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Motorforarnas Helnykterhetsforbund (MHF) har getts mojlighet att Iamna remissyttrande 6ver
ovanstdende forslag. MHF ar en aktiv trafiksdkerhetsorganisation och konsumentorganisation inom
trafikomradet. Har foljer vara kommentarer och synpunkter pa férslaget med direkt hanvisning till
olika avsnitt av rapporten.

2. Transportsystemet - nulage och utveckling

MHF konstaterar att rapportens prognoser for resande och transporter innebar en forvantad fortsatt
okning av dessa. Bilresandet forvantas 6ka med omkring 25 procent och tagresandet med 6ver 50
procent fram till 2040. De preliminara berdkningarna pekar ocksa pa en fortsatt 6kning av
godstransporter pa vag i linje med tidigare utveckling.

MHF anser att dessa utgangspunkter o prognoserna ar fundamentala for hur regeringen och dess
myndigheter bor planera infrastrukturinvesteringar samt underhall av vagar och jarnvagar under
perioden. Det kommer att bli en stor utmaning att klara av att vidmakthalla vag- och jarnvagsnatet
pa en acceptabel niva. Samtidigt maste den fossila drivmedelsanvandningen forandras for att minska
koldioxidutslappen, fraimst genom elektrifiering. Rapporten konstaterar dock att “manga avgérande
omstandigheter for okad elektrifiering ligger utanfor transportinfrastrukturplaneringen”. Har berors
en betydande osakerhetsfaktor. Kommer de statliga satsningarna pa elproduktion, kapacitet i
elnaten, tillgangen till laddning etc. att bli tillrackligt omfattande? Hur kommer elpriserna i Sverige
att utvecklas? Har ser vi betydande problem fér de kommande 10 aren.

Det ar viktigt att den 6kade anvandningen av elbilar ocksa sker med hansyn till olika
sdkerhetsaspekter. | vart handlingsprogram inom MHF framhalls att den 6kande anvdandningen av
elbilar maste ske med hansyn till miljo, krock- och brandsakerhet vid produktion och anvandning.

Vi anser att det ar anmarkningsvart, att rapportens nuldgesbeskrivning inte problematiserar den
mycket allvarliga situation som galler eftersatt underhall av vagar och jarnvagar. Den underhallsskuld
som har uppstatt i det svenska transportsystemet borde rimligen ha varit en av huvudpunkterna i
kapitlet om nuldge och utveckling.

3. Forslag for 6kad maluppfyllelse

| kapitlet behandlas styrningen mot de transportpolitiska malen. Detta ar en viktig utgangspunkt och
nddvandigt for att kunna genomfdra en samlad transportpolitik med beaktande av alla
samhallsintressen. Har vill vi fran MHF sarskilt framhalla de nationella trafiksdkerhetsmalen.

3.1 Prissattning av transporter

Hér diskuteras utformningen av skatter och avgifter. For vagtrafikens vidkommande gér rapporten
ett viktigt konstaterande, namligen att bransleskatterna idag ger intdkter till statskassan som klart
overstiger kostnaderna for det statliga vagnatet. Nar en 6kande andel av fordonstrafiken drivs av el
sa leder det till minskade inkomster for staten fran bransleskatterna. Vad goér staten da? Risken ar att
man i det laget for att kompensera minskade skatteintdkter infor en kilometerskatt liknande den
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modell som redan idag tillampas inom flyg och sjofart. De problem som det kan skapa diskuteras
fortjanstfullt i rapporten och vi vill understryka ett par av punkterna i analysen:

1. En kilometerskatt for den privata vagtrafiken drabbar laginkomsttagare proportionellt sett
hardare an personer med hog inkomst.

2. En kilometerskatt flyttar 6ver skattetrycket fran stad till landsbygd. Vi vet ju genom en rad
undersokningar att personer pa landsbygden kor ungefar dubbelt sa langt som de som &r bosatta i
stader. P landsbygden finns inte heller tillndrmelsevis samma tillgang till alternativa fardmedel som i
stader och stadsnara omraden. Beskattning av avstand star i strid med den princip om sa kallad
"horisontell rattvisa”, d.v.s. att manniskor med samma inkomster och tillgangar bor beskattas pa
ungefar samma satt oberoende av var de ar bosatta. MHF instimmer i rapportens slutsats, att
"traditionella fiskala instrument som till exempel inkomstskatt och moms” ar att foredra om
minskade bransleskatteintakter behover kompenseras i statsfinanserna.

3.2 Tillganglighet

Rapportens avsnitt om tillganglighet (3.2) gor, enligt var mening, en del bra bedomningar och forslag,
medan andra framstar som mindre konstruktiva. Bland de positiva forslagen vill MHF framhalla
intentionen om en palitlig, trygg och konkurrenskraftig kollektivtrafik.

Trygghetsfaktorn har blivit allt viktigare for kollektivtrafikresenarerna. De forskningsstudier och
undersokningar som har gjorts bland resendrerna visar, att personal pa plats ar det som framst
efterfragas av resendrerna for att kdnna okad trygghet. Samtidigt ser vi en utveckling som gar i en
helt annan riktning nar tagvardar och annan trygghetsskapande personal i kollektivtrafiken
rationaliseras bort. Om inte denna utveckling kan viandas maste vi rakna med negativa effekter for
det gemensamma resandet i staderna.

Effektiviteten inom kollektivtrafiken framhalls i rapporten och det &ar ocksa en fraga som MHF
lange har framhallit. Det géller t.ex. kompatibiliteten mellan olika delar av kollektivtrafiken som har
stor betydelse, inte minst for arbetspendlingen. Onédiga vantetider och brist pa enkelt sékbar
information forsvarar vardagen for den som reser kollektivt. Vi ser ocksa sarskilt allvarligt pa
problemen med de sténdiga forseningarna som drabbar tagresenarerna, bade nar det galler
arbetspendling och langre resor.

Ett mindre konstruktivt forslag i rapportens tillgdnglighetsavsnitt dr forslaget att ge maojlighet for
vaghallare att tillata cykling mot enkelriktat och hégersvang mot roétt ljus dar sa ar lampligt. MHF vill
erinra om att Transportstyrelsen redan tidigare av trafiksakerhetsskal har avfardat cykling mot
enkelriktat. Myndigheten har pa goda grunder i sin analys bedomt att en sadan lagandring skulle ge
"negativa effekter for trafiksakerheten for samtliga trafikanter”. Dessutom strider ett férslag om
cykling mot enkelriktad trafik mot internationella konventioner om vagtrafik som Sverige har valt att
stalla sig bakom.

Ocksa forslaget om att undanta cyklister fran reglerna om stopplikt vid réd signal vid hogersvang
strider emot de internationella konventionerna. Att en del lander i Europa anda har infort
lagandringar med denna innebdrd ar inte ett tillrackligt skal for att aventyra trafiksakerheten i
Sverige, enligt var mening. Intentionerna bakom dessa forslag har hela tiden varit att fler ska vélja att
cykla. Men det ar naivt att tro att befintliga trafikregler for rodljuskérning och trafik mot enkelriktat
ar det som hindrar en 6kad cykling.

3.3 Klimatpaverkan

Nér det géller klimatmalen ar det viktigt att Sverige arbetar aktivt for att uppna EU:s klimatmal och
gemensamma Overenskommelser och att vart nationella arbete styr aktivt mot dessa mal. Flera
viktiga atgarder av langsiktig betydelse lyfts fram i rapporten och vi vill sakert understryka betydelsen
av en god laddinfrastruktur for vagtransporter samt 6kad transporteffektivitet. Det ar ocksa bra att
rapporten fortydligar att begreppet transporteffektivitet inte innebar minskade transporter, d.v.s. att
skapa transportnytta utan ondodig resursforbrukning. | MHF:s handlingsprogram berdr vi detta nar vi



framhaller betydelsen av samordning och samdistribution av olika féretags och myndigheters
varutransporter for undvikande av halvtomma transporter.

Mera tveksamma ar vi till resonemanget om fortatning av bostader, arbetsplatser och andra
verksamheter i syfte att minska klimatpaverkan. Det finns en risk att denna intention tolkas sa att det
leder till en kraftig utarmning av svensk landsbygd och glesbygd. Dessutom ar det svart, som
rapporten ocksa konstaterar, att pa kort eller medellang sikt forandra bebyggelsestrukturer och
geografisk hemvist i befolkningen sa att det leder till markbara effekter i klimatarbetet.

3.4 Milj6 och hidlsa

MHF instdmmer i rapporten i allt vasentligt under denna del.

Betraffande intentionen att framja den biologiska mangfalden och bekdmpa invasiva arter genom
ekonomiskt stod till enskilda vagar vill vi dock peka pa ett grundlaggande problem for vaghallarna.
Det statliga stodet till enskilda har 6ver tid varit for lagt. Den vardefulla upprakning av statsbidrag
som har skett fér 2024 behoéver darfor foljas upp av fler bidragshojningar for att den underhallsskuld
som har uppstatt pa dessa vagar ska kunna reduceras. D3 skapas samtidigt forutsattningar att via
riktat miljostod kunna forverkliga angelagna miljoatgarder pa de enskilda vagarna.

3.5 Trafiksdkerhet

Syftet med trafiksdkerhetsarbetet ar att uppna de transportpolitiska malen och det nya etappmalet
for trafiksdkerhet. Trafiksdkerhetsmalet innebar att antalet omkomna till fljd av trafikolyckor inom
vagtrafiken, sjofarten respektive luftfarten ska halveras till ar 2030. Utgangsvardet ar medelvarde av
utfallet aren 2017, 2018 och 2019 vilket bl.a. innebar ett mal om hogst 133 omkomna i vagtrafiken
2030. Detta mal ar enligt var bedomning en mycket stor utmaning och kommer att kréva 6kade
insatser, inte minst for vaghallarna i sin roll som systemutformare. Dédstalen i vagtrafiken ar faktiskt
hogre 2023 dn under 2019!

Rapporten lyfter fram féljande sex insatsomraden som bor prioriteras for att 6ka trafiksdkerheten:
e Fler vagar behover mittsepareras
e Okad trafiksakerhetsstandard pa regionala vigar
e Oka hastighetsefterlevnad och anpassa hastighetssystemet
e Upphandlingskrav — mat trafiksdkerhetsavtryck
e Oka sakerhet for oskyddade trafikanter
e Stdrk arbetet med suicid och olycksfall relaterat till statlig jarnvag

Nar det galler arbetet med mittseparering visar rapportens statistik att mittsepareringen har tappat
fart efter ar 2011. Det beror tveklost pa att Trafikverket inte har tilldelats tillrdckliga ekonomiska
medel for att fortsatta detta arbete i tillracklig utstrackning. Ansvaret vilar tungt pa beslutsfattarna
for detta misslyckande. Mittseparering ar ju en av de fysiska atgarder i vagtrafiken som verkligen gor
skillnad for trafiksdkerheten, bade pa kort och lang sikt.

MHF instdmmer i att trafiksdkerhetsstandarden pa regionala vagar behover 6kas och att det ar
l[ampligt att lansplaneupprattarna far tydligare direktiv om att prioritera trafiksdkerhet pa de
viktigare regionala straken. Men vi vill understryka att det da inte enbart handlar om behovet av
motesseparering utan ocksa om stora behov for det generella vagunderhallet pa dessa vagar.

Hastighetsefterlevnaden fortsatter att vara ett omrade dar det har visat sig vara svart att uppna de
uppsatta trafiksdkerhetsmalen. | dagslaget kanns malet om 80 procents hastighetsefterlevnad
svaruppnaeligt. Intentionen att anpassa hastigheterna till vdgarnas sdkerhetsstandard ar bra. Det far
dock inte bara handla om att sanka hastigheter och att férsamra tillgdnglighet som en kompensation
for daligt underhallna viagar med bristande sdkerhetsstandard. Statens ataganden for Nollvisionen
innebar ocksa ett ansvar for att tillrickliga ekonomiska resurser stills till forfogande. Overvakningen
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av hastighetsefterlevnaden via polis och ATK fortsatter att vara viktig. Dessutom behover kunskaper
om hastigheternas betydelse for trafiksdkerheten kommuniceras effektivare an idag till
fordonsforare och allmanhet.

MHF anser, att det finns en betydande trafiksdkerhetspotential for rapportens forslag om
kravstdllande vid upphandling av transporter. De statligt, regionalt och kommunalt upphandlade
transporterna bor bli foredémen i detta avseende men det maste ocksa bli att tydligt mal att
foretagens transportupphandlingar starker hastighetskraven. Vi ar dock besvikna éver att de
omnamnda upphandlingskraven endast avser hastighet. Sjalvklart maste det stéllas krav pa alkolas
eller motsvarande teknikstod fér nykter trafik vid upphandlingarna. Det stora
trafiksdkerhetsproblemet rattfylleri bor kunna hanteras dven pa systemniva i transportplaneringen.

Vi stoder de foreslagna atgarderna for att 6ka trafiksdkerheten for oskyddade trafikanter.
Hastigheterna behover sédttas med hansyn till det krockvald som en manniska klarar vid kollision med
fordon. Det kommer dock att vara angeldget att dven i fortsattningen planera for en rimlig
framkomlighet for fordon dven i tatorter. Genom separering av oskyddade trafikanter fran
motorfordon kan storre gator och genomfartsstrak behalla en nagot hogre hastighet. Hjalmkrav for
cyklister, elcyklister och elsparkcyklister ar en atgéard som vi stoder och som borde ha varit
genomford for lange sedan.

Arbetet med suicid och olycksfall pa jarnvagsnatet bor, som rapporten foreslar, starkas under
planperioden.

3.6 Civil beredskap

MHF stoder forslagen for hur transporterna bor bli en viktig del av den civila beredskapen. Detta ar
angelaget utifran det internationella sdkerhetslaget i Europa och de forvantningar och krav som féljer
med NATO-medlemskapet.

4. Forslag for effektivare genomforande av atgirder

Forslagen for kostnadsstyrning och kostnadskontroll samt planeringsprocess under 4.1 och 4.2 kan
forhoppningsvis forbattra forutsattningarna for att planerade infrastrukturprojekt kan genomforas
inom uppsatta budgetramar. Det finns idag en lang erfarenhet av hur beslutade atgarder har blivit
oerhort mycket dyrare an planerat. En konsekvens blir att ovantat dyra projekt tar resurser fran
andra planerade satsningar skjuts pa framtiden. Vi kan inte beddma om de framlagda forslagen ar
tillrackliga, men kdnner en stor oro for att de nédvandiga infrastrukturinsatser som planeras inte
kommer att kunna genomfdras fullt ut under perioden. Att banindex och vagindex ar efter ar visar pa
en hogre kostnadsutveckling an konsumentprisindex ar, som rapporten slar fast, en utveckling som
behover brytas

Under avsnittet Produktivitet (4.3) och Leverantérsmarknad och innovation (4.4) foreslas nagra
atgarder som vi bedomer vara sarskilt betydelsefulla och som darfér bor beaktas sarskilt.
e Premiering av snabbare genomférande genom bonus i entreprenadkontraktet.
e Okning av bestillarkompetens
e Forstarkning av kostnadskontrollen
e Skapa forutsattningar for leverantdérsmarknaden genom proaktivt samarbete och en
langsiktig forutsagbar och stabil efterfragan



5. Drift och underhall av viagar och jarnvagar

Det eftersatta underhallet av vag- och jarnvagsinfrastrukturen och dess drift ar idag ett stort
problem. Den redan idag stora underhallsskulden riskerar att 6ka annu mer om inte kraftfulla
atgarder satts in. Transportféretagens vaganalys Vdra véigar visar att andelen statliga vagar i mycket
daligt skick var 11 procent 2022 och att underhallsskulden, utan betydande budgettillskott, férvantas
Oka fran 16,5 miljarder kronor 2022 till 42 miljarder kronor 2032. Det allvarliga utgangslaget
aterspeglas ocksa i Trafikverkets rapport: ”For att kostnadseffektivt kunna ta hand om dessa system
kravs forebyggande atgarder, i ratt omfattning och till 6nskad standard.” Rapporten bedémer
inledningsvis att “gallande plan haller inte jdmna steg med nedbrytningen av vag och jarnvag.
Anlaggningen aldras, mer och tyngre trafik kar slitaget.” Den bedémningen delas av alla
genomforda undersékningar pa omradet.

Hér ar det viktigt att peka pa det faktum, att de genom politiska beslut tilldelade ekonomiska medlen
under ldng tid har varit for sma i forhallande till det konstaterade behoven for infrastrukturen.
Sjalvfallet har Trafikverket ett ansvar for ett effektivt anvandande av de pengar som stalls till
forfogande men politikerna ar genom bristande finansiering ytterst ansvariga fér det pagaende
forfallet. Alla borde ju vid det har laget veta, att det &r samhallsekonomiskt l6nsamt att kontinuerligt
halla efter underhallet av vagar och jarnvagar och att sa att sdga "arbeta i kapp” nar underhallet
slapar efter. MHF anser att detta ar en mycket viktig fraga och vi framhaller i vart handlingsprogram
vikten av att vdgunderhallet inte blir eftersatt sa att sdkerheten och framkomligheten hotas.
Bilisterna ar kraftigt 6verbeskattade, och dessa skattemedel anvands idag till stor del inom andra
samhallssektorer i stallet for att uppratthalla en god vaginfrastruktur och att utveckla en sékrare
trafikmiljo.

6. Utveckling av infrastrukturen

Den utveckling av infrastrukturen som har ingatt i direktivet till Trafikverkets inriktningsuppdrag
handlar framst om regional utveckling, landsbygdsutveckling och om att starka naringslivets
forutsattningar. Infrastrukturutvecklingen ska alltsa fraimja samhallsnytta, arbetsmarknad och tillvaxt
samtidigt som miljé- och klimathansyn maste tas.

Trafikverket har enligt var mening gjort ett grundligt arbete med framtagandet av planer och forslag i
detta kapitel och vi instdmmer i allt vasentligt i de framlagda férslagen. Det kommer dock att vara
viktigt under planperioden att budgeteringarna for infrastrukturinvesteringarna sker med hansyn till
det faktum som visas i rapporten — att prisutvecklingen for infrastrukturinvesteringar, framst
vaginvesteringar, under de senaste aren har varit snabbare an KPI-KS. Det ar enligt var mening
nodvandigt att skillnaden mellan budget och utfall nu boérjar minska.

Vi anser ocksa, gallande planering av trimnings- och miljéatgarder, att paborjade projekt samt
trafiksdkerhetsatgarder bor prioriteras i arbetet.

7. Forslag fordelning av ramar

Trafikverkets rapport innehaller ett forslag till regeringen for hur budgeten pa cirka 959 miljarder
kronor (2023 ars prisniva) bor fordelas for perioden 2026-2037 for att genomféra de atgarder som
beskrivs i rapporten. Dessutom redovisas forslag till medelsfordelning for fyra alternativa ramnivaer
dar ramen Okas respektive minskas med 10 respektive 20 procent. Vi anser att atminstone den
hogsta ramnivan i forslaget, + 20 procent, bor vara den som géller om de uppsatta malen ska kunna
uppnas. Trafikverkets forslag om att i budgetramen prioritera underhall av befintlig infrastruktur
framfor nya investeringar har vart stod.



8. Effekter av olika ramnivaer

Vi bedomer att rapportens évergripande bedomning ar riktig — att i forslagen till ramférdelning i
forsta hand prioritera underhalla befintlig infrastruktur. Likasa att Investeringar som redan pagar
eller ar bundna genom byggstartsbeslut eller avtal ska prioriteras.

Detta stods ocksa av de samhéllsekonomiska kalkyler som presenteras i rapportens avslutande del.

Det ar lonsamt for samhallet att vidmakthalla befintligt vag- och jarnvagssystem genom nodvandigt
underhall och att minska den underhallsskuld som har uppstatt pa jarnvagar och vagar.

Med vanlig halsning

MOTORFORARNAS HELNYKTERHETSFORBUND (MHF)

genom Lars Olov Sjostrom
Sakkunnig trafiksakerhet

MHF
Nygardsgatan 3
543 51 Tibro
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