BESLUT

Datum Diarienr

Energimyndigheten 2025-12-10 2025210626

Ert dnr

L12025/01587

Avdelningen for systemanalys och statistik

Policyanalys

Helena Leander

li.remissvar@regeringskansliet.se
li.transport.remissvar@regeringskansliet.se

Informationsklass: KO

Yttrande angaende forslag till nationell plan
for transportinfrastrukturen 2026—-2037

Sammanfattning

o Energimyndigheten vidlkomnar att det samhéllsekonomiska perspektivet ges
en framskjuten roll i forslaget och att planeringen gar mer mot malstyrning,
men ser ett antal svagheter i analyserna som riskerar att snedvrida resultatet.

o Energimyndigheten ser en risk att trafikarbetet pa vig dverskattas och ddrmed
aven den samhéllsekonomiska 16nsamheten i vigsatsningar.

o Energimyndigheten bedomer att klimatomstillningen kriaver en vidgad
systemgrins da trafikens externa miljéeffekter forskjuts bakat i virdekedjan.

o Energimyndigheten menar att den fortsatta beredningen av planen behover ta
hénsyn till principen om energieffektivitet forst. En del i detta ar att
mojliggdra statlig medfinansiering till steg 1- och 2-gérder pa lokal och
regional niva.

Energimyndighetens stallningstagande

Ett starkare samhéllsekonomiskt perspektiv

Energimyndigheten véilkomnar att Trafikverket i forslaget, givet de ramar som
givits av regeringen, tar flera viktiga steg for att mojliggéra en mer
samhéllsekonomiskt effektiv planering av transportinfrastrukturen. Den mer
transparanta rangordningen, som sa langt mojligt soker ta hinsyn till savél
berdknade som ej berdknade effekter liksom till andra relevanta aspekter som
graden av osédkerhet, system- och strakeffekter och totalférsvarets behov, ar ett
sadant viktigt steg. Likasd omprovningen av objekt som varit med i tidigare
nationell plan men som vid ndrmare utredning visat sig vara vésentligt dyrare dn
tidigare berdknat, varmed kostnaderna inte langre stér i proportion till nyttorna.

Minst lika viktig dr den foréndring av vérderingen av trafikens koldioxidutsléapp
som infordes i ASEK' 8.0 och som innebir att planeringen ndrmar sig en mer
malstyrd snarare dn prognosstyrd planering. Energimyndigheten har varit kritisk
mot den tidigare ansatsen, dir klimatmalen inte paverkar det trafikarbete for
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vilket den samhillsekonomiska lonsamheten i olika investeringar berdknas.
Déarmed kan véginvesteringar motiveras dven om deras 16nsamhet i princip
forutsatter att klimatmélen misslyckas. Med ASEK 8.0 laggs déremot ett
skuggpris for koldioxid in i de korkostnader som ligger till grund for
Trafikverkets trafikprognoser. Skuggpriset hérleds fran en hypotetisk brinsleskatt
som uppnér det langsiktiga klimatmalet i Sverige och dr ddrmed inte beroende av
vilka specifika klimatpolitiska styrmedel som anvénds for stunden, men visar
anda pa en utveckling av trafikarbetet som, givet att antagandena &r korrekta, ar
forenlig med Sveriges langsiktiga klimatmal.

Déremot bortser metoden fran klimatmalet for transportsektorn till 2030 och
antar i stillet en linjér utsldppsutveckling fram till 2045, vilket alltsé innebér att
transportmalet inte nés. Det finns dessutom ytterligare ett antal svagheter med de
samhéllsekonomiska analyserna som riskerar att snedvrida resultaten. Inte minst
giller det de trafikprognoser som ligger till grund for analyserna, eftersom
lonsamheten i ett objekt i hog grad avgdrs av den mingd trafik som véntas nyttja
objektet.

Risk att trafikarbetet pa vdg overskattas

Da planeringsprocessen for transportinfrastrukturen &r en lang process kan
mycket hinna hinda fran det att Trafikverket 1aser prognosforutséttningarna till
det att planen presenteras. Trafikverket utgar i sin prognos fran en 6kad
efterfragan pa vigtransporter, bade for person- och godstrafik. Denna utgér fran
baséret 2019, medan den senast tillgdngliga statistiken, fran 2024, visar pa ett
mérkbart ldgre transportarbete.

Prognosen bygger pé en hog elektrifieringsgrad och ett 1agt elpris som
tillsammans ger laga korkostnader och darmed ett hogt trafikarbete pa vag.
Energimyndigheten bedomer att den antagna elektrifieringstakten dr ambitios, i
synnerhet for tunga fordon, men inte orealistisk forutsatt styrmedel som i hogre
grad &én idag prissatter fossila drivmedels klimatpaverkan. Daremot ar det
antagna spotpriset pa el ndrmare 20 procent lagre dn vad Energimyndigheten
raknar med i sitt langsiktiga scenario med beslutade styrmedel. Sammantaget ar
det alltsé flera faktorer som i varierande grad bidrar till en sannolik dverskattning
av trafikarbetet pa vig och foljaktligen en Gverskattning av den
samhiéllsekonomiska I6nsamheten i vigsatsningar.

For sa langa tidshorisonter som det har ar fraga om kommer utvecklingen av
transportarbetet ofrinkomligen att vara behiftad med stora osékerheter. T.ex. kan
konkurrensen om biomassa med andra sektorer fa betydande konsekvenser for
vilken méngd biodrivmedel som finns tillgéngligt och till vilket pris, ndgot som
paverkar den forvisso successivt minskande men inte ovésentliga andel fordon
som drivs med forbranningsmotor.

Trafikverket hanterar dessa osdkerheter genom att prova robustheten i den
samhiéllsekonomiska I6nsamheten om transportarbetet 2045 blir 20 procent hogre
respektive lagre dn i huvudscenariot. Med hénsyn till de fordndringar av
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transportarbetet som ligger i huvudscenariot innebér det t.ex. att
kanslighetsanalysen for personbilstrafik undersoker olika grader av 6kning, men
déremot inga fall med minskning jamfort med idag. Med dessa
kénslighetsanalyser bedomer Trafikverket att den samhéllsekonomiska
rangordningen mellan olika objekt 4r robust, &ven om den absoluta I6nsamheten
for objekten paverkas. Det kan dock ifragaséttas om det studerade utfallsrummet
ar tillrackligt brett for att fanga storre fordndringar av transportarbetet, totalt och
relativt mellan trafikslag. Detta 6kar risken for investeringar som visar sig bli
olonsamma om transportarbetet inte utvecklas som prognostiserats.

Detta blir sdrskilt problematiskt da analyserna i hog grad tycks bygga pa att
klimatmalen nds genom elektrifiering och biodrivmedel, medan insatser for ett
mer transporteffektivt samhélle spelar en mer underordnad roll. Detta bygger
dock delvis pa en sndv systemgrans som snedvrider valet mellan omstillningens
olika ben.

Klimatomstéllningen kréver vidgad systemgréans

Trafikverkets analyser — de samhéllsekonomiska analyserna savél som
miljokonsekvensbeskrivningen — beaktar paverkan fran sjédlva infrastrukturen och
den trafik som nyttjar den. Daremot omfattas inte miljopaverkan fran produktion
och distribution av fordon och drivmedel.

Det &r fullt forstaeligt att analysen inte kan hantera alla effekter som uppstar i
tidigare eller senare led utan behdver begrénsas pd nigot sétt. S linge trafikens
externa effekter helt dominerades av effekter vid sjdlva korningen var det heller
inte problematiskt. Klimatomstéllningen innebér dock att trafikens
miljoexternaliteter forskjuts fran avgasror till tidigare i virdekedjan, sdsom
miljoeffekter i produktionskedjan for el, biodrivmedel och batterier, utdver
produktionen av sjélva fordonen som géller oavsett vad fordonen drivs pa.

I motsats till exempelvis klimatpéverkan fran fossila drivmedel, dér det med
relativt god precision gar att faststélla samband mellan trafikarbete och utslépp,
ar sambanden hér betydligt mer komplexa. Det kan alltsd vara svart att berdkna
dessa effekter, men de behover dtminstone beaktas kvalitativt. Har kan paralleller
dras till andra externa effekter som svarligen léter sig berdknas, men ocksa till
andra viktiga perspektiv som totalférsvarets behov, vilka behandlas pé ett
systematiskt sétt i prioriteringen av atgirder trots att de inte ingar i kalkylerna.

Om systemgréinsen blir for snév blir de samhéllsekonomiska analyserna
missvisande. For investeringar som Okar trafikarbetet hamnar alltsa visentliga
miljokostnader utanfor systemgrinsen, men daremot beaktas nyttorna i form av
konsument- respektive producentdverskott fullt ut. Detta skapar en snedvridning
till forman for alternativ med hogre trafikarbete.

Principen om energieffektivitet forst och fyrstegsprincipen
Den ovan beskrivna snedvridningen mot alternativ med hogre trafikarbete, och
ddrmed hogre energianvindning, stér i skarp kontrast mot principen om
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energieffektivitet forst enligt det omarbetade direktivet om energieffektivitet
(EED)?. Principen innebir att medlemsstaterna ska sikerstilla att inga beslut
fattas om planer, policies eller storre investeringar som péverkar
energianvindningen utan att forst bedoma om syftet med beslutet kan uppnés
med mer energieffektiva alternativ. Dessa alternativ begrédnsas inte till mer
energieffektiva utforanden av en given 16sning utan omfattar dven helt andra sétt
att uppna syftet med beslutet.

I transportplaneringssammanhang ligger principen om energieffektivitet forst
néra fyrstegsprincipen, dven om den senare utgér fran infrastrukturen snarare dn
energin. Enligt fyrstegsprincipen ska det forst provas om det gar att paverka
behovet av transporter och resor samt valet av transportsitt (steg 1) eller att nyttja
den befintliga infrastrukturen mer effektivt (steg 2) innan det blir aktuellt att
bygga om (steg 3) eller bygga nytt (steg 4). Att 6ka andelen steg 1 och 2-atgirder
ar i manga fall bade mer kostnadseffektivt och energieftektivt, och ska i alla
lagen vara det som provas forst. [dag menar dock Trafikverket att férordningen
(2009:237) om statlig medfinansiering till vissa regionala
kollektivtrafikanldggningar med mera inte medger stdd till sidana atgirder som
utfors av kommuner och regioner. Detta skapar en snedvridning mot steg 3- och
4-girder, som kan ges statlig medfinansiering genom lanstransportplanerna.
Energimyndigheten foreslér darfor att forordningen ses 6ver i syfte att sddan
medfinansiering uttryckligen ska bade vara mdjlig och 6nskvérd. P4 samma sitt
vore det onskvirt om informationsinsatser och kunskapshdjande atgéarder fortsatt
kunde finansieras inom den nationella planen, sdsom det varit fram till 2026.

I linje med principen om energieftektivitet forst behdver infrastrukturplaneringen
ocksé ta hiansyn till l&ngsiktiga effekter pa bebyggelsemdnster och hur dessa i sin
tur ger aterverkningar pé transportbehovet och dirmed energibehovet. Saddan
inducerad trafik beaktas idag endast ofullstidndigt i planeringen.

Beslut i detta drende har fattats av generaldirektor Caroline Asserup. Vid den
slutliga handlédggningen har dirutdver deltagit avdelningschefen Gustav Ebena,
chefsjuristen Rikard Janson samt enhetschefen Mathias Normand. Foredragande
har varit handldggaren Helena Leander.

Caroline Asserup

Helena Leander

2 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2023/1791.
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