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Inriktningsunderlag for infrastrukturplaneringen
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Sammanfattning

Transportstyrelsen delar i huvudsak inriktningsunderlagets dvergripande
slutsatser, men finner pé ett stort antal punkter anledning att [dmna
synpunkter.

Overgripande synpunkter

Brister i det trafikslagsdvergripande perspektivet

Inriktningsunderlaget &r starkt fokuserat pa infrastruktur for vdg och
jarnvag. For att uppna ett transportsystem dér varje trafikslag nyttjas
effektivt och 1 synergi med varandra behover planeringen av infrastrukturen
vara trafikslagsovergripande genom att i hdgre utstrackning inkludera &dven
sjofart och luftfart.

Kritiken om brister 1 det trafikslagsdvergripande perspektivet har funnits
med tidigare och lyftes av Transportstyrelsen i vart remissvar avseende det
inriktningsunderlag som foregick det nu redovisade.! Var forhoppning ér att
Trafikverket vidtar atgérder for att framover pa ett béttre sitt kunna ta ett
helhetsgrepp for infrastrukturen inom samtliga trafikslag.

For att tydligare omhanderta det trafikslagsoverskridande perspektivet hade
det varit fordelaktigt att inkludera bland annat prognoser 6ver viaxthusgas-
utslapp dven fran sjofart och luftfart samt perspektivet minskad klimat-
paverkan fran bygge, drift och underhall d&ven kopplad till sjofartens och
luftfartens infrastruktur.

! Transportstyrelsen (2021). Remissvar Inriktningsunderlag infor
transportinfrastrukturplanering for perioden 2022-2033 och 2022-2037. TSG 2020-9695.
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Transportsektorn behdver minska klimatpaverkan

For att de globala klimatmaélen ska nds behover alla sektorer 1 samhéllet
gora vad de kan for att minska klimatpdverkan, bade i1 nértid och pa sikt.
Regeringens Klimathandlingsplan® podngterar att transportsektorn ska stilla
om. Bland végtransporter ska det framst ske genom elektrifiering och inom
$j0- och luftfart bedoms 6kad inblandning av fossilfria drivmedel spela en
viktig roll. Klimathandlingsplanen &r central att beakta i1 det fortsatta plan-
arbetet, men Transportstyrelsen forstar att det inte varit mojligt for Trafik-
verket att ta hiansyn till den i arbetet med inriktningsunderlaget.

Trafikverkets forslag att 1 hogre grad dn idag integrera infrastrukturatgirder
med andra dtgirder som styr mot méluppfyllelse ér viktig. For att {2 ett
langsiktigt hallbart transportsystem behdver varje atgérd i transportsystemet
16pande ses ur ett helhetsperspektiv. I linje med detta och for att frimja
trafikslagsoverskridande initiativ dr det vidare angelédget att, som Trafik-
verket anfor, undvika att listor dver infrastrukturobjekt ldses fast for tidigt i
planprocessen. Med lasta objekt finns en risk for att fastna i ett system som
vare sig ir samhéllsekonomiskt 16nsamt eller gynnsamt for méluppfyllelse,
utan till och med riskerar motverka transportpolitisk maluppfyllelse.

En grund i transportpolitiken och for att malen ska nas &r att transporternas
externa effekter internaliseras. Det géller till exempel vixthusgasutslépp och
ar ett viktigt argument fOr att nyttja transporterna pé ett effektivt sitt samt
for att framja anvindandet av héllbara drivmedel.

Transportstyrelsen har noterat debatten om hur Trafikverket anvédnder sig av
prognoser 1 infrastrukturplaneringen och att de riskerar att bli sjalvupp-
fyllande om planeringen baseras pd dem. Det kan 1 sin tur gora att infra-
strukturplaneringen riskerar att forsvara arbetet med att na de transport-
politiska malen. Med anledning av denna debatt ar det beklagligt att Trafik-
verket 1 underlaget inte &r tydliga med hur prognoserna anvinds i
infrastrukturplaneringen.

Inriktningens paverkan pa jamstalldhet otillrackligt belyst

Jamstalldhetsaspekter lyfts bara 1 begransad omfattning 1 underlaget.
Transportstyrelsen anser att dessa fragor skulle behdva dgnas mer fokus, da
satsningar inom olika omraden kan péverka mdjligheterna f6r mén
respektive kvinnor att anvidnda transportsystemet. En central del av det
transportpolitiska funktionsmalet dr ocksé att transportsystemet ska vara
Jjamstillt. Darfor ser Transportstyrelsen det som angeldget att Trafikverket i
fortsatt planering tar hiansyn till hur forslag pd atgirder och investeringar

2 Regeringens klimathandlingsplan — hela vigen till nettonoll. Regeringens skrivelse
2023/24:59.
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paverkar transportsystemets mojligheter att likvardigt svara mot kvinnors
respektive méans transportbehov.

Ojamn niva pa forslag och bedémningar

Inom flera omréden, framst i kapitel 3, lamnar Trafikverket forslag pa en
detaljniva som enligt Transportstyrelsens beddmning inte passar i ett
inriktningsunderlag. Exempel pa sddana forslag ror anpassning av
trafiklagstiftningen till cykeltrafikens forutséttningar (s. 89-90).

Inom andra omréden gor otydliga skrivningar att det istéllet ar svart att
forsta vad Trafikverkets forslag eller bedomningar innebér. Exempel pa
sadana omraden ar avsnitten om effektivare tilldelning av jarnvédgskapacitet
(s. 81-83) och palitlig, trygg och konkurrenskraftig kollektivtrafik (s. 86—
87).

Otillrackliga underlag for manga forslag

Manga av de forslag som presenteras, sirskilt i kapitel 3, har brister vad
giller savil kdllhdnvisningar som konsekvensbeddomningar. I flera fall laggs
forslag fram som om de skulle kunna implementeras omedelbart samtidigt
som det saknas analyser av hur forslagen skulle kunna implementeras samt
konsekvenser av dem. Detta bidrar till en bild av att flera av forslagen
saknar faktaunderlag och gedigna utredningar. Transportstyrelsen anser att
det hade varit lampligare om Trafikverket 1 hogre mén foreslagit fortsatt
utredning av forslag dér de bedomer att det finns potential for att dtgérderna
ska kunna bidra till 6kad méaluppfyllelse.

Uteblivna kontakter med Transportstyrelsen

I uppdraget till Trafikverket om att ta fram ett inriktningsunderlag framgar
att myndigheten ska inhdmta synpunkter fran bland annat de statliga
myndigheter som Trafikverket bedomer ar berérda. Under arbetet har inga
formella kontakter tagits med Transportstyrelsen. Detta finner vi bekymmer-
samt dd ménga forslag som Trafikverket ldmnar 1 hog grad berér Transport-
styrelsens verksamhet. De uteblivna kontakterna innebédr ocksa att Trafik-
verket inte foljer det arbetssitt som myndigheten sjélv forordar vad géller en
inriktningsplanering med ett bredare fokus 4n infrastruktur (s. 136).

Paverkan pa Transportstyrelsens anslagsbehov

Inriktningsunderlaget innefattar manga omrdden dér Transportstyrelsens
verksamhet direkt eller indirekt pdverkas. Det kan innebéra att ytterligare
krav stélls pa Transportstyrelsen och att behov av anslagsutokningar blir
aktuella. Eftersom det &r osékert vilka av Trafikverkets forslag som kan
komma att realiseras dr det 1 nuldget inte mdjligt att ange 1 vilken mén
anslagsutdkningar kan bli nddvindiga. Overlag kan dock siigas att
Transportstyrelsen bedomer att det inte &r mojligt att genomfora nagra
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ambitionshdjningar eller utokningar av verksamheten givet nuvarande
ekonomiska ramar utan betydande omprioriteringar med undantringning av
annan verksamhet som f6ljd.

Transportstyrelsen vill dven lyfta att utvecklingen mot en bredare transport-
planering, 6kad trafik med mera bidrar till ett allt mer komplext transport-
system. Det gor dven andra processer, sasom regelgivning och tillsyn, mer
komplexa och resurskrivande. Okade ambitioner och tillkommande anslag
inom infrastrukturomradet behdver déarfor foljas av motsvarande inom
omraden som Transportstyrelsen ansvarar for.

Rapportens struktur férsvarar éverblick och forstaelse

Av underlagets kapitel 1.4 gar det att utldsa att kapitel 3—6 &r tankta att
motsvara dtgarder enligt steg 1-4 1 fyrstegsprincipen. Detta uttrycks dock
inte pa ett tydligt séitt. Rubrikerna 1 respektive kapitel ger inte heller ndgon
vigledning som indikerar att s &r fallet. Att informationen dessutom
framkommer 1 ett kapitel bendmnt ”Maélens och principernas tillimpning i
inriktningsplaneringen” gor att ménga lasare riskerar att missa den. Det hade
varit Onskvart att ldsaren fatt mer vigledning om hur olika delar av
inriktningsunderlaget redovisas.

Specifika synpunkter

I avsnitten i denna del av remissvaret hdnvisas i parenteser i respektive
rubrik till det avsnitt i inriktningsunderlaget som ligger till grund for
Transportstyrelsens synpunkter.

EU:s transportpolitik bredare an TEN-T (1.5)

Enligt uppdragsdirektivet till Trafikverket ska EU:s regelverk samt andra
internationella regelverk beaktas. I underlaget konstateras att for att bidra till
de svenska transportpolitiska malen krédvs att den svenska transport-
planeringen samspelar vil med internationell transportplanering. Trafik-
verket lyfter sarskilt fram EU:s riktlinjer for utvecklingen av det trans-
europeiska transportnitet (TEN-T) och pdgaende revidering av denna
forordning. Transportstyrelsen saknar dock ett resonemang utifran
exempelvis Kommissionens mobilitetsstrategi®, Fuel EU Maritime* och Fuel
EU aviation® liksom internationella ramverk utanfér EU.

3 Europeiska kommissionen (2020). Strategi for héllbar och smart mobilitet — att sitta EU-
transporterna pa rétt spar for framtiden.

4 Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2023/1805 av den 13 september 2023 om
anvéndning av fornybara och koldioxidsnala branslen for sjdtransport och om andring av
direktiv 2009/16/EG.

> Buropaparlamentets och rddets forordning (EU) 2023/2405 av den 18 oktober 2023 om
sakerstéllandet av lika villkor for héllbar lufttransport.
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Sakra uppstallningsplatser bor prioriteras (1.5 och 3.3)

Transportstyrelsen ar positiv till forslaget om att Trafikverket kan upplata
rastplatser dir marknaden kan erbjuda laddning, om det konstateras vara i
enlighet med lagstiftningen. Att det finns tillrackligt manga sékra upp-
stéllningsplatser for yrkestrafiken dér yrkesforare kan stilla sina fordon med
last dr en fOrutséttning enligt flera regelverk, till exempel TEN-T-
forordningen® och férordningen om kor- och vilotider’. Sddana platser
behovs bade for att forarna ska kunna ta ut sin vila 1 enlighet med regel-
verket for kor- och vilotider, for att skydda lasten frén stold och for att
kunna ha farligt gods under uppsikt. Bristen pa sdkra uppstillningsplatser
anges ofta vara en orsak till att forare tar sin vila 1 fordonet, trots att det inte
ar tillatet 1 vissa situationer, eftersom de behover ha koll pa sitt fordon och
dess last.® Utdver att vara en siiker plats for fordon och férare behdver upp-
stéllningsplatserna dven erbjuda en laddinfrastruktur som gor det mdjligt att
ladda tunga elfordon. Transportstyrelsen anser mot bakgrund av ovan-
stdende att det finns flera skal till att upprattandet av fler sdkra upp-
stéllningsplatser for yrkestrafiken bor prioriteras framover.

Offentliga aktorers ansvar for ett automatiserat transportsystem (2.4)

Transportstyrelsen instimmer i Trafikverkets beddmning att regelverk ar en
viktig forutsittning som kan mojliggéra samt reglera utvecklingen inom
omréddet autonoma fordon framdver. Utifrdn avsnittets rubrik, ”Offentliga
aktorer bor ta ett storre ansvar”, fragar vi oss dock om Trafikverket menar
att bland annat Transportstyrelsen gor for lite inom detta omrade idag.
Transportstyrelsen deltar i flera olika internationella forum inom savél EU
som FN och ar dven del av nationella grupperingar. En hdgre ambitionsniva
skulle innebira behov av tillkommande anslag for att kunna prioritera
fragan &n hogre, da savil regelarbete som bemanning av arbetsgrupper ar
resurskriavande verksamhet. Det ricker inte att det finns pengar for
forskning inom omradet, d4 sddana medel inte kan sokas for att bedriva
regelarbeten.

Elektrifiering av samtliga trafikslag (2.4)

Underlaget framhéller att elektrifiering dppnar upp nya forutsattningar i
transportsystemet. Vg och luftfart omndmns sdrskilt. Transportstyrelsen

¢ Europaparlamentets och radets forordning (EU) nr 1315/2013 av den 11 december 2013
om unionens riktlinjer fér utbyggnad av det transeuropeiska transportnétet och om
upphévande av beslut nr 661/2010/EU.

7 Buropaparlamentets och ridets forordning (EG) nr 561/2006 av den 15 mars 2006 om
harmonisering av viss sociallagstiftning pa végtransportomradet och om éndring av radets
forordningar (EEG) nr 3821/85 och (EG) nr 2135/98 samt om upphévande av radets
forordning (EEG) nr 3820/85.

8 Transportstyrelsen (2024). Uppdrag att analysera och folja upp mobilitetspaketets
genomforande i Sverige. TSG 2022-2879.
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vill papeka att resonemangen i allra hogsta grad géller dven sjofarten. For att
det ska bli verklighet i storre utstrackning och undvika att elektrifieringen,
och ddrmed klimatomstillningen, hindras behover forutséttningarna for
elektrifiering for alla trafikslag omhéndertas i planeringen redan nu.

For elektrifieringen av sjofart och luftfart dr, liksom for 6vriga trafikslag,
infrastrukturen avgorande. Detsamma géller infrastruktur for andra typer av
befintliga och framtida drivmedel som behdvs for transporternas
omstdllning, sdsom vitgas och biodrivmedel.

Automatisering inom luftfarten kommer krava
infrastrukturinvesteringar (2.4)

Underlaget behandlar bade utmaningar och méjligheter inom automatisering
och elektrifiering av luftfarten och hur dessa forandringar kan paverka infra-
strukturen och driften av flygplatser. Automatisering framhélls som ett sétt
att potentiellt sdnka driftkostnaderna for flygplatser samtidigt som det lyfts
fram ett behov av ny infrastruktur pé flygplatser for att hantera andra typer
av flygplan. Detta antagande dr viktigt att beakta eftersom det kommer att
krava ny infrastruktur pé flygplatser. Investeringar i ny infrastruktur pa flyg-
platser dr kostsamma och tar tid. For att mojliggéra en omstillning till ny
teknik kommer det att finnas behov av finansieringsstdd eftersom Transport-
styrelsen bedomer det som osannolikt att flygplatserna sjélva ska kunna béra
dessa kostnader. Transportstyrelsens antagande baseras pa Trafikverkets
ekonomiska analys i rapporten som visar att flygplatser for narvarande gar
med forlust och att negativ passagerarutveckling for inrikes- och
regionalflyg har forsvagat ekonomin for manga flygplatser.

Digitalisering av sjofarten (2.4)

Digitalisering av sjofart ér ett prioriterat omrade i regeringens beslut om
faststillelse av gillande nationell plan. Precis som Trafikverket anger kan
ett utokat digitalt teknikstod dppna upp for ett battre utnyttjande av sjo-
fartens infrastruktur, hogre sjosdkerhet 1 farlederna och bidra till
utvecklingen av nya digitala Idsningar och tjdnster.

Digital teknik kan dven skapa forutsittningar for att effektivisera hamnanlop
och underlatta kopplingen till andra trafikslag. Digitaliseringen har sam-
tidigt lett till att behovet av kommunikation 6kat inom sjofarten, vilket dven
medfort en okad efterfrdgan pé forbattrade mojligheter for kommunikation i
det statliga farledsnétet. Ett val utbyggt bredbandsnit ar darfor viktigt for att
verksamheten ska fungera pa ett robust och effektivt sitt. Det finns dven ett
behov av en helt annan niva av sensorstdd 1 form av exempelvis
positioneringssystem, radartickning och kamerautrustning 1 farlederna. For
till exempel forskningsprojektet Navigationsstod fran land, som syftar till att
utveckla lotsningstjdnsten genom ett utokat teknikstod bade i farlederna,
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ombord pa fartygen samt i hamnen, dr denna typ av sensorstdd av betydande
vikt.

Behov av att miljodifferentiera sjofartens utslapp kvarstar (3.1)

Trafikverkets pastaende om att behovet av att miljodifferentiera sjofartens
klimatpaverkande utslédpp upphor nér sjofarten inkluderas 1 utsldppshandeln
EU-ETS stdmmer inte. Klimatdelen i miljodifferentieringen baseras pa
utsldpp per transportarbete och kréiver att atgirder tas pa det fartyg man
soker for. I EU-ETS kan koldioxidminskningarna gdras av ndgon annan
aktor inom utsldppshandelssystemet och behover inte vara kopplat till ett
specifikt fartyg. | EU-ETS gors inte heller kopplingen till transportarbetet.

Klimat ingar i samma system, Clean Shipping Index, som dvriga miljo-
effekter, som certifieras av tredje part. Underlaget framstéller det som att
klimat och milj6 ingér 1 olika vérderingssystem. Transportstyrelsen bedomer
darfor att stycket som borjar med “Farledsavgifterna ar ocksé differentierade
efter fartygens miljopaverkan. ...” leder tanken fel.

Snarare én att dra slutsatsen att behovet av att miljodifferentiera sjofartens
klimatpaverkande utslépp bortfaller, vore det lampligt att uttrycka det som
att EU-ETS innebar att det tillkommer en stark drivkraft for att arbeta med
klimatpaverkande utslépp fran sjofarten.

Mojligt att inféra kapacitetsstyrande banavgifter (3.1)

Transportstyrelsen instimmer med Trafikverkets beskrivning att banavgifts-
systemet sedan 2010 har genomgétt stora fordndringar. Detta till f6ljd av
utvecklingen av europeisk och svensk lagstiftning utefter malet att uppna en
integrerad europeisk jairnviagsmarknad.

Transportstyrelsen invinder mot Trafikverkets tolkning av vért foreliggande
frin 2018° om att banavgifter inte skulle kunna differentieras efter
kapacitetsutnyttjande. Det dr felaktigt att tolka foreldggandet som att
Transportstyrelsen hindrar Trafikverket frén att infora kapacitetsstyrande
avgifter. Vart foreldggande anger att sddana avgifter &r mojliga, men de
méste utformas enligt regelverkets krav. I foreldggandet konstaterade vi att
det inte var tydligt med vilket lagstod Trafikverket tog ut vissa avgifter,
bland annat de avgifter som kopplades till kapacitetsutnyttjande.

Transportstyrelsen instimmer séledes i Trafikverkets tolkning att det inom
ramen for den nuvarande lagstiftningen gér att ta ut kapacitetsstyrande
avgifter. Sddana avgifter kan, precis som Trafikverket skriver, vara sa
kallade extra avgifter enligt 8 kap. 4 § 1 jarnviagsmarknadslagen. I

? Transportstyrelsen (2018). Foreldggande avseende Trafikverkets avgifter for utnyttjande
av jarnvégsinfrastruktur (banavgifter). TSJ 2015-952.
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foreldggandet pekade Transportstyrelsen dven pa motsvarande
bestammelser i ddvarande jarnvégslagen som ett alternativ for att utforma
kapacitetsstyrande avgifter. Transportstyrelsen anser inte heller att det &r
uteslutet att en avgift kopplad till kapacitetsutnyttjande skulle kunna
utformas som en avgift for direkta kostnader till foljd av framforande av
jarnvigsfordon. Aven det finns beskrivet i foreliggandet.

Uppfoljning av miljokompensationer (3.1)

Transportstyrelsen har inget att invinda mot Trafikverkets vilja att folja upp
effekterna av miljokompensationerna och huruvida de behover justeras.
Déremot noterar Transportstyrelsen att Trafikverket redan har i uppdrag att
gora en sadan uppfoljning, se 15 § forordning (2018:675) om
miljokompensation for godstransporter pa jirnvdg. En redovisning av det
uppdraget presenterades i slutet av 2023 och ytterligare en redovisning ska
goras fore utgdngen av 2026. Detta ndmns dock inte i underlaget.

Avgifter for jarnvagsnara tjanster (3.1)

Transportstyrelsen delar inte Trafikverkets bild att det i lagstiftningen finns
en intention att avgifter for jarnvédgsnéra tjanster maste motsvara sjalv-
kostnaden for att tillhandahalla tjénsten. Sjdlvkostnaden for att tillhanda-
hélla tjansten, plus en rimlig vinst, &r ett tak for avgiften enligt 9 kap. 6 §
jarnvagsmarknadslagen (2022:365). Detta dr dock 1 sig inte ett argument for
att hélla avgifter konstlat 14ga, speciellt om det forsdmrar kvaliteten pd den
erbjudna tjinsten.

Barighetsklass 4 (3.2)

Trafikverket och Transportstyrelsen har genom en gemensam framstéllan
till regeringen ar 2020 identifierat ett behov av en dversyn av vissa delar i
trafikforordningen (1998:1276) som giller fordon och fordonstags vikter.'!
Av framstillan framgar att trafikforordningens bestimmelser om tunga
fordon och fordonstag pa vdgar med bérighetsklass 4 (BK4) ér utformade pa
ett sitt som medger fiard med fordon och fordonstdg som medfor risk for en
fortida nedbrytning av végarna. I forlangningen riskerar detta att leda till
samre tillgidnglighet f6r de som befinner sig i transportsystemet.

Enligt framstéllan dr problemen tydliga. Det som skrivs i underlaget, dér
BK4 uppges ge stora samhallsekonomiska nyttor utan att problematiseras,

10 Trafikverket (2023). Miljokompensation till jarnvigsforetag — uppfoljning enligt 15 § i
forordning (2018:675) om miljokompensation for godstransporter pa jarnvig Avser utfort
godstransportarbete 2021-2022. Publikationsnummer 2023:189.

! Transportstyrelsen och Trafikverket (2020). Framstillan om dndring i trafikférordningen
(1998:1276). TSV 2020-7839 och TRV 2020-108451.
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gar saledes 1 delar emot det som Trafikverket varit med och framfort 1
framstillan till regeringen.

Ett effektivt intermodalt transportnatverk kraver samordning (3.2)

For ndrvarande pagar forhandlingar om en revidering av direktiv
92/106/EEG om gemensamma regler for vissa former av kombinerad
transport av gods mellan medlemsstaterna. EU-kommissionens forslag
syftar till att utveckla de intermodala godstransporterna och géra dem mer
hallbara genom att forbattra deras konkurrenskraft. En forutséttning for att
de intermodala transporterna ska kunna utvecklas &r att transportnétverket, i
synnerhet hamnar och terminaler, kan hantera stérre volymer. Trafikverket
konstaterar att det dr en brist att det inte finns nagon som har ett ansvar for
att samordna arbetet med att bygga ut nétverket for intermodalitet, vilket ar
ett arbete som involverar manga olika aktorer. Transportstyrelsen delar
denna uppfattning och instimmer 1 forslaget att det behdver utredas hur
nitverket kan samordnas och vem som é&r bést ldmpad for en séddan roll.

Regler och styrmedel for att underlatta intermodala transporter (3.2)

Transportstyrelsen har inga invindningar mot Trafikverkets beddmning att
det kan behova utvecklas regler och styrmedel som 6kar attraktiviteten for
intermodala transporter. Transportstyrelsen vill dock betona dels att regler
ska vara alternativet forst nir mindre ingripande atgérder inte bedoms ge
onskad effekt, dels att kostnaden for att utveckla regler och styrmedel inte
far forringas.

Reservsystem inom luftfarten saknar finansieringsmodell (3.2)

Underlaget innehéller antaganden om att luftfarten kan himmas av regel-
verk. Frdn och med den 6 juni 2030 &r det inte ldngre tillatet att anvéinda
viss markbaserad navigationsutrustning eller utrustning som inte &r
kompatibel med prestandabaserad navigation. For att skapa robusthet ska
vissa konventionella navigationshjdlpmedel finnas kvar som reserv. Det ska
samtidigt finnas ett ndtverk av reservflygplatser med konventionella
navigationshjilpmedel samt ett nitverk av konventionella en-route
navigationshjdlpmedel.

For ndrvarande saknas en kostnadstickande finansieringsmodell for att
hantera den 6kade kostnaden. Det finns behov av en sddan for att mdjliggora
konceptet med reservutrustning.

Trafikfarliga forslag om regelandringar avseende cykeltrafik (3.2)

Transportstyrelsen avstyrker Trafikverkets forslag till regeldndringar for
cykeltrafik. Instillningen utgar i huvudsak fran vad Transportstyrelsen redo-
gjort for 1 redovisningen av regeringsuppdraget att analysera regelfragor sa
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att andelen som reser med cykel kan 6ka.'> Overlag kan vi konstatera att
Trafikverket kritiserar slutsatserna i Transportstyrelsens utredning, utan att
framfora nagra uppgifter som motséger dem. Nedan redogor vi kortfattat for
Transportstyrelsens framsta invéndningar.

P& enkelriktade gator far trafik endast framforas i en riktning. Att cykla mot
enkelriktat dr oldmpligt och potentiellt farligt och ska dérfor inte tilltas. Det
finns dock ett flertal olika sétt for vaghallare att utforma 16sningar dér
motorfordon endast far framf6ras i1 en riktning, samtidigt som cykling tillats
1 bagge riktningarna, se tidigare ndmnda rapporter for exempel. Sddana
16sningar dr att foredra, inte minst ur ett trafiksdkerhetsperspektiv.

Trafikverket resonerar ocksa om att mojliggora for cyklister att tillatas cykla
mot rott vid hogersving samtidigt som de ska ldmna foretrade for gdende
och annan trafik. Transportstyrelsen stéller sig fragande till om Trafikverket
analyserat potentiella konsekvenser av ett sidant forslag for inte minst
oskyddade trafikanter. Transportstyrelsens bedomning &r att detta forslag
skulle innebira betydande risker ur ett trafiksdkerhetsperspektiv, sérskilt for
barn men dven oskyddade trafikanter i allménhet. Dessutom driver Trafik-
verket resonemanget ett steg langre och antyder att det skulle kunna vara
rimligt att lata cyklister cykla mot rétt dven vid signalreglerade dvergings-
stéllen. Transportstyrelsen bedomer att en sadan reglering skulle g& emot
ambitionen om att skapa ett transportsystem som, i enlighet med Noll-
visionen, bidrar till att ménskliga misstag inte leder till dodsfall eller
allvarliga skador.

Ytterligare styrmedel behévs med nuvarande niva for reduktionsplikt
(3.3)

Transportstyrelsen delar uppfattningen att om transportsektorns klimatmal
till 2030 ska uppnas med nuvarande niva for reduktionsplikten behovs
ytterligare styrmedel. Detta framforde vi dven i vart remissvar till
promemorian Sinkning av reduktionsplikten for bensin och diesel.!* Se
dven avsnittet Transportsektorn behdver minska klimatpéverkan.

Slitagepartiklar fran vinterdack for nordiska forhallanden (3.4)

Trafikverket foreslar att Sverige bor delta i utvecklingen av EU-regelverk
for tystare dick pa viagfordon. Trafikverket foreslar ocksa att Sverige bor
arbeta aktivt for bra vinterdick for nordiska forhéllanden som innebér
mindre slitagepartiklar. Transportstyrelsen vill uppmérksamma att Sverige,
genom Transportstyrelsen, deltar i utvecklingen av ldgre ljudnivaer och

12 Transportstyrelsen (2022). Analys av regelfrigor s att andelen som reser med cykel kan
oka, Delrapport 1 och 2. TSG 2021-10413.

13 Transportstyrelsen (2023). Remissvar — Promemorian Sénkning av reduktionsplikten for
bensin och diesel (KN2023/03617). TSG 2023-5190.
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farre slitagepartiklar fran ddck inom Forenta nationernas ekonomiska
kommission for Europa (UNECE). Aven EU-kommissionen deltar som en
aktiv part 1 detta arbete. Inom arbetsgruppen UNECE GRBP har det nyligen
beslutats om nya testmetoder for att mdta déckslitage, vilka syftar till att fa
bort de ddck som slits snabbast och ddrmed bidrar till 6kade partikelhalter
frdn déackslitage fran marknaden. Nordiska dubbfria vinterddck dr undan-
tagna fran dessa krav d& de sannolikt inte skulle klara kraven péd dickslitage,
med foljden att andelen dubbade déck skulle 6ka och medfora en 6kad total
mangd slitagepartiklar. Genom Transportstyrelsen deltar Sverige ocksa 1
arbetet med att implementera kraven inom EU.

Kompositbromsblock fér godsvagnar (3.4)

Transportstyrelsen instimmer i Trafikverkets beddmning att det behdvs en
sdkrad tillgdng till kompositbromsblock som fungerar dven pa vintern. For
detta krévs, precis som Trafikverket skriver, att tillrackliga kriterier for
certifieringsprocessen arbetas fram.

Transportstyrelsen instimmer ocksé 1 att det inte dr Onskvért att skjuta pa
inférandet av bullerkraven i Sverige. Men d& maste fungerande komposit-
bromsblock finnas tillgéngliga. Annars riskerar oacceptabla risknivéder for
sdkerheten att uppsta, alternativt att nivderna av riskreducerande dtgirder
fran jarnvégsforetagens sida kan leda till en utslagning av foretag som
transporterar gods pa jarnvig och en odnskad forflyttning av transporter fran
jarnvag till vag.

Infrastrukturens betydelse for hastighetsefterlevnad (3.5)

Transportstyrelsen saknar 1 underlaget beskrivningar av betydelsen av
infrastrukturens utformning for att uppné hog efterlevnad av hastighets-
granser. Infrastrukturen behdver vara utformad sa att anvéndarna ges goda
forutsittningar att folja hastighetsbegransningarna. Detta framgar av 5 kap.
1 § andra stycket i TSFS 2021:122 som kravstiller att vigar ska utformas pa
ett sddant séatt att utformningen stodjer och bidrar till trafikantens forstéelse
for védgens referenshastighet. Denna grundregel behdver dven beaktas nér
hastigheterna anpassas. Som vi beskrev i remissvaret'* till det inriktnings-
underlag som foregick det nu redovisade kan en begriansning av den hogsta
tillatna hastigheten som inte l4tt forstas och inte accepteras av trafikanterna
leda till simre regelefterlevnad. Det riskerar i vérsta fall att fa motsatt effekt
pa trafiksdkerheten, till exempel om det leder till 6kade hastighetsskillnader
mellan trafikanterna.

14 Transportstyrelsen (2021). Remissvar Inriktningsunderlag infor
transportinfrastrukturplanering for perioden 2022-2033 och 2022-2037. TSG 2020-9695.
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Trafikverket skriver ocksé att det behovs regeringsstdd” for att anpassning
av hastighetsgrénserna ska fortsétta enligt plan. Transportstyrelsen efter-
fragar ett fortydligande av vad som avses med “’regeringsstod” i detta
sammanhang. Transportstyrelsens tolkning ar att det skulle kunna réra
exempelvis ett tydligt stillningstagande for fortsatt anpassningsarbete,
tillskott av medel for att praktiskt genomfora anpassningarna eller
forandringar i regler som ror hur hastigheter foreskrivs. Om nagot av
exemplen eller ndgot annat avses gar dock inte att uttyda.

Strack-ATK kommer krava utredning (3.5)

Transportstyrelsen instimmer inte 1 Trafikverkets beddmning att det skulle
vara mojligt att infora strack-ATK utan nagra lagdndringar. Det faktum att
Trafikverket sjdlva skriver att en Gversyn av juridiska forutséattningar ar nod-
vindig motsdger dven till del bedomningen. Transportstyrelsens uppfattning
ar att ett eventuellt inférande av strack-ATK behover foregas av en
utredning som kan belysa fragor kring bland annat rittssdkerhet och grund-
laggande straffrittsliga principer. Transportstyrelsen stéller sig ocksa
tveksam till om Trafikverket och Polismyndigheten dr de mest ldmpade
aktOrerna att ges i uppdrag att genomfora en sddan utredning.

Transportstyrelsen anser att Trafikverket brister i att redovisa vetenskapligt
stod for berdkningarna avseende hur manga liv som kan riaddas tack vare de
befintliga ATK-kamerorna och vad strack-ATK skulle kunna bidra
ytterligare till. De referenser som anges ér, enligt Transportstyrelsens efter-
forskningar, inte allmént tillgidngliga och sammantaget skapar detta
trovardighetsproblem kring siffrornas korrekthet.

Redovisning av trafiksakerhetsavtryck (3.5)

Transportstyrelsen stiller sig fragande till om Trafikverket menar att alla
foretag, oavsett bransch, borde aldggas att redovisa sitt trafiksékerhets-
avtryck. Detta 1 sin tur leder till frigor om Trafikverket gjort nagon upp-
skattning av vad en sédan palaga skulle innebéra for foretagen i1 termer av
administrativ borda. Transportstyrelsen ser en risk for att ett krav som slar
véldigt brett skulle vara omotiverat for en stor del av ndringslivets aktorer.

Trafikverket pekar dven sirskilt ut statliga foretag och myndigheter som
ndgra som borde &ldggas att mita och folja upp sitt trafiksékerhetsavtryck.
Inte heller hir redogor Trafikverket for vilken kostnad detta skulle innebéra
for dessa aktorer, trots att Trafikverket sjdlva borjat folja upp sitt trafik-
sakerhetsavtryck. Det hade varit hjdlpsamt om Trafikverket redogjort for
vilka kostnader detta inneburit for verket for att ge andra myndigheter en
mojlighet att uppskatta vad det skulle kosta dem att géra ndgot motsvarande.
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Bristande resonemang om lagre hastigheter i tatort (3.5)

Transportstyrelsen avstyrker flera av de resonemang som Trafikverket for
angaende l4gre hastigheter 1 tatort. Det dr av vikt att infrastruktur i
tatbebyggda omraden dr utformad pa ett sitt som ger anvdndarna goda forut-
sattningar att folja hastighetsbegransningarna (se resonemang i avsnitt
Anpassa hastighetssystemet).

Trafikverket uttrycker att Transportstyrelsen hammar trafiksakerhetsarbetet
genom Overprovningar av foreskrifter avseende hastighetsbegridnsning.
Transportstyrelsen ar utsedd att vara hogsta dverprovande instans i dessa
drenden.'> Uppdraget innefattar att tolka lagstiftningen och lagstiftarens
intention och fatta beslut utifran det. Det dr darfor inte mdjligt for
Transportstyrelsen att driva ndgon viss linje eller agenda i1 dessa drenden.
Trafikverket ger dven uttryck for att varje sdnkning av hastighetsgrinser dr
positiv ut trafiksdkerhetshinseende. Det &r inte korrekt d& hastighetsgranser
som inte motsvarar infrastrukturens utformning kan leda till sémre regel-
efterlevnad och storre trafiksidkerhetsrisker (se resonemang 1 avsnitt
Infrastrukturens betydelse for hastighetsefterlevnad).

En éndring i trafikforordningen i linje med vad Trafikverket foresléar skulle
inte ge Transportstyrelsen stod for att inte dverprova kommuners hastighets-
séttning, vilket péstds 1 underlaget. Vad en sadan justering skulle kunna
bestd i dr for vagt formulerat for att Transportstyrelsen i detta skede ska
kunna ta stéllning till forslaget.

Utformning och underhall av infrastruktur (3.5)

Transportstyrelsen har bemyndigande i plan- och byggforordningen
(2011:338) att foreskriva om egenskapskrav pd végar, gator, jdrnvagar,
sparvigar och tunnelbanor samt de anordningar som hor till dessa.
Transportstyrelsen har ocksd meddelat foreskrifter (TSFS 2021:122) som
omfattar krav pa utformning av bland annat gang- och cykelbanor. Myndig-
heten har ddremot inte bemyndigande att foreskriva om att vighallare ska ta
fram planer, strategier, regler eller upphandlingskrav. Sddana bestimmelser
kraver dndring av lag eller forordning och kan séledes inte komma till
genom ett uppdrag till Transportstyrelsen. I friga om underhall av cykel-
infrastrukturen &dr det Boverket som ér foreskrivande myndighet (10 kap. 11
§ plan- och byggforordningen).

Trafikverkets egna krav paverkar kostnaderna (4.1)

Transportstyrelsen instimmer 1 att det ar ett problem att tillkommande krav,
riktlinjer och standarder medfor 6kade kostnader och att dessa borde
kostnadsbedomas béttre och tidigare. Sarskilt internationella regler riskerar

156 § lagen (1978:234) om nimnder for vissa trafikfragor.
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att driva kostnader, och det ar viktigt att uppmérksamma risken for sadant 1
tidiga skeden. Hér anser Transportstyrelsen att det dr viktigt att
infrastrukturmyndigheterna tillsammans kan bevaka och avsitta medel for
exempelvis standardiseringsarbete. Det kan till exempel innebéra att
lampliga nationella val i internationella standarder kan goras, vilket i sin tur
gor att deras inforande 1 Sverige inte blir onddigt kostnadsdrivande.

Transportstyrelsen har i ett tillsynsérende (TSV 2020-9513; TRV
2020/131655) rekommenderat Trafikverket att utveckla ett tillvigagangssatt
for hur samhéillskostnaden kan bedomas da trafiksdkerhetshdjande atgéarder
genomfors genom nya krav pa vigutformningen, liksom om risken for
personskador kan minskas genom andra atgarder. I drendet upplyste
Transportstyrelsen ocksa om att det 4r av stor vikt att denna bedomning gors
redan vid framtagande av kravdokument, eftersom dessa ofta blir direkt
styrande for projekten. I underlaget lyfts detta d&ven fram av flera regioner
som anser att Trafikverket sjdlva 0kar kostnaderna genom att inféra nya
krav pa exempelvis vigutformning med planskilda viltpassager och bredare
végar.

Ett annat exempel ar Trafikverkets 6nskemal om att uppgradera delar av
végar och broar till BK4 for att kunna tillata langre och tyngre lastbilar. Hir
bor Trafikverket analysera sina egna krav pé verifiering av barformégan i
nya och befintliga broar for typfordon och modell for dynamiskt tillskott.
Den dimensionerande vikten hos de tyngsta typfordonen ar tva till tre
ginger tyngre beroende pa om det géller befintliga eller nya broar om man
jamfor med de fordon som far kora pd BK4-végnétet. Transportstyrelsen
stdller sig fragade till om de marginalerna dr motiverade.

Trafikverket ansvarar for planeringen av luftrummet (4.2)

Underlaget betonar vikten av ett tydligt ansvar for planeringen av luft-
rummet men pekar samtidigt pa oklarheter kring detta ansvar. Det fram-
héller dock att Trafikverket &r ansvarigt for den ldngsiktiga infrastruktur-
planeringen for luftfarten. I detta sammanhang onskar Transportstyrelsen
lyfta fram det ansvar som avilar respektive statligt verk inom
luftfartsomradet.

Enligt Luftfartsverkets instruktion dr deras huvuduppgift att tillhandahélla
en saker, effektiv och miljéanpassad flygtrafiktjinst for civil och militér
luftfart, samt tjanster for planering och genomférande av flygningar for
obemannad luftfart.'® Frin forordningen och instruktionen for Trafikverket
respektive Transportstyrelsen framgér att de bada myndigheterna har ansvar

16 Férordning (2010:184) med instruktion for Luftfartsverket.
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for luftfartens infrastruktur.!” Dock finns en viktig skillnad. Trafikverkets
uppgift dr att ansvara for den ldngsiktiga infrastrukturplaneringen for luft-
farten, medan Transportstyrelsen sérskilt ska hantera fragor om regler for
infrastrukturen. Transportstyrelsens avgriansning av uppgifter dr avgorande
for att mojliggora ett oberoende myndighetsansvar gentemot de aktorer som
ansvarar for infrastrukturen. Transportstyrelsen anser darfor att det ar
Trafikverket som har ansvaret for planeringen av luftrummet.

Klimatanpassning inom luftfarten (5.6)

Transportstyrelsen vill pdpeka att arbetet med klimatanpassning inom
luftfarten har kommit ldngre &n vad skrivningarna i1 avsnittet signalerar.
Internationellt pagar arbete med klimatanpassning bade inom den
europeiska flygsidkerhetsbyran EASA och i ICAO:s miljokommitt¢ CAEP.
Swedavia har enligt rapporten frdn Nationella expertradet for klimat-
anpassning inkluderat klimatanpassning i sin master plan” och ska
identifiera klimatrelaterade risker som ska ligga till grund for kommande
anpassningsitgiarder inom verksamheten. Transportstyrelsen stéllde 2022
fragor till alla flygplatser och helikopterflygplatser om hur de arbetar med
klimatanpassning och om viderrelaterade hindelser paverkat tillgédnglig-
heten under verksamhetsaret 2021.'® Svaren indikerar att man i dagsliget
inte ser ndgra stora fordndringar till f6ljd av ett fordndrat klimat, och att
manga flygplatser deltar i kommunens eller ldnsstyrelsens risk- och
sarbarhetsarbete.

Autonoma system inom sjofarten kraver utredning (underlagsrapport)

I underlagsrapporten Sjofart pekas Transportstyrelsen ut som ansvarig
myndighet for en anpassning av regelverken for att kunna méta de allt mer
autonoma systemen som kan implementeras ombord. Vidare anges att
myndigheten fortsatt aktivt behdver agera i de internationella regel-
processerna diar mdjlighet att paverka framtidens regelverk finns. Om detta
skulle genomforas behover det utredas om ytterligare resurser behover
tilldelas myndigheten. Transportstyrelsen vill ocksa poéngtera att en ut-
redning om automatisering av sjofarten skulle vara ett omfattande arbete
som kriver helhetsgrepp, bland annat eftersom lagstiftningen bygger pa att
det ska finnas befdlhavare ombord av flera olika skél.

17 Férordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket.

Forordning (2008:1300) med instruktion for Transportstyrelsen.

18 Driftstatusrapporter fran flygplatser 2021, TSL 2021-7782. Tillgingligt via
Transportstyrelsens diarium.
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Beslut i detta drende har fattats av generaldirektor Jonas Bjelfvenstam. I den
slutliga handldggningen av drendet deltog avdelningsdirektdrerna Ingrid
Cherfils, Gunnar Ljungberg och Petra Wermstrom samt utredare Michael
Stridsberg, den senare foredragande.
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