
arbetspendling och godstransporter eftersom orterna saknar jarnvagsforbindelse.
Mellan Bergvik och llanda planeras atgarder for att forbattra trafiksdkerhet och
framkomlighet.

Riksvag 63 forbinder Varmland med Bergslagsomradet och da framst kommunerna
Hallefors, Ljusnarsberg och Ludvika. Riksvag 63 har stor betydelse for regional
trafik mellan Karlstad och dstra Varmland. Vagen ar moétesfri fran E18 i Karlstad till
Vallargardet. | dvrigt ar vagen tvafaltig med varierande vagbredd och vagstandard.
Trafiksdkerhetsférbattringar i form av kurvratning har genomforts vid
Brattforsheden.

Riksvag 63 forbinder Filipstads kommun med Karlstad och de nationella
vagstraken E18 och E45 mot Oslo respektive Géteborg. Vag 63 har betydelse for
arbetspendling och godstransporter.

Vag 236 och 554 forbinder Hammard kommun med Karlstad. Vagarna gar pa ostra
respektive vastra sidan av Karlstad och forbinder Hammaré kommun med E18.
Vagarna har betydelse for bade godstransporter, dagliga personresor och
kollektivtrafiken.

Titel Forfattare Organisation Sida

Regional systemanalys 2025 UIf Rosenqvist, Erik Larsson Region Varmland 19 (53)



Utover Europavagarna och riksvagarna finns ett antal lansvagar som ar av sarskild
vikt for transporter mellan kommunerna i lanet. Exempel pa dessa ar vag 175
Séaffle-Arvika, vag 172 Arjang-Arvika, vag 240 Vase-Hagfors, de vast-6stliga
forbindelserna vag 241 Sunne-Munkfors samt vag 239 som férbinder Eksharad i
norddstra Varmland med Torsby och E16 mot Norge. Vag 237 mellan Storfors och
Karlskoga ar viktig for arbetspendling.

Vagar utanfor Varmland som ar av sarskild vikt for 1anets koppling till narliggande
tillvaxtregioner &r E18 till Stockholm, Malardalen och Orebro samt E45 till
Goteborg. Varmland ar ocksa beroende av standarden pa det norska vagnatet dar
frAmst E18 till Oslo och riksvag 2 till Kongsvinger med koppling till Gardemoen
utgor viktiga forbindelser.

Jarnvagar

Karlstad ar regionens huvudort och knutpunkt for kollektivtrafik. Den fysiska
punkten dar flest jarnvagar mots ar i Kil. Nedan listas de funktioner, brister och
behov som finns for respektive jarnvag.

Varmlandsbanan (Laxa-Charlottenberg)

Varmlandsbanan ar lanken i Varmland som férbinder huvudstaderna Stockholm
och Oslo. Den ar enkelsparig och bedéms av Trafikverket ha stora
kapacitetsbegransningar, framst pa delen Kristinehamn-Karlstad-Kil. Nya
motesstationer har fardigstallts i Vase och Valsviken. | Vase aterstar darefter en
etapp att férlanga sparet sterut for att uppna en fullangd om 3 200 meters
motesspar.

De storsta bristerna pa Varmlandsbanan ar dalig kapacitet pa strackan Kil-
Karlstad-Kristinehamn. En serie etapper av dubbelsparsutbyggnader mellan
Kristinehamn och Kil &r nédvandiga i ett forsta skede tillsammans med métesspar
mellan Kil och riksgransen. For att uppna dnskade restider och trafikering mellan
Stockholm och Oslo behdvs dubbelspar langs hela strackningen.

Karlstad bangard utgér en flaskhals for bade person- och godstagstrafiken, med
begransningar avseende bade spar och perronger. Inom ramen for projektet Tag i
Tid planeras totalt fem atgarder for forbattrad kapacitet i anslutning till Karlstad
varav moétesspar vid Pramkanalen och Valsviken ar fardiga samt ombyggnation av
Vase stationsomrade inklusive plattformarna.

| atgardsvalsstudien Gods Varmland fran ar 2020 konstateras att Varmland
behdver en ny bangard fér godshantering. Bangarden ska ha méjlighet att
utvecklas till en godsnod fér omlastning av gods. Detta har tidigare planerats till
Valsviken i Karlstad men beslut har inte fattats pa grund av férdyring och att
finansiering inte ar sékrad. Utredning om placering pagar och det primara forslaget
pa ny placering ar norr om Vaxnas och ska kostnadsberaknas.

Under 2016 genomférdes aven en atgardsvalsstudie om hur kapaciteten kan
forbattras pa Kils bangard. Investeringar i Kils bangard ar ndédvandiga for att
utveckla tagtrafiken, inte minst for kapacitetsforstarkningar mellan Oslo och
Stockholm. Bristerna kvarstar fortfarande

Spar- och vaxelbyte ar genomfort under 2022 och 2023 och 6kar banans
robusthet.

Fryksdalsbanan (Kil-Torsby)

Har en viktig funktion i det regionala transportsystemet. Den férbinder Torsby och
Sunne med Karlstad och utgdr en av stomlinjerna i den regionala kollektivtrafiken.
Banan ar enkelsparig och oelektrifierad samt saknar fjarrstyrd trafikstyrning. Sparet
ar skarvspar med lag kvalitet, vilket medfor hogre underhallskrav samt lagre
hastighetsstandard. Trafikverket har genomfort ett arbete for att 6ka sakerheten pa
banan genom att reducera antalet plankorsningar och uppféra bommar pa
kvarvarande plankorsningar. Sparbyte till helsvetsat spar med tyngre raler och
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makadamballast istallet for dagens grusballast ar inplanerat till 2026—2027. Genom
l&nsplanen bekostas ett nytt signalsystem Kil-Sunne

Trafiken pa banan har 6kat och det finns idag inte mgjlighet att erbjuda fler
taglagen under hogtrafik. Det gar tolv turer per riktning mellan Sunne och Karlstad
C, via Kils station. Banan ar aven viktig for naringslivet med timmer och
massavedstransporter. 2026 utférs sparbyte mellan Sunne och Torsby. Mellan Kil
och Rottneros ska spar och tre véaxlar bytas ut till 2027. Atgéarderna férvantas leda
till en robustare bana med farre begrasningar och fel.

Bergslagsbanan (Gavle-Kil)

Forbinder Goéteborg via Varmland med Borlange, Falun och Gavle med vidare
koppling till Norrland, ar viktig for nationella godstransporter. Trafiken
prognosticeras Oka kraftigt for att frigbra kapacitet pa Vastra stambanan. Banan ar
enkelsparig och under vissa tider pa dygnet rader kapacitetsbrist utmed hela
strackan Gavle-Kil. Den tidigare flaskhalsen Stélldalen-Kil har trimmats for 6kad
kapacitet.

Inlandsbanan (Kristinehamn-Filipstad-Persberg)

Inlandsbanan &gs av kommunerna efter banan i bolaget Inlandsbanan AB. Bolaget
erhaller statliga medel for drift och underhall. Eventuellt kan banan évertas av
staten i en narliggande framtid da den har en viktig betydelse for totalférsvaret.

Strackan har skiftande standard efter upprustningar pa senare ar. Strackan
Daglésen-Persberg ar enkelsparig, oelektrifierad och saknar fjarrstyrd
trafikstyrning. Trafiken utgdrs i huvudsak av godstag. Den stdngda delen mellan
Mora och Persberg har av Trafikverket inte bedémts som marknadsmassigt [6nsam
att 6ppna upp.

Sparet har lag kvalitet, vilket medfor att hastighetsstandard och komfort ar lag. Den
nyligen elektrifierade strackan Kristinehamn-Nykroppa har genom punktinsatser pa
senare ar fatt en utdkad funktion delvis tack vare den sa kallade Nykroppatriangeln
som majliggor trafikering strackan Karlstad-Kristinehamn-Borlange-Falun-Gavle
med genomgaende person- och godstag.

Norge/Vanerbanan (Kil-G6teborg)

Utgor en del av godsstraket vaster om Vanern och férbinder Varmland med
Goteborg. Cirka 40 % av trafiken pa banan ar godstrafik. Banan ar enkelsparig.
Hastighetsstandarden ar relativt lag och restiden mellan Karlstad och Goéteborg ar
minst 2 timmar och 24 minuter. Strackan Oxnered-Géteborg &r dubbelspar med
hastighetsstandard (200 km/h) vilket férbattrat kapacitet och restid pa strackan. Da
bade regional persontrafik och godstrafik 6kat den senaste tiden ar det fortsatt
kapacitetsproblem, i synnerhet narmast Goéteborg.

Ett forbindelsespar mellan Norge/Vanerbanan och Hamnbanan och en ny
jarnvagsbro med dubbelspar éver Goéta alv har forbattrat kapaciteten betydligt for
godstrafiken till och fran Géteborgs hamn. Mellan Kil och Oxnered har
kraftforsorjningen forstarkts, vilket innebar att langre och tyngre tag kan trafikera
strackan. Mellan Kil och Skalebol ar métessparen for korta for en effektiv trafikering
vilket leder till kapacitetsproblem.

Skoghallsbanan (Karlstad-Skoghall)

Banan ar enkelsparig och elektrifierad men saknar fjarrstyrd trafikstyrning. Banan
anvands uteslutande for godstransporter till och fran Skoghalls bruk. Det saknas
triangelspar mellan Skoghallsbanan och Varmlandsbanan mot vaster vilket innebar
att tdgen maste vanda pa Karlstad C. Det i sin tur bidrar till kapacitetsbristerna pa
Karlstad C och Varmlandsbanan.

En ombyggnation av Skoghalls bangard pagar och syftar till att 6ka
godskapaciteten for att méta en dverflyttning fran vag till jarnvag och hogre
produktion pa Skoghalls bruk.
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Jarnvégar i Varmland. Kélla: Trafikverket, NVDB

Digital tillganglighet

Med tillganglighet avses den latthet med vilken invanare, bestkare, naringsliv och
offentliga organisationer kan na det utbud och aktiviteter som de har behov av. Det
vidgade tillganglighetsbegreppet har tre dimensioner; rumslig néarhet, fysisk
mobilitet och digital tillgdnglighet. Manga av vara behov kan uppfyllas genom att
resa och forflytta oss mellan olika malpunkter, men numera ar det vanligt att skéta
manga uppgifter digitalt. Det kan handla om arbete, handel, utbildning, offentliga
tjanster eller vard. Ytterligare satt att tillgodose tillganglighet ar att placera viktiga
malpunkter sa att resbehovet minskar, vilket innebar att fragan om tillganglighet ar
aktuell i all samhallsplanering.

Rumslig narhet

(Markanvandning)

Tillganglighet
Digital
tillganglighet

Fysisk
mobilitet

(Telekommunikations

(Transportsystem) -system)

Tillgdnglighet kan skapas med hjélp av tre olika faktorer: transportsystemet (fysisk
mobilitet), markanvéndningen (rumslig nérhet) och telekommunikationssystem
(digital tillgénglighet). Ett systemperspektiv pa tillgdnglighet medfér att det finns
manga verktyqg for att paverka tillgdngligheten.
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For att skapa tillganglighet finns darmed bade markanvandning,
transportsystemets utformning och digital kommunikation som parametrar att
arbeta med. Planeringsaktérer i samverkan far genom det vidgade synsattet pa
tillganglighet fler verktyg att arbeta med for att mer effektivt kunna paverka
tillgangligheten.

En viktig aspekt ar att tillganglighet ser olika ut for olika manniskor och i olika
livssituationer. Behoven kring tillganglighet kan &ven férandras éver tid.

God tillganglighet (digital, rumslig och fysisk) ar en férutsattning fér att kunna bo,
verka och leva i hela lanet. Det behévs val utvecklad digital infrastruktur och
digitala tjanster, samordnad fysisk planering och samt ett valfungerande och
resurseffektivt transportsystem for saval manniskor som gods.

Enligt Post- och telestyrelsens Mobiltdcknings- och bredbandskartlaggning 2024
har en 94 procent av hushall och féretag i lanet har tillgang bredband om 100
Mbit/s. Utanfor statistiska tatorter och statistiska smaorter har 82 procent av
hushall och féretag tillgang till bredband om 100 Mbit/s. Dessa omraden har ofta
kapacitetssvagare mobilnat.

Manga som pendlar med tag, buss eller bil har behov av god uppkoppling under
resan. Detta i kombination med att fordon blir alltmer uppkopplade staller allt hogre
krav pa mobiltdckningen langs jarnvagar och vagar. Den sammanlagda
mobiltadckningen fér de fyra mobiloperatérerna langsmed riksvagarna i Varmland
har lag kapacitet dar endast ca 55 procent av ytan som utgor riksvagar uppfyller
nationella malet om hastighet och signalniva. Nar det galler hogtrafikerade
jarnvagar uppnar ca 68 procent av strackorna i Varmland de nationella malen.
Detta medfor att kvaliteten pa uppkopplingen i dessa strak kan upplevas som
otillracklig. Det pagar en modernisering fram till ar 2025 och utbyggnad av
mobilnaten fortsatter darefter om an i lagre takt. Nya statliga atgarder for
forbattrade mobilnat har aviserats fran regeringen. Teknikutvecklingen gar ocksa
snabbt, och nya I6sningar som exempelvis satellituppkoppling kan komma att bidra
till 6kad digital tillganglighet.

En 6kad grad av distansarbete kan bade minska behovet av arbetspendling, men
kan ocksa leda till 6kad arbetspendling da forstorade arbetsmarknadsregioner gér
att fler personer kan ta ett jobb langre fran sin bostadsort. Den genomsnittliga
pendlingstiden kan ses acceptabel om det ar mojligt att arbeta pa distans delar av
arbetsveckan.

Resecentrum
Bytespunkter mellan olika transportslag utgor strategiska delar av infrastrukturen.
Utover dessa tillkommer ocksa passagerare med kommersiell busstrafik.

Jarnvagsstationerna i Arvika, Charlottenberg, Kil, Grums och Sunne &r ombyggda
till resecentrum. | Hagfors, Filipstad, Skoghall, Saffle, Arjang, Munkfors och
Storfors finns busstationer med motsvarande standard som resecentrum. For
Forshaga, Torsby, Kristinehamn och Técksfors pagar planering infér ombyggnad.
Skillnaden mellan resecentrum och busstation ar att ett resecentrum kopplar
samman buss och tadg, medan en busstation kopplar samman olika busslinjer.

| Karlstad pagar ombyggnation av centralstationen for att bli ett resecentrum.
Sparomradet byggs om for att méjliggora fler hallplatslagen och busstrafiken
kommer att flyttas frdn nuvarande busstation till Hamn- och Jarnvagsgatan i direkt
anslutning till stationshuset. Projekt genomférs av Trafikverket, Karlstads kommun,
Jernhusen och Region Varmland.

Flygplatser

Karlstad Airport ar lanets storsta flygplats. Flygplatsen har betydelse for
tillganglighet inom och utom Sveriges granser. | nulaget bedrivs framst
chartertrafik, utbildning och ambulansflyg, som har sin bas pa flygplatsen. Svensk
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Luftambulans med sina ambulanshelikoptrar for akuta uppdrag i Varmlands och
Dalarnas lan bedriver en omfattande verksamhet pa platsen. De har dven sin
tekniska bas vid flygplatsen dar de servar samtliga helikoptrar fran alla sina
verksamhetsomraden i Sverige.

Karlstads Airport ar sedan 2019 utnamnd till beredskapsflygplats som en del i
totalférsvaret. Det innebéar att flygplatsen behdver halla 6ppet dygnet runt for
samhallsviktiga transporter, exempelvis ambulansflyg, och att flygplatsen erhéaller
statlig ersattning for det. Det statliga bidraget tacker dock inte kostnaderna fullt ut.
Sedan 2020 bedrivs ingen linjetrafik pa flygplatsen. Under 2025 kommer ett nytt
bolag, Sola Air, att starta kommersiell trafik till Arlanda och Kastrup med dagliga
avgangar. Karlstad Airport har modern teknik och en landningsbana pa 2600 meter
vilket mojliggor att den kan hantera i princip alla typer av flygplan.

| Hagfors och Torsby finns kommunala flygplatser med reguljar trafik till Stockholm.
For denna trafik erhalls statliga bidrag och trafiken upphandlas pa uppdrag av
Trafikverket vart fjarde ar, vilket minskar maojligheten till 1angsiktig planering.

For boende i vastra Varmland kan Gardemoen (Oslo) vara en alternativ flygplats
for internationella resor. Andra narliggande flygplatser ar Orebro vilken har
lagprisflyg och chartertrafik till Sydeuropa. | Orebro finns &ven en relativt
omfattande godstrafik med flyg.

Flygplatserna ar viktiga for tillganglighet utom lanets granser for langre inrikesresor
och att na viktiga hubbar for utlandstrafik. En stor utmaning ar att kostnaderna for
driften av flygplatserna till stor del far baras av kommunerna och regionen trots
statliga bidrag.

Vanersjofart

For delar av naringslivet i Varmland ar sjofarten av stor betydelse. | Varmland finns
hamnar i Karlstad och Kristinehamn samt vid Gruvéns bruk. Ovriga stérre hamnar i
Vanern ar Otterbacken och Lidkdping. Kristinehamns hamn har byggts om till en
modern multimodal terminal med goda méjligheter till omlastning mellan fartyg, tag
och lastbil. Aven Karlstads hamn ar multimodal och en majoritet av den
godsmangd som hanteras i Karlstad ar omlastning mellan lastbil och tag. | Alvenas
stder om Valberg finns en stdrre hamn i privat go.

Hamnarna i Karlstad, Kristinehamn och Lidkdping samt hamnarna vid Gruvén och
Otterbacken ar viktiga noder for Vanersjofarten.

Slussarna i Lilla Edet, Trollhatte kanal och Vanersborg bedéms vara uttjanta till
2030. En ny slussled finns med i den nationella planen och planering pagar. De
nya slussarna projekteras for att hantera storre fartyg an dagens vilket kommer
vara positivt for sjéfartens konkurrenskraft.
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1 Karlstad

Godsnoder i Varmland.

Langsiktig utveckling av betydelse for transportsystemet

Stockholm-Oslo
Varmlands position mellan de tvad huvudstadsregionerna Stockholm och Oslo ar

central for utvecklingen. Utvecklingen hdmmas av bristerna i
jarnvagsinfrastrukturen. Strackan mellan Stockholm och Oslo ar bara cirka 40 mil,
men restiden éver 5 timmar med tag vilket ar betydligt Iangre an flyget inklusive
anslutningsresor och néra restiden med bil. Aven kapaciteten avseende antal tag
ar begransad pa grund av enkelspar, i synnerhet genom Varmland. Karlstad,
Vasteras och Orebro &r alla tre vaxande nodstader i straket, men saknar bra
jarnvagsforbindelser framst i relationen Karlstad-Orebro. Karlstad har restider till
Stockholm respektive Oslo pa cirka 2,5 timmar med tag.

En uppgraderad tagférbindelse i straket skulle ha stor betydelse fér Varmlands
utveckling genom att dka utbytet mellan huvudstaderna och nodstaderna i straket.
Trafikering och stoppstruktur avgors av tagoperatérerna utifran
marknadsunderlaget. Den kommersiella trafiken kan kompletteras med
upphandlad regional trafik vilket innebar att aven andra kommuner och orter skulle
fa battre tillganglighet.

RESTID

oso _/ 2.55 TIMMAR

Visteras

Eskilstuna
Stockholm

Gridnsbanan Viarmlandsbanan Nobelbanan Milarbanan

Malbild fér strédckan mellan Stockholm och Oslo. Kélla: Oslo-Stockholm 2.55 AB
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Hela straket bestar av flera delstrackor:

e Stockholm-Viasteras dar utbyggnad av Malarbanan till fyra spar centralt i
Stockholmsregionen har paboérjats.

e Visteras-Orebro dar ett flertal flaskhalsar i form av enkelspar och
hastighetsbegransande strackningar behdver breddas och ratas ut.

e Orebro-Kristinehamn dar en jarnvéagskoppling saknas. Den sé kallade
Nobelbanan kortar restiden avsevart och avlastar Hallsberg samt Laxa-
Kristinehamn. Lokaliseringsutredning pagar.

e Kristinehamn-Arvika ar Sveriges mest belastade enkelspar med stora
kapacitets- och kvalitetsbrister som bland annat leder till en av Sveriges
lagsta punktligheter i forhallande till tidtabellen. Vissa atgarder ar
beslutade, se Varmlandsbanan ovan. Banan behdver hdjd kapacitet
genom dubbelspar hela vagen.

e Arvika-Oslo behdver en ny genare strackning for att n konkurrenskraftiga
restider. Olika strackningar har studerats och méjliga alternativ finns som
kortar restiderna.

Malbilden for den fardiga strackningen ar dubbelspar langs hela strackan och en
restid mellan Stockholm och Oslo pa under tre timmar, vilket atgarderna
sammantaget bedéms uppna. Delatgarder har planerats langs strackningen,
framfor allt langs Varmlandsbanan men aven andra strackor. De strackor som
innebar nyinvestering finns idag inte i nationell plan i Sverige eller Norge. Den
initiala ambitionsnivan pa dagens atgarder handlar framst om att uppratthalla
grundlaggande funktion och sakerstalla kvaliteten. Det racker inte for att frigora de
potentiella nyttorna fér arbetsmarknad och naringsliv som kortare restid skulle
innebara.

Under 2024 har en lokaliseringsutredning startats upp foér Nobelbanan. Arbetets
leds av bolaget och gors tillsammans med Trafikverket.

Nyttor for hela Varmland

Trafikverkets beddmning ar att en snabbare tagférbindelse mellan Oslo-Stockholm
i flera avseenden har mycket positiva effekter pa utvecklingen. Forutsattningarna
forbattras for naringslivet, bade inom Sverige och internationellt. Arbetsmarknaden
starks genom kortare restider och 6kad kapacitet.

Trafikverket har analyserat de samhallsekonomiska nyttorna och konstaterat att de
ar betydande och évervager kostnaderna for utbyggnaden. Nyttorna handlar bade
om positiva regionalekonomiska effekter, utbkade arbetsmarknader och kortare
restider for inv@narna. En viktig aspekt ar att det framst ar det regionala resandet
langs strackningen som ger storst nyttor, inte resor fran andpunkterna.

Nyttorna tillfaller inte enbart de stora nodstaderna utan aven andra kommuner i
straket och dess narhet. De ekonomiskt positiva effekterna ar starkast i kommuner
dar jarnvagen ansluter men genom de lokala arbetsmarknaderna som omfattar
flera kommuner tillkommer nyttan fler delar av Varmland och Mellansverige ocksa
utanfér strackningen. En delregional strukturbild tas fram tilsammans med Region
Orebro L&an och berérda kommuner i straket.

Klimatnyttan med 6verflyttning av resenarer fran flyg, personbil samt gods fran
lastbil innebar minskade koldioxidutslapp med cirka 43 000 ton per ar enligt
Trafikverket. | en uppdaterad analys har analysféretaget WSP har beraknat
utslappsminskning fran flyg till cirka 66 000 ton koldioxidekvivalenter exklusive
hoghojdseffekter. Det innebar att utslappen fran sjalva byggnationen kompenseras
genom minskat flygande i spannet 7—19 ar och darefter ar klimateffekten positiv.

Véagnitet Oslo—Stockholm

Aven vagnatet mellan Stockholm och Oslo har brister som behdver férbattras, dar
huvuddelen av bristerna ar lokaliserade till Varmland. Brister finns pa E18 mellan
Valnas och Toécksfors dar motesseparering saknas, en stracka som varit planerad
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men annu inte tagits upp i nationell plan. Aven genomfarten genom Karlstad har
brister som leder till trdngsel, bristande sékerhet och lagre kapacitet. Riksvag 61 ar
en viktig koppling till Norge och har stor andel av granstrafiken. Dar behdvs
sakerhetsforbattrande atgarder langs storre delen av strackan.

Transeuropeiska transportnatverket (TEN-T)

Transeuropeiska transportnatverket (TEN-T) ar EU:s prioriterade natverk for
transporter. | natet ingar samtliga transportslag och syftet ar att Ianka samman det
europeiska transportsystemet och utgéra en grundstomme fér transport inom EU:s
inre marknad samt att knyta ihop stora befolknings- och ekonomiska centrum.
TEN-T har tva nivaer bestdende av ett évergripande nat (Comprehensive) och ett
stomnat (Core). Inom stomnatet finns dven sa kallade stomnatskorridorer
utpekade, vilka ar de hogst prioriterade. Det 6vergripande natet syftar till att
sakerstalla full tdckning av EU och tillgénglighet for alla regioner. Pa sikt ska
arbetet leda till att transportnatet gradvis bidrar till att férbattra den inre marknaden,
starka territoriell, ekonomisk och social sammanhallning och minska utslapp av
vaxthusgaser inom hela EU. Hela det 6évergripande natet ska vara fardigstallt
senast 2050.

Under varen 2024 blev det klart att EU:s medlemslander och Europaparlamentet
natt en dverenskommelse om en ny férordning. Det innebar bland annat att hela
strackan Oslo-Stockholm (mot tidigare Orebro-Stockholm) ingar som en
stomnatskorridor i transportkorridoren Skandinavien-Medelhavet, vilket medger
Okade mojligheter till finansiering via CEF [CEF (Connecting Europe Facility) &r
fonden for ett sammanlédnkat Europa som &r en viktig finansieringskélla for TEN-T]

Rysslands invasion av Ukraina och Sveriges medlemskap i NATO har sannolikt
varit en faktor som bidragit till strakets 6kade betydelse inom EU.
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TEN-T nétet i Europa. Kélla: Europeiska kommissionen
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Trafik och funktion

| det har kapitlet beskriver vi hur olika trafikslag bidrar till helheten i trafiksystemet.
Hur vi nyttjar infrastrukturen har stor betydelse fér hur och varfor de olika delarna
behdver utvecklas for att battre framja systemet som helhet.

Biltrafik

Biltrafiken ar alltjamt det dominerande trafikslaget i Varmland med flest antal
resande och andel personkilometer. Personbilstrafiken ar viktig for
arbetsmarknaden, ink&p och service samt fritidsresor. Antalet personbilar i trafik i
lanet. Okningstakten paminner om utvecklingen pa nationell niva dar ékningen
tydligt foljer den ekonomiska konjunkturen.

Pa de allra kortaste resorna, under fem kilometer, har det totala bilanvandandet
minskat med 32 % sedan 2014 (den tidigare resvaneundersdkningen). Bilen ar
dock fortfarande det allra vanligaste transportsattet. 65 % av alla resor pa vardagar
gors med bil jamfort de 33 % som gors med hallbara transportsatt. 2014 var
fordelningen 71 % bilresor och 28 % hallbara resor. Mer &n var tredje
yrkesverksam eller studerande har mgjlighet att jobba eller studera hemifran.
Tiderna da varmlanningarna reser till och fran jobbet har inte andrats avsevart.

Trafikflodena pa huvudvagnatet i Varmland varierar mycket beroende pa att stora
delar av lanet ar glesbefolkat. De storsta flodena finns pa E18 och riksvag 61 i
narheten av Karlstad medan riksvag 62 i norra Varmland har minst trafik. Det finns
inga storre kapacitetsbrister som orsakar problem med trangsel i huvudvagnatet
bortsett fran nagra kortare strackor, framfor allt i narheten av Karlstads tatort under
rusningstid. Pa flera vagavsnitt finns dock brister i framkomligheten beroende péa
lag hastighetsstandard (70—80 km/timme). Trafikverket har genomfort ett antal
hastighetssankningar fran 90 till 80 km/h de senaste aren for att 6ka
trafiksakerheten. Flera kommuner har lyft fram att hastighetssankningen paverkar
arbetspendlingen negativt.

| stora delar av vagnatet finns aven brister i trafiksdkerhet och barighet. Pa det mer
trafikerade vagnatet ar brister i barighet storst pa delar av riksvag 61, 62 och E45.
Den delvis déliga vagstandarden forlanger restider och forsvarar godstransporter i
regionen.

Arsdygnstrafik
Antal fordon/dygn

1-2 000

2 0004 000

4 000-6 000

6 000-8 000

8 000-10 000
10 000-20 714

Arsdygnstrafik Varmland 2024. Kélla: Trafikverket, NVDB
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Jarnvagstrafik

Idag gors cirka 14 miljoner kollektiva resor per ar i Varmlands lan och av dessa ar
drygt 900 000 tagresor. Av dessa resor gors cirka 28 % pa Fryksdalsbanan, 50 %
pa Varmlandsbanan och 22 % pa Norge/Vanerbanan. Mellan Karlstad C och Kil
gar det som mest 90 tag per dygn.

Strateqisk plan for tagtrafiken i Varmland 2024—2040 (varmlandstrafik.se)

Kapacitetsutnyttjande

Kapacitetsutnyttjandet pa den mest belastade bandelen Kristinehamn-Kil var
mycket hogt, vilket innebar att kansligheten for stérningar och férseningar var stor.
Under forutsattning att tagtrafiken atergar till tidigare nivaer och att Trafikverkets
basprognoser stammer, ar kapacitetsbristen i delar av natet mycket pataglig.

Belastningen ar stdrst mellan Kil och Karlstad, vilket sammanfaller med ett stort
antal ej kdrda tag. Storst andel instéllda tag ar godstag. Till viss del beror det pa
exempelvis forandrad efterfragan och andra faktorer som inte ar direkt kopplade till
infrastrukturen

N

Karlstad Orebro .
Hallsberg ot

Stromstad

o _®
/ Skévde Lmkgmg

Trafikverkets bild éver jérnvdg dér det rader kapacitetsbrist idag. Rétt indikerar stor
kapacitetsbrist, orange indikerar viss kapacitetsbrist och grén indikerar att det inte &r ndgon
kapacitetsbrist pa denna del av banan. Kélla: Trafikverket.

Punktlighet

Punktlighet, matt i andelen ankomna persontdg med hégst fem minuter efter
tidtabell, har kraftigt forsamrats under tidsperioden 2020-2023. Enligt Trafikanalys
har samtliga lan férutom Kalmar lan visar en férsamrad punktlighet, inklusive
Varmlands lan dar punktligheten har férsamrats med 7 %. Fran 89,7 % 2020 till
83,8 % 2023. Den sammanlagda tagtrafikens punktlighet i riket har férsamrats med
6 %.

Det innebar att Varmland ar ett av de sdmsta lanen sett till punktlighet. Forklarande
orsaker kan vara ett nytt signal- och planeringssystem som Trafikverket inforde
2023, samt att forsamringen mats fran 2020 da farre reste till féljd av pandemin.
Banarbeten samt problem med de varmlandska tagen har bidragit till férsamringen.

For fiarrtagen mellan Oslo och Stockholm utgér Varmlandsbanan en flaskhals och
anledning till bristande punktlighet da banan ar landets mest trafikerade enkelspar.
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Busstrafik

Den regionala busstrafiken bestar av ett linjenat som binder samman lanets
tatorter och aven forsdrjer landsbygden med kollektiva transporter. Region
Varmland organiserar regiontrafik med buss och tag, tatortstrafik i Karlstad, Arvika,
Kristinehamn och Saffle, skoltrafik, anropsstyrd trafik, fardtjanst och sjukresor i
Varmland samt batbusstrafik under sommaren.

Tag

= Karlstad stadsbuss
(exklusiva batbuss)

= Regionbusstrafik (inklusive
tatortstrafik i Arvika,
Kristinehamn och S&ffle)

Det totala antalet resor i den allménna kollektivtrafiken for ar 2024 ligger pa 11,6
miljoner resor per ar (pastigande per enkeltur). Tatortstrafiken i Karlstad med buss
star for cirka sju miljoner resor, den regionala busstrafiken for drygt fyra miljoner
resor och den regionala tagtrafiken ca 600 000 resor per ar. Battrafiken star for
mellan 30 000—45 000 resor per ar. Kollektivtrafikens respektive det hallbara
resandets marknadsandel jamfort med resande med motoriserat fordon lag 2024
pa 13 respektive 30 %.

Framtidens trafiksystem

Ar 2027 I6per busstrafikavtalet fér region- och tatortstrafiken ut vilket skapar en
mdjlighet att utveckla trafikplaneringen och att uppdatera fordonsflottan.
Busstrafiken kommer tillsammans med taget att vara navet i den hallbara mobilitet
som behdvs for att 6ka det héllbara resandet. Busstrafikens linjer behéver
utvecklas med hansyn till smidiga byten till andra trafikslag och knutpunkter.
Forbattrad framkomlighet leder till positiva effekter for minskad trangsel och kortare
restider.

Avsikten i det regionala i trafikférsorjningsprogrammet ar att géra busstrafiken mer
flexibel genom segmentering av olika typer av busstrafik. Snabbusslinjer,
expressbussar och olika former av geografiskt avgransad anropsstyrd kollektivtrafik
(dynamisk trafik), kan anvandas for att anpassa utbudet och turtathet beroende pa
resandeunderlag.

Sedan 2021 erbjuder Varmlandstrafik sa kallad on demand-trafik i Saffle tatort. Det
ar en dynamisk och flexibel kollektivtrafik. Resorna bokas via en app och kunderna
kan stiga pa och av vid bade fysiska och virtuella hallplatser. Trafiken gar utan vare
sig tidtabell eller bestamd linjestrackning utan och planeras helt och hallet utifran
de bestallda resorna. Test har ocksd genomfoérts pa ett stérre omrade utanfor tatort
i Sunne kommun som planeras permanentas under 2025. Konceptet har haft en
hog efterfragan ar en av flera trafikmodeller som utreds som en del av framtidens
kollektivtrafik i Varmland.
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Cykeltrafik

| resvaneundersokningen som genomférdes i Varmland 2023 framgar att 50 % av
alla resor i lanets tatorter ar kortare @n 5 kilometer, motsvarande siffra for
landsbygd ar 31 %. Pa strackor under 3 kilometer star cykling for en fjardedel och
pa strackor 3-5 kilometer for cirka en femtedel av resorna. Potentialen for fler och
nagot langre cykelresor ar stor dar det redan idag finns god cykelinfrastruktur samt
dar cykelinfrastrukturen utvecklas. Med hansyn till avstand, struktur och
pendlingsmonster ar cykelpotentialen for vardagspendling storst inom de storre
centralorterna samt till och fran tatorterna narmast Karlstad. Men det finns aven
potential mellan och i ndra anslutning till andra tatorter, sarskilt med tanke pa
elcykelns utveckling.

Till viss del kan vi konstatera att en positiv beteendeférandring skett de senaste
aren, vilket troligtvis kan harledas till att fler anvander elcykel. Varmlanningarna
cyklar namligen langre strackor idag an for tio ar sedan. Mellan 2014 och 2023 har
cykelandelen 6kat fran 13 till 20 % pa resor mellan 3-5 kilometer, och fran 7 till 12
% pa resor mellan 5-10 kilometer. Detta motsvarar en dkning pa 7 respektive 5
procentenheter.

Daremot syns inte nagon sarskild 6kning av den totala andelen cykelresor i lanet
under perioden, och nationellt minskar andelen cykelresor totalt sett enligt 2023 ars
nationella cykelbokslut. Utvecklingen visar alltsa inte en sjalvklar vag mot den
nationella malbilden, som ar att 25 % av alla persontransporter ska ske med gang-,
cykel- eller kollektivtrafik 2025.

Cykelanvandningen ser olika ut i livets olika faser. Barn gor flest resor med cykel,
for att i de senare tonaren och sedan som unga vuxna cykla betydligt mindre. Fran
25-arsaldern 6kar cykelandelen igen, och haller i sig fram tills pensionsaldern, for
att sedan avta successivt. Cykelandelen skiljer sig aven bland kénen. Skillnaden ar
marginell bland vuxna man och kvinnor, men bland barn cyklar killarna mer an
tjejerna (en skillnad pa 6 procentenheter). Barnen ar till stor del beroende av att
kunna ta sig fram med cykel, samtidigt s& anger mer an dubbelt sa stor andel barn
an vuxna att otrygga trafiksituationer ar ett hinder for cykling (24 % respektive 10 %).

Utanfor tatort, men delvis aven inom tatort, tvingas cyklister till 6vervagande del
cykla pa vagbanor eller vagrenar. Cyklister [6per en storre risk att raka ut for en
trafikskada an bilister, vilket oftast beror pa daligt eller halt underlag. Ett forbattrat
underhall kommer troligen leda till farre olyckor och fler som cyklar.

Nationellt cykelbokslut 2023.pdf

Flygtrafik

Tillgang till flygtrafik har generellt positiva effekter for att attrahera naringsliv och
intresset fran naringslivet i Varmland ar stort for att ha en flygplats. Trafiken vid
Karlstad Airport har dver en langre tid minskat. Karlstad Airport samags av Karlstad
kommun och Region Varmland som hanterar arliga underskott pa 30—40 miljoner
kronor. Flygplatsen har farre resenarer relativt andra flygplatser med motsvarande
befolkningsmangd och har sedan 2020 inte nagon kommersiell reguljartrafik da
tidigare operatorer inte lyckats fa lonsamhet i trafiken. Under varen 2025 kommer
reguljar daglig trafik till Képenhamn och Arlanda ateretableras pa Karlstad flygplats
genom flygbolaget Sola Air.

Flygplatsen har ett upptagningsomrade pa cirka 200 000 invanare och &r lanets
viktigaste flygplats bade ur ett regionalt utvecklingsperspektiv och for beredskap
med narhet till lanets stdrsta sjukhus, Centralsjukhuset i Karlstad. Enligt nuvarande
regler far endast Trafikverket upphandla trafik nar det inte bar sig pa kommersiell
basis, men Karlstads geografiska lage gor att tillgangligheten inte bedéms vara
tillrackligt dalig for att uppfylla Trafikverkets kriterium fér att upphandla trafik.
Region Varmland anser att det boér andras i enlighet med de férslag som lades
fram i regeringens sarskilda utredning om regionala flygplatser (DS 2023:3). Det ar
hammande for lanets regionala utveckling att inte ha tillgang till reguljar flygtrafik
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vid Karlstad Airport eftersom tillgangligheten bade inom och utom landets granser
ar sdmre an for andra liknande Ian. Enligt en analys fran 2018 av Jonkopings
hogskola (Karlstad Airport och den regionala ekonomin 2018) bedémdes
flygplatsen bidra till cirka 2 000 arbetstillfallen och 160 féretag i Varmlands lan med
reguljar trafik.

Fran Torsby flygplats finns daglig reguljartrafik (mandag—fredag) till
Stockholm/Arlanda (helgdag saknar anslutning). Turerna gar via Hagfors flygplats.
Trafiken ar upphandlad av Trafikverket efter beslut om allméan trafikplikt. Resandet
var 2152 respektive 2460 passagerare for Torsby respektive Hagfors under 2023.
Det ar en minskning jamfért med aren innan pandemin. Flygtrafiken ar viktig for
naringslivet och 6kar férutsattningarna for nya etableringar av naringsverksamhet i
Torsby och Hagfors.
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Antal resendérer per flygplats och ar. Kélla: Transportstyrelsen.

Turistresor

Turistnaringen ar en viktig naring i Varmland och lanet besdks av en stérre andel
utldndska turister an riket som helhet. Antalet gastnatter i Varmland ékar stadigt.
De senaste fem aren innan pandemin, 6kade gastnatterna nagot mer i Varmland
an ovriga riket vilket framst beror pa inrikes gastnatter. Utrikes gastnatter star
fortfarande for en stdrre andel an évriga Sverige.

90 % av gasterna fran Norden kommer fran Norge, motsvarande siffra for riket &r 66 %.

Vad galler gastnatter fran andra delar av Europa och fran évriga varlden har
okningen varit snabbare i Varmland an i riket. | gruppen gaster fran évriga varlden
har det under de senaste aren blivit vanligare med gaster fran Asien som aker
mellan Stockholm och Oslo, som passar pa att dvernatta i Varmland pa vagen.

Medborgarskap 1000-tal | Andelar (%) Utv. sedan

(ar 2024) 2018

\{érmlands Sverige 1706 67 % 2,3 %
an Ovriga Norden 526 21 % 14,1 %
Ovriga Europa 251 10 % -10,0 %

Utanfér Europa 48 2% -47,3 %

Totalt 2 531 100 % -1,3 %

Riket Sverige 50 133 75 % 0,6 %
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Ovriga Norden 6 045 9% 1,2 %

Ovriga Europa 8 100 12 % 0,2 %
Utanfor Europa 2 662 4 % -15,6 %
Totalt 66 940 100 % 0,6 %
Overnattning efter gésternas nationalitet &r 2024 och utveckling sedan 2019. Kélla:
Tillvéxtverket.
Godsfloden

| godsutredningen fran 2013 konstateras att foretagen i Varmland beraknas
konsumera runt 14 miljoner ton gods per ar och producera runt 12 miljoner ton
gods. Drygt halften av de konsumerade godsmangderna ar skogsbruksprodukter,
framfor allt knutna till de stora pappersbruken och sagverken i lanet. En relativt stor
del av skogsravaran hamtas fran andra lan, Norge, Ryssland och Baltikum. Tr3,
massa och papper star for cirka 30 % av lanets totala producerade godsmangd
réaknat i ton.
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Gods med start- eller slutpunkt i Varmland 2021. Kélla: Trafikanalys.

Utover skogsbruksprodukter utgér varugruppen malm, stenbrott och torv en relativt
stor andel pa produktionssidan. Det ar till stor del grus och sten fran olika takter.
Konsumtion av grus och sten sker till stor del i infrastruktur- och byggnationsprojekt
dar omfattande markarbeten ingar. Skogsprodukter samt grus och sten
transporteras i huvudsak kortvaga och huvuddelen (47 %) av godset pa vag
‘transporteras kortare an 5 mil. Varmland ar det tredje storsta lanet i Sverige sett till
andelen utrikestransporter och det ar huvudsakligen traprodukter som
transporteras langre strackor. Stérst godsmangder genereras i Karlstadsregionen,
foljt av straket E18/Varmlandsbanan. Godstyper och mangder beddéms vara relativt
stabila 6ver tid och speglar lanets produktionskaraktar.
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Godsfléde fran och Vérmland 2023. Kélla: Trafikanalys.

Jarnvag

Transportsystemet i Varmland utgar fran sedan lange etablerade industrier.
Jarnvagssystemet anvands for godstrafik men begransas av bristande kapacitet,
bade langs banor och i depa.

Godstrafiken pa jarnvag gar mot systemtagsupplagg, vilket innebar att fler tag
abonneras som hela tag jamfort med att foretag kor sitt gods i vagnslasttrafik. Det
helt dominerande godset pa jarnvag ar rundvirke. Inte sallan gar jarnvagssparen
anda in till fabriken, exempelvis i Grums och Skoghall. Den senaste tiden har
tratransporterna till vdrmlandska bruk med tag okat.

Varmland har ett strategiskt viktigt lage mellan Stockholm, Géteborg, Oslo och
norra Sverige. Varmland ar dock inte en logistisk knutpunkt da merparten av
godset sedan lange gér i etablerade strak fran Norrlands kustlinje ner mot Orebro
och Jonkdping vidare till Goéteborg och sédra Sverige. Under 2022 har
Varmlandsterminalen etablerats i Valberg, Karlstad kommun. Det &r en
jarnvagsterminal med vaderskyddad lagring och hantering och avgangar sex dagar
i veckan till Goteborg.

Enligt Trafikverkets basprognoser forvantas persontransportarbetet pa jarnvag i
Sverige 6ka med 1,9 % per ar mellan 2017 och 2040. Tillvaxten for inrikes
godstransporter pa jarnvag forvantas vara 1,6 % per ar mellan 2012 och 2040. Den
totala tillvaxten for godstrafiken beddéms bli stérre eftersom utrikeshandeln
férvantas oka.
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Vag

Godset i Varmland transporteras i huvudsak pa vag och andelen prognostiseras att
Oka. Enligt Trafikverkets senaste prognoser forvantas lastbilstrafiken i Varmland
O0ka med cirka 30 % fran basaret 2017 till 2040. Denna 6kning ar en del av en
bredare trend dar godstransporter pa vag forvantas 6ka i hela Sverige.

For skogsnaringen i Varmland ar héjd barighet till BK 4 (som medger bruttovikter

upp till 74 ton) viktigt fér att 6ka transportkapaciteten och minska utslappen. BK 4
har byggts ut successivt, men en utmaning ar det mindre vagnatet och aven vissa
omlastningsterminaler och maldestinationer inom det kommunala vagnatet.

Mest godsvolymer med start- eller slutdestination i nagot av grannlanen ar Vastra
Gétalandsregionen, tatt foljt av Orebro 1an. Transittrafiken i Varmland gér i
huvudsak i 6st-vastlig riktning dar import och export till Norge utgér huvuddelen av
godsmangderna. Totalt beraknas antalet transitfordon uppga till cirka 600 per dygn
p& E18 mellan Karlstad och lansgransen mot Orebro 1an. | Karlstad delas
transittrafiken upp och cirka 300 fordon fortsatter pa E18 och cirka 300 fordon gar
pa vag 61 till Norge. Ungefar 100 fordon per dygn mellan sédra och norra Sverige
gar genom Varmland pa E45. Totalt sett fungerar vagterminalsystemet bra. Det
finns inga systematiska brister kopplat till infrastrukturen fér godshanteringen i
terminalerna.

Sjofart
Sjofarten bestar av kommersiell godstrafik och privat smabatstrafik. Pa Vanern
transporterades nastan 1,8 miljoner ton gods ar 2023. Av det sjoburna godset
utgjordes cirka 40 % av skogsprodukter, 50 % av 6vrig torrbulk och 8 % av
oljeprodukter och kemikalier. En stor del av sj6transporterna ar internationella.
Hamnarna i Vanern samverkar sedan ar 1994 i det gemensamma bolaget
Vanerhamn AB.

| Kristinehamn och framfér allt i Karlstad utgdér hamnarna viktiga multimodala
transportnoder vilket innebar att de hanterar ansenliga mangder landbaserat gods
som ankommer och lamnar hamnen via tag eller lastbil. Fér Kristinehamns del
utgdr landbaserat gods 71 000 ton och for Karlstad &r motsvarande siffra 846 000
ton under ar 2023. For Karlstad tillkommer dessutom lagerhallning, lastning och
lossning av papper och pappersmassa at skogsindustrierna. Da dessa produkter
lagras i hamnen och sedan distribueras ar den egentliga hanterade godsmangden
dubbelt s3 stor.

Godsmaéngd per hamn (1000 ton)

2010 2020
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Godsméngd per hamn (1 000 ton) 2010 och 2020. Kélla: Vénerhamn AB.

Samtidigt finns stor potential mot bakgrund av att fyra miljoner ton gods
transporterades pa Vanern pa 70-talet. Idag ligger volymerna kring tva miljoner ton
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och har legat stadigt kring den nivan under manga ar. Sjofartsverket pekar pa en
utveckling pa 2,5 % per ar vilket skulle innebara drygt tre miljoner ton till 2040
(WSP 2023). Den nationella godsstrategin pekar ut en férdubbling av dagens
nivaer, fyra miljoner ton. Baserat pa dagens volymer och relativt svaga utveckling
ar Sjofartsverkets berakning ett mer troligt scenario.

Hur utvecklingen blir beror till stor del pa hur naringslivet i Varmland utvecklas.
Prognosen bygger pa god tillvaxtpotential hos de tunga industrierna och
mojligheter att expandera upptagningsomradet fér hamnarna.

2018 dppnade OKQ8 ny terminal for petroleumprodukter i Karlstad och sedan dess
transporteras aterigen oljeprodukter pa Vanern.
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Diagram éver godsvolymer fran respektive hamn i Vdnern. Kélla: Vdnerhamn.

Intermodalitet och viktiga godsnoder

I Varmland finns maéjligheter att kombinera olika transportslag fér godstransporter.
Det ar mojligt att anvanda sjofart, vag och jarnvagstransporter. | Karlstad med
omnejd ar transportflédena stérst och dar finns ocksa bast férutsattningar for
intermodalitet eftersom fler transportslag och viktiga strak méts.

Bade i Kristinehamn och Karlstad finns multimodala hamnar déar sjofarts-, vag- och
jarnvagstransporter kan kombineras. Huvuddelen av godsnoderna ar knutna till
omradet i och runt Karlstad. | évriga lanet finns det méjligheter till omlastning av
gods mellan jarnvag och vag, dar omlastningsterminalen i Torsby har medfért att
en stor del av timmertransporterna fran norra delen av lanet nu gar pa jarnvag. |
kapitlet om godstransporter i Varmland beskrivs godsstrukturens funktion narmare.

Vanern och Goéta alv omfattas av regler for inlandssjofart, nagot som bedéms 6ka
forutsattningarna att anvanda sjofart i storre utstrackning i framtiden aven for
inrikestransporter. Utpekade nationella strak fér langvaga godstransporter i
Varmland ar Bergslagsbanan, Norge/Vanerbanan och E18, dar en stor del utgor
transittrafik som passerar eller méts i noderna Kil, Karlstad och Kristinehamn. Av
de nationellt utpekade strategiska noderna fér godstransporter ar narmaste central
kombiterminal Hallsberg och narmaste centralhamn ar Géteborg.

Trafiksakerhet

Riksdagens har beslutat om nollvisionen som ett rattesndre for
trafiksakerhetsarbete i Sverige. Det etiska forhallningssattet utgor strategin om att
forma vagar och gator samt fordon efter manniskans forutsattningar. Malbilden ar
en framtid dar ingen manniska dddas eller skadas for livet i trafiken.
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Antal dédade, allvarligt eller mattligt skadade pé det statliga vdgnétet i Varmland &r 2014—
2023, efter svarighetsgrad och ar. Kélla: STRADA.
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Antal dédade, allvarligt eller mattligt skadade pé samtliga vagar i Vdrmland ar 2014—-2023,
efter svarighetsgrad och ar. Kélla: STRADA.

Overgripande om olyckor i Virmland

Olyckor féljer i regel trafikmangd, som i sin tur foljer befolkningsmangd. De flesta
olyckorna i hela vagnatet sker darfor dar flest transporter sker, vilket ar i och i
narheten av tatorter. Dodsolyckorna ar fler pa de statliga vagarna dar hastigheten
ar hégre och saknar métesseparering. Den vanligaste dédsolyckan i Varmland ar
en motesolycka. Den langsiktiga trenden ar att dédsolyckor minskat de senaste
tjugo aren. Trafiksakrare bilar, fler métesseparerade strackor, inférande av ATK
(hastighetskameror) och att flera vagar sankts fran 90 till 80 km/h kan vara en del
av forklaringen. Pa det kommunala vagnatet har manga kommuner minskat
hastigheten fran 50 till 40 km/h och forbattrat sina gang-och cykelvagar vilket
troligen bidragit till att minska allvarliga olyckor.

Den viktigaste faktorn som forklarar antal olyckor ar antal kérda kilometer. Den
spelar hégre roll an exempelvis fordelningen mellan godstrafik och persontrafik.

Det betyder att atgarder gor storst nytta i minskat antal olyckor om de goérs dar flest

bilar trafikerar.

Antalet olyckor har 2023 6kat nagot jamfért med féregaende ar och sedan
bottennoteringen under pandemiaret 2020 sa finns en svagt uppatgaende trend.
Det totala antalet olyckor ligger dock under nivaerna innan 2020. Orsaken fill
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Okningen ar sannolikt att vi har borjat resa pa liknande satt som vi gjorde innan
pandemin.

Huvuddelen av olyckorna med oskyddade trafikanter sker i det kommunala
vagnatet. En majoritet av dessa betecknas dock som lindriga. Andelen allvarliga
olyckor och dddsolyckor ar hdgst i det statliga vagnatet.

Samtliga data avser perioden ar 2014-2023 och ar hamtade fran
Transportstyrelsens nationella olycksdatabas Strada och bygger pd sammanstalld
statistik fran polis och sjukvard. En jamférelse kan darfor skilja sig at mot data som
enbart kommer fran polis eller sjukvard. Det finns ocksé ett moérkertal, i synnerhet
avseende lindriga olyckor. | vissa fall ar uppgifter okanda, exempelvis vaghallare,
vilket kan bero pa att uppgifterna kommer fran sjukvarden och all information inte
funnits eller registrerats vid olyckstillfallet.

Oskyddade trafikanter

Fotgangare och cyklister ar den andra respektive fjarde mest utsatta grupperna nar
det galler allvarligt skadade i trafiken. Skador pa oskyddade trafikanter ar vanligare
i det kommunala vagnatet eftersom huvuddelen av cykelresorna sker inom tatort.

Antalet olyckor har minskat nagot under perioden. Sankning av hastigheten i
tatorter och farre konfliktpunkter mellan oskyddade trafikanter och motorfordon
bidrar troligen till minskningen.

Olyckstyper pa statligt vagnét. Kélla: STRADA.

Antal olyckor 2014-2023

18 101
45 72
Delsumma 173
61 53
62 54
63 24
Delsumma 131
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Olyckstyper pa statligt vagnét. Kélla: STRADA.
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Antal olyckor per olyckstyp, exkl. lindriga olyckor. Kélla: STRADA.

Resvanor
Region Varmlands Resvaneundersokning 2023 ar en uppféljning av en
resvaneundersokning fran 2014 som genomférdes pa uppdrag av regionen.
Resvaneundersokningen fran 2023 inkluderar Varmland med tillhdrande
kommuner. Nytt for ar 2023 ar att &ven barn i aldern 6-15 ars resvanor
undersoktes. For djupare kunskap hanvisas till resvaneundersdkningen.

Det vanligaste ar att anvanda fardmedlet bil som ensam férare, sett till hela lanet.
Detta galler framst pa daglig basis. Nar det galler anvandning nagon eller nagra
ganger i veckan ar bil som passagerare det vanligaste fardmedlet, foljt av bil som
forare. Utdver bil ar cykel det fardmedel som anvands mest frekvent. Man
anvander bil som ensam forare dagligen eller ndgon/nagra ganger i veckan i nagot
storre utstrackning an kvinnor, medan kvinnor oftare samaker i bil. Unga liksom de
bosatta i tatort kér mer séllan bil som ensam férare medan de mellan 40—75 ar och
de bosatta pa landsbygden gor det oftare.
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Typ av resa. Kélla: RVU 2023.

Fardmedel
Fardmedelsférdelningen framgar i bilden nedan. Bil ar det klart vanligaste

fardmedlet, bade ar 2023 och ar 2014. Efter bil foljer resor med cykel och resor till
fots. Kollektivtrafiken svarar for totalt mindre an 10 % av resorna, varav bussresor
star for 7 % av resorna. Under helgerna ar bilens andel ytterligare nagot hégre
medan bussens och cykelns andel ar nagot lagre.

2023

Totalt 12% 7% 2% 11% 29
18200

2014

Totalt 1% | 6%2% 9% 19
11175

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%
Bil mCykel mBuss mTag mTilfots mOvrigt

Fardmedelsférdelning vardagar och helger. Total antal resor: 18200. Kélla: RVU 2023.

Transportmedel Vardag Helg
Bil 65 % 69 %
Cykel 13 % 9%
Buss 8 % 5%
Tag 2% 2%
Till fots 10 % 11 %
Ovrigt 2% 3%
Totalt 100 % 100 %

Fardmedelsférdelning vardagar och helger. Total antal resor: 18 200. Kélla: RVU 2023.

Andelen resor med kollektivtrafik ar stérst vid arende till skola eller utbildning.
Halften av resorna till skola eller utbildning gérs med kollektivtrafik. De arenden dar
bilen anvands i storst utstrackning ar resor/arenden i tjansten eller nar det ska
hamtas eller lamnas barn eller annan person. Fér dessa arenden anvands bil i
cirka 80 % av fallen. Cykel anvands mest for resor till arbetsplatsen, dar 19 % av
resorna gors med cykel. Andelen bilresor 6kar ju langre resan blir, upp till 40 km,
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och ar storst vid resor mellan 20-39,9 kilometer. Vid resor pa 40 kilometer eller
mer Okar i stallet andelen som valjer tag. Andelen cykelresor avtar ju langre resan
ar.

Storst andel resor gors till arbetet (undantaget resor till hemmet). Cirka 2 av 10
resor gar till arbete pa vardagar. P& helgdagar ar det 1 av 10 resor.
Arendeférdelning skiljer sig knappt mellan mén och kvinnor. Alder spelar daremot
roll fér vilka arenden som gors. Den yngsta aldersgruppen skiljer ut sig med en
storre andel resor till utbildning medan den aldsta aldersgruppen har stoérst andel
inkdpsarenden.

Reserelationer och ldngd

Utifran undersdkningen gar det utldsa hur respondenterna reser en genomsnittlig
dag. Klart vanligast ar en resa som sker inom Karlstad. Darefter foljer resor inom
Arvika och Kristinehamn. Nar resa sker inom Arvika eller Kristinehamn gors drygt
halften av resorna med bil (56 %). Inom Karlstad gérs 38 % av resorna med bil,
medan 27 % av resorna gors med cykel. Den stracka som vanligast gérs med bil ar
mellan Valberg och Karlstad (84 %).

En genomsnittlig resa ar cirka sex kilometer lang (medianen) och genomférs nagon
gang mellan 6-8 pa morgonen alternativt mellan 15-18 pa eftermiddagen. Resor
med tag ar betydligt Iangre an 6vriga resor (56 kilometer i median), medan en resa
till fots i genomsnitt ar tva kilometer lang. Cykelresorna ar i genomsnitt tre
kilometer.

Barns resvanor

Totalt genomférde barn 2,2 resor i snitt en vanlig dag i Varmland. Under helger
gors nagot farre resor i snitt. Genomsnittet ar nagot hégre fér barn som bor pa
landsbygd an barn som bor i tatort. Bil ar det vanligaste fardmedlet bade for barn
och vuxna. Det ar dock en stdrre andel barn &n vuxna som anvander sig av cykel,
22 % jamfort med 12 %. Aven buss &r nagot vanligare bland barn &n vuxna. Fér
korta resor upp till tva kilometer gors enbart tva av tio resor med bil medan fyra av
tio resor goérs med cykel. Drygt en tredjedel av resorna gors till fots nar de ar under
tva kilometer.

Forandringsbenagenhet

Fyra av tio har angett att de anvander bil fér de flesta av sina resor och har som
intention att fortsatta med det. Nagra grupper funderar dock pa att &ndra sina
vanor och framfor allt &r det kvinnor och personer i aldrarna 25-64 som kan tanka
sig att &ndra sitt bilanvandande, oavsett om det ror sig om ett 6kat eller minskat
anvandande. Aldre och respondenter pa landsbygden svarar i hégre grad att de
anvander bilen fér de flesta av sina resor och inte tanker andra pa det.

Trygghet som faktor for ett 6kat kollektivt resande ar 1&g, endast 4 % av kvinnorna
respektive mannen anger det som ett skal. Daremot ar siffran den dubbla, 8 %, fér
gruppen 16-24 ar (bagge konen). For cykelresor ar sifforna desto hogre. Dar anger
10 % av de vuxna och 24 % av barnen att otrygga trafiksituationer ar ett hinder for
Okat cyklande. Endast avstand anges som ett stdrre hinder.

Laddinfrastruktur

Antalet fordon med olika nivaer av eldrift har 6kat kraftigt sedan forra
trafikstrategin. Rena elbilar och laddhybrider stod under 2023 for éver 50 % av
nyregistreringen. Sett 6ver hela bilparken s& utgdér dock dessa fordon en klar
minoritet med endast 9 % av den totala andelen. Bensindrivna fordon utgér 48 %
och diesel star fér 38 %. Ovriga drivmedel utgér endast en marginell andel. Under
2024 har forsaljningen av laddbara bilar minskat i samband med att Bonus-Malus
systemet férandrades samtidigt som kostnader for fossila drivmedel minskat.

Antalet publika laddplatser har 6kat fran 511 stycken 2022, till 930 stycken 2024.
Nobil Statistikk, 1 november 2024. (info.nobil.no/statistikk)
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Nyregistrering av personbilar efter drivmedel 2016—-2023, prognos for 2024-2027.
Kélla: Trafikanalys.

Framtida trafikutveckling

Trafikverket tar fram basprognoser for trafikutvecklingen baserat pa en rad faktorer
dar befolkningsprognos, konjunktur och historisk utveckling ar nagra av de
parametrar som vags in. Den senaste prognosens mal ar satt till ar 2045. Den
anger att Varmlands befolkning sjunkit med 2 % jamfort med det tidigare
prognosaret 2040. Befolkningen ar dock oférandrad jamfért med 2019 som utgor
basar.

Bilforare |Bil pass. |Kollektiv |Gang

Halland 204 647 51 283 41 602 49 419 28993 375944
Vastra 888479 238409 319259 283874 145 557 1 875578
Gotaland

Varmland 147 438 35991 23 329 38 367 22077 267 202
Kaélla: Trafikverks basprognos 2045

Persontrafik

Basprognoserna har visat sig underskatta personbilstrafikens utveckling i
Varmland. Personbilstrafiken har framfér allt 6kat mer pa Europavagarna och
riksvag 61, 62 och 63. Mindre vagar, framfor allt paralleligaende har haft en nagon
I&gre utveckling an prognosen. Trafiken mot Norge har 6kat betydligt mer an
prognosen och vid riksgransen i Charlottenberg har trafiken 6kat med dubbelt sa
mycket som beréknat.

Trafikverket delar upp Varmland i tvd omraden for trafikprognoser, kommunerna
langs E18 samt 6vriga delar. Okningen &r storre i landsbygdskommunerna, vilket
sannolikt beror pa tillgang pa ledig kapacitet i vagnatet dar trafiken kan fortsatta
vaxa. | de centrala delarna av lanet, sarskilt Iangs med E18 finns inga beslutade
investeringar som dkar kapaciteten till 2040 vilket begransar trafikutvecklingen.

Bilantalet vantas 6ka med 29 % mellan 2019 och 2045, men antalet personer som
innehar en bil véntas bara 6ka med 1 %. Det innebar att fler an idag kommer &ga
mer an ett fordon. Antalet bilar har dock endast marginell paverkan pa sjalva
resandet.

Den kraftiga koncentrationen av befolkningsékningen till Karlstad och angransande
kommuner innebar bade méjligheter och utmaningar fér trafikplaneringen. Okat
resandeunderlag centralt moéjliggér utvecklad kollektivtrafik och starker
mojligheterna att flytta dver resenarer till hallbart resande. Samtidigt innebéar det
utmaningar i form av 6kad tréangsel, bade for boende i Karlstad och for
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arbetspendlare. Om befolkningstillvaxten centralt fortsatter med gamla resmonster
och bilen dominerar, riskerar trangsel att forsamra bade for bil- och kollektivtrafik.

Basprognos for persontrafiken 2045 (trafikverket.se)

Gods

Pa samma satt som prognos for vagtrafiken tagits fram sa har dven godset ett
nuldgesar pa 2019 och huvudsakliga prognosaret 2045. Infrastrukturen férvantas
byggas ut i enlighet med planperioden 2022—2033. Trafikverket férvantar sig hdgre
branslepriser, lagre férbrukning, hégre andel elfordon och ett hégre elpris. Den
totala effekten forvantas vara lagre transportkostnader for vagtrafiken.

For jarnvagstrafiken forvantas kostnaderna 6ka pa grund av elpriser och hojda
banavgifter. Aven sjofarten spas fa hogre transportkostnader. De stora
kostnaderna for Vanersjofarten ar sluss, farleds- och lotsavgifter i Vanern utéver
kostnader for hamnavgifter, personal, bransle och kapitalkostnader.
Passageavgiften via Goteborgs hamn ar marginell i sammanhanget.

Den totala tillvaxttakten for transportarbetet i Sverige uppskattas till +0,8 % per ar
fram till ar 2045. Vag ar det trafikslag som bedéms 6ka mest med +1,4 %, och
darefter jarnvag pa +1,1 % per ar. Sjoéfart beddms minska med -0,6 % per ar,
mycket pa grund av att transporter av raolja och oljeprodukter antas minska kraftigt
i samband med vagtrafikens dvergang till eldrift. Fraktflyget bedéms minska med -
0,75 % per ar

Godstransporterna forvantas 6ka i Iagre takt an tidigare som en f6ljd av en
langsammare ekonomisk utveckling, 6kat varuvarde och att fossilbranslen antas
fasas ut helt ur transportsektorn pa sikt.

Basprognos for godstransporter 2045 (trafikverket.se)

Flyg
Flygtrafiken i Sverige har 6kat sedan 1960-talet, framfér allt inom utrikestrafiken

som star for 80 % av flygresorna. Inrikestrafiken naddde sin hogsta siffra 1990 och
har darefter varit mer eller mindre oférandrad. Transportstyrelsen tar fram
kortsiktiga scenarier varje var och hést avseende antal passagerare for landet, inte
flygrérelser. | hdstprognosen fran 2023 bedéms antal passagerare inrikes och
utrikes vara 80 respektive 118 % 2029 jamfért med 2019. Totalt antal passagerare
beddms bli 105 % ar 2029 jamfért med 2019.

Trafikverkets flygprognos 2045/2065 (trafikverket.se)
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Samhallsplanering och miljo

Nulage och forvantad utveckling i kommunerna

Under sommaren 2024 skickade vi ut en enkat till kommunerna och rérde fragor
kring hur de sag pa brister och behov kopplat till utvecklingen av infrastrukturen,
men ocksa en fordjupning kring hur den kommunala planeringen ser ut framat och
vilka utmaningar de ser. Kommunerna svarade att de upplever olika utmaningar
relaterade till befolkningsutveckling, sasom en aldrande befolkning, lag
befolkningstillvéxt och behov av nya bostader. Dessa demografiska férandringar
paverkar bade bostadsmarknaden och behovet av kommunala tjanster.

Trots minskad befolkning i manga kommuner sa finns ett relativt stort behov av nya
bostader och utveckling av bostadsomraden for att mota efterfragan. Kommunerna
arbetar med att skapa attraktiva bostadsomraden som kan tillgodose behoven hos
olika demografiska grupper.

Det finns ett stort behov av forbattrad infrastruktur i manga kommuner. Detta
omfattar vagar, broar, kollektivtrafik, cykel- och gangvagar samt underhall och
uppgradering av befintliga system. Behovet av trafiksdkerhetsatgarder ar en
prioritet for flera kommuner. Detta inkluderar sakra gang- och cykelvagar samt
forbattrad vagstandard for att skydda oskyddade trafikanter och minska
olycksrisker.

Forbattrad infrastruktur ar avgérande for att stodja bade naringslivet och
invanarnas dagliga liv. Behovet av arbetskraft och fungerande infrastruktur ar en
stor utmaning for kommunerna. Detta ar sarskilt viktigt for att stédja naringslivet
och kommunala tjanster, och det paverkas av demografiska férandringar som en
aldrande befolkning och sjunkande fodelsetal.

Flera kommuner star infor ekonomiska utmaningar som inkluderar strama
budgetramar, budgetunderskott och behov av ekonomiska anpassningar och
investeringar. Dessa utmaningar paverkar kommunernas formaga att uppréatthalla
och utveckla sina tjanster och infrastruktur. Kommunerna har ocksa identifierat
behov av att hantera kostnadsékningar och utdragna processer samt att
medfinansiera gang- och cykelvagar langs statliga vagar. Det finns dven behov av
nya slussar pa Goéta alv och utveckling av flygplatser for att stodja regional tillvaxt
och sakerhet.

Det finns ocksa ett stort fokus pa hallbarhet och klimatfragor, inklusive
klimatneutralitet, hallbar utveckling och klimatanpassad samhallsplanering. Bland
annat behovet av att klimatsakra vagar och annan infrastruktur for att forhindra
problem vid extrema vaderforhallanden. Forbattrad kollektivtrafik ar ett viktigt mal
for manga kommuner. Detta inkluderar utveckling av nya hallplatser, forbattring av
befintliga anldggningar och satsningar pa hallbart resande for att underlatta for
invanarnas dagliga pendling och minska bilberoendet.

For att attrahera och behalla foretag fokuserar kommunerna pa att forbattra
infrastrukturen och utveckla industrimark. Utvecklingen dessa behdver ga hand i
hand. Detta inkluderar att sakerstalla tillgang till mark for féretagsetableringar och
stddja naringslivets tillvaxt.

For att stodja foretagsetableringar och forbattra kommunala tjanster fokuserar
vissa kommuner pa att forbattra digitala natverk och infrastruktur. Detta inkluderar
att sakerstalla tillgang till digitala tjanster och skydda mot cyberattacker.
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Prognotiserad
befolningsutveckling
2024-2040

+1,36-7,54 %
-1,28-1,54 %
-2,71-3,94 %
-597-7,49 %
-8,13-9,54 %
-10,05 - 10,68 %

Hagfors
-8,24 %

Sunne
-1,54 %

Munkfors
7,49 % -3,94 %

Filipstad
-10,64%

Forshaga
2711 %
-1,28 % Storfors

Arjing Grums Karlstad
3,28%  +7,54%

Hammard Kristinehamn
+1,36 %

Prognostiserad befolkningsutveckling 2024-2040. Kélla: Statistiska centralbyran, SCB

Demografisk utveckling och struktur

Varmland har en befolkning pa 283 548 personer (31 december 2022) varav 49,6
% ar kvinnor och 50,4 % ar man, vilket speglar riket som helhet. Medelaldern i
Varmland ar 43,8 ar mot rikets 41,4. Befolkningen i lanet har 6kat med knappt 2 %
mellan 2019 och 2023. Okningen fér kvinnor respektive man &r férsumbar och
likasa fordelningen mellan konen.

Prognosen for 2040 visar pa en sjunkande befolkning i samtliga kommuner utom
Kil som forvantas sta still och Karlstad respektive Hammard som vantas vaxa med
6 % var. Storst tapp forvantas ske i regionens 6stra och norra delar. Totalt
forvantas befolkningen minska med 2 % fram till 2040 jamfort med dagens niva.

Fodelsetalen ar rekordlaga, bade nationellt och i [anet och kommer att ha
langsiktiga effekter. Under 2022 féddes 2528 barn i Varmland. Det ar det Iagsta
antalet sedan 2004. Pandemi och det ekonomiska laget anses vara bidragande
effekter. Invandringsdverskottet tacker inte langre detta underskott trots att utrikes
flyttnetto var positivt for samtliga kommuner. Karlstad hade det hégsta utrikes
flyttnettot med 272 personer. Hagfors hade ett pafallande hogt netto med 219
personer. | den befolkningsmassigt tredje stérsta kommunen Kristinehamn var
utrikes flyttnettot endast 4 personer.

Aven om aldersgruppen 0—14 &r minskar s& dkar gruppen 15—24 ar. Aven hér ar
den ekonomiska utvecklingen en forklaring. Gruppen tenderar snarare att bo kvar
och genomféra studier eller jobba inom lanet i stallet for att flytta av samma skal.

De senaste 20 aren har andelen boende i centralort, dvriga tatorter respektive
utanfor tatort varit stabilt. Befolkningen i Varmland ar koncentrerad i omradet runt
Karlstad och Vanern. | dvrigt féljer befolkningsstrukturen de viktigaste vagarna i
lanet, framfor allt riksvag 61, 62, 63 och Europavagarna E18 och E45. | Karlstad
och Hammaro bor 40 % av befolkningen.
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Nattbefolkning, 2022
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Nattbefolkning Vdrmland 2022. Kélla: Statistiska centralbyran, SCB.

Bostadsmarknaden

| lansstyrelsens bostadsmarknadsanalys far kommunerna uppge om
bostadsmarknaden ar i balans, underskott eller dverskott. | arets analys uppger nio
kommuner balans, vilket ar flest i antal sedan 2010. Nyproduktionen av bostader
var hég under 2022 for att bromsa in rejalt under 2023. Héga rantor och oro i
omvarlden har bidragit till ett avvaktande lage pa bostadsmarknaden. Samtidigt
signalerar flera kommuner om att det finns ett fortsatt behov av nya bostader.
Rantorna har dock bdrjat ga ner och priset pa el har narmat sig normalnivaer.

Under 2022 blev 1 538 lagenheter klara for inflyttning. Det storsta antalet sedan
1992. 95 % av dessa har byggts i Karlstad, 1 461 stycken. Sunne och Hagfors star
for resten av de lagenheter som byggts, 77 stycken. 15 av lanets kommuner har
fatt tillskott pa smahus, totalt 263 stycken, vilket &r en 6kning med 50 % jamfort
med 2021.

Bostadssituationen for de sarskilt utsatta grupperna i lIanet blir lAngsamt béattre,
men manga kommuner har fortfarande brist pa bostader anpassade for de olika
grupperna.

Lansstyrelsens bostadsmarknadsanalys 2023
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Bostadsmarknads-
analys 2023

Centralort - 2023
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@ Balans
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Overskott
Balans
228 Underskott

Filipstad

Hammard Kristigehamn

Bostadsmarknadsanalys i Vdrmland. Kélla: Lénsstyrelsen Vérmland.

Pendling och arbetsmarknad

Det framgar tydligt att Karlstad ar centralort i lanets arbetsmarknad men det finns
aven stora utfléden mot framst Hammaro, Kristinehamn och Grums. Inom Sverige
ar utbytet stérst med Karlskoga dar framfér allt boende i Storfors och Kristinehamn
arbetar. Karlstad har storst antal pendlande till Stockholm, ett pendlingsmonster
som delvis ar dmsesidigt. Andelen i férhallande till befolkningen ar dock liten. En
liknande relation finns mot Géteborg, men i en mindre omfattning.

Pendlingsutbytet mot Norge ar i huvudsak enkelriktat mot Norge och framst fran
vastra Varmland och Karlstad med Oslo som huvudmal. Tidigare sammanstallde
svenska och norska myndigheter data dver arbetspendling mellan Sverige och
Norge men samarbetet avslutades 2015 varfér underlag saknas for att gora en
fullstandig kartanalys av pendling. For att skapa en bild av pendlingen har vi i
stallet tittat pa vart hushallen far sina inkomster ifran och pa sa vis harleda
omfattningen.

Kommun Man Kvinnor Total| Andel % kvinnor
Varmland 3423 1184 4607 26%
Arjang 641 294 935 31%
Eda 492 227 719 32%
Karlstad 559 219 778 28%
Arvika 397 97 494 20%
Torsby 272 92 364 25%
Séffle 200 34 234 15%
Sunne 172 47 219 21%
Kristinehamn 123 29 152 19%
Kil 134 29 163 18%
Forshaga 103 24 127 19%
Hammard 85 22 107 21%
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Hagfors 75 28 103 27%

Grums 82 18 100 18%
Filipstad 35 11 46 24%
Munkfors 35 5 40 13%
Storfors 18 8 26 31%

Antalet pendlare till Norge 2023. Kélla: SCB.

Karlstad har den storsta positiva nettopendlingen i lanet, alltsa fler som pendlar in
an ut. Tidigare har férandringen i pendling visat 6kade strommar ut fran Karlstad till
ovriga lanet. De senaste aren pekar utvecklingen pa att pendlingen in till Karlstad
Okar snabbare an pendlingen ut fran Karlstad till 6vriga lanet. Eda, Saffle, Munkfors
och Kristinehamn har samtliga en cirka 20 %-ig 6kning av inomregional utpendling
mellan 2019 och 2023. Under samma period har Arvika haft en 6kad inomregional
pendling pa 21,5 %. S&vél Arjang som Hagfors har ocks& en hég andel med
narmare 16 % for bagge kommunerna. Karlstad har 6kat som utpendlingsort ill
ovriga kommuner. Det beror inte minst pa en stor inflyttning fran évriga kommuner i
lanet in till Karlstad. | tabellen nedan visas ocksa de storsta flyttorterna utanfor
lanet.

400
300
200
100
0
-100
-200
-300
-400
-500

Pendling 2019-2023. Kélla: SCB.

| stora drag 6verensstdmmer pendlingsmdnstren for man och kvinnor i Varmland.
Nationella resvaneundersdkningar visar att man i hogre grad an kvinnor pendlar
langa strackor (6ver en timmes restid enkel vag). Det monstret syns till viss del
aven i Varmland mot bland annat Géteborg och Hagfors fran Karlstad samt
pendlingen mot Norge. Vad galler pendlingen i omradet runt Karlstad och fran
Karlstad till Stockholm ar det dock mycket sma skillnader i antal mellan kvinnor och
man.
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Arbetspendling
Kvinnor, 2023
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Arbetspendling Vérmland kvinnor 2023. Kélla: Statistiska centralbyran, SCB.
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Arbetspendling Vdrmland mén 2023. Kélla: Statistiska centralbyran, SCB.
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Siffle Hammard

Orebro

Ett par kommuner som sticker ut ar Eda och Torsby som har hégre inpendling av
kvinnor. En tankbar forklaring for Torsby ar sjukhuset som ar en stor offentlig
arbetsgivare med hdgre andel kvinnliga anstéallda. Méjligen kan granshandeln i Eda
locka fler kvinnliga arbetstagare relativt industriarbetsplatser i flera andra
varmlandska kommuner.

Arbetsplatserna ar i huvudsak koncentrerade till lanets kommunhuvudorter och
storre tatorter. Befolkningsstrukturen och lokaliseringen av arbetsplatserna innebar
att Varmland ar ett bilberoende Ian. Tillgangen till arbetsplatser dverensstammer i
stora drag med koncentrationen av befolkningen i Varmland.
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Region Varmlands néaringslivsanalys 2022

Region Varmlands kartlaggning av kompetensforsorining

Arbetsort Varmland | Ovriga | Varmland | Ovriga | Varmland | Ovriga | Varmland | Ovriga | Férandring | Féréndring
Sverige Sverige Sverige 2023 | Sverige i % %

2020 2021 2022 2023 | Varmland Ovriga

Sverige

Kil 1299 85 1270 70 1254 86 1230 85 -2,4% 9,0%
Eda 1017 49 923 36 982 34 992 53 -10,3% 10,4%
Torsby 965 162 974 162 960 152 1015 146 5,4% 8,2%
Storfors 303 142 299 134 271 155 248 143 -19,2% 3,6%
Hammard 2 065 86 2132 123 2163 136 2 155 147 8,3% 36,1%
Munkfors 479 22 490 25 502 22 528 19 9,3% -17,4%
Forshaga 891 21 942 26 958 26 967 20 12,2% -44,4%
Grums 1419 88 1498 79 1498 106 1412 85 -1,8% -32,0%
Arjang 418 158 409 151 437 197 425 224 12,4% 83,6%
Sunne 934 107 989 100 976 98 983 111 8,1% 37,0%
Karlstad 14886 2408 15986 2791 16227 2909 16022 2912 5,3% 22,1%
Kristinehamn 1398 787 1298 787 1268 756 1224 767 -5,1% -11,0%
Filipstad 586 229 621 258 612 245 580 223 4,5% 0,0%
Hagfors 623 98 575 90 620 143 621 115 16,0% 27,8%
Arvika 1322 207 1428 228 1538 253 1632 208 28,9% 28,0%
Saffle 622 711 616 749 581 839 586 895 -9,7% 24,0%

Riktad inpendling (arbetsort fran bostadsort). Kéllor: 2020-2023 - BAS, 15-74 ar, 2019-
RAMS, 16-74 &r. Kélla: SCB

Bostadsort | Virmland | Ovriga | Varmland | Ovriga | Virmland | Ovriga | Varmland | Ovriga | Férandring | Féridndring

Sverige Sverige Sverige Sverige i % %

2020 2021 2022 2023 | Varmland Ovriga

Sverige

Kil 3035 199 3128 229 3167 232 3129 228 4,9% 4,1%
Eda 678 97 790 110 824 124 833 122 22,1% 35,6%
Torsby 634 151 651 159 656 141 667 154 -2,2% -7,2%
Storfors 509 461 513 518 507 502 482 509 -6,4% 2,2%
Hammard 5355 385 5435 274 5528 423 5548 453 3,0% -6,6%
Munkfors 415 39 417 41 460 34 436 35 13,5% -14,6%
Forshaga 3031 211 3147 234 3199 232 3214 222 5,7% 5,7%
Grums 1637 133 1686 147 1726 161 1765 163 6,5% 8,0%
Arjéng 347 182 366 172 369 167 342 205 1,2% 10,9%
Sunne 1596 188 1685 221 1671 194 1627 190 7,0% -5,5%
Karlstad 6022 2636 6155 2872 6118 2917 6132 3141 3,9% 14,0%
Kristinehamn 1600 1793 1865 1825 1930 1841 1868 1897 18,0% 5,0%
Filipstad 628 364 651 383 639 382 653 374 6,2% -3,4%
Hagfors 789 129 815 161 828 149 826 157 -5,5% 6,8%
Arvika 1971 270 1991 350 2 035 341 1972 342 -3,9% 6,5%
Saffle 986 882 1185 895 1193 893 1139 869 16,6% -1,6%

Riktad utpendling (fran bostadsort till arbetsort). Kéllor: 2020-2023 - BAS, 15-74 ar, 2019 -
RAMS, 16-74 ar. Kélla: SCB
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Klimateffekter av transporter

Enligt data fran SMHI star transportsektorn i Varmland ar 2022 foér nastan 42
procent av utsldppen av vaxthusgaser. Personbilar star for 6verlagset storst
andelar, foljt av tunga lastbilar. Sammantaget star personbilstrafiken i Varmland for
61 procent av utslappen och lastbilstrafiken fér 33 procent (inraknat bade tunga
och latta lastbilar). Det innebar att vagtrafiken exklusive busstrafik sammantaget
star for 94 procent.

Senast ar 2045 ska Sverige inte ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser fill
atmosfaren, for att darefter uppna negativa utslapp. Det finns ocksa ett etappmal
for inrikes transporter. Etappmalet siktar mot 2030, da utslappen ska minska med
minst 70 procent jamfért med 2010. Inrikesflyg raknas inte in i malet.

Fran ar 2010 och fram till 2022 har de totala utslappen fran transporter minskat
med 31 procent i Varmland. Enligt Lansstyrelsens uppféljning av miljémalen i
Varmlands lan for 2024, ar det tack vare effektivare fordon, forbattrad infrastruktur
for fornybara drivmedel och 6kat antal laddbara fordon. Statliga stdd har bidragit till
utvecklingen. Samtidigt ats de positiva effekterna delvis upp av en 6kad mangd
transporter, darfor maste andelen fossildrivna fordon snabbare ersattas med andra
drivmedel samtidigt som det maste finnas incitament att valja effektiva, mindre
energikravande personbilar. For att minska utslapp kravs aven férandringar inom
andra omraden, exempelvis elektrifiering av jarnvag och forbattrade forutsattningar
att g4, cykla och aka kollektivt. For att andelen hallbart resande ska 6ka kravs aven
beteendeférandringar.

Utslappen har minskat i varierande grad for olika transportslag. Fran
personbilstrafiken har utslappen minskat med 35 procent mellan 2010 och 2022.
Utslappen fran tunga lastbilar har minskat med 45 procent, och latta lastbilar har
minskat med 21 procent. Busstrafiken ar det trafikslag som minskat utslappen mest
under perioden med 72 procent. Sedan ar 2010 har mer &n en halvering skett,
vilket beror pa dvergang till férnyelsebara drivmedel. Utslappen fran
inrikesflygstrafiken har ockséd mer an halverats, vilket framst beror pa att Karlstads
flygplats inte l1angre trafikerar inrikesflygstrafik.

Kvavedioxider (NOX) ar en annan typ av utslapp fran transporter som paverkar
narmiljon och halsa. Sjofarten star for en stérre andel av kvavedioxidutslappen an
andelen vaxthusgaser, men slapper i regel inte ut i boendemiljéer. Busstrafiken
star for sex procent av utslappen av kvavedioxid och ar koncentrerad till platser dar
manga manniskor bor. Personbilstrafiken star for halften av utslappen och kan
minskas genom minskad personbilstrafik och évergang till elektrifierade fordon.
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	Diarienummer:  
	Region Värmland 
	Regionens hus 
	651 82 Karlstad 
	Sammanfattning  
	Dokumentet beskriver Värmlands nuläge, utmaningar och prioriteringar inom transportinfrastrukturen med syfte att ligga till grund för länstransportplanen  2026–2037. Transportinfrastrukturen är avgörande för tillgänglighet, regional utveckling, konkurrenskraft och klimatmål. 
	I Värmland finns det tillgång till väg, järnväg, flyg och havsgående sjöfart via Vänern och Göta Älv. I den regionala utvecklingsstrategin (Värmlandsstrategin) anges att det ska vara lätt att ta sig till, från och inom Värmland. Det ska finnas bra möjligheter till pendling, hållbara, säkra och effektiva transporter för att människor ska kunna bo, verka och leva i hela länet. För detta krävs en väl fungerande infrastruktur för person- och godstransporter. 
	De stora utmaningarna är drift och underhåll av väg- och järnvägsnätet och kapacitetsbrister i delar av järnvägsnätet. För en fortsatt sjöfart är det nödvändigt att nuvarande slussar byts ut och att det finns möjligheter att flyga inom och utom landets gränser.  
	Pendlingen i länet sker inom och mellan olika arbetsmarknadsregioner, där pendlingen till och från Karlstad är särskilt stor. Länet har en tydlig enkärnig struktur där cirka hälften av befolkningen finns i Karlstadsregionen. Trafiken i och kring Karlstad är mest omfattande där kapacitetsbrister i vägnätet uppstår i rusningstider på de större stråken.  
	För järnvägstrafiken är kapacitetsbristerna störst på Värmlandsbanan, särskilt i relationen Kil-Karlstad-Kristinehamn som är Sveriges högst belastade enkelspår. En lång sträcka med enkelspår mellan Laxå-Charlottenberg-Oslo innebär att tåg mellan Oslo och Stockholm har låg punktlighet mot tidtabellen. Under 2024 var två av tre tåg försenade och den genomsnittliga förseningstiden var 26 minuter, vilket var högst i Sverige.  
	Trafiksäkerheten har över tid utvecklats positivt, men en tydlig brist är att Värmlands viktigaste och mest trafikerade vägar till stor del saknar mötesseparering. Det avspeglar sig i olycksstatistiken där mötesolyckor med allvarliga konsekvenser sannolikt är högre än rikssnittet. Åtgärdstakten är cirka en kilometer per år och det kvarstår 155 kilometer att åtgärda på de prioriterade vägarna riksväg 61, 62 och 63. För att närma oss Nollvisionen behövs mer medel och kostnaderna för mötesseparering minska. 
	Värmland har en åldrande befolkning och befolkningen väntas minska, utom i Karlstadsregionen. Värmland har 283 384 invånare (2024). Mellan 2020 och 2033 förväntas befolkningen minska med knappt en procent, medan riket som helhet bedöms öka med drygt 2,5 %. Karlstad och Hammarö förväntas fortsätta öka, medan övriga kommuner huvudsakligen kommer att tappa befolkning.  
	Region Värmland har i nuläget inget uppdrag när det gäller planering av infrastruktur kopplat till totalförsvarets behov. Det åligger primärt Trafikverket och Försvarsmakten att samverka i den frågan. Region Värmlands roll inom totalförsvaret är att tillhandahålla sjukvård och kollektivtrafik även i tider av höjd beredskap och krig. 
	För att nå mål inom klimat och miljö, bör fokus läggas på ökad elektrifiering, hållbara drivmedel och öka andel hållbara transporter. Elektrifiering av Fryksdalsbanan är klimatmässigt viktigt. 
	Värmlands fem prioriteringar 
	I Värmland är Region Värmland, näringsliv och kommuner överens om följande prioriteringar i den nationella infrastrukturen: 
	1.
	1.
	1.
	 Ökad prioritering av drift och underhåll av järnvägar och vägar för att säkerställa nuvarande funktionalitet. 

	2.
	2.
	 Oslo-Stockholm 2.55, fler mötesspår och dubbelspår på Värmlandsbanan mellan Kil-Karlstad-Kristinehamn som ett första steg för ökad kapacitet och tillgänglighet samt klimatförbättrande åtgärd.  

	3.
	3.
	 Slussarna mellan Vänern och Göta älv för att utveckla och upprätthålla dagens funktioner för sjöfarten till gagn för näringsliv, turism och miljö. 

	4.
	4.
	 E45 och Norge/Vänerbanan mellan Västra Götaland och Värmland för ökad trafiksäkerhet, tillgänglighet och kapacitet. 

	5.
	5.
	 E18 mellan Valnäs och Töcksfors, den sista felande länken på E18 mellan Oslo och Stockholm, för ökad trafiksäkerhet och tillgänglighet. 


	Merparten av trafiken finns i dessa stråk som binder samman och kopplar ihop Värmland med angränsande län och länder. Det är också här de största behoven finns i form av förbättrad tillgänglighet, kapacitet och trafiksäkerhet. 
	För att uppnå bättre kapacitet på järnvägsnätet i det korta perspektivet behövs ett utökat förebyggande underhåll och fler och längre mötesspår. I det längre perspektivet behövs en utbyggnad till dubbelspår och nya länkar till Oslo (Gränsbanan) och Örebro (Nobelbanan) som leder till en restid under tre timmar mellan Stockholm och Oslo. 
	För vägnätet är underhåll och trafiksäkerhet de största utmaningarna. Värmlands viktigaste vägar lider av bristande underhåll och till stora delar avsaknad av mötesseparering, vilket avspeglar sig i olycksstatistiken.  
	För sjöfarten är det avgörande att slussar mellan Vänern och Göta älv byts ut för att möjliggöra fortsatta inrikes och utrikes transporter till gagn för näringsliv, turism och miljö. 
	Regional utveckling 
	Värmlands närhet och placering mellan Oslo, Göteborg och Stockholm utgör en styrka. Oslo är en av Europas snabbast växande ekonomier, i Göteborg finns Skandinaviens största hamn och Stockholm är Nordens största huvudstad. Trots den fysiska närheten till storstadsområdena finns brister i form av långa restider med både bil och tåg, låg trafiksäkerhet på delar av vägnätet och bristande kapacitet i järnvägsnätet. Särskilt angeläget är en förbättrad järnväg med ökad kapacitet och delvis nya sträckningar i stråk
	De lokala arbetsmarknaderna har vuxit och människor resor längre sträckor mellan bostad och arbete. I Värmland bor cirka hälften av befolkningen inom 25 kilometer från Karlstads centrum. Karlstads arbetsmarknadsregion är betydelsefull för flertalet kommuner samtidigt som Karlstad spelar en viktig roll för kompetensförsörjningen i länet, varför pendlingen till och från Karlstad är omfattande. Detta ställer höga krav på såväl infrastruktur som kollektivtrafiksystem där bytespunkter mellan olika transportslag 
	I Värmland är skogs- och massaindustrin den största privata näringen, men företag i tjänstesektorn växer alltmer. Basindustrin och den växande tjänstenäringen skapar ekonomisk grund för arbeten inom bygg och handel. Värmland har bland annat pekat ut bioenergi som ett viktigt styrkeområde att satsa på. Goda 
	förutsättningar för tung godstrafik via spår, väg och sjö i ett sammanhängande system är därför nödvändigt för ett livskraftigt näringsliv i Värmland.   

	Huvudstråken i Värmland  
	De viktigaste nationella stråken är: 
	•
	•
	•
	 E18 (Oslo-Årjäng-Karlstad-Örebro-Stockholm) 

	•
	•
	 E45 (Göteborg-Säffle-Sunne-Torsby-Mora) 

	•
	•
	 Riksväg 26 (Kristinehamn-Skövde-Halmstad)  

	•
	•
	 Värmlandsbanan (Laxå-Charlottenberg) 

	•
	•
	 Norge/Vänerbanan (Kil-Göteborg) 

	•
	•
	 Vänersjöfarten (Vänern-Göta älv-hamnar främst i Europa) 


	De viktigaste regionala stråken är: 
	•
	•
	•
	 Riksväg 61 (Karlstad-Kil-Arvika-Eda-riksgränsen)  

	•
	•
	 Riksväg 62 (Karlstad-Forshaga-Munkfors-Hagfors-Ekshärad-riksgränsen) 

	•
	•
	 Riksväg 63 (Karlstad-Filipstad-Örebro län) 

	•
	•
	 Fryksdalsbanan (Kil-Torsby, är egentligen nationell infrastruktur men har en regional funktion) 


	Utöver dessa stråk finns ett antal andra viktiga vägar och järnvägar som bedöms vara av något mindre betydelse för Värmland som helhet. 
	Kursiv text avser prioriterade delar av stråken. Inbördes betydelse för Värmland bedöms vara i ordningen riksväg 61, 62 och 63. Bedömningen görs utifrån kriterier om måldestinationer, trafikmängder, trafikolyckor, befolkningsmängd och arbetsmarknadsregioner som speglar nationella och regionala mål. Utbyggnadsordningen är från Karlstad och utåt som huvudregel. 
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	Inledning 
	Region Värmland har på uppdrag av regeringen ansvar att upprätta en länsplan för regional transportinfrastruktur i Värmlands län för perioden 2026–2037. Som en del av uppdraget tar Region Värmland fram en transportslagsövergripande trafikstrategi som innefattar styrande mål, en beskrivning av infrastrukturen och trafiken, dess funktion, brister och behov. I trafikstrategin belyses också klimateffekter, pendling och arbetsmarknad, trafiksäkerhet, demografi och godstransporter som utmynnar i en sammanfattande
	Utgångspunkten i upprättandet av länstransportplanerna är att beskriva hur transportslagen ska komplettera och stödja varandra utifrån det efterfrågade transportbehovet, uppfylla de transportpolitiska målen, bidra till högre säkerhet samt förbättrad hälsa och miljö. 
	Rapportdisposition 
	Dokumentet består av fyra huvuddelar; en beskrivning av hur transportinfrastrukturen är uppbyggd, en faktadel som beskriver hur den används, en del om samhällsplanering och miljö samt själva analysen. Analysen är att betrakta som dokuments kärna. Övriga delar är att betrakta som underlag för att landa i en så väl underbyggd och brett beaktande analys som möjligt. Syftet är att ge en god grund för framtagandet av länstranportplanen. 
	Framtagandet av trafikstrategin 
	Denna analys är femte upplagan som Region Värmland tar fram. De regionala förutsättningarna och användningen av transportsystemet har inte förändrats markant. All underliggande data och uppgifter har granskats och uppdaterats. Trafikstrategin utgör en länk mellan den överordnade Värmlandsstrategin och länstransportplanen, som kan betraktas som handlingsplanen för utvecklandet av infrastrukturen. Trafikverkets handledning för trafikstrategier har bidragit med metodstöd för denna översyn. 
	Strategisk miljöbedömning 
	Upprättande av en länsplan för regional transportinfrastruktur bedöms medföra en betydande miljöpåverkan. Det innebär att en strategisk miljöbedömning av länstransportplanen ska genomföras och dokumenteras i en miljökonsekvensbeskrivning (MKB).  
	Arbetet med länsplanen och MKB sker parallellt under hela processen. I valet av åtgärder i länsplanen har MKB, regeringens direktiv, de nationella transportpolitiska målen och den regionala utvecklingsstrategin varit vägledande.  
	Mål och styrning 
	Transportpolitiska mål 
	Det övergripande målet för svensk transportpolitik är att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgare och näringsliv i hela landet. Under det övergripande målet har regeringen satt upp funktions- och hänsynsmål med ett antal prioriterade områden. 
	Funktionsmålet 
	Funktionsmålet handlar om att skapa tillgänglighet för resor och transporter. Transportsystemets utformning, funktion och användning ska medverka till att ge alla en grundläggande tillgänglighet med god kvalitet och användbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jämställt, det vill säga likvärdigt svara mot kvinnors och   mäns transportbehov. 
	Hänsynsmålet 
	Hänsynsmålet handlar om säkerhet, miljö och hälsa. Det är viktiga aspekter som ett hållbart transportsystem måste ta hänsyn till. Transportsystemets utformning, funktion och användning ska anpassas så att ingen dödas eller skadas allvarligt. Det ska också bidra till att miljökvalitetsmålen uppnås och till ökad hälsa. För att tydliggöra de viktigaste prioriteringarna har regeringen i det transportpolitiska målarbetet från 2009 preciserat målen i punktform som ska ligga till grund för det regionala och lokala
	Etappmål under hänsynsmålet 
	Växthusgasutsläppen från inrikes transporter, utom inrikes luftfart som ingår i EU:s utsläppshandelssystem, ska minska med minst 70 % senast 2030 jämfört med 2010. 
	Antalet omkomna till följd av trafikolyckor inom vägtrafiken, sjöfarten respektive luftfarten ska halveras till år 2030. Antalet omkomna inom bantrafiken ska halveras till år 2030. Antalet allvarligt skadade inom respektive trafikslag ska till år 2030 minska med minst 25 %. 
	Styrande dokument 
	Värmlandsstrategin 
	Värmlandsstrategin är en strategi för hur hela Värmland ska utvecklas fram till 2040. Målet är att samla arbetet i hela regionen för att göra Värmland till en hållbar, attraktiv och konkurrenskraftig region. Strategin utgår från fyra insatsområden; förbättra livsvillkoren, höja kompetensen, utveckla attraktiva platser och stärka konkurrenskraften. Inom varje område finns förslag på åtgärder som tillsammans ska göra att Värmland utvecklas och lever upp till utarbetade och mätbara mål. 
	Transportsystemet berörs huvudsakligen av insatsområdet utveckla attraktiva platser. I strategin anges att hela Värmland är beroende av en väl utbyggd infrastruktur samt ett tryggt och tillförlitligt transportsystem. Det är en grund för att kunna leva i hela Värmland och ha tillgång till arbete, fritid, studier och service, samt för att verksamheter och företag ska verka i regionen. För att ställa om till klimatneutralitet är det samtidigt viktigt att transportsystemet utvecklas hållbart. Utmaningen är att 
	Målen i Värmlandsstrategin följer de fyra insatsområdena som ska följas upp. Transportsystemet är en möjliggörare för stora delar av samhället och hänger därför samman med mål under flera insatsområden. Nedan listas de mål som har en direkt koppling till transportsystemet.  
	Insatsområde 
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	Mål 
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	Robust samhälle 

	Utsläpp till luft av växthusgaser, ton co2-ekvivalenter  
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	Attraktiv kunskapsregion 
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	Matchning mellan utbud och efterfrågan på arbetsmarknaden. 
	Matchning mellan utbud och efterfrågan på arbetsmarknaden. 
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	Hållbart resande och transport inom regionen såväl som in till/ut ur regionen 
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	Möjlighet att bo och arbeta i hela Värmland, restider – inklusive mellan kommunorter 
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	TR
	Hållbar livskvalitet 
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	Jämställdhet – kvinnor och män har samma möjligheter att forma sina liv 
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	Regional cykelplan för Värmland 
	Region Värmland har tagit fram en regional cykelplan som fastställdes 2024. Region Värmland vill arbeta för en ökad och säkrare cykling i länet, hur detta ska ske beskrivs i denna plan. Den omfattar strategiska områden och regionala cykelkopplingar som knyter ihop tätorter och områden kring tätorter. Identifiering och prioritering av objekt är gjort i planen. Medfinansiering av kommuner är en förutsättning för genomförandet. 
	Förbättrade förutsättningar för cykling bidrar till att flera mål i Värmlandsstrategin uppfylls. Cykeln är även en nyckel för att uppnå kollektivtrafikens gemensamma vision om smart resande i Värmland. 
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	Regionalt trafikförsörjningsprogram 
	Kollektivtrafiken ska stödja målet i Värmlandsstrategin, mer specifikt ska strategin stödja insatsområdet utveckla attraktiva och tillgängliga platser. Kollektivtrafikens viktigaste bidrag till insatsområdet är att öka tillgängligheten i viktiga funktionella förbindelser och därmed minska restiderna mellan orterna i Värmland. 
	I Regionalt Trafikförsörjningsprogram 2025–2029 för Värmland, är det övergripande målet att öka hållbara persontransporternas marknadsandel. För målet preciseras fyra mätbara indikatorer för kollektivtrafiken. Utöver resandemålen ska all busstrafik förutom båtbuss uppnå 100 % förnybart drivmedel år 2026. Kollektivtrafiken ska vara universellt utformad och därmed användbar i samma utsträckning för personer med funktionsnedsättning. För att nå målen ska kollektivtrafiken utvecklas utifrån fem fokusområden: 
	1.
	1.
	1.
	 Digitalisering, vilket exempelvis kan vara att arbeta datadrivet. Det innebär att utnyttja insamlat statistiskt underlag som en del i att utveckla kollektivtrafiken. 

	2.
	2.
	 Framtidens affärs- och kundmodeller. Att bygga samman biljett- och betalsystem, produktutbud och betalningsmodeller för att göra det enklare att resa. 

	3.
	3.
	 Utveckling av mobilitet och tjänster genom att pröva och interagera med andra trafiksystem på ett utforskande sätt.  

	4.
	4.
	 Framtidens trafiksystem som är starkt sammankopplat med utvecklingen av trafiksystemet i och runt Karlstad i nästa trafikavtal från 2025. 

	5.
	5.
	 Samverkan för att skapa ett sammanhållet system för hållbart resande. 


	 
	Regionalt trafikförsörjningsprogam 2022–2026 (regionvarmland.se)
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	Klimat- och energistrategi för Värmland – Länsstyrelsen 
	Länsstyrelsen i Värmland ansvarar för att ta fram en klimat- och energistrategi för Värmland. Den ska bidra med vägledning i förhållande till de långsiktiga klimat- och energimål som riksdagen har beslutat om. Strategin pekar ut riktningen mot målen och vilken ambitionsnivå som krävs i det regionala arbetet för att länet ska kunna bidra till att målen uppnås. Strategin ska även främja samordning i detta arbete. Tidshorisonten för strategin är till år 2045. Samhällsplanering är ett viktigt verktyg för att ku
	Fyra principer som fungerar som utgångspunkter och vägledning: 
	•
	•
	•
	 Värmland tar ansvar. 

	•
	•
	 Värmland tänker globalt. 

	•
	•
	 Värmland använder resurser effektivt. 

	•
	•
	 Värmland tar hänsyn till alla hållbarhetsaspekter. 


	Fyra framgångsområden har prioriterats för att de bedöms vara avgörande för att nå framgång i det regionala arbetet med att nå energi- och klimatmålen. Samtidigt är det områden där det finns goda möjligheter att minska klimatpåverkan, och där det finns regional eller lokal rådighet att påverka. Ett av dessa områden är Fossilfria och effektiva transporter. Målbilden för detta område är formulerat så här: 
	Gång, cykel och buss är det naturliga valet i länets tätorter där de fått företräde framför bilen. Kollektivtrafiken underlättar livet i hela länet. Bilen är fortsatt nödvändig för boende i stora delar av länet, men de fossila bränslena har fasats ut helt sedan flera år tillbaka. För bilister är det enkelt och smidigt att byta till och förflytta sig med de alternativa färdmedlen. Fokus på transporteffektivitet vid samhällsplanering och infrastruktursatsningar, samt satsningar på laddningsinfrastruktur och f
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	Dokumenthierarki 
	 
	Figure
	Beskrivning av dokumenthierarki mellan strategier och mål på nationell och regional nivå. 
	Analys och slutsatser 
	Region Värmlands analys utgår från det uppdrag vi har. Det innebär att vi har ett fokus på regional utveckling, regeringens direktiv om inriktningen för åtgärdsplaneringen, Värmlandsstrategin och de nationella transportpolitiska målen. Frågor om beredskap och totalförsvarets behov ingår inte i Region Värmlands uppdrag men uppmärksammas ändå i viss omfattning. 
	Transportinfrastrukturen spelar en betydande roll i Värmlands regionala utveckling. Genom att förbättra tillgänglighet, säkerhet och hållbarhet kan regionen skapa en attraktiv och konkurrenskraftig miljö för både boende och näringsliv. 
	Transportinfrastrukturens betydelse  
	Effektiva och säkra transportvägar stärker regionens konkurrenskraft och skapar fler arbetstillfällen. Förbättrad tillgänglighet till arbetsplatser, utbildning, sociala aktiviteter och service bidrar till social jämlikhet och livskvalitet. Ett transportsystem som medger möjligheter till hållbara och klimatsmarta transporter är viktigt för att nå miljö- och klimatmålen.  
	Den viktigaste långsiktiga åtgärden för att dra nytta av Värmlands strategiska läge är sannolikt att förbindelsen mellan Oslo och Stockholm utvecklas. Det ger betydande möjligheter till bland annat arbetspendling till och från Oslo och Stockholm. Interregionalt blir Örebro och Västerås viktiga målpunkter. En ökad rörlighet inverkar positivt på kompetensförsörjning, löneutveckling, tillväxt och social sammanhållning. 
	Varje år flyger cirka 1,4 miljoner passagerare fördelat på cirka 7000 flygningar mellan Oslo och Stockholm. Om restiden med tåg skulle minska från sex till tre timmar så skulle cirka åttio procent av dessa ta tåget i stället. Det innebär att klimatutsläppen skulle minska med cirka 60 000 ton varje år enligt utredningar från bolaget Oslo-Stockholm 2:55. 
	Enligt NATO är Oslo-Stockholm ett av fyra utpekade stråk i Sverige som behöver utvecklas ur ett totalförsvarsperspektiv i väst - östlig riktning. Stråket är det mest befolkningstäta i Norden och en stor mängd människor och materiel kan behöva förflyttas här i händelse av krig eller allvarliga kriser. Det har också en viktig betydelse utifrån utveckling och produktion av krigsmateriel där Karlskoga är en central nod. 
	För att upprätthålla goda kommunikationer inom länet är regionala och nationella vägar av stor betydelse. Stråken utgör vitala delar för att möjliggöra godstransporter och dagspendling för att kompetensförsörja näringsliv och offentlig sektor. Kompetensförsörjning är en av Värmlands största utmaningar. De viktigaste stråken är de nationella vägarna E18 och E45 och de regionala vägarna 61, 62 och 63. Utöver dessa vägar finns en rad andra viktiga vägar med liknande funktion och betydelse som till exempel väg 
	Sjöfarten spelar en viktig roll för att behålla och utveckla delar av näringslivet som är helt beroende av sjöfarten för sina transporter. Bara i Karlstadsregionen uppskattas cirka 1400 arbetstillfällen vara direkt eller indirekt knutna till en sjöfart som kan nå havet och övriga världen via slussar mellan Vänern och Göta älv. 
	Tillgång till flyg är viktigt för näringslivet i Värmland som till stor del exporterar varor och tjänster till andra länder. Både kunder och ägare till länets större produktionsanläggningar finns utanför landets gränser. Flygplatserna i Värmland spelar också en stor roll för Sveriges och länets beredskap för att bättre kunna 
	hantera olika kriser. Karlstad flygplats ingår i systemet för statliga beredskapsflygplatser. 

	Den digitala infrastrukturen ingår inte i nationell eller regionala planer men utgör ändå en mycket viktig grund för all verksamhet både nu och framtiden. Den är både en ersättning och ett komplement till den fysiska transportinfrastrukturen. 
	Demografi och befolkningsutveckling kan förändra pendlingsmönstren 
	Enligt uppgifter från SCB är medelåldern i Värmland 44,3 år mot rikets 42,6 år. Den yngsta befolkningen finns i Karlstadsregionen och den äldsta i norra och östra Värmland. 
	De senaste tjugo åren har Karlstad och Hammarö ökat medan övriga länet antingen har stått still eller minskat sin befolkning. Ökningen i Karlstadsregionen har främst skett genom inflyttning från andra delar av länet. En mer önskvärd utveckling är att fler och välutbildade människor från övriga Sverige flyttar till Värmland. 
	Mellan 2024 och 2040 förväntas befolkningen minska med två procent i Värmland medan riket som helhet förväntas öka sin befolkning marginellt. Befolkningen förväntas att öka mest i storstadsregioner och större städer. Enligt prognosen kommer Karlstadsregionen fortsätta att växa medan övriga länet huvudsakligen kommer minska sin befolkning. Norra och östra Värmland förväntas tappa mest befolkning samtidigt som de kommer att ha den äldsta befolkningen. 
	Karlstadsregionen är den största arbetsmarknadsregionen i länet och har därför en stor inpendling, främst från närliggande kommuner. En minskande och åldrande befolkning i länet kan förändra pendlingsmönstren där allt fler börjar pendla ut från Karlstadsregionen för att kompetensförsörja övriga länet. Sedan några år tillbaka ökar utpendlingen snabbare än inpendlingen till Karlstadsregionen och den trenden fortsätter troligen på grund av den förväntade befolkningsstrukturen. Det gäller särskilt för yrkeskate
	Denna utveckling är ganska trolig. Vid dialog med länets kommuner lyfter de kompetensförsörjning som den främsta utmaningen för både näringsliv och offentlig sektor. Det gäller redan nu men troligen ännu mer i framtiden. Eftersom det främst är vägnätet som knyter ihop länet talar mycket för att det behöver förbättras både utifrån tillgänglighet och trafiksäkerhet för att skapa bättre förutsättningar för pendling och kompetensförsörjning av länets alla delar. 
	Drift, underhåll och kapacitet  
	En av de största utmaningarna i Värmland och i övriga Sverige är drift och underhåll av vägar och järnvägar. Ett utökat förebyggande underhåll är avgörande för att säkerställa att infrastrukturen fungerar effektivt och pålitligt för både gods- och persontransporter. Hela det statliga vägnätet i Värmland behöver rustas för att hantera fler och tyngre transporter samt säkras för framtidens klimatförändringar. Det mindre vägnätet har sämst status men även högtrafikerade vägar har brister i ytjämnhet och bärigh
	För att förbättra kapaciteten och punktligheten för järnvägstrafiken är det på kort sikt nödvändigt att bygga fler mötesspår och dubbelspår på Värmlandsbanan som är landets mest belastade enkelspår. Efterfrågan på att köra fler tåg är större än vad kapaciteten medger. Värmlandsbanan utgör en del av Oslo-Stockholm 
	förbindelsen och kapacitetsbristen på banan är till stor del förklaringen till bristande punktlighet i hela stråket för både person - och godstrafik. Banan behöver även utvecklas för högre hastigheter för att korta restiderna mellan Oslo och Stockholm. 

	Norge/Vänerbanan mellan Kil och Göteborg behöver i första hand fler och längre mötesspår. Detta minskar restider och ökar tillförlitligheten, vilket är viktigt för godstransporter, pendling och långväga resor.  
	Kapacitetsförbättringar av vägnätet i anslutning till Karlstad är viktigt för att minska trängsel och förbättra framkomligheten. Det gäller särskilt för kollektivtrafiken. Om kollektivtrafiken blir konkurrenskraftigare mot personbilen ökar förutsättningarna för att fler ska resa kollektivt. Det ökar transporteffektiviteten, minskar klimatbelastningen och lokala hälsoskadliga utsläpp samtidigt som det bidrar till minskad trängsel. 
	Region Värmland välkomnar därför Trafikverkets och regeringens inriktning mot ett ökat fokus på drift och underhåll och att utveckla befintlig infrastruktur.  
	Trafiksäkerhet 
	För att minska antalet trafikolyckor och förbättra säkerheten för alla trafikanter är det viktigt att bygga mötesseparerade vägar, bygga om korsningar och förbättra drift och underhåll. Dessa åtgärder bidrar till att uppnå Nollvisionen om att inga dödsfall eller allvarliga skador ska ske i trafiken. Det förbättrar även tillgängligheten eftersom man kan tillåta en högre hastighet på mötesseparerade vägar. 
	Mötesolyckor är den dödligaste olyckstypen i Värmland. I första hand bör strategiskt viktiga och längre stråk med många allvarliga olyckor prioriteras för ombyggnad till mötesseparerad väg. Ur ett tillgänglighetsperspektiv bör det vara stråk som binder ihop Värmland där arbetsmarknadsregioner, pendlingsrelationer och måldestinationer har betydelse. Olycksstatistik och trafikmängder är viktiga indikatorer på vilka vägsträckor som bör åtgärdas först mellan och inom respektive stråk. 
	Karlstad är viktigt för hela Värmland för in- och utpendling och godstransporter. Karlstad är länets största arbetsmarknadsområde och fyller också en viktig funktion för länets behov av kompetens. En grundstruktur för att bygga säkrare vägar bör därför vara “från Karlstad och utåt”. De regionala vägar som bäst svarar mot dessa kriterier är väg 61, 62 och 63 i nämnd ordning och de nationella vägarna är E18 och E45. Utöver mötesseparering behövs åtgärder för att minska korsningsolyckor och åtgärder i tätorter
	En stor utmaning är kostnaderna för att bygga mötesseparerad väg. Om ungefär hälften av medlen i länsplanen (utifrån nuvarande nivå av medel och uppskattade kostnader) avsätts för detta tar det över 100 år att åtgärda de sträckor som ännu inte är mötesseparerade på väg 61, 62 och 63 (väg 61 Karlstad - riksgränsen, 62 Karlstad- Ekshärad, 63 Karlstad-Filipstad). För det nationella vägnätet återstår cirka 80 kilometer att åtgärda på E18 (Valnäs-Töcksfors) och 120 kilometer på E45 (Grums-Torsby - länsgränsen Da
	Region Värmland anser att det bör göras en nationell översyn om regionala skillnader i trafiksäkerhet för att uppnå mer jämlika villkor i landet. I Värmland dör och skadas sannolikt fler människor per capita i mötesolyckor jämfört med rikssnittet. Fördelningen av medel till länsplanerna har under lång tid troligen utgått från folkmängd i respektive län vilket i sin tur har lett till att län med mindre befolkning har sämre trafiksäkerhet på sina viktigaste vägar. För att utjämna eventuella skillnader bör län
	Sjöfart och flyg 
	För att säkerställa fortsatt sjöfart är det nödvändigt att byta ut slussarna mellan Vänern och Göta älv i kombination med kompletterande åtgärder som möjliggör att större fartyg kan trafikera Göta älv och hamnarna. Åtgärderna är viktiga för näringslivets transporter och besöksnäringen runt Vänern. Vänersjöfarten är ett transporteffektivt och miljövänligt transportslag som också medverkar till minskad trängsel och slitage på den landbaserade infrastrukturen. En del av det värmländska näringslivet är helt ber
	Avgifter behöver minska för att få mer gods på köl. Avgifter för lotsar, farleds- och hamnavgifter, passageavgifter med mera utgör en stor del av hela transportkostnaden för Vänersjöfarten. Kommuner/kommunala hamnar kan behöva statligt stöd för muddring och vissa investeringar för att kunna ta emot större fartyg till följd av slussombyggnaden. Det är i nuläget inte juridiskt möjligt att använda medel ur länsplanerna för investeringar i hamnar för godstransporter, vilket kan behöva ändras. 
	Länets flygplatser är viktiga för att förbättra och behålla regional, nationell och internationell tillgänglighet. Flygplatserna är också viktiga för länets beredskap och förmåga att hantera kriser. Karlstad Airport är länets viktigaste flygplats med ett upptagningsområde på cirka 200 000 invånare inom en timmes resa med bil samtidigt som den ligger närmast länets viktigaste och största sjukhus. Karlstad Airport ingår också i det nationella systemet för beredskapsflygplatser. Att inte ha tillgång till regul
	Flygplatserna behöver få mer statligt stöd för att hantera underskotten om de på sikt inte ska försvinna. Karlstad Airport går med årliga underskott på runt 40 miljoner kronor. Underskottet delas mellan Region Värmland och Karlstad. Staten behöver också ta ett större ansvar för upphandling av flygtrafik om inte fler regionala flygplatser ska läggas ned. Om det ska finnas en god täckning av 
	regionala flygplatser i Sverige behöver fler flygplatser omfattas av statligt upphandlad trafik eftersom det inte går att bedriva flygplatser och flygtrafik på kommersiell grund i motsvarande utsträckning. Reglerna för upphandling behöver förändras så att kommuner och regioner får ett större inflytande. I Sverige är det endast Trafikverket som får upphandla trafik och de tillämpar mer begränsande regler än vad EU- regelverket tillåter, troligen på grund av otillräckliga medel för ändamålet. 

	Region Värmland välkomnar förslagen i utredningen om statens ansvar för regionala flygplatser (Ds 2023:3) och tycker att det är ett steg i rätt riktning men anser att staten behöver ta ett större ansvar än så. Inrikesflyget behöver i större utsträckning betraktas som kollektivtrafik på motsvarande sätt som för tåg och buss när dessa transportsätt inte är rimliga i förhållande till avstånd och restider. Regioner, kommuner och andra organisationer kan behöva förändra sina resepolicys om de exkluderar flyg som
	Gång- och cykeltrafik 
	Att kunna ta sig fram till fots och med cykel är en viktig del av värmlänningarnas transportbehov i vardagen, i synnerhet på korta sträckor då resor till fots och med cykel är vanligast på sträckor upp till tre kilometer. Dock har gång- och cykelandelen på resor upp till tio kilometer ökat mellan år 2014 och 2023, främst för resor mellan tre och fem kilometer. 
	Viktiga prioriteringar för att utveckla gång- och cykeltrafik i länet är att fortsätta förbättra säkerheten i korsningar och att separera gång- och cykelvägar. Att prioritera drift och underhåll är en annan viktig del, då cyklister löper större risk att råka ut för trafikskador än bilister, vilket oftast beror på dåligt eller halt underlag. Flest skadas inom den kommunala infrastrukturen.  
	Med hänsyn till avstånd, struktur och pendlingsmönster är cykelpotentialen för vardagspendling störst inom de större centralorterna samt till och från tätorterna närmast Karlstad. Det finns även potential mellan och i nära anslutning till andra tätorter, särskilt med tanke på elcykelns utveckling. På längre sträckor verkar Region Värmland för att få till smidiga byten mellan gång, cykel och kollektivtrafik. 
	Den regionala cykelplanen för Värmland (2024) kommer vara utgångspunkten för de regionala cykelstråk som ska utvecklas och finansieras via länsplanen. Cykelplanen har tagits fram i samråd med länets kommuner. 
	Klimat och miljö 
	För att minska utsläppen från transportsektorn är det viktigt att satsa på elektrifiering, ökad användning av biodrivmedel, fordon med lägre bränsleförbrukning och förbättrade möjligheter att gå, cykla och resa kollektivt.  
	Åtgärder i länsplanen bidrar endast marginellt till utsläppen eftersom trafiken nyttjar den befintliga infrastrukturen nu och i framtiden. Trafikverket uppskattar att den nationella planens betydelse för utsläppen är runt en procent om den skulle vara helt inriktad på klimatåtgärder. Det handlar mer om att förändra fordonen och hur vi 
	reser för att uppnå en högre transporteffektivitet. Det förutsätter i sin tur politiska beslut och styrmedel från global till kommunal nivå.  

	På kort sikt kan de flesta bidra till att minska utsläppen genom att resa mer kollektivt, cykla eller gå i större utsträckning. I tätorter finns det goda förutsättningar för det och på längre avstånd är den regionala kollektivtrafiken ett bra alternativ. 
	Trafikverkets bedömning är att elektrifiering av järnvägar sannolikt är den mest klimateffektiva åtgärden kopplat till infrastrukturinvesteringar. I det sammanhanget är Fryksdalbanan intressant då den inte är elektrifierad. Det bästa vore om hela Fryksdalsbanan kan elektrifieras för att kunna använda eldrivna tåg för både gods- och persontåg. Ett enklare och billigare alternativ kan vara att delelektrifiera banan och installera laddinfrastruktur på strategiskt utvalda platser där persontågen har längre uppe
	Runt år 2045 bedömer Trafikverket att lastbilar och personbilar i den svenska fordonsparken består av tillräckligt många elektrifierade fordon för att inte ha några nettoutsläpp till atmosfären, vilket även bör gälla för Värmland. Elektrifieringen av fordonsflottan har i särklass störst betydelse för utsläppen inom transportsektorn jämfört med att till exempel minska transporternas omfattning.  
	Infrastruktur 
	I det här kapitlet beskriver vi på en övergripande nivå de olika infrastrukturslagen, dess betydelse och funktioner, brister och status samt i förekommande fall vilka åtgärder som gjorts och planeras göras kopplat till bristerna. För vägnätet beskrivs de viktigaste vägarna för Värmland. 
	Värmland har en tydlig enkärnig struktur där de stora transportlederna går som ekrar till och från Karlstad. En stor del av länet har låg befolkningstäthet och avståndet mellan länets kommunhuvudorter är relativt långa. Av länets invånare bor cirka hälften inom 25 kilometer från centrala Karlstad. Befolkningstätheten i Karlstadsregionen ligger i nivå med centraleuropeiska mått. För att utveckla den regionala marknaden med Karlstad som centralort är säkra och effektiva person- och godstransporter en viktig f
	Vägnät 
	Vägnätet utgör stommen i länets transportsystem. Det statliga vägnätet i Värmlands län omfattar cirka 500 mil varav cirka 40 mil är nationella stamvägar (Sveriges Europavägar och större riksvägar som binder ihop landet) och 54 mil tillhör gruppen övriga riksvägar. Länsvägarna utgör 406 mil. Nya investeringar på övriga riksvägar och länsvägar förutsätter finansiering via länsplanen. Det finns även en stor mängd enskilda vägar i länet, både med och utan statsbidrag. Det enskilda vägnätet är störst både i Värm
	Trafikverket har delat in vägnätet utifrån vägens funktion och väghållare. Indelningen benämns Funktionellt prioriterat vägnät och togs fram i dialog med länsplaneupprättarna. Syftet är att peka ut vilka vägar som är viktigast för nationell och regional tillgänglighet utifrån fyra olika funktioner. Med funktionellt prioriterat vägnät som underlag är ambitionen att minska risken för försämrad tillgänglighet längs med vägarna. Funktionellt prioriterat vägnät är en viktig utgångspunkt vid åtgärdsplanering. 
	Trafikverket har också tagit fram en bristanalys som redogör för läget för det statliga vägnätet inom Värmland. 
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	Statliga nationella vägar 
	Alla Europavägar (E-vägar) är nationella stamvägar som knyter ihop landet och landet med omgivande länder. Investeringar i det nationella vägnätet sker genom finansiering via nationell plan.  
	E16 förbinder riksgränsen vid Torsby med Gävle via Borlänge. Sträckan mellan Torsby och Dalarnas län går i gemensam sträckning med E45. Vägen har varierande standard och trafikmängder. Standarden är sämst väster om Torsby till Norge. 
	E18 förbinder Värmland med Stockholm, Mälardalsregionen samt Oslo. E18 har stor betydelse för internationella, nationella och regionala person- och godstransporter. E18 är från och med sommaren 2017 mötesseparerad från länsgränsen i öst till Valnäs trafikplats. Den tidigare mest olycksdrabbade sträckan väster om Karlstad är sedan 2019 mötesseparerad. En åtgärdsvalsstudie från 2017 rekommenderar olika åtgärder för sträckan Valnäs-Töcksfors och mötesseparering av hela sträckan bedömdes vara den åtgärd som har
	I en åtgärdsvalstudie från 2019 har E18 genom Karlstad centralort studerats. Sträckan har brister i tillgänglighet, säkerhet och miljöhänsyn. Köbildning på grund av ökande biltrafik och låg kapacitet i det angränsande kommunala vägnätet skapar osäkra trafiksituationer, oförutsägbar arbetspendling (personbil och kollektivtrafik) och negativ påverkan på godstransporter. Situationen kommer enligt basprognosen förvärras. Cykel- och gångtrafik påverkas negativt av vägens barriäreffekt.  
	E45 förbinder Värmland med Göteborg, västkusten och Dalarna. Vägen har stor betydelse för turisttrafik genom regionen. Den har också stor betydelse för pendling och godstrafiken i hela stråket till Göteborg och Västra Götaland. 
	Vägen är mötesseparerad mellan Åmål och Säffle och i stora delar av Västra Götaland med motorväg mellan Göteborg och Trollhättan. Den gemensamma sträckningen med E18 mellan Segmon och Björkåsmotet är mötesseparerad med undantag för sträckan Slottsbron-Gruvön. Övrig sträckning är i dagsläget tvåfältig med varierande vägbredd och vägstandard. Sträckan Säffle-Valnäsmotet och 
	Åmål-Tösse planeras för mötesseparering och 2+1-väg i nationell plan de närmaste åren. 

	Statliga regionala vägar 
	Riksväg 26 förbinder Värmland med Västra Götaland och Jönköping och har stor betydelse för turisttrafiken till norra Dalarna (Sälen och Idre) samt för regional trafik i östra Värmland. Vägen är tvåfältig med varierande bredd. Söder om Kristinehamn är den nationell stamväg. 
	Riksväg 61 har stor betydelse för trafik mellan Karlstad och västra Värmland. Det är Värmlands högst trafikerade regionala väg. Vägen utgör stommen i den för Värmland viktiga gränshandeln mellan Norge och Sverige. Den förbinder kommunerna Eda, Arvika och Kil med Karlstad och de nationella vägstråken E18 och E45. Vägen används också till stor del för godstrafik mellan Norge och Sverige. De senaste decennierna har trafiken över gränsen ökat markant på grund av växande gränshandel och arbetspendling. Ilanda-Be
	På övriga delar är vägen tvåfältig med varierande vägbredd och vägstandard. För sträckan Framnäs-Högboda finns planer för ytterligare cirka 8 kilometer mötesfri väg. På den norska sidan har standarden på riksväg 2 mot Kongsvinger, Gardemoen och Oslo förbättrats vilket också har inneburit ökad trafik på riksväg 61. I anslutning till helger, särskilt storhelger, är det tidvis kapacitetsproblem mellan Charlottenberg och riksgränsen till följd av gränshandeln.  
	Riksväg 62 har stor betydelse för regional pendling mellan Karlstad och norra Värmland samt för turisttrafik från södra Sverige till fjällområden i Dalarna, norra Värmland och Trysil i Norge. Vägen är mötesseparerad mellan Karlstad och Norra Sanna. Ombyggnation för mötesseparering pågår mellan Norra Sanna och Deje där en av tre etapper är färdigställd. De två återstående beräknas vara klara inom de närmaste åren. I övrigt är det en tvåfältig väg med varierande vägbredd och standard. Standarden är lägst i no
	Riksväg 62 förbinder Hagfors, Munkfors och Forshaga med Karlstad samt de nationella vägstråken E18 och E45. Riksväg 62 har stor betydelse för arbetspendling och godstransporter, främst virkestransporter från norra Värmland. För de stora stålindustrierna i Hagfors och Munkfors har vägen stor betydelse för arbetspendling och godstransporter eftersom orterna saknar järnvägsförbindelse. Mellan Bergvik och Ilanda planeras åtgärder för att förbättra trafiksäkerhet och framkomlighet. 
	Riksväg 63 förbinder Värmland med Bergslagsområdet och då främst kommunerna Hällefors, Ljusnarsberg och Ludvika. Riksväg 63 har stor betydelse för regional trafik mellan Karlstad och östra Värmland. Vägen är mötesfri från E18 i Karlstad till Vallargärdet. I övrigt är vägen tvåfältig med varierande vägbredd och vägstandard. Trafiksäkerhetsförbättringar i form av kurvrätning har genomförts vid Brattforsheden. 
	Riksväg 63 förbinder Filipstads kommun med Karlstad och de nationella vägstråken E18 och E45 mot Oslo respektive Göteborg. Väg 63 har betydelse för arbetspendling och godstransporter.  
	Väg 236 och 554 förbinder Hammarö kommun med Karlstad. Vägarna går på östra respektive västra sidan av Karlstad och förbinder Hammarö kommun med E18. Vägarna har betydelse för både godstransporter, dagliga personresor och kollektivtrafiken. 
	Utöver Europavägarna och riksvägarna finns ett antal länsvägar som är av särskild vikt för transporter mellan kommunerna i länet. Exempel på dessa är väg 175 Säffle-Arvika, väg 172 Årjäng-Arvika, väg 240 Väse-Hagfors, de väst-östliga förbindelserna väg 241 Sunne-Munkfors samt väg 239 som förbinder Ekshärad i nordöstra Värmland med Torsby och E16 mot Norge. Väg 237 mellan Storfors och Karlskoga är viktig för arbetspendling. 
	Vägar utanför Värmland som är av särskild vikt för länets koppling till närliggande tillväxtregioner är E18 till Stockholm, Mälardalen och Örebro samt E45 till Göteborg. Värmland är också beroende av standarden på det norska vägnätet där främst E18 till Oslo och riksväg 2 till Kongsvinger med koppling till Gardemoen utgör viktiga förbindelser. 
	Järnvägar 
	Karlstad är regionens huvudort och knutpunkt för kollektivtrafik. Den fysiska punkten där flest järnvägar möts är i Kil. Nedan listas de funktioner, brister och behov som finns för respektive järnväg. 
	Värmlandsbanan (Laxå-Charlottenberg) 
	Värmlandsbanan är länken i Värmland som förbinder huvudstäderna Stockholm och Oslo. Den är enkelspårig och bedöms av Trafikverket ha stora kapacitetsbegränsningar, främst på delen Kristinehamn-Karlstad-Kil. Nya mötesstationer har färdigställts i Väse och Välsviken. I Väse återstår därefter en etapp att förlänga spåret österut för att uppnå en fullängd om 3 200 meters mötesspår. 
	De största bristerna på Värmlandsbanan är dålig kapacitet på sträckan Kil-Karlstad-Kristinehamn. En serie etapper av dubbelspårsutbyggnader mellan Kristinehamn och Kil är nödvändiga i ett första skede tillsammans med mötesspår mellan Kil och riksgränsen. För att uppnå önskade restider och trafikering mellan Stockholm och Oslo behövs dubbelspår längs hela sträckningen. 
	Karlstad bangård utgör en flaskhals för både person- och godstågstrafiken, med begränsningar avseende både spår och perronger. Inom ramen för projektet Tåg i Tid planeras totalt fem åtgärder för förbättrad kapacitet i anslutning till Karlstad varav mötesspår vid Pråmkanalen och Välsviken är färdiga samt ombyggnation av Väse stationsområde inklusive plattformarna.  
	I åtgärdsvalsstudien Gods Värmland från år 2020 konstateras att Värmland behöver en ny bangård för godshantering. Bangården ska ha möjlighet att utvecklas till en godsnod för omlastning av gods. Detta har tidigare planerats till Välsviken i Karlstad men beslut har inte fattats på grund av fördyring och att finansiering inte är säkrad. Utredning om placering pågår och det primära förslaget på ny placering är norr om Våxnäs och ska kostnadsberäknas. 
	Under 2016 genomfördes även en åtgärdsvalsstudie om hur kapaciteten kan förbättras på Kils bangård. Investeringar i Kils bangård är nödvändiga för att utveckla tågtrafiken, inte minst för kapacitetsförstärkningar mellan Oslo och Stockholm. Bristerna kvarstår fortfarande 
	Spår- och växelbyte är genomfört under 2022 och 2023 och ökar banans robusthet. 
	Fryksdalsbanan (Kil-Torsby) 
	Har en viktig funktion i det regionala transportsystemet. Den förbinder Torsby och Sunne med Karlstad och utgör en av stomlinjerna i den regionala kollektivtrafiken. Banan är enkelspårig och oelektrifierad samt saknar fjärrstyrd trafikstyrning. Spåret är skarvspår med låg kvalitet, vilket medför högre underhållskrav samt lägre hastighetsstandard. Trafikverket har genomfört ett arbete för att öka säkerheten på banan genom att reducera antalet plankorsningar och uppföra bommar på kvarvarande plankorsningar. S
	makadamballast istället för dagens grusballast är inplanerat till 2026–2027. Genom länsplanen bekostas ett nytt signalsystem Kil-Sunne 

	Trafiken på banan har ökat och det finns idag inte möjlighet att erbjuda fler tåglägen under högtrafik. Det går tolv turer per riktning mellan Sunne och Karlstad C, via Kils station. Banan är även viktig för näringslivet med timmer och massavedstransporter. 2026 utförs spårbyte mellan Sunne och Torsby. Mellan Kil och Rottneros ska spår och tre växlar bytas ut till 2027. Åtgärderna förväntas leda till en robustare bana med färre begräsningar och fel. 
	Bergslagsbanan (Gävle-Kil) 
	Förbinder Göteborg via Värmland med Borlänge, Falun och Gävle med vidare koppling till Norrland, är viktig för nationella godstransporter. Trafiken prognosticeras öka kraftigt för att frigöra kapacitet på Västra stambanan. Banan är enkelspårig och under vissa tider på dygnet råder kapacitetsbrist utmed hela sträckan Gävle-Kil. Den tidigare flaskhalsen Ställdalen-Kil har trimmats för ökad kapacitet.  
	Inlandsbanan (Kristinehamn-Filipstad-Persberg) 
	Inlandsbanan ägs av kommunerna efter banan i bolaget Inlandsbanan AB. Bolaget erhåller statliga medel för drift och underhåll. Eventuellt kan banan övertas av staten i en närliggande framtid då den har en viktig betydelse för totalförsvaret. 
	Sträckan har skiftande standard efter upprustningar på senare år. Sträckan Daglösen-Persberg är enkelspårig, oelektrifierad och saknar fjärrstyrd trafikstyrning. Trafiken utgörs i huvudsak av godståg. Den stängda delen mellan Mora och Persberg har av Trafikverket inte bedömts som marknadsmässigt lönsam att öppna upp. 
	Spåret har låg kvalitet, vilket medför att hastighetsstandard och komfort är låg. Den nyligen elektrifierade sträckan Kristinehamn-Nykroppa har genom punktinsatser på senare år fått en utökad funktion delvis tack vare den så kallade Nykroppatriangeln som möjliggör trafikering sträckan Karlstad-Kristinehamn-Borlänge-Falun-Gävle med genomgående person- och godståg. 
	Norge/Vänerbanan (Kil-Göteborg) 
	Utgör en del av godsstråket väster om Vänern och förbinder Värmland med Göteborg. Cirka 40 % av trafiken på banan är godstrafik. Banan är enkelspårig. Hastighetsstandarden är relativt låg och restiden mellan Karlstad och Göteborg är minst 2 timmar och 24 minuter. Sträckan Öxnered-Göteborg är dubbelspår med hastighetsstandard (200 km/h) vilket förbättrat kapacitet och restid på sträckan. Då både regional persontrafik och godstrafik ökat den senaste tiden är det fortsatt kapacitetsproblem, i synnerhet närmast
	Ett förbindelsespår mellan Norge/Vänerbanan och Hamnbanan och en ny järnvägsbro med dubbelspår över Göta älv har förbättrat kapaciteten betydligt för godstrafiken till och från Göteborgs hamn. Mellan Kil och Öxnered har kraftförsörjningen förstärkts, vilket innebär att längre och tyngre tåg kan trafikera sträckan. Mellan Kil och Skälebol är mötesspåren för korta för en effektiv trafikering vilket leder till kapacitetsproblem. 
	Skoghallsbanan (Karlstad-Skoghall) 
	Banan är enkelspårig och elektrifierad men saknar fjärrstyrd trafikstyrning. Banan används uteslutande för godstransporter till och från Skoghalls bruk. Det saknas triangelspår mellan Skoghallsbanan och Värmlandsbanan mot väster vilket innebär att tågen måste vända på Karlstad C. Det i sin tur bidrar till kapacitetsbristerna på Karlstad C och Värmlandsbanan. 
	En ombyggnation av Skoghalls bangård pågår och syftar till att öka godskapaciteten för att möta en överflyttning från väg till järnväg och högre produktion på Skoghalls bruk. 
	 
	Figure
	Järnvägar i Värmland. Källa: Trafikverket, NVDB 
	Digital tillgänglighet 
	Med tillgänglighet avses den lätthet med vilken invånare, besökare, näringsliv och offentliga organisationer kan nå det utbud och aktiviteter som de har behov av. Det vidgade tillgänglighetsbegreppet har tre dimensioner; rumslig närhet, fysisk mobilitet och digital tillgänglighet. Många av våra behov kan uppfyllas genom att resa och förflytta oss mellan olika målpunkter, men numera är det vanligt att sköta många uppgifter digitalt. Det kan handla om arbete, handel, utbildning, offentliga tjänster eller vård
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	Tillgänglighet kan skapas med hjälp av tre olika faktorer: transportsystemet (fysisk mobilitet), markanvändningen (rumslig närhet) och telekommunikationssystem (digital tillgänglighet). Ett systemperspektiv på tillgänglighet medför att det finns många verktyg för att påverka tillgängligheten.  
	För att skapa tillgänglighet finns därmed både markanvändning, transportsystemets utformning och digital kommunikation som parametrar att arbeta med. Planeringsaktörer i samverkan får genom det vidgade synsättet på tillgänglighet fler verktyg att arbeta med för att mer effektivt kunna påverka tillgängligheten. 
	En viktig aspekt är att tillgänglighet ser olika ut för olika människor och i olika livssituationer. Behoven kring tillgänglighet kan även förändras över tid. 
	God tillgänglighet (digital, rumslig och fysisk) är en förutsättning för att kunna bo, verka och leva i hela länet. Det behövs väl utvecklad digital infrastruktur och digitala tjänster, samordnad fysisk planering och samt ett välfungerande och resurseffektivt transportsystem för såväl människor som gods. 
	Enligt Post- och telestyrelsens Mobiltäcknings- och bredbandskartläggning 2024 har en 94 procent av hushåll och företag i länet har tillgång bredband om 100 Mbit/s. Utanför statistiska tätorter och statistiska småorter har 82 procent av hushåll och företag tillgång till bredband om 100 Mbit/s. Dessa områden har ofta kapacitetssvagare mobilnät. 
	Många som pendlar med tåg, buss eller bil har behov av god uppkoppling under resan. Detta i kombination med att fordon blir alltmer uppkopplade ställer allt högre krav på mobiltäckningen längs järnvägar och vägar. Den sammanlagda mobiltäckningen för de fyra mobiloperatörerna längsmed riksvägarna i Värmland har låg kapacitet där endast ca 55 procent av ytan som utgör riksvägar uppfyller nationella målet om hastighet och signalnivå. När det gäller högtrafikerade järnvägar uppnår ca 68 procent av sträckorna i 
	En ökad grad av distansarbete kan både minska behovet av arbetspendling, men kan också leda till ökad arbetspendling då förstorade arbetsmarknadsregioner gör att fler personer kan ta ett jobb längre från sin bostadsort. Den genomsnittliga pendlingstiden kan ses acceptabel om det är möjligt att arbeta på distans delar av arbetsveckan. 
	Resecentrum 
	Bytespunkter mellan olika transportslag utgör strategiska delar av infrastrukturen. Utöver dessa tillkommer också passagerare med kommersiell busstrafik.  
	Järnvägsstationerna i Arvika, Charlottenberg, Kil, Grums och Sunne är ombyggda till resecentrum. I Hagfors, Filipstad, Skoghall, Säffle, Årjäng, Munkfors och Storfors finns busstationer med motsvarande standard som resecentrum. För Forshaga, Torsby, Kristinehamn och Töcksfors pågår planering inför ombyggnad. Skillnaden mellan resecentrum och busstation är att ett resecentrum kopplar samman buss och tåg, medan en busstation kopplar samman olika busslinjer. 
	I Karlstad pågår ombyggnation av centralstationen för att bli ett resecentrum. Spårområdet byggs om för att möjliggöra fler hållplatslägen och busstrafiken kommer att flyttas från nuvarande busstation till Hamn- och Järnvägsgatan i direkt anslutning till stationshuset. Projekt genomförs av Trafikverket, Karlstads kommun, Jernhusen och Region Värmland. 
	Flygplatser 
	Karlstad Airport är länets största flygplats. Flygplatsen har betydelse för tillgänglighet inom och utom Sveriges gränser. I nuläget bedrivs främst chartertrafik, utbildning och ambulansflyg, som har sin bas på flygplatsen. Svensk 
	Luftambulans med sina ambulanshelikoptrar för akuta uppdrag i Värmlands och Dalarnas län bedriver en omfattande verksamhet på platsen. De har även sin tekniska bas vid flygplatsen där de servar samtliga helikoptrar från alla sina verksamhetsområden i Sverige.  

	Karlstads Airport är sedan 2019 utnämnd till beredskapsflygplats som en del i totalförsvaret. Det innebär att flygplatsen behöver hålla öppet dygnet runt för samhällsviktiga transporter, exempelvis ambulansflyg, och att flygplatsen erhåller statlig ersättning för det. Det statliga bidraget täcker dock inte kostnaderna fullt ut. Sedan 2020 bedrivs ingen linjetrafik på flygplatsen. Under 2025 kommer ett nytt bolag, Sola Air, att starta kommersiell trafik till Arlanda och Kastrup med dagliga avgångar. Karlstad
	I Hagfors och Torsby finns kommunala flygplatser med reguljär trafik till Stockholm. För denna trafik erhålls statliga bidrag och trafiken upphandlas på uppdrag av Trafikverket vart fjärde år, vilket minskar möjligheten till långsiktig planering.  
	För boende i västra Värmland kan Gardemoen (Oslo) vara en alternativ flygplats för internationella resor. Andra närliggande flygplatser är Örebro vilken har lågprisflyg och chartertrafik till Sydeuropa. I Örebro finns även en relativt omfattande godstrafik med flyg. 
	Flygplatserna är viktiga för tillgänglighet utom länets gränser för längre inrikesresor och att nå viktiga hubbar för utlandstrafik. En stor utmaning är att kostnaderna för driften av flygplatserna till stor del får bäras av kommunerna och regionen trots statliga bidrag. 
	Vänersjöfart 
	För delar av näringslivet i Värmland är sjöfarten av stor betydelse. I Värmland finns hamnar i Karlstad och Kristinehamn samt vid Gruvöns bruk. Övriga större hamnar i Vänern är Otterbäcken och Lidköping. Kristinehamns hamn har byggts om till en modern multimodal terminal med goda möjligheter till omlastning mellan fartyg, tåg och lastbil. Även Karlstads hamn är multimodal och en majoritet av den godsmängd som hanteras i Karlstad är omlastning mellan lastbil och tåg. I Älvenäs söder om Vålberg finns en störr
	Hamnarna i Karlstad, Kristinehamn och Lidköping samt hamnarna vid Gruvön och Otterbäcken är viktiga noder för Vänersjöfarten. 
	Slussarna i Lilla Edet, Trollhätte kanal och Vänersborg bedöms vara uttjänta till 2030. En ny slussled finns med i den nationella planen och planering pågår. De nya slussarna projekteras för att hantera större fartyg än dagens vilket kommer vara positivt för sjöfartens konkurrenskraft. 
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	Godsnoder i Värmland. 
	Långsiktig utveckling av betydelse för transportsystemet 
	Stockholm-Oslo 
	Värmlands position mellan de två huvudstadsregionerna Stockholm och Oslo är central för utvecklingen. Utvecklingen hämmas av bristerna i järnvägsinfrastrukturen. Sträckan mellan Stockholm och Oslo är bara cirka 40 mil, men restiden över 5 timmar med tåg vilket är betydligt längre än flyget inklusive anslutningsresor och nära restiden med bil. Även kapaciteten avseende antal tåg är begränsad på grund av enkelspår, i synnerhet genom Värmland. Karlstad, Västerås och Örebro är alla tre växande nodstäder i stråk
	En uppgraderad tågförbindelse i stråket skulle ha stor betydelse för Värmlands utveckling genom att öka utbytet mellan huvudstäderna och nodstäderna i stråket. Trafikering och stoppstruktur avgörs av tågoperatörerna utifrån marknadsunderlaget. Den kommersiella trafiken kan kompletteras med upphandlad regional trafik vilket innebär att även andra kommuner och orter skulle få bättre tillgänglighet. 
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	Målbild för sträckan mellan Stockholm och Oslo. Källa: Oslo-Stockholm 2.55 AB 
	Hela stråket består av flera delsträckor: 
	•
	•
	•
	 Stockholm-Västerås där utbyggnad av Mälarbanan till fyra spår centralt i Stockholmsregionen har påbörjats. 

	•
	•
	 Västerås-Örebro där ett flertal flaskhalsar i form av enkelspår och hastighetsbegränsande sträckningar behöver breddas och rätas ut. 

	•
	•
	 Örebro-Kristinehamn där en järnvägskoppling saknas. Den så kallade Nobelbanan kortar restiden avsevärt och avlastar Hallsberg samt Laxå-Kristinehamn. Lokaliseringsutredning pågår. 

	•
	•
	 Kristinehamn-Arvika är Sveriges mest belastade enkelspår med stora kapacitets- och kvalitetsbrister som bland annat leder till en av Sveriges lägsta punktligheter i förhållande till tidtabellen. Vissa åtgärder är beslutade, se Värmlandsbanan ovan. Banan behöver höjd kapacitet genom dubbelspår hela vägen. 

	•
	•
	 Arvika-Oslo behöver en ny genare sträckning för att nå konkurrenskraftiga restider. Olika sträckningar har studerats och möjliga alternativ finns som kortar restiderna. 


	Målbilden för den färdiga sträckningen är dubbelspår längs hela sträckan och en restid mellan Stockholm och Oslo på under tre timmar, vilket åtgärderna sammantaget bedöms uppnå. Delåtgärder har planerats längs sträckningen, framför allt längs Värmlandsbanan men även andra sträckor. De sträckor som innebär nyinvestering finns idag inte i nationell plan i Sverige eller Norge. Den initiala ambitionsnivån på dagens åtgärder handlar främst om att upprätthålla grundläggande funktion och säkerställa kvaliteten. De
	Under 2024 har en lokaliseringsutredning startats upp för Nobelbanan. Arbetets leds av bolaget och görs tillsammans med Trafikverket. 
	Nyttor för hela Värmland 
	Trafikverkets bedömning är att en snabbare tågförbindelse mellan Oslo-Stockholm i flera avseenden har mycket positiva effekter på utvecklingen. Förutsättningarna förbättras för näringslivet, både inom Sverige och internationellt. Arbetsmarknaden stärks genom kortare restider och ökad kapacitet. 
	Trafikverket har analyserat de samhällsekonomiska nyttorna och konstaterat att de är betydande och överväger kostnaderna för utbyggnaden. Nyttorna handlar både om positiva regionalekonomiska effekter, utökade arbetsmarknader och kortare restider för invånarna. En viktig aspekt är att det främst är det regionala resandet längs sträckningen som ger störst nyttor, inte resor från ändpunkterna.  
	Nyttorna tillfaller inte enbart de stora nodstäderna utan även andra kommuner i stråket och dess närhet. De ekonomiskt positiva effekterna är starkast i kommuner där järnvägen ansluter men genom de lokala arbetsmarknaderna som omfattar flera kommuner tillkommer nyttan fler delar av Värmland och Mellansverige också utanför sträckningen. En delregional strukturbild tas fram tillsammans med Region Örebro Län och berörda kommuner i stråket. 
	Klimatnyttan med överflyttning av resenärer från flyg, personbil samt gods från lastbil innebär minskade koldioxidutsläpp med cirka 43 000 ton per år enligt Trafikverket. I en uppdaterad analys har analysföretaget WSP har beräknat utsläppsminskning från flyg till cirka 66 000 ton koldioxidekvivalenter exklusive höghöjdseffekter. Det innebär att utsläppen från själva byggnationen kompenseras genom minskat flygande i spannet 7–19 år och därefter är klimateffekten positiv.  
	Vägnätet Oslo–Stockholm 
	Även vägnätet mellan Stockholm och Oslo har brister som behöver förbättras, där huvuddelen av bristerna är lokaliserade till Värmland. Brister finns på E18 mellan Valnäs och Töcksfors där mötesseparering saknas, en sträcka som varit planerad 
	men ännu inte tagits upp i nationell plan. Även genomfarten genom Karlstad har brister som leder till trängsel, bristande säkerhet och lägre kapacitet. Riksväg 61 är en viktig koppling till Norge och har stor andel av gränstrafiken. Där behövs säkerhetsförbättrande åtgärder längs större delen av sträckan. 

	Transeuropeiska transportnätverket (TEN-T) 
	Transeuropeiska transportnätverket (TEN-T) är EU:s prioriterade nätverk för transporter. I nätet ingår samtliga transportslag och syftet är att länka samman det europeiska transportsystemet och utgöra en grundstomme för transport inom EU:s inre marknad samt att knyta ihop stora befolknings- och ekonomiska centrum. TEN-T har två nivåer bestående av ett övergripande nät (Comprehensive) och ett stomnät (Core). Inom stomnätet finns även så kallade stomnätskorridorer utpekade, vilka är de högst prioriterade. Det
	Under våren 2024 blev det klart att EU:s medlemsländer och Europaparlamentet nått en överenskommelse om en ny förordning. Det innebär bland annat att hela sträckan Oslo-Stockholm (mot tidigare Örebro-Stockholm) ingår som en stomnätskorridor i transportkorridoren Skandinavien-Medelhavet, vilket medger ökade möjligheter till finansiering via CEF [CEF (Connecting Europe Facility) är fonden för ett sammanlänkat Europa som är en viktig finansieringskälla för TEN-T] 
	Rysslands invasion av Ukraina och Sveriges medlemskap i NATO har sannolikt varit en faktor som bidragit till stråkets ökade betydelse inom EU. 
	 
	Figure
	TEN-T nätet i Europa. Källa: Europeiska kommissionen 
	Trafik och funktion 
	I det här kapitlet beskriver vi hur olika trafikslag bidrar till helheten i trafiksystemet. Hur vi nyttjar infrastrukturen har stor betydelse för hur och varför de olika delarna behöver utvecklas för att bättre främja systemet som helhet. 
	Biltrafik 
	Biltrafiken är alltjämt det dominerande trafikslaget i Värmland med flest antal resande och andel personkilometer. Personbilstrafiken är viktig för arbetsmarknaden, inköp och service samt fritidsresor. Antalet personbilar i trafik i länet. Ökningstakten påminner om utvecklingen på nationell nivå där ökningen tydligt följer den ekonomiska konjunkturen. 
	På de allra kortaste resorna, under fem kilometer, har det totala bilanvändandet minskat med 32 % sedan 2014 (den tidigare resvaneundersökningen). Bilen är dock fortfarande det allra vanligaste transportsättet. 65 % av alla resor på vardagar görs med bil jämfört de 33 % som görs med hållbara transportsätt. 2014 var fördelningen 71 % bilresor och 28 % hållbara resor. Mer än var tredje yrkesverksam eller studerande har möjlighet att jobba eller studera hemifrån. Tiderna då värmlänningarna reser till och från 
	Trafikflödena på huvudvägnätet i Värmland varierar mycket beroende på att stora delar av länet är glesbefolkat. De största flödena finns på E18 och riksväg 61 i närheten av Karlstad medan riksväg 62 i norra Värmland har minst trafik. Det finns inga större kapacitetsbrister som orsakar problem med trängsel i huvudvägnätet bortsett från några kortare sträckor, framför allt i närheten av Karlstads tätort under rusningstid. På flera vägavsnitt finns dock brister i framkomligheten beroende på låg hastighetsstand
	I stora delar av vägnätet finns även brister i trafiksäkerhet och bärighet. På det mer trafikerade vägnätet är brister i bärighet störst på delar av riksväg 61, 62 och E45. Den delvis dåliga vägstandarden förlänger restider och försvårar godstransporter i regionen. 
	 
	Figure
	Årsdygnstrafik Värmland 2024. Källa: Trafikverket, NVDB 
	 
	Järnvägstrafik 
	Idag görs cirka 14 miljoner kollektiva resor per år i Värmlands län och av dessa är drygt 900 000 tågresor. Av dessa resor görs cirka 28 % på Fryksdalsbanan, 50 % på Värmlandsbanan och 22 % på Norge/Vänerbanan. Mellan Karlstad C och Kil går det som mest 90 tåg per dygn.  
	 
	Strategisk plan för tågtrafiken i Värmland 2024–2040 (varmlandstrafik.se)
	Strategisk plan för tågtrafiken i Värmland 2024–2040 (varmlandstrafik.se)


	Kapacitetsutnyttjande  
	Kapacitetsutnyttjandet på den mest belastade bandelen Kristinehamn-Kil var mycket högt, vilket innebär att känsligheten för störningar och förseningar var stor. Under förutsättning att tågtrafiken återgår till tidigare nivåer och att Trafikverkets basprognoser stämmer, är kapacitetsbristen i delar av nätet mycket påtaglig. 
	Belastningen är störst mellan Kil och Karlstad, vilket sammanfaller med ett stort antal ej körda tåg. Störst andel inställda tåg är godståg. Till viss del beror det på exempelvis förändrad efterfrågan och andra faktorer som inte är direkt kopplade till infrastrukturen  
	 
	Figure
	Trafikverkets bild över järnväg där det råder kapacitetsbrist idag. Rött indikerar stor kapacitetsbrist, orange indikerar viss kapacitetsbrist och grön indikerar att det inte är någon kapacitetsbrist på denna del av banan. Källa: Trafikverket. 
	Punktlighet   
	Punktlighet, mätt i andelen ankomna persontåg med högst fem minuter efter tidtabell, har kraftigt försämrats under tidsperioden 2020–2023. Enligt Trafikanalys har samtliga län förutom Kalmar län visar en försämrad punktlighet, inklusive Värmlands län där punktligheten har försämrats med 7 %. Från 89,7 % 2020 till 83,8 % 2023. Den sammanlagda tågtrafikens punktlighet i riket har försämrats med 6 %. 
	Det innebär att Värmland är ett av de sämsta länen sett till punktlighet. Förklarande orsaker kan vara ett nytt signal- och planeringssystem som Trafikverket införde 2023, samt att försämringen mäts från 2020 då färre reste till följd av pandemin. Banarbeten samt problem med de värmländska tågen har bidragit till försämringen. 
	För fjärrtågen mellan Oslo och Stockholm utgör Värmlandsbanan en flaskhals och anledning till bristande punktlighet då banan är landets mest trafikerade enkelspår.  
	Busstrafik 
	Den regionala busstrafiken består av ett linjenät som binder samman länets tätorter och även försörjer landsbygden med kollektiva transporter. Region Värmland organiserar regiontrafik med buss och tåg, tätortstrafik i Karlstad, Arvika, Kristinehamn och Säffle, skoltrafik, anropsstyrd trafik, färdtjänst och sjukresor i Värmland samt båtbusstrafik under sommaren. 
	 
	 
	Figure
	Det totala antalet resor i den allmänna kollektivtrafiken för år 2024 ligger på 11,6 miljoner resor per år (påstigande per enkeltur). Tätortstrafiken i Karlstad med buss står för cirka sju miljoner resor, den regionala busstrafiken för drygt fyra miljoner resor och den regionala tågtrafiken ca 600 000 resor per år. Båttrafiken står för mellan 30 000–45 000 resor per år. Kollektivtrafikens respektive det hållbara resandets marknadsandel jämfört med resande med motoriserat fordon låg 2024 på 13 respektive 30 
	Framtidens trafiksystem 
	År 2027 löper busstrafikavtalet för region- och tätortstrafiken ut vilket skapar en möjlighet att utveckla trafikplaneringen och att uppdatera fordonsflottan. Busstrafiken kommer tillsammans med tåget att vara navet i den hållbara mobilitet som behövs för att öka det hållbara resandet. Busstrafikens linjer behöver utvecklas med hänsyn till smidiga byten till andra trafikslag och knutpunkter. Förbättrad framkomlighet leder till positiva effekter för minskad trängsel och kortare restider.  
	Avsikten i det regionala i trafikförsörjningsprogrammet är att göra busstrafiken mer flexibel genom segmentering av olika typer av busstrafik. Snabbusslinjer, expressbussar och olika former av geografiskt avgränsad anropsstyrd kollektivtrafik (dynamisk trafik), kan användas för att anpassa utbudet och turtäthet beroende på resandeunderlag. 
	Sedan 2021 erbjuder Värmlandstrafik så kallad on demand-trafik i Säffle tätort. Det är en dynamisk och flexibel kollektivtrafik. Resorna bokas via en app och kunderna kan stiga på och av vid både fysiska och virtuella hållplatser. Trafiken går utan vare sig tidtabell eller bestämd linjesträckning utan och planeras helt och hållet utifrån de beställda resorna. Test har också genomförts på ett större område utanför tätort i Sunne kommun som planeras permanentas under 2025. Konceptet har haft en hög efterfråga
	Cykeltrafik 
	I resvaneundersökningen som genomfördes i Värmland 2023 framgår att 50 % av alla resor i länets tätorter är kortare än 5 kilometer, motsvarande siffra för landsbygd är 31 %. På sträckor under 3 kilometer står cykling för en fjärdedel och på sträckor 3–5 kilometer för cirka en femtedel av resorna. Potentialen för fler och något längre cykelresor är stor där det redan idag finns god cykelinfrastruktur samt där cykelinfrastrukturen utvecklas. Med hänsyn till avstånd, struktur och pendlingsmönster är cykelpoten
	Till viss del kan vi konstatera att en positiv beteendeförändring skett de senaste åren, vilket troligtvis kan härledas till att fler använder elcykel. Värmlänningarna cyklar nämligen längre sträckor idag än för tio år sedan. Mellan 2014 och 2023 har cykelandelen ökat från 13 till 20 % på resor mellan 3–5 kilometer, och från 7 till 12 % på resor mellan 5–10 kilometer. Detta motsvarar en ökning på 7 respektive 5 procentenheter. 
	Däremot syns inte någon särskild ökning av den totala andelen cykelresor i länet under perioden, och nationellt minskar andelen cykelresor totalt sett enligt 2023 års nationella cykelbokslut. Utvecklingen visar alltså inte en självklar väg mot den nationella målbilden, som är att 25 % av alla persontransporter ska ske med gång-, cykel- eller kollektivtrafik 2025.  
	Cykelanvändningen ser olika ut i livets olika faser. Barn gör flest resor med cykel, för att i de senare tonåren och sedan som unga vuxna cykla betydligt mindre. Från 25-årsåldern ökar cykelandelen igen, och håller i sig fram tills pensionsåldern, för att sedan avta successivt. Cykelandelen skiljer sig även bland könen. Skillnaden är marginell bland vuxna män och kvinnor, men bland barn cyklar killarna mer än tjejerna (en skillnad på 6 procentenheter). Barnen är till stor del beroende av att kunna ta sig fr
	Utanför tätort, men delvis även inom tätort, tvingas cyklister till övervägande del cykla på vägbanor eller vägrenar. Cyklister löper en större risk att råka ut för en trafikskada än bilister, vilket oftast beror på dåligt eller halt underlag. Ett förbättrat underhåll kommer troligen leda till färre olyckor och fler som cyklar. 
	 
	Nationellt cykelbokslut 2023.pdf
	Nationellt cykelbokslut 2023.pdf


	Flygtrafik 
	Tillgång till flygtrafik har generellt positiva effekter för att attrahera näringsliv och intresset från näringslivet i Värmland är stort för att ha en flygplats. Trafiken vid Karlstad Airport har över en längre tid minskat. Karlstad Airport samägs av Karlstad kommun och Region Värmland som hanterar årliga underskott på 30–40 miljoner kronor. Flygplatsen har färre resenärer relativt andra flygplatser med motsvarande befolkningsmängd och har sedan 2020 inte någon kommersiell reguljärtrafik då tidigare operat
	Flygplatsen har ett upptagningsområde på cirka 200 000 invånare och är länets viktigaste flygplats både ur ett regionalt utvecklingsperspektiv och för beredskap med närhet till länets största sjukhus, Centralsjukhuset i Karlstad. Enligt nuvarande regler får endast Trafikverket upphandla trafik när det inte bär sig på kommersiell basis, men Karlstads geografiska läge gör att tillgängligheten inte bedöms vara tillräckligt dålig för att uppfylla Trafikverkets kriterium för att upphandla trafik. Region Värmland
	vid Karlstad Airport eftersom tillgängligheten både inom och utom landets gränser är sämre än för andra liknande län. Enligt en analys från 2018 av Jönköpings högskola (Karlstad Airport och den regionala ekonomin 2018) bedömdes flygplatsen bidra till cirka 2 000 arbetstillfällen och 160 företag i Värmlands län med reguljär trafik. 

	Från Torsby flygplats finns daglig reguljärtrafik (måndag–fredag) till Stockholm/Arlanda (helgdag saknar anslutning). Turerna går via Hagfors flygplats. Trafiken är upphandlad av Trafikverket efter beslut om allmän trafikplikt. Resandet var 2152 respektive 2460 passagerare för Torsby respektive Hagfors under 2023. Det är en minskning jämfört med åren innan pandemin. Flygtrafiken är viktig för näringslivet och ökar förutsättningarna för nya etableringar av näringsverksamhet i Torsby och Hagfors. 
	 
	 
	Figure
	Antal resenärer per flygplats och år. Källa: Transportstyrelsen. 
	Turistresor 
	Turistnäringen är en viktig näring i Värmland och länet besöks av en större andel utländska turister än riket som helhet. Antalet gästnätter i Värmland ökar stadigt. De senaste fem åren innan pandemin, ökade gästnätterna något mer i Värmland än övriga riket vilket främst beror på inrikes gästnätter. Utrikes gästnätter står fortfarande för en större andel än övriga Sverige.  
	90 % av gästerna från Norden kommer från Norge, motsvarande siffra för riket är 66 %.  
	Vad gäller gästnätter från andra delar av Europa och från övriga världen har ökningen varit snabbare i Värmland än i riket. I gruppen gäster från övriga världen har det under de senaste åren blivit vanligare med gäster från Asien som åker mellan Stockholm och Oslo, som passar på att övernatta i Värmland på vägen. 
	Region 
	Region 
	Region 
	Region 
	Region 

	Medborgarskap 
	Medborgarskap 

	1000-tal  (år 2024) 
	1000-tal  (år 2024) 

	Andelar (%) 
	Andelar (%) 

	Utv. sedan 2018 
	Utv. sedan 2018 



	Värmlands län 
	Värmlands län 
	Värmlands län 
	Värmlands län 

	Sverige 
	Sverige 

	1 706 
	1 706 

	67 % 
	67 % 

	2,3 % 
	2,3 % 


	TR
	Övriga Norden 
	Övriga Norden 

	526 
	526 

	21 % 
	21 % 

	14,1 % 
	14,1 % 


	TR
	Övriga Europa 
	Övriga Europa 

	251 
	251 

	10 % 
	10 % 

	-10,0 % 
	-10,0 % 


	TR
	Utanför Europa 
	Utanför Europa 

	48 
	48 

	2 % 
	2 % 

	-47,3 % 
	-47,3 % 


	TR
	Totalt 
	Totalt 

	2 531 
	2 531 

	100 % 
	100 % 

	-1,3 % 
	-1,3 % 


	Riket 
	Riket 
	Riket 

	Sverige 
	Sverige 

	50 133 
	50 133 

	75 % 
	75 % 

	0,6 % 
	0,6 % 


	TR
	Övriga Norden 
	Övriga Norden 

	6 045 
	6 045 

	9 % 
	9 % 

	11,2 % 
	11,2 % 


	TR
	Övriga Europa 
	Övriga Europa 

	8 100 
	8 100 

	12 % 
	12 % 

	0,2 % 
	0,2 % 


	TR
	Utanför Europa 
	Utanför Europa 

	2 662 
	2 662 

	4 % 
	4 % 

	-15,6 % 
	-15,6 % 


	TR
	Totalt 
	Totalt 

	66 940 
	66 940 

	100 % 
	100 % 

	0,6 % 
	0,6 % 




	Övernattning efter gästernas nationalitet år 2024 och utveckling sedan 2019. Källa: Tillväxtverket. 
	Godsflöden 
	I godsutredningen från 2013 konstateras att företagen i Värmland beräknas konsumera runt 14 miljoner ton gods per år och producera runt 12 miljoner ton gods. Drygt hälften av de konsumerade godsmängderna är skogsbruksprodukter, framför allt knutna till de stora pappersbruken och sågverken i länet. En relativt stor del av skogsråvaran hämtas från andra län, Norge, Ryssland och Baltikum. Trä, massa och papper står för cirka 30 % av länets totala producerade godsmängd räknat i ton. 
	 
	Figure
	Gods med start- eller slutpunkt i Värmland 2021. Källa: Trafikanalys. 
	Utöver skogsbruksprodukter utgör varugruppen malm, stenbrott och torv en relativt stor andel på produktionssidan. Det är till stor del grus och sten från olika täkter. Konsumtion av grus och sten sker till stor del i infrastruktur- och byggnationsprojekt där omfattande markarbeten ingår. Skogsprodukter samt grus och sten transporteras i huvudsak kortväga och huvuddelen (47 %) av godset på väg ’transporteras kortare än 5 mil. Värmland är det tredje största länet i Sverige sett till andelen utrikestransporter
	Godsflöde från och Värmland 2023. Källa: Trafikanalys. 
	Figure
	Järnväg 
	Transportsystemet i Värmland utgår från sedan länge etablerade industrier. Järnvägssystemet används för godstrafik men begränsas av bristande kapacitet, både längs banor och i depå. 
	Godstrafiken på järnväg går mot systemtågsupplägg, vilket innebär att fler tåg abonneras som hela tåg jämfört med att företag kör sitt gods i vagnslasttrafik. Det helt dominerande godset på järnväg är rundvirke. Inte sällan går järnvägsspåren ända in till fabriken, exempelvis i Grums och Skoghall. Den senaste tiden har trätransporterna till värmländska bruk med tåg ökat. 
	Värmland har ett strategiskt viktigt läge mellan Stockholm, Göteborg, Oslo och norra Sverige. Värmland är dock inte en logistisk knutpunkt då merparten av godset sedan länge går i etablerade stråk från Norrlands kustlinje ner mot Örebro och Jönköping vidare till Göteborg och södra Sverige. Under 2022 har Värmlandsterminalen etablerats i Vålberg, Karlstad kommun. Det är en järnvägsterminal med väderskyddad lagring och hantering och avgångar sex dagar i veckan till Göteborg. 
	Enligt Trafikverkets basprognoser förväntas persontransportarbetet på järnväg i Sverige öka med 1,9 % per år mellan 2017 och 2040. Tillväxten för inrikes godstransporter på järnväg förväntas vara 1,6 % per år mellan 2012 och 2040. Den totala tillväxten för godstrafiken bedöms bli större eftersom utrikeshandeln förväntas öka. 
	Väg 
	Godset i Värmland transporteras i huvudsak på väg och andelen prognostiseras att öka. Enligt Trafikverkets senaste prognoser förväntas lastbilstrafiken i Värmland öka med cirka 30 % från basåret 2017 till 2040. Denna ökning är en del av en bredare trend där godstransporter på väg förväntas öka i hela Sverige. 
	För skogsnäringen i Värmland är höjd bärighet till BK 4 (som medger bruttovikter upp till 74 ton) viktigt för att öka transportkapaciteten och minska utsläppen. BK 4 har byggts ut successivt, men en utmaning är det mindre vägnätet och även vissa omlastningsterminaler och måldestinationer inom det kommunala vägnätet. 
	Mest godsvolymer med start- eller slutdestination i något av grannlänen är Västra Götalandsregionen, tätt följt av Örebro län. Transittrafiken i Värmland går i huvudsak i öst-västlig riktning där import och export till Norge utgör huvuddelen av godsmängderna. Totalt beräknas antalet transitfordon uppgå till cirka 600 per dygn på E18 mellan Karlstad och länsgränsen mot Örebro län. I Karlstad delas transittrafiken upp och cirka 300 fordon fortsätter på E18 och cirka 300 fordon går på väg 61 till Norge. Ungefä
	Sjöfart 
	Sjöfarten består av kommersiell godstrafik och privat småbåtstrafik. På Vänern transporterades nästan 1,8 miljoner ton gods år 2023. Av det sjöburna godset utgjordes cirka 40 % av skogsprodukter, 50 % av övrig torrbulk och 8 % av oljeprodukter och kemikalier. En stor del av sjötransporterna är internationella. Hamnarna i Vänern samverkar sedan år 1994 i det gemensamma bolaget Vänerhamn AB. 
	I Kristinehamn och framför allt i Karlstad utgör hamnarna viktiga multimodala transportnoder vilket innebär att de hanterar ansenliga mängder landbaserat gods som ankommer och lämnar hamnen via tåg eller lastbil. För Kristinehamns del utgör landbaserat gods 71 000 ton och för Karlstad är motsvarande siffra 846 000 ton under år 2023. För Karlstad tillkommer dessutom lagerhållning, lastning och lossning av papper och pappersmassa åt skogsindustrierna. Då dessa produkter lagras i hamnen och sedan distribueras 
	 
	Figure
	Godsmängd per hamn (1 000 ton) 2010 och 2020. Källa: Vänerhamn AB. 
	Samtidigt finns stor potential mot bakgrund av att fyra miljoner ton gods transporterades på Vänern på 70-talet. Idag ligger volymerna kring två miljoner ton 
	och har legat stadigt kring den nivån under många år. Sjöfartsverket pekar på en utveckling på 2,5 % per år vilket skulle innebära drygt tre miljoner ton till 2040 (WSP 2023). Den nationella godsstrategin pekar ut en fördubbling av dagens nivåer, fyra miljoner ton. Baserat på dagens volymer och relativt svaga utveckling är Sjöfartsverkets beräkning ett mer troligt scenario. 

	Hur utvecklingen blir beror till stor del på hur näringslivet i Värmland utvecklas. Prognosen bygger på god tillväxtpotential hos de tunga industrierna och möjligheter att expandera upptagningsområdet för hamnarna.  
	2018 öppnade OKQ8 ny terminal för petroleumprodukter i Karlstad och sedan dess transporteras återigen oljeprodukter på Vänern. 
	 
	Figure
	Diagram över godsvolymer från respektive hamn i Vänern. Källa: Vänerhamn. 
	Intermodalitet och viktiga godsnoder 
	I Värmland finns möjligheter att kombinera olika transportslag för godstransporter. Det är möjligt att använda sjöfart, väg och järnvägstransporter. I Karlstad med omnejd är transportflödena störst och där finns också bäst förutsättningar för intermodalitet eftersom fler transportslag och viktiga stråk möts. 
	Både i Kristinehamn och Karlstad finns multimodala hamnar där sjöfarts-, väg- och järnvägstransporter kan kombineras. Huvuddelen av godsnoderna är knutna till området i och runt Karlstad. I övriga länet finns det möjligheter till omlastning av gods mellan järnväg och väg, där omlastningsterminalen i Torsby har medfört att en stor del av timmertransporterna från norra delen av länet nu går på järnväg. I kapitlet om godstransporter i Värmland beskrivs godsstrukturens funktion närmare. 
	Vänern och Göta älv omfattas av regler för inlandssjöfart, något som bedöms öka förutsättningarna att använda sjöfart i större utsträckning i framtiden även för inrikestransporter. Utpekade nationella stråk för långväga godstransporter i Värmland är Bergslagsbanan, Norge/Vänerbanan och E18, där en stor del utgör transittrafik som passerar eller möts i noderna Kil, Karlstad och Kristinehamn. Av de nationellt utpekade strategiska noderna för godstransporter är närmaste central kombiterminal Hallsberg och närm
	Trafiksäkerhet 
	Riksdagens har beslutat om nollvisionen som ett rättesnöre för trafiksäkerhetsarbete i Sverige. Det etiska förhållningssättet utgör strategin om att forma vägar och gator samt fordon efter människans förutsättningar. Målbilden är en framtid där ingen människa dödas eller skadas för livet i trafiken.  
	  
	Figure
	Antal dödade, allvarligt eller måttligt skadade på det statliga vägnätet i Värmland år 2014–2023, efter svårighetsgrad och år. Källa: STRADA. 
	  
	Figure
	Antal dödade, allvarligt eller måttligt skadade på samtliga vägar i Värmland år 2014–2023, efter svårighetsgrad och år. Källa: STRADA. 
	Övergripande om olyckor i Värmland 
	Olyckor följer i regel trafikmängd, som i sin tur följer befolkningsmängd. De flesta olyckorna i hela vägnätet sker därför där flest transporter sker, vilket är i och i närheten av tätorter. Dödsolyckorna är fler på de statliga vägarna där hastigheten är högre och saknar mötesseparering. Den vanligaste dödsolyckan i Värmland är en mötesolycka. Den långsiktiga trenden är att dödsolyckor minskat de senaste tjugo åren. Trafiksäkrare bilar, fler mötesseparerade sträckor, införande av ATK (hastighetskameror) och
	Den viktigaste faktorn som förklarar antal olyckor är antal körda kilometer. Den spelar högre roll än exempelvis fördelningen mellan godstrafik och persontrafik. Det betyder att åtgärder gör störst nytta i minskat antal olyckor om de görs där flest bilar trafikerar. 
	Antalet olyckor har 2023 ökat något jämfört med föregående år och sedan bottennoteringen under pandemiåret 2020 så finns en svagt uppåtgående trend. Det totala antalet olyckor ligger dock under nivåerna innan 2020. Orsaken till 
	ökningen är sannolikt att vi har börjat resa på liknande sätt som vi gjorde innan pandemin. 

	Huvuddelen av olyckorna med oskyddade trafikanter sker i det kommunala vägnätet. En majoritet av dessa betecknas dock som lindriga. Andelen allvarliga olyckor och dödsolyckor är högst i det statliga vägnätet. 
	Samtliga data avser perioden år 2014–2023 och är hämtade från Transportstyrelsens nationella olycksdatabas Strada och bygger på sammanställd statistik från polis och sjukvård. En jämförelse kan därför skilja sig åt mot data som enbart kommer från polis eller sjukvård. Det finns också ett mörkertal, i synnerhet avseende lindriga olyckor. I vissa fall är uppgifter okända, exempelvis väghållare, vilket kan bero på att uppgifterna kommer från sjukvården och all information inte funnits eller registrerats vid ol
	Oskyddade trafikanter 
	Fotgängare och cyklister är den andra respektive fjärde mest utsatta grupperna när det gäller allvarligt skadade i trafiken. Skador på oskyddade trafikanter är vanligare i det kommunala vägnätet eftersom huvuddelen av cykelresorna sker inom tätort. 
	Antalet olyckor har minskat något under perioden. Sänkning av hastigheten i tätorter och färre konfliktpunkter mellan oskyddade trafikanter och motorfordon bidrar troligen till minskningen. 
	 
	Figure
	Olyckstyper på statligt vägnät. Källa: STRADA. 
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	Olyckstyper på statligt vägnät. Källa: STRADA. 
	 
	Figure
	Antal olyckor per olyckstyp, exkl. lindriga olyckor. Källa: STRADA. 
	Resvanor 
	Region Värmlands Resvaneundersökning 2023 är en uppföljning av en resvaneundersökning från 2014 som genomfördes på uppdrag av regionen. Resvaneundersökningen från 2023 inkluderar Värmland med tillhörande kommuner. Nytt för år 2023 är att även barn i åldern 6–15 års resvanor undersöktes. För djupare kunskap hänvisas till resvaneundersökningen. 
	Det vanligaste är att använda färdmedlet bil som ensam förare, sett till hela länet. Detta gäller främst på daglig basis. När det gäller användning någon eller några gånger i veckan är bil som passagerare det vanligaste färdmedlet, följt av bil som förare. Utöver bil är cykel det färdmedel som används mest frekvent. Män använder bil som ensam förare dagligen eller någon/några gånger i veckan i något större utsträckning än kvinnor, medan kvinnor oftare samåker i bil. Unga liksom de bosatta i tätort kör mer s
	 
	Figure
	Typ av resa. Källa: RVU 2023. 
	Färdmedel 
	Färdmedelsfördelningen framgår i bilden nedan. Bil är det klart vanligaste färdmedlet, både år 2023 och år 2014. Efter bil följer resor med cykel och resor till fots. Kollektivtrafiken svarar för totalt mindre än 10 % av resorna, varav bussresor står för 7 % av resorna. Under helgerna är bilens andel ytterligare något högre medan bussens och cykelns andel är något lägre. 
	 
	Figure
	Färdmedelsfördelning vardagar och helger. Total antal resor: 18200. Källa: RVU 2023. 
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	Färdmedelsfördelning vardagar och helger. Total antal resor: 18 200. Källa: RVU 2023. 
	Andelen resor med kollektivtrafik är störst vid ärende till skola eller utbildning. Hälften av resorna till skola eller utbildning görs med kollektivtrafik. De ärenden där bilen används i störst utsträckning är resor/ärenden i tjänsten eller när det ska hämtas eller lämnas barn eller annan person. För dessa ärenden används bil i cirka 80 % av fallen. Cykel används mest för resor till arbetsplatsen, där 19 % av resorna görs med cykel. Andelen bilresor ökar ju längre resan blir, upp till 40 km, 
	och är störst vid resor mellan 20–39,9 kilometer. Vid resor på 40 kilometer eller mer ökar i stället andelen som väljer tåg. Andelen cykelresor avtar ju längre resan är. 

	Störst andel resor görs till arbetet (undantaget resor till hemmet). Cirka 2 av 10 resor går till arbete på vardagar. På helgdagar är det 1 av 10 resor. Ärendefördelning skiljer sig knappt mellan män och kvinnor. Ålder spelar däremot roll för vilka ärenden som görs. Den yngsta åldersgruppen skiljer ut sig med en större andel resor till utbildning medan den äldsta åldersgruppen har störst andel inköpsärenden. 
	Reserelationer och längd 
	Utifrån undersökningen går det utläsa hur respondenterna reser en genomsnittlig dag. Klart vanligast är en resa som sker inom Karlstad. Därefter följer resor inom Arvika och Kristinehamn. När resa sker inom Arvika eller Kristinehamn görs drygt hälften av resorna med bil (56 %). Inom Karlstad görs 38 % av resorna med bil, medan 27 % av resorna görs med cykel. Den sträcka som vanligast görs med bil är mellan Vålberg och Karlstad (84 %). 
	En genomsnittlig resa är cirka sex kilometer lång (medianen) och genomförs någon gång mellan 6–8 på morgonen alternativt mellan 15–18 på eftermiddagen. Resor med tåg är betydligt längre än övriga resor (56 kilometer i median), medan en resa till fots i genomsnitt är två kilometer lång. Cykelresorna är i genomsnitt tre kilometer. 
	Barns resvanor 
	Totalt genomförde barn 2,2 resor i snitt en vanlig dag i Värmland. Under helger görs något färre resor i snitt. Genomsnittet är något högre för barn som bor på landsbygd än barn som bor i tätort. Bil är det vanligaste färdmedlet både för barn och vuxna. Det är dock en större andel barn än vuxna som använder sig av cykel, 22 % jämfört med 12 %. Även buss är något vanligare bland barn än vuxna. För korta resor upp till två kilometer görs enbart två av tio resor med bil medan fyra av tio resor görs med cykel. 
	Förändringsbenägenhet 
	Fyra av tio har angett att de använder bil för de flesta av sina resor och har som intention att fortsätta med det. Några grupper funderar dock på att ändra sina vanor och framför allt är det kvinnor och personer i åldrarna 25–64 som kan tänka sig att ändra sitt bilanvändande, oavsett om det rör sig om ett ökat eller minskat användande. Äldre och respondenter på landsbygden svarar i högre grad att de använder bilen för de flesta av sina resor och inte tänker ändra på det. 
	Trygghet som faktor för ett ökat kollektivt resande är låg, endast 4 % av kvinnorna respektive männen anger det som ett skäl. Däremot är siffran den dubbla, 8 %, för gruppen 16–24 år (bägge könen). För cykelresor är sifforna desto högre. Där anger 10 % av de vuxna och 24 % av barnen att otrygga trafiksituationer är ett hinder för ökat cyklande. Endast avstånd anges som ett större hinder. 
	Laddinfrastruktur 
	Antalet fordon med olika nivåer av eldrift har ökat kraftigt sedan förra trafikstrategin. Rena elbilar och laddhybrider stod under 2023 för över 50 % av nyregistreringen. Sett över hela bilparken så utgör dock dessa fordon en klar minoritet med endast 9 % av den totala andelen. Bensindrivna fordon utgör 48 % och diesel står för 38 %. Övriga drivmedel utgör endast en marginell andel. Under 2024 har försäljningen av laddbara bilar minskat i samband med att Bonus-Malus systemet förändrades samtidigt som kostna
	Antalet publika laddplatser har ökat från 511 stycken 2022, till 930 stycken 2024.  
	Nobil Statistikk, 1 november 2024. (info.nobil.no/statistikk)
	Nobil Statistikk, 1 november 2024. (info.nobil.no/statistikk)


	 
	Figure
	Nyregistrering av personbilar efter drivmedel 2016–2023, prognos för 2024–2027.  Källa: Trafikanalys. 
	Framtida trafikutveckling 
	Trafikverket tar fram basprognoser för trafikutvecklingen baserat på en rad faktorer där befolkningsprognos, konjunktur och historisk utveckling är några av de parametrar som vägs in. Den senaste prognosens mål är satt till år 2045. Den anger att Värmlands befolkning sjunkit med 2 % jämfört med det tidigare prognosåret 2040. Befolkningen är dock oförändrad jämfört med 2019 som utgör basår. 
	Län 
	Län 
	Län 
	Län 
	Län 

	Bilförare 
	Bilförare 

	Bil pass. 
	Bil pass. 

	Kollektiv 
	Kollektiv 

	Gång 
	Gång 

	Cykel 
	Cykel 

	Totalt 
	Totalt 



	Halland 
	Halland 
	Halland 
	Halland 

	204 647 
	204 647 

	51 283 
	51 283 

	41 602 
	41 602 

	49 419 
	49 419 

	28 993 
	28 993 

	375 944 
	375 944 


	Västra Götaland 
	Västra Götaland 
	Västra Götaland 

	888 479 
	888 479 

	238 409 
	238 409 

	319 259 
	319 259 

	283 874 
	283 874 

	145 557 
	145 557 

	1 875 578 
	1 875 578 


	Värmland 
	Värmland 
	Värmland 

	147 438 
	147 438 

	35 991 
	35 991 

	23 329 
	23 329 

	38 367 
	38 367 

	22 077 
	22 077 

	267 202 
	267 202 




	Källa: Trafikverks basprognos 2045 
	Persontrafik 
	Basprognoserna har visat sig underskatta personbilstrafikens utveckling i Värmland. Personbilstrafiken har framför allt ökat mer på Europavägarna och riksväg 61, 62 och 63. Mindre vägar, framför allt parallellgående har haft en någon lägre utveckling än prognosen. Trafiken mot Norge har ökat betydligt mer än prognosen och vid riksgränsen i Charlottenberg har trafiken ökat med dubbelt så mycket som beräknat.  
	Trafikverket delar upp Värmland i två områden för trafikprognoser, kommunerna längs E18 samt övriga delar. Ökningen är större i landsbygdskommunerna, vilket sannolikt beror på tillgång på ledig kapacitet i vägnätet där trafiken kan fortsätta växa. I de centrala delarna av länet, särskilt längs med E18 finns inga beslutade investeringar som ökar kapaciteten till 2040 vilket begränsar trafikutvecklingen.  
	Bilantalet väntas öka med 29 % mellan 2019 och 2045, men antalet personer som innehar en bil väntas bara öka med 1 %. Det innebär att fler än idag kommer äga mer än ett fordon. Antalet bilar har dock endast marginell påverkan på själva resandet. 
	Den kraftiga koncentrationen av befolkningsökningen till Karlstad och angränsande kommuner innebär både möjligheter och utmaningar för trafikplaneringen. Ökat resandeunderlag centralt möjliggör utvecklad kollektivtrafik och stärker möjligheterna att flytta över resenärer till hållbart resande. Samtidigt innebär det utmaningar i form av ökad trängsel, både för boende i Karlstad och för 
	arbetspendlare. Om befolkningstillväxten centralt fortsätter med gamla resmönster och bilen dominerar, riskerar trängsel att försämra både för bil- och kollektivtrafik. 

	 
	Basprognos för persontrafiken 2045 (trafikverket.se)
	Basprognos för persontrafiken 2045 (trafikverket.se)


	Gods 
	På samma sätt som prognos för vägtrafiken tagits fram så har även godset ett nulägesår på 2019 och huvudsakliga prognosåret 2045. Infrastrukturen förväntas byggas ut i enlighet med planperioden 2022–2033. Trafikverket förväntar sig högre bränslepriser, lägre förbrukning, högre andel elfordon och ett högre elpris. Den totala effekten förväntas vara lägre transportkostnader för vägtrafiken. 
	För järnvägstrafiken förväntas kostnaderna öka på grund av elpriser och höjda banavgifter. Även sjöfarten spås få högre transportkostnader. De stora kostnaderna för Vänersjöfarten är sluss, farleds- och lotsavgifter i Vänern utöver kostnader för hamnavgifter, personal, bränsle och kapitalkostnader. Passageavgiften via Göteborgs hamn är marginell i sammanhanget. 
	Den totala tillväxttakten för transportarbetet i Sverige uppskattas till +0,8 % per år fram till år 2045. Väg är det trafikslag som bedöms öka mest med +1,4 %, och därefter järnväg på +1,1 % per år. Sjöfart bedöms minska med -0,6 % per år, mycket på grund av att transporter av råolja och oljeprodukter antas minska kraftigt i samband med vägtrafikens övergång till eldrift. Fraktflyget bedöms minska med -0,75 % per år 
	Godstransporterna förväntas öka i lägre takt än tidigare som en följd av en långsammare ekonomisk utveckling, ökat varuvärde och att fossilbränslen antas fasas ut helt ur transportsektorn på sikt. 
	 
	Basprognos för godstransporter 2045 (trafikverket.se)
	Basprognos för godstransporter 2045 (trafikverket.se)


	Flyg 
	Flygtrafiken i Sverige har ökat sedan 1960-talet, framför allt inom utrikestrafiken som står för 80 % av flygresorna. Inrikestrafiken nådde sin högsta siffra 1990 och har därefter varit mer eller mindre oförändrad. Transportstyrelsen tar fram kortsiktiga scenarier varje vår och höst avseende antal passagerare för landet, inte flygrörelser. I höstprognosen från 2023 bedöms antal passagerare inrikes och utrikes vara 80 respektive 118 % 2029 jämfört med 2019. Totalt antal passagerare bedöms bli 105 % år 2029 j
	 
	Trafikverkets flygprognos 2045/2065 (trafikverket.se)
	Trafikverkets flygprognos 2045/2065 (trafikverket.se)


	Samhällsplanering och miljö 
	Nuläge och förväntad utveckling i kommunerna 
	Under sommaren 2024 skickade vi ut en enkät till kommunerna och rörde frågor kring hur de såg på brister och behov kopplat till utvecklingen av infrastrukturen, men också en fördjupning kring hur den kommunala planeringen ser ut framåt och vilka utmaningar de ser. Kommunerna svarade att de upplever olika utmaningar relaterade till befolkningsutveckling, såsom en åldrande befolkning, låg befolkningstillväxt och behov av nya bostäder. Dessa demografiska förändringar påverkar både bostadsmarknaden och behovet 
	Trots minskad befolkning i många kommuner så finns ett relativt stort behov av nya bostäder och utveckling av bostadsområden för att möta efterfrågan. Kommunerna arbetar med att skapa attraktiva bostadsområden som kan tillgodose behoven hos olika demografiska grupper. 
	Det finns ett stort behov av förbättrad infrastruktur i många kommuner. Detta omfattar vägar, broar, kollektivtrafik, cykel- och gångvägar samt underhåll och uppgradering av befintliga system. Behovet av trafiksäkerhetsåtgärder är en prioritet för flera kommuner. Detta inkluderar säkra gång- och cykelvägar samt förbättrad vägstandard för att skydda oskyddade trafikanter och minska olycksrisker. 
	Förbättrad infrastruktur är avgörande för att stödja både näringslivet och invånarnas dagliga liv. Behovet av arbetskraft och fungerande infrastruktur är en stor utmaning för kommunerna. Detta är särskilt viktigt för att stödja näringslivet och kommunala tjänster, och det påverkas av demografiska förändringar som en åldrande befolkning och sjunkande födelsetal. 
	Flera kommuner står inför ekonomiska utmaningar som inkluderar strama budgetramar, budgetunderskott och behov av ekonomiska anpassningar och investeringar. Dessa utmaningar påverkar kommunernas förmåga att upprätthålla och utveckla sina tjänster och infrastruktur. Kommunerna har också identifierat behov av att hantera kostnadsökningar och utdragna processer samt att medfinansiera gång- och cykelvägar längs statliga vägar. Det finns även behov av nya slussar på Göta älv och utveckling av flygplatser för att 
	Det finns också ett stort fokus på hållbarhet och klimatfrågor, inklusive klimatneutralitet, hållbar utveckling och klimatanpassad samhällsplanering. Bland annat behovet av att klimatsäkra vägar och annan infrastruktur för att förhindra problem vid extrema väderförhållanden. Förbättrad kollektivtrafik är ett viktigt mål för många kommuner. Detta inkluderar utveckling av nya hållplatser, förbättring av befintliga anläggningar och satsningar på hållbart resande för att underlätta för invånarnas dagliga pendli
	För att attrahera och behålla företag fokuserar kommunerna på att förbättra infrastrukturen och utveckla industrimark. Utvecklingen dessa behöver gå hand i hand. Detta inkluderar att säkerställa tillgång till mark för företagsetableringar och stödja näringslivets tillväxt. 
	För att stödja företagsetableringar och förbättra kommunala tjänster fokuserar vissa kommuner på att förbättra digitala nätverk och infrastruktur. Detta inkluderar att säkerställa tillgång till digitala tjänster och skydda mot cyberattacker. 
	 
	Prognostiserad befolkningsutveckling 2024–2040. Källa: Statistiska centralbyrån, SCB 
	Demografisk utveckling och struktur 
	Värmland har en befolkning på 283 548 personer (31 december 2022) varav 49,6 % är kvinnor och 50,4 % är män, vilket speglar riket som helhet. Medelåldern i Värmland är 43,8 år mot rikets 41,4. Befolkningen i länet har ökat med knappt 2 % mellan 2019 och 2023. Ökningen för kvinnor respektive män är försumbar och likaså fördelningen mellan könen. 
	Prognosen för 2040 visar på en sjunkande befolkning i samtliga kommuner utom Kil som förväntas stå still och Karlstad respektive Hammarö som väntas växa med 6 % var. Störst tapp förväntas ske i regionens östra och norra delar. Totalt förväntas befolkningen minska med 2 % fram till 2040 jämfört med dagens nivå. 
	Födelsetalen är rekordlåga, både nationellt och i länet och kommer att ha långsiktiga effekter. Under 2022 föddes 2528 barn i Värmland. Det är det lägsta antalet sedan 2004. Pandemi och det ekonomiska läget anses vara bidragande effekter. Invandringsöverskottet täcker inte längre detta underskott trots att utrikes flyttnetto var positivt för samtliga kommuner. Karlstad hade det högsta utrikes flyttnettot med 272 personer. Hagfors hade ett påfallande högt netto med 219 personer. I den befolkningsmässigt tred
	Även om åldersgruppen 0–14 år minskar så ökar gruppen 15–24 år. Även här är den ekonomiska utvecklingen en förklaring. Gruppen tenderar snarare att bo kvar och genomföra studier eller jobba inom länet i stället för att flytta av samma skäl. 
	De senaste 20 åren har andelen boende i centralort, övriga tätorter respektive utanför tätort varit stabilt. Befolkningen i Värmland är koncentrerad i området runt Karlstad och Vänern. I övrigt följer befolkningsstrukturen de viktigaste vägarna i länet, framför allt riksväg 61, 62, 63 och Europavägarna E18 och E45. I Karlstad och Hammarö bor 40 % av befolkningen. 
	 
	Figure
	Nattbefolkning Värmland 2022. Källa: Statistiska centralbyrån, SCB. 
	Bostadsmarknaden 
	I länsstyrelsens bostadsmarknadsanalys får kommunerna uppge om bostadsmarknaden är i balans, underskott eller överskott. I årets analys uppger nio kommuner balans, vilket är flest i antal sedan 2010. Nyproduktionen av bostäder var hög under 2022 för att bromsa in rejält under 2023. Höga räntor och oro i omvärlden har bidragit till ett avvaktande läge på bostadsmarknaden. Samtidigt signalerar flera kommuner om att det finns ett fortsatt behov av nya bostäder. Räntorna har dock börjat gå ner och priset på el 
	Under 2022 blev 1 538 lägenheter klara för inflyttning. Det största antalet sedan 1992. 95 % av dessa har byggts i Karlstad, 1 461 stycken. Sunne och Hagfors står för resten av de lägenheter som byggts, 77 stycken. 15 av länets kommuner har fått tillskott på småhus, totalt 263 stycken, vilket är en ökning med 50 % jämfört med 2021.  
	Bostadssituationen för de särskilt utsatta grupperna i länet blir långsamt bättre, men många kommuner har fortfarande brist på bostäder anpassade för de olika grupperna. 
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	Figure
	Bostadsmarknadsanalys i Värmland. Källa: Länsstyrelsen Värmland. 
	Pendling och arbetsmarknad 
	Det framgår tydligt att Karlstad är centralort i länets arbetsmarknad men det finns även stora utflöden mot främst Hammarö, Kristinehamn och Grums. Inom Sverige är utbytet störst med Karlskoga där framför allt boende i Storfors och Kristinehamn arbetar. Karlstad har störst antal pendlande till Stockholm, ett pendlingsmönster som delvis är ömsesidigt. Andelen i förhållande till befolkningen är dock liten. En liknande relation finns mot Göteborg, men i en mindre omfattning.  
	Pendlingsutbytet mot Norge är i huvudsak enkelriktat mot Norge och främst från västra Värmland och Karlstad med Oslo som huvudmål. Tidigare sammanställde svenska och norska myndigheter data över arbetspendling mellan Sverige och Norge men samarbetet avslutades 2015 varför underlag saknas för att göra en fullständig kartanalys av pendling. För att skapa en bild av pendlingen har vi i stället tittat på vart hushållen får sina inkomster ifrån och på så vis härleda omfattningen. 
	Kommun 
	Kommun 
	Kommun 
	Kommun 
	Kommun 

	Män 
	Män 

	Kvinnor 
	Kvinnor 

	Total 
	Total 

	Andel % kvinnor 
	Andel % kvinnor 



	Värmland 
	Värmland 
	Värmland 
	Värmland 

	3423 
	3423 

	1184 
	1184 

	4607 
	4607 

	26% 
	26% 


	Årjäng 
	Årjäng 
	Årjäng 

	641 
	641 

	294 
	294 

	935 
	935 

	31% 
	31% 


	Eda 
	Eda 
	Eda 

	492 
	492 

	227 
	227 

	719 
	719 

	32% 
	32% 


	Karlstad 
	Karlstad 
	Karlstad 

	559 
	559 

	219 
	219 

	778 
	778 

	28% 
	28% 


	Arvika 
	Arvika 
	Arvika 

	397 
	397 

	97 
	97 

	494 
	494 

	20% 
	20% 


	Torsby 
	Torsby 
	Torsby 

	272 
	272 

	92 
	92 

	364 
	364 

	25% 
	25% 


	Säffle 
	Säffle 
	Säffle 

	200 
	200 

	34 
	34 

	234 
	234 

	15% 
	15% 


	Sunne 
	Sunne 
	Sunne 

	172 
	172 

	47 
	47 

	219 
	219 

	21% 
	21% 


	Kristinehamn 
	Kristinehamn 
	Kristinehamn 

	123 
	123 

	29 
	29 

	152 
	152 

	19% 
	19% 


	Kil 
	Kil 
	Kil 

	134 
	134 

	29 
	29 

	163 
	163 

	18% 
	18% 


	Forshaga 
	Forshaga 
	Forshaga 

	103 
	103 

	24 
	24 

	127 
	127 

	19% 
	19% 


	Hammarö 
	Hammarö 
	Hammarö 

	85 
	85 

	22 
	22 

	107 
	107 

	21% 
	21% 


	Hagfors 
	Hagfors 
	Hagfors 

	75 
	75 

	28 
	28 

	103 
	103 

	27% 
	27% 


	Grums 
	Grums 
	Grums 

	82 
	82 

	18 
	18 

	100 
	100 

	18% 
	18% 


	Filipstad 
	Filipstad 
	Filipstad 

	35 
	35 

	11 
	11 

	46 
	46 

	24% 
	24% 


	Munkfors 
	Munkfors 
	Munkfors 

	35 
	35 

	5 
	5 

	40 
	40 

	13% 
	13% 


	Storfors 
	Storfors 
	Storfors 

	18 
	18 

	8 
	8 

	26 
	26 

	31% 
	31% 




	Antalet pendlare till Norge 2023. Källa: SCB. 
	Karlstad har den största positiva nettopendlingen i länet, alltså fler som pendlar in än ut. Tidigare har förändringen i pendling visat ökade strömmar ut från Karlstad till övriga länet. De senaste åren pekar utvecklingen på att pendlingen in till Karlstad ökar snabbare än pendlingen ut från Karlstad till övriga länet. Eda, Säffle, Munkfors och Kristinehamn har samtliga en cirka 20 %-ig ökning av inomregional utpendling mellan 2019 och 2023. Under samma period har Arvika haft en ökad inomregional pendling p
	 
	Figure
	Pendling 2019–2023. Källa: SCB. 
	I stora drag överensstämmer pendlingsmönstren för män och kvinnor i Värmland. Nationella resvaneundersökningar visar att män i högre grad än kvinnor pendlar långa sträckor (över en timmes restid enkel väg). Det mönstret syns till viss del även i Värmland mot bland annat Göteborg och Hagfors från Karlstad samt pendlingen mot Norge. Vad gäller pendlingen i området runt Karlstad och från Karlstad till Stockholm är det dock mycket små skillnader i antal mellan kvinnor och män.  
	 
	Figure
	Arbetspendling Värmland kvinnor 2023. Källa: Statistiska centralbyrån, SCB. 
	 
	Figure
	Arbetspendling Värmland män 2023. Källa: Statistiska centralbyrån, SCB. 
	Ett par kommuner som sticker ut är Eda och Torsby som har högre inpendling av kvinnor. En tänkbar förklaring för Torsby är sjukhuset som är en stor offentlig arbetsgivare med högre andel kvinnliga anställda. Möjligen kan gränshandeln i Eda locka fler kvinnliga arbetstagare relativt industriarbetsplatser i flera andra värmländska kommuner.  
	Arbetsplatserna är i huvudsak koncentrerade till länets kommunhuvudorter och större tätorter. Befolkningsstrukturen och lokaliseringen av arbetsplatserna innebär att Värmland är ett bilberoende län. Tillgången till arbetsplatser överensstämmer i stora drag med koncentrationen av befolkningen i Värmland. 
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	Region Värmlands kartläggning av kompetensförsörjning
	Region Värmlands kartläggning av kompetensförsörjning
	Region Värmlands kartläggning av kompetensförsörjning


	 
	Arbetsort 
	Arbetsort 
	Arbetsort 
	Arbetsort 
	Arbetsort 

	Värmland 
	Värmland 
	2020 

	Övriga Sverige 
	Övriga Sverige 
	2020 

	Värmland 
	Värmland 
	2021 

	Övriga Sverige 
	Övriga Sverige 
	2021 

	Värmland 
	Värmland 
	2022 

	Övriga Sverige 
	Övriga Sverige 
	2022 

	Värmland 
	Värmland 
	2023 

	Övriga Sverige 
	Övriga Sverige 
	2023 

	Förändring i % Värmland 
	Förändring i % Värmland 

	Förändring i % 
	Förändring i % 
	Övriga Sverige 



	Kil 
	Kil 
	Kil 
	Kil 

	1 299 
	1 299 

	85 
	85 

	1 270 
	1 270 

	70 
	70 

	1 254 
	1 254 

	86 
	86 

	1 230 
	1 230 

	85 
	85 

	-2,4% 
	-2,4% 

	9,0% 
	9,0% 


	Eda 
	Eda 
	Eda 

	1 017 
	1 017 

	49 
	49 

	923 
	923 

	36 
	36 

	982 
	982 

	34 
	34 

	992 
	992 

	53 
	53 

	-10,3% 
	-10,3% 

	10,4% 
	10,4% 


	Torsby 
	Torsby 
	Torsby 

	965 
	965 

	162 
	162 

	974 
	974 

	162 
	162 

	960 
	960 

	152 
	152 

	1 015 
	1 015 

	146 
	146 

	5,4% 
	5,4% 

	8,2% 
	8,2% 


	Storfors 
	Storfors 
	Storfors 

	303 
	303 

	142 
	142 

	299 
	299 

	134 
	134 

	271 
	271 

	155 
	155 

	248 
	248 

	143 
	143 

	-19,2% 
	-19,2% 

	3,6% 
	3,6% 


	Hammarö 
	Hammarö 
	Hammarö 

	2 065 
	2 065 

	86 
	86 

	2 132 
	2 132 

	123 
	123 

	2 163 
	2 163 

	136 
	136 

	2 155 
	2 155 

	147 
	147 

	8,3% 
	8,3% 

	36,1% 
	36,1% 


	Munkfors 
	Munkfors 
	Munkfors 

	479 
	479 

	22 
	22 

	490 
	490 

	25 
	25 

	502 
	502 

	22 
	22 

	528 
	528 

	19 
	19 

	9,3% 
	9,3% 

	-17,4% 
	-17,4% 


	Forshaga 
	Forshaga 
	Forshaga 

	891 
	891 

	21 
	21 

	942 
	942 

	26 
	26 

	958 
	958 

	26 
	26 

	967 
	967 

	20 
	20 

	12,2% 
	12,2% 

	-44,4% 
	-44,4% 


	Grums 
	Grums 
	Grums 

	1 419 
	1 419 

	88 
	88 

	1 498 
	1 498 

	79 
	79 

	1 498 
	1 498 

	106 
	106 

	1 412 
	1 412 

	85 
	85 

	-1,8% 
	-1,8% 

	-32,0% 
	-32,0% 


	Årjäng 
	Årjäng 
	Årjäng 

	418 
	418 

	158 
	158 

	409 
	409 

	151 
	151 

	437 
	437 

	197 
	197 

	425 
	425 

	224 
	224 

	12,4% 
	12,4% 

	83,6% 
	83,6% 


	Sunne 
	Sunne 
	Sunne 

	934 
	934 

	107 
	107 

	989 
	989 

	100 
	100 

	976 
	976 

	98 
	98 

	983 
	983 

	111 
	111 

	8,1% 
	8,1% 

	37,0% 
	37,0% 


	Karlstad 
	Karlstad 
	Karlstad 

	14 886 
	14 886 

	2 408 
	2 408 

	15 986 
	15 986 

	2 791 
	2 791 

	16 227 
	16 227 

	2 909 
	2 909 

	16 022 
	16 022 

	2 912 
	2 912 

	5,3% 
	5,3% 

	22,1% 
	22,1% 


	Kristinehamn 
	Kristinehamn 
	Kristinehamn 

	1 398 
	1 398 

	787 
	787 

	1 298 
	1 298 

	787 
	787 

	1 268 
	1 268 

	756 
	756 

	1 224 
	1 224 

	767 
	767 

	-5,1% 
	-5,1% 

	-11,0% 
	-11,0% 


	Filipstad 
	Filipstad 
	Filipstad 

	586 
	586 

	229 
	229 

	621 
	621 

	258 
	258 

	612 
	612 

	245 
	245 

	580 
	580 

	223 
	223 

	4,5% 
	4,5% 

	0,0% 
	0,0% 


	Hagfors 
	Hagfors 
	Hagfors 

	623 
	623 

	98 
	98 

	575 
	575 

	90 
	90 

	620 
	620 

	143 
	143 

	621 
	621 

	115 
	115 

	16,0% 
	16,0% 

	27,8% 
	27,8% 


	Arvika 
	Arvika 
	Arvika 

	1 322 
	1 322 

	207 
	207 

	1 428 
	1 428 

	228 
	228 

	1 538 
	1 538 

	253 
	253 

	1 632 
	1 632 

	208 
	208 

	28,9% 
	28,9% 

	28,0% 
	28,0% 


	Säffle 
	Säffle 
	Säffle 

	622 
	622 

	711 
	711 

	616 
	616 

	749 
	749 

	581 
	581 

	839 
	839 

	586 
	586 

	895 
	895 

	-9,7% 
	-9,7% 

	24,0% 
	24,0% 




	Riktad inpendling (arbetsort från bostadsort). Källor: 2020–2023 - BAS, 15–74 år, 2019-RAMS, 16–74 år. Källa: SCB 
	Bostadsort 
	Bostadsort 
	Bostadsort 
	Bostadsort 
	Bostadsort 

	Värmland 
	Värmland 
	2020 

	Övriga Sverige 
	Övriga Sverige 
	2020 

	Värmland 
	Värmland 
	2021 

	Övriga Sverige 
	Övriga Sverige 
	2021 

	Värmland 
	Värmland 
	2022 

	Övriga Sverige 
	Övriga Sverige 
	2022 

	Värmland 
	Värmland 
	2023 

	Övriga Sverige 
	Övriga Sverige 
	2023 

	Förändring i % Värmland 
	Förändring i % Värmland 

	Förändring i % 
	Förändring i % 
	Övriga Sverige 



	Kil 
	Kil 
	Kil 
	Kil 

	3 035 
	3 035 

	199 
	199 

	3 128 
	3 128 

	229 
	229 

	3 167 
	3 167 

	232 
	232 

	3 129 
	3 129 

	228 
	228 

	4,9% 
	4,9% 

	4,1% 
	4,1% 


	Eda 
	Eda 
	Eda 

	678 
	678 

	97 
	97 

	790 
	790 

	110 
	110 

	824 
	824 

	124 
	124 

	833 
	833 

	122 
	122 

	22,1% 
	22,1% 

	35,6% 
	35,6% 


	Torsby 
	Torsby 
	Torsby 

	634 
	634 

	151 
	151 

	651 
	651 

	159 
	159 

	656 
	656 

	141 
	141 

	667 
	667 

	154 
	154 

	-2,2% 
	-2,2% 

	-7,2% 
	-7,2% 


	Storfors 
	Storfors 
	Storfors 

	509 
	509 

	461 
	461 

	513 
	513 

	518 
	518 

	507 
	507 

	502 
	502 

	482 
	482 

	509 
	509 

	-6,4% 
	-6,4% 

	2,2% 
	2,2% 


	Hammarö 
	Hammarö 
	Hammarö 

	5 355 
	5 355 

	385 
	385 

	5 435 
	5 435 

	274 
	274 

	5 528 
	5 528 

	423 
	423 

	5 548 
	5 548 

	453 
	453 

	3,0% 
	3,0% 

	-6,6% 
	-6,6% 


	Munkfors 
	Munkfors 
	Munkfors 

	415 
	415 

	39 
	39 

	417 
	417 

	41 
	41 

	460 
	460 

	34 
	34 

	436 
	436 

	35 
	35 

	13,5% 
	13,5% 

	-14,6% 
	-14,6% 


	Forshaga 
	Forshaga 
	Forshaga 

	3 031 
	3 031 

	211 
	211 

	3 147 
	3 147 

	234 
	234 

	3 199 
	3 199 

	232 
	232 

	3 214 
	3 214 

	222 
	222 

	5,7% 
	5,7% 

	5,7% 
	5,7% 


	Grums 
	Grums 
	Grums 

	1 637 
	1 637 

	133 
	133 

	1 686 
	1 686 

	147 
	147 

	1 726 
	1 726 

	161 
	161 

	1 765 
	1 765 

	163 
	163 

	6,5% 
	6,5% 

	8,0% 
	8,0% 


	Årjäng 
	Årjäng 
	Årjäng 

	347 
	347 

	182 
	182 

	366 
	366 

	172 
	172 

	369 
	369 

	167 
	167 

	342 
	342 

	205 
	205 

	1,2% 
	1,2% 

	10,9% 
	10,9% 


	Sunne 
	Sunne 
	Sunne 

	1 596 
	1 596 

	188 
	188 

	1 685 
	1 685 

	221 
	221 

	1 671 
	1 671 

	194 
	194 

	1 627 
	1 627 

	190 
	190 

	7,0% 
	7,0% 

	-5,5% 
	-5,5% 


	Karlstad 
	Karlstad 
	Karlstad 

	6 022 
	6 022 

	2 636 
	2 636 

	6 155 
	6 155 

	2 872 
	2 872 

	6 118 
	6 118 

	2 917 
	2 917 

	6 132 
	6 132 

	3 141 
	3 141 

	3,9% 
	3,9% 

	14,0% 
	14,0% 


	Kristinehamn 
	Kristinehamn 
	Kristinehamn 

	1 600 
	1 600 

	1 793 
	1 793 

	1 865 
	1 865 

	1 825 
	1 825 

	1 930 
	1 930 

	1 841 
	1 841 

	1 868 
	1 868 

	1 897 
	1 897 

	18,0% 
	18,0% 

	5,0% 
	5,0% 


	Filipstad 
	Filipstad 
	Filipstad 

	628 
	628 

	364 
	364 

	651 
	651 

	383 
	383 

	639 
	639 

	382 
	382 

	653 
	653 

	374 
	374 

	6,2% 
	6,2% 

	-3,4% 
	-3,4% 


	Hagfors 
	Hagfors 
	Hagfors 

	789 
	789 

	129 
	129 

	815 
	815 

	161 
	161 

	828 
	828 

	149 
	149 

	826 
	826 

	157 
	157 

	-5,5% 
	-5,5% 

	6,8% 
	6,8% 


	Arvika 
	Arvika 
	Arvika 

	1 971 
	1 971 

	270 
	270 

	1 991 
	1 991 

	350 
	350 

	2 035 
	2 035 

	341 
	341 

	1 972 
	1 972 

	342 
	342 

	-3,9% 
	-3,9% 

	6,5% 
	6,5% 


	Säffle 
	Säffle 
	Säffle 

	986 
	986 

	882 
	882 

	1 185 
	1 185 

	895 
	895 

	1 193 
	1 193 

	893 
	893 

	1 139 
	1 139 

	869 
	869 

	16,6% 
	16,6% 

	-1,6% 
	-1,6% 




	Riktad utpendling (från bostadsort till arbetsort). Källor: 2020–2023 - BAS, 15–74 år, 2019 - RAMS, 16–74 år. Källa: SCB 
	Klimateffekter av transporter  
	Enligt data från SMHI står transportsektorn i Värmland år 2022 för nästan 42 procent av utsläppen av växthusgaser. Personbilar står för överlägset störst andelar, följt av tunga lastbilar. Sammantaget står personbilstrafiken i Värmland för 61 procent av utsläppen och lastbilstrafiken för 33 procent (inräknat både tunga och lätta lastbilar). Det innebär att vägtrafiken exklusive busstrafik sammantaget står för 94 procent. 
	Senast år 2045 ska Sverige inte ha några nettoutsläpp av växthusgaser till atmosfären, för att därefter uppnå negativa utsläpp. Det finns också ett etappmål för inrikes transporter. Etappmålet siktar mot 2030, då utsläppen ska minska med minst 70 procent jämfört med 2010. Inrikesflyg räknas inte in i målet.  
	Från år 2010 och fram till 2022 har de totala utsläppen från transporter minskat med 31 procent i Värmland. Enligt Länsstyrelsens uppföljning av miljömålen i Värmlands län för 2024, är det tack vare effektivare fordon, förbättrad infrastruktur för förnybara drivmedel och ökat antal laddbara fordon. Statliga stöd har bidragit till utvecklingen. Samtidigt äts de positiva effekterna delvis upp av en ökad mängd transporter, därför måste andelen fossildrivna fordon snabbare ersättas med andra drivmedel samtidigt
	Utsläppen har minskat i varierande grad för olika transportslag. Från personbilstrafiken har utsläppen minskat med 35 procent mellan 2010 och 2022. Utsläppen från tunga lastbilar har minskat med 45 procent, och lätta lastbilar har minskat med 21 procent. Busstrafiken är det trafikslag som minskat utsläppen mest under perioden med 72 procent. Sedan år 2010 har mer än en halvering skett, vilket beror på övergång till förnyelsebara drivmedel. Utsläppen från inrikesflygstrafiken har också mer än halverats, vilk
	Kvävedioxider (NOX) är en annan typ av utsläpp från transporter som påverkar närmiljön och hälsa. Sjöfarten står för en större andel av kvävedioxidutsläppen än andelen växthusgaser, men släpper i regel inte ut i boendemiljöer. Busstrafiken står för sex procent av utsläppen av kvävedioxid och är koncentrerad till platser där många människor bor. Personbilstrafiken står för hälften av utsläppen och kan minskas genom minskad personbilstrafik och övergång till elektrifierade fordon. 
	Referenser  
	Jönköping International Business School, Karlstad Airport och den regionala ekonomin, 2018 
	Karlstads kommun statistikdatabas 
	Länsstyrelsen i Värmland, Energi- och klimatstrategi för Värmland: Ett klimatneutralt Värmland, 2019 
	Länsstyrelsen i Värmland, Regional bostadsmarknadsanalys 2023  
	Region Värmland, Resvaneundersökning Värmland 2023 
	Region Värmland, Näringslivsanalys 2022 
	Region Värmland, Kartläggning av kompetensförsörjning 
	Region Värmland, Regionalt trafikförsörjningsprogram Värmland 2022–2026 
	Statistiska Centralbyrån, Arbetsmarknadsstatistik, befolkningsstatistik 
	SWECO, Betydelsen av Ökad tillgänglighet för samhällsutveckling i stråket Oslo-Stockholm, 2020 
	Trafikverket, ÅVS Stockholm-Oslo Delrapport 1 
	Trafikverket, Flygutredning 2019–2023: Utredning inför beslut om allmän trafikplikt 
	Trafikverket, Godskartläggning Värmland 2013. 
	Trafikverket, Järnvägens kapacitetsutnyttjande 2023 
	Trafikverket, Nationell Vägdatabas (NVDB) 
	Trafikverket, Gods Värmland del 1, Del av bristanalysen Stockholm-riksgränsen-Oslo, 2021 
	Trafikverket för Nationella cykelrådet, Nationellt cykelbokslut 2023 
	Transportstyrelsen, Luftfart 
	Vänerhamn, Sjögods på Vänern  
	Nationellt cykelbokslut 2023 
	WSP, Klimatanalys Oslo-Stockholm 2.55 AB 2021 
	WSP, Hur ser godstrafikens utveckling ut? 2023 



