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Remissvar for Forslag Trafikverkets forslag till nationell plan for
transportinfrastrukturen 2022-2033 12021/02884

Dnr V-2021-0854

Sammanfattning

KTH ser positivt pa forslagets betoning av vikten av vidmakthallande atgarder for vag och
jarnvag, utifran de behov som finns och mojligheten att uppratthalla en acceptabel standard
inom givna ekonomiska ramar, och den relativa 6kning som skett av dessas andelar jamfort
med nuvarande plan. I detta ingér arbetet med infasning av nytt signalsystem (ERTMS) for
jarnvagen och atgarder som kravs for dess etablering. Hér finns en betoning av att det
behover finnas atgiarder som inte bara gynnar storstadsomréaden, utan ska ha en geografisk
spridning. Vidare stéller vi oss positiva till den prioritering av jarnvig framfor vig som gors i
nyinvesteringsprojekt, &ven om hoghastighetsbanornas status ar fortsatt oklar.

KTH staller sig positiva till framskrivningen av behovet av satsning pa forskning och
innovation utifrén ett breddat perspektiv och tvarvetenskaplig ansats med klimat- och
héllbarhetsmal i fokus.

Daremot uppvisar forslaget i liten grad tecken pa att tillvarata den fulla potentialen som finns
i transportsystemets och transportinfrastrukturens roll i omstallning till ett klimatanpassat
och héllbart samhalle. Detta inte minst i relation till samhéllsmal om sektorns behov att
minska utslapp av viaxthusgaser med 70 procent till 2030, och ett nollnettoutslapp senast
2045. Istillet betonas genomgaende i forslaget att exempelvis styrmedel och atgiarder som
kan paverka utfallet och mojligheten att uppna ett fossilfritt transportsystem och samhalle
ligger utanfor planen. Da planen striacker sig 12 ar framét behovs ett tydligare fokus pa
sambhdllets klimat och héllbarhetsmal.

Aven de sociala aspekterna av hallbarhet har potential att lyftas i hogre utstrickning. I
forslaget berors det framst genom att betona tillganglighet, samt vissa geografiska
prioriteringar som ska gynna hela landet.

Vi har valt att inte kommentera namngivna projekt och de strackningar och noder som
presenteras frimst i 7.3 och kapitel 8. Daremot gor vi bedomningen att inom givna
budgetramar och med vald inriktning framstar prioriteringar mellan atgiarder for vag- och
bankategorier rimlig for att uppratthalla funktionalitet och for riskreducering avseende
livslangd och funktion.

Forskning och innovation (avsnitt 5)

KTH ser positivt pa betoningen av behovet av breddade perspektiv pa transportsystemet och
transportinfrastrukturen, och behovet av 6kad tvarvetenskaplig forskning inom omradet for
att sektor ska kunna bidra till mal rorande klimat, miljo, tillganglighet och trafiksikerhet. Vi
ser hir behovet av en tydlig betoning av forskning som stodjer och bidrar till
transportsektorns roll i samhillets omstillning. De fyra foreslagna omradena - ett framtida
transportsystem utan paverkan klimat, miljé och natur (5.1.2); 6kad produktivitet i
infrastruktursektorn (5.1.2); ett effektivt och inkluderande transportsystem i hela landet
(5.1.3); och digitalisering av transportsystem for ett héllbart samhalle (5.1.4) - bedoms som
relevanta och fangar upp savil klimat och miljo, sociala och ekonomiska aspekter.
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Det finns dock en tendens att balansen forskning och innovation forskjuts mer mot
innovation och projekt niara-implementering i beskrivningarna. Dessa ar viktiga aspekter,
men ar aven beroende av en bred forskning, bdde av mer grundforskningskaraktar och av mer
tillampad art. Vi vill ocksa lyfta behovet av systemperspektiv pa transportsystemen och deras
beroende av och paverkan pa samhallsutveckling och 6vrig byggd miljo, samt
naturmiljé/landskap.

Att genom forskning stirka kunskap om sektorns roll i omstillningen, undersoker
forutsattningar och hinder, arbetssitt och samverkan med andra aktorer/sektorer samt
utveckling av metoder och verktyg ses som centralt. Inte minst i relation till
klimatférandringar och social hallbarhet finns det behov av utveckling, som pa sikt bade kan
starka transportsektorn och samhallsutvecklingen.

Att finansiering ska ske i samarbete med andra nationella och internationella finansiarer, och
aven privat finansiering tolkas av oss som att medel fran Trafikverket ska kunna utgora
medfinansiering, och att myndigheter/finansiarer pa nationell niva kan gora gemensamma
satsningar, vilket ses som positivt. Men det ar ocksa viktigt att det finns helfinansierade
projekt, som dels kan fungera som piloter, dels vara fordjupningar.

Under punkt 5.2 stéller vi oss nagot frigande om punkten "Storre nytta genom upphandling”
ar realistisk och hur den star i relation till forslagets genomgéende betoning av
kostnadseffektivitet, da forslaget har ar att i hogre grad upphandla 16sningar ”annu inte
verifierade eller demonstrerande” for att h6ja innovationstakten. Det borde vara rimligare att
prioritera och skapa demonstrationsprojekt inom FOI-delen av forslaget, och prova i nagot
storre skala i samarbete med andra aktorer, om maojligt.

Klimat och omstillning till ett hallbart sambhiille

Transportsystemen har potential att ha en viktig roll i samhallets omstéillning i relation till
klimatutmaningar, och sociala, miljomassiga och ekonomiska faktorer (se exempelvis Winter
2021 om transportplanering och social hallbarhet och Witzell 2021 om klimataspekter i
nationell transportinfrastrukturplanering). Samtliga aspekter bendmns i det foreliggande
forslaget till nationell plan. Men samtidigt forlaggs verksamma atgarder till utanfor planen,
till exempel med atgarder for fordndrade resmonster och drivmedelsanvindning. Vidare
konstateras i kapitel g att de beskrivna atgarderna och investeringarna i ny infrastruktur, och
det 6kade transportarbetet med omkring 30 procent till 2040, ge en liten minskning av
koldioxidutsldppen. Potentialen utpekas vara i elektrifiering av banor med dieseldrivna tag.
Samtidigt beskrivs samhillsmélen om en 70 procent reduktion av utslapp av vaxthusgaser till
2030 (frdn 2010-niva), och nollutslapp 2045. Det finns alltsé en oklarhet i forslaget om hur
detta mal ska hanteras.

Vi anser att omstallningspotentialen inte uppmarksammas och utnyttjas i den grad den skulle
kunna. I direktivet till planen finns tydliga klimat- och héllbarhetsambitioner. Dar ingar ocksa
skrivningar att den nuvarande planen ska genomforas. Vi tolkar det som att det finns goda
mojligheter att ta en ny inriktning och tydligare steg mot en omstillning i den nya planen
utifran direktivet. Samhallsutvecklingen och de langsiktiga méalen motiverar detta, vilket i
begransad omfattning speglas i planen, som stracker sig fram till 2033, och med
omprioriteringar som striacker sig bortom detta ar och flera av projekten (speciellt
investeringar) har slutdatum som ligger beriaknade till runt 2045, och troligen senare. Det ar
sdledes viktigt att initiera mer genomgripande atgirder redan i den plan som nu ar féreslagen
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for beslut. Det har baring pa samhallsutvecklingen generellt, inte bara transportsystemet,
utan aven utifran generella frigor om valfard, halsa och bostader, bland annat.

Delar av forklaringen till att detta inte sker kan ligga i de arbetssitt och metoder som
anvands, exempelvis for att berdakna nyttor och gora prognoser, och som inte forandrats i takt
med nya behov och utmaningar. Nar det giller prognoser visar kapitel 2 att den framtida
utvecklingen i stort antas ske pa samma sitt som tidigare, baserat pa teknisk utveckling och
innovation, med en 6kning av persontransporter med bil, trots bedomningen om minskat
bilinnehav. Godstransporterna 4 sin sida bedoms 6ka mer &n tidigare. Sammantaget en tanke
om att en 6kning ar given, oberoende av andra forutsattningar. De samhallsekonomiska
analyserna har en stark roll, men i férslaget framkommer ocksa att det finns problem med
sammanvigning med kvantitativa och mer kvalitativa kvaliteter.

Utifran detta bedomer vi att det pa saval kort som 1ang sikt behovs en fortsatt
metodutveckling, men ocksa forandrade arbetssatt och en 6kad samverkan mellan olika
samhaéllsaktorer i framtagandet av underlag. I forlaget lyfts ocksa behovet av samverkan och
samarbete for att hantera komplexitet och for genomforande (avsnitt 4.1), och en battre
samordning mellan samhallsplanering och transportinfrastrukturens planering. Det har i
tidigare studier (se exempelvis Tornberg 2012) konstaterats att det finns generella
utmaningar i de olika planeringshorisonterna och bristande samordningen mellan
transportplanering (exempelvis i den nationella planen) och den markanviandningsplanering
som gors pa kommunal och delvis regional niva, och att det finns risk att systemen gar i otakt.
I ljuset av omstéllning blir detta av &nnu hogre grad viktigt att beakta och hitta sitt att
samarbeta kring.

I forslaget ges elektrifieringen en central roll for att uppna minskade utslapp. Det saknas dock
ett tydligt livscykelperspektiv och problematisering som elektrifieringen for med sig. Ur
miljosynpunkt finns det exempelvis utmaningar med batteritillverkning och atervinning,
bland annat kopplat till materialtillgdng, energitillgang, inklusive produktion och formedling,
uppbyggnad av laddinfrastruktur ar andra aspekter som behover beaktas i ett LCA perspektiv.
Med de kostnadsokningar och det minskade bilinnehav som skisseras som f6ljd finns dven
tydliga konsekvenser for social hallbarhet och olika gruppers tillgang till transporter kan
aktualiseras, liksom geografiska skillnader mellan olika delar av landet. Detta bor utvecklas
vidare.

Vi foreslar att planen i hogre grad ska integrera transporteffektivitet som kategori, och inte
bara betona teknikutveckling (fordon, elektrifiering) och drivmedelsval. Aven om det dven ar
en fradga som berors av andra insatser ar det nodviandigt att ocksa utgé fran denna typ av
insatser i den nationella planen, da det bade kort, men framforallt pa medel- och lang sikt kan
paverka prioriteringar av atgarder och investeringar. Det finns alltsa dven ur denna aspekt
behov av metodutveckling och forandrade arbetssatt for att i hogre grad mota klimat och
hallbarhetsmal.

Arbetssiitt och process

Som niamnts ovan finns behov av utveckling av nya metoder och arbetssitt, och en okad
samverkan mellan olika samhallsaktorer. Vi aterkommer hiar med nagra fler reflektioner
utifran planen.

I kapitel 4 redovisas atgiarder inom samhéllsplanering och inom infrastrukturplanering. Den
inledande skrivningen i 4.1 om samhallsplaneringen, och behovet av samverkan i tidiga
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skeden, gemensamma mal och strategisk inriktning mellan aktorer ar generellt viktigt, och en
forutsattning for att astadkomma en omstallning dar transportsystem och
transportinfrastrukturen ses som en integrerad del i den byggda miljon och
samhallsplaneringen och inte en frikopplad aspekt. Dar ar de nimnda pagaende uppdragen,
bland annat framjande av fossilfri transportsektor centrala. Daremot stéller vi oss fragande
till de nya uppdragen som ligger pa en detaljniva (som information anvandning vinterdack,
nedskrapning rastplatser) som inte har samma strategiska baring. Det ar i sig inget fel pa
uppdragen och de beh6vs men mojligen inte inom ramen for samhéllsplanering. Daremot
skulle vi se att en forlangning av pagaende uppdragen skedde.

Stadsmiljoavtal (7.2) skulle troligen kunna fa ytterligare anvindning, men majligen kravs
andra samarbetsformer for att lampliga projekt ska identifieras och de lokala och regionala
aktorerna ska ha kinnedom om hur ansékan gors. I forslaget framskymtar en oro att for
manga ansokningar eller projektforslag ska inkomma si att prioriteringar behover goras
bland de inkomna, korrekta ansokningarna. Vi bedomer att det inte skulle vara ett problem,
utan snarare en kvalitetssakring, och di de projekt som identifierats och formulerats ckar
mojligheten att fa annan finansiering, eller genomforas nagot senare. Aven om effekterna
annu inte kan bedomas dé de forst slutforda ligger relativt nara i tid, har utvirderingar visat
positiva tendenser av utfallet. Det dr ocksa en mgjlighet for samverkan mellan kommun,
region och Trafikverk, som kan fa positiva langsiktiga effekter, och skapa kapacitet hos de
berorda aktorerna i relation till utveckling och (styrning av) anvindande av
transportinfrastrukturen mer generellt.

I kapitel 10 lyfts att det behovs rutiner och metoder for att forbattra kostnadsanalyser i tidiga
skeden, och att sedan folja kostnadsutvecklingen, vilket framstar som en viktig insats. Dock
konstateras dven att kostnadsdrivande faktorer kan vara svara att forutse, och att hojningar
kan ske sent i projekten som pagar under manga ar, och att nedlagd kostnad da vanligen
motiverar att projekt fullfoljs. Att forbattra bedomningar i tidiga skeden ger alltsa en
ogonblicksbild och fingervisning om olika projekts kostnader, och kan ha en ekonomiskt
riskreducerande roll vid initiering. Daremot kan nyttan for bedomningen av slutlig kostnad
ifragasattas.

Remissvaret ar i framtaget pa institutionen for Samhallsplanering och miljo, samordnat av

prefekt Maria Hakansson.

Stockholm 2022-02-22

Sigbritt Karlsson
Rektor
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