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Yttrande - Forslag till nationella plan for infrastrukturen 2022-2033

Statens vég- och transportforskningsinstitut, VTI, har uppmanats att yttra sig 6ver rubricerade forslag
till regeringen.

Inledning

Inledningsvis vill VTI papeka att Trafikverket fick mycket kort om tid for att ta fram planen, vilket
kan forklara vissa av de brister som papekas i yttrandet.

Som bakgrund till synpunkter i yttranden vill VT vidare lyfta hur avgérande antaganden om framtida
trafikvolymer &r for vilka atgarder som foreslas. Salunda &r antagandena ocksa foremal for diskussion.
Diskussionens kanske mest avgorande dimension handlar om huruvida atgardsplaneringen ska utga
fran hur man bedoémer att trafiken kommer att utvecklas enligt prognos for beslutad politik eller hur
man bedomer att den behover utvecklas for att na olika mal (klimat- och andra miljomal,
trafiksakerhet och halsa) eller utvecklas enligt nagot annat scenario. VTI:s verksamhet rymmer bada
dessa perspektiv. Institutet kommenterar darfor pa nagra platser i yttrande hur valet av betraktelsesatt
kan paverka vilken slutsats som nas.

Att gallande plan inte kan omprovas ger forlorad samhallsnytta och minskad mojlighet att na
transportpolitiska mal

Trafikverket har i direktivet fatt anvisning om att gallande nationell plan inte far omprévas;
investeringarna som beslutades i planen 2018-2029 ska genomforas, vilket innebér att det i princip
saknas utrymme for tillkommande investeringar 2022—2033. Utrymmet &r néstan helt intecknat av i)
beslutade projekt, ii) projekt som &r direkt utpekade av regeringen, samt iii) det digitala signalsystemet
for jarnvag ERTMS. En ytterligare orsak till att utrymmet ar intecknat till sa stor del ar att kostnaderna
i gallande plan har 6kat med i genomsnitt 50 procent (jarnvéagstekniska system néra 80 procent). Att
tidigare beslut ligger fast ar olyckligt enligt VTI da det forhindrar att den nya planens innehall styrs av
olika bedomningsmetoder och laser resurser som hade kunnat anvandas pa ett battre satt. Manga
kostnadseffektiva atgarder, for vag-, jarnvag samt for aktivt resande ryms inte i planen, vilket
Trafikverket papekar. Det riskerar ocksa att fordroja en bradskande hallbarhetsomstallning och strider
mot god planeringssed och gor att miljobedémningen inte kan genomféras som avsett. VTI vill dven
understryka att kraftiga fordyringar maste foranleda att besluten omprovas eftersom beslutsunderlagen
varit missvisande.
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VTI bedomer det som sannolikt att medborgare och foretag skulle kunna fa en betydligt hdgre nytta
per krona om investeringarna i hogre grad valts ut baserat pa samhallsekonomisk 16nsamhet. De
namngivna investeringarna har en genomsnittlig nettonuvardeskvot (NNK) pa -0,3. Det innebar att for
varje satsad skattekrona far medborgarna bara 70 ore tillbaka. Om etapperna av nya stambanor (som
har en NNK pa -0.8 till -0.6) skulle prioriteras bort skulle enligt planen NNK 6Ka till 0,2, dvs
medborgarna skulle fa 1,20 tillbaka pa varje satsad skattekrona. Beddmningarna paverkas dock av
vilken trafikutveckling det blir for olika transportslag (se kommentar i yttrandets inledning). Av
miljokonsekvensbeskrivningen framgar till exempel att 8 av de totalt 27 namngivna vagobjekten blir

oldnsamma om végtrafiken inte 6kar som prognosticerat. Ett av dem &r Tvarforbindelse Sédertorn,
vilket ocksa ar det dyraste vagobjektet och det objekt som beddms fa storst klimatpaverkan.

Planen saknar transparens angaende antaganden, bedémningsgrunder och urvalsprinciper

VTI menar att den analys planen grundas pa brister i transparens. Det framgar inte i tillracklig
omfattning varfor vissa investeringar har prioriterats medan andra valts bort, vilka beslutsunderlag
som har legat till grund for prioriteringen och hur malkonflikter hanterats. Bristerna gor det svart att
utldsa vad som ar den évergripande inriktningen for transportsystemets utveckling och vad man vill
astadkomma med planférslaget. Fragan infinner sig ocksa da forslagen har liten paverkan pa
mojligheten att na klimatmalen, samtidigt som prioriteringen mellan andra hansynsmal och
funktionsmalet &r oklar.

Det &r oklart vilka antaganden om teknik, beteendeférandring, brénslens faktiska klimat- och
miljopaverkan med mera som Trafikverkets prognoser baseras pa. Det &r ocksa en svaghet att det inte
framgar vad som antagits om korkostnader for vagtransporter pa 30 ars sikt och pa vilka grunder dessa
antaganden gjorts. Det finns heller inga kanslighetsanalyser med avseende pa sadana centrala
antaganden trots att betydande osédkerhet rader. Vidare framgar det inte hur elektrifiering av
vagtransporter och flyg, och de osakerheter kring transportkostnader med dessa fardslag som denna for
med sig, kan paverkar efterfragan pa olika fardslag.

Kénslighetsanalyser av enskilda antaganden utgdr det priméra sattet att beakta osékerhet i
Trafikverkets basprognos. | flertalet kanslighetsanalyser tycks antagandet om stark trafiktillvéxt hallas
konstant. till exempel ur perspektivet malstyrning (se kommentar i yttrandets inledning) menar VTI att
det hade varit intressant med kénslighetsanalyser som tydligare visar hur en annan trafikutveckling
skulle paverka den samhallsekonomiska Iénsamheten och uppfyllelse av olika mal. De
kéanslighetsanalyser som redovisas i MKB:n &r ett steg i den riktningen. 1 en tekniskt foranderlig tid da
antaganden bade blir manga och betydelsefulla menar VTI att det vore en god idé att illustrera dem i
ett storre antal scenarier.

Vidare ar det oklart om och i sa fall hur andra vagval gallande planens inriktning hade kunnat paverka
maluppfyllelse och robusthet.

Hantering av malkonflikter

Trots att regeringen i direktivet efterfragar en beskrivning av hur malkonflikter hanteras saknar VTI en
diskussion om flera sadana och om sétt att hantera dem.

VTI saknar en diskussion om malkonflikter kopplade till hansynsmalet och hur hansynsmalet ska
kunna nas samtidigt med en kraftigt 6kad végtrafik. Det géller utdver buller (mélet God bebyggd
miljo) och luftfororeningar (malen Frisk luft, Ingen 6vergédning, Bara naturlig férsurning) aven
trafikolyckor (nollvisionen med etappmal), biologisk mangfald (malet Ett rikt véaxt- och djurliv) och
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flera av de s.k. landskapsmalen. Det finns aven malkonflikter gallande sociala dimensioner. Ett
exempel &r standard- och kapacitetshojningar pa vag, som kan framja sakerhet och framkomlighet for
biltrafik, men samtidigt paverka tillganglighet och trafiksékerhet for fotgangare och cyklister negativt.
Underlaget & motsagelsefullt da det i huvuddokumentet och delar av miljékonsekvensbeskrivningen
ségs att ménniskors halsa och livskvalitet kommer att forbéattras genom planens prioriteringar,
samtidigt som den samlade effektbedémningen sager att planfoérslaget sammantaget riskerar att leda

till att radande skillnader bestar eller forstarks. De atgarder som sags ha storst positiv potential pa
folkhalsan, d v s cykelsatsningar och stadsmiljoavtal kringgardas av osakerhet.

En annan malkonflikt som borde belysas ytterligare ar den kraftiga 6kningen av
biodrivmedelsanvandningen for véagtrafiken som kravs for att klara klimatmalet om minst 70 procent
minskning av koldioxidutslappen fran inrikes transporter fran 2010 till 2030. Den 6kningen framstar
som orimligt stor med tanke pa den knappa tillgangen pa biomassa och biodrivmedel. Det géller
sarskilt med tanke pa den efterfragan som finns och forvantas 6ka inom sjofart, flyg och inom andra
sektorer samt internationellt. Ytterligare en malkonflikt ar den mellan ¢kad anvandning av
biodrivmedel och risken for negativ paverkan pa biologisk mangfald. En fjarde malkonflikt ar att 6kad
anvandning av biomassa for drivmedel leder till utslapp av koldioxid samtidigt som det finns ett behov
av att i stallet for att gora drivmedel av biomassa lagra kolet i biomassan langsiktigt for att undvika
koldioxidutslapp. En femte potentiell malkonflikt ar malet om regionfdrstoring eller vidgade
arbetsmarknadsregioner och minskad miljopaverkan fran transporter, samt halsa och valbefinnande.
Det har ar komplexa men viktiga fragor som bor diskuteras i storre utstrackning i samband med en
langsiktig planering av ett hallbart transportsystem.

Brister i miljobeddémningsprocessen

Det ar svart att av underlaget se om och i sa fall hur den strategiska miljobedémningen och
miljokonsekvensbeskrivningen har paverkat planforslaget. Detta galler klimat och miljo, men dven
planforslagets effekter for hushallning med mark, vatten och andra resurser, effekter for befolkning
och halsa m.m. Trafikverket konstaterar att det &r svart att “exakt peka ut i vilka avseenden
miljobeddmningen paverkat planen” (sid. 62 MKB). Det framgar inte tydligt hur olika alternativa
inriktningar for planen har hanterats, och pa vilket satt de kéanslighetsanalyser som redovisas i MKB:n
har paverkat planens innehall. Trafikverket konstaterar att miljokonsekvensbeskrivningen i
varierande grad haft mojlighet att beakta de andringar och information som tillkommit i senare delar
av processen”. Detta dr en allvarlig brist eftersom all betydande miljopaverkan planen ger upphov till
ska identifieras, bedémas och beskrivas (6 kap. 118 4 MB). Om forandringar av planférslaget som
innebar att planens miljopaverkan andras genomfors efter samradet kan det krava att delar av
miljokonsekvensbeskrivningen gors om.

VTI konstaterar att arbetet med den strategiska miljobedémningen har inletts férst i samband med
atgardsplaneringen och inte i inriktningsplaneringen, som ar det inledande och strategiskt inriktade
skedet i processen med nationell plan. Att den strategiska miljobedémningen inte paborjades i den fas
da den overgripande inriktningen for transportsystemets utveckling analyseras och bedéms, ar
problematiskt. Det framgar av lagstiftning och forarbeten att en strategisk miljobedomning skall
initieras i ett sa pass tidigt skede sa att den kan paverka en plans inriktning i stort, och géras som en
integrerad del av arbetet genom hela processen.

Nér en strategisk miljobedémning inleds ska enligt 6 kap. 10 § miljobalken ett sa kallat
avgrinsningssamrid ske med “de kommuner, ldnsstyrelser och andra myndigheter som pa grund av
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sitt sdrskilda miljoansvar kan antas bli berérda av planen eller programmet”. Samradet syftar till att
identifiera vilka delar av en plan som kan véntas ha betydande miljopaverkan och &r en viktig del i att
bestdmma en lamplig omfattning och detaljeringsgrad i miljokonsekvensbeskrivningen. Underlaget for
avgransningssamradet for nationell plan &r daterat 1 juni 2021. Men Trafikverket fick forst den 23 juni
regeringens direktiv for atgardsplaneringen dar planeringsforutsattningarna, planens omfattning mm
framgar. Att avgransningssamradet holls flera veckor innan uppdraget att ta fram planen hade beslutats
och innan planens forutsattningar och omfattning var faststéllda ar knappast rimligt och inte mojligt

utan osikra antaganden. Aven om orsaken var att regeringens beslut om direktivet drog ut pa tiden
avviker forfarandet fran god planeringssed och miljébalkens intentioner.

Enligt 6 kap. 9 och 15 88 miljobalken ska samrad ske om forslaget till plan och miljokonsekvens-
beskrivning. Det &r dock endast planen som har remitterats och miljokonsekvensbeskrivhingen ndmns
inte alls i remissmissivet. VTI har inte heller kunnat hitta information om att
miljokonsekvensbeskrivningen ingdr i samradet (utom i miljokonsekvensbeskrivningen s. 63) eller
information om hur allmanheten kan delta i samradet. Detta ar allvarliga brister i
miljobeddmningsprocessen och ar inte i linje med miljobalkens bestdmmelser. Det finns en uppenbar
risk att myndigheter, kommuner och andra aktérer darfor inte kommer lamna synpunkter pa
miljokonsekvensbeskrivningen.

Pa sidan 13 i miljokonsekvensbeskrivningen finns en lista pa nio punkter som rekommenderas av
“miljobedomningen”. Det tyder pa brister i integreringen av miljébedémningsprocessen med
framtagandet av planen. Det ar Trafikverket som ansvarar for saval miljobedomningen som forslaget
till nationell transportinfrastrukturplan. VTI anser att férslagen som framfors i
miljokonsekvensbeskrivningen i huvudsak borde ha hanterats i planforslaget.

Oklart hur fyrstegsprincipen har tillampats

Trafikverket skriver inledningsvis att deras dvergripande prioritering foljer den av riksdagen
faststallda fyrstegsprincipen, dvs att man i forsta hand ska varda och utveckla den infrastruktur som
redan finns, samt vidta atgarder som gor att den utnyttjas effektivt och forst nar dessa mojligheter ar
uttémda ska helt ny infrastruktur byggas. Det framgar dock inte narmare hur fyrstegsprincipen
tillampas pa investeringarna i planen férutom foreslagna trimnings- och miljoatgarder, som utgor en
mycket liten del av den totala budgeten.

Bra att anslaget till vidmakthallande 6kar

Anslaget till vidmakthallande av statliga jarnvagar 6kar med 25 procent och till vidmakthallande av
statliga vagar med 13 procent jamfort med nationella planen for 2018-2029. VVTI anser att det ar
positivt att anslaget till vidmakthallande okar. Sverige har ett utbyggt vdg- och jarnvéagsnat som ger
bra forutsattningar for person- och godstransporter i hela landet vilket behdver underhallas for att
standarden inte ska sjunka och trafiksédkerheten minska. Néar det galler framfor allt vagnatet finns det
dock mycket som tyder pa att en annu storre 6kning av anslaget till vidmakthallande hade varit
kostnadseffektivt. Detta beskrivs ocksa av Trafikverket i forslaget till nationell plan, sidan 15:
”Tillstandet pa det statliga vagnitet har under en langre tid gradvis forsdmrats, och med givna
anslagsnivaer kommer nedbrytningstakten att bli hogre &n atgardstakten. Det betyder att vagsystemet,
trots anslagsokningen, kommer att forsdmras snabbare under planperioden &n vad Trafikverket kan
aterstilla”. VTI bedomer vidare att kostnaderna for vidmakthéllande kommer att oka till f6ljd av
klimatforandringarna. Behovet av medel till vidmakthallande ar dock beroende av trafikutvecklingens
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sammanséttning och storlek. Vid en mindre trafikokning &n det prognosticerade blir behovet av medel
till underhall av befintlig vaginfrastruktur lagre (se kommentar i yttrandets inledning).

Férdelningen vag/jarnvag

I planforslaget ar 80 procent av de namngivna atgarderna jarnvagsinvesteringar, medan endast 15
procent ar vaginvesteringar.

VTI vill pdpeka att investeringar i vagnatet kommer att behdvas for att mota nya behov till foljd av
elektrifiering och digitalisering. Beroende pa om man prioriterar bibehallen hastighet kan det ocksa,
fr.a. i omraden dar alternativen till bil ar otillrackliga, behdvas investeringar for att héja
trafiksakerheten och leva upp till det transportpolitiska malet om en langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.

| prioriteringen mellan investeringar i vag -och jarnvag bor, ur klimatsynpunkt, ocksa tas hansyn till
att vagtrafiken kommer att utvecklas mot en mindre grad av fossilberoende.

Implementeringen av ERTMS gar for langsamt

Enligt planforslaget ska implementeringen av ERTMS vara Klar forst 2040—2045. Trafikverket skriver
att den planerade utbyggnadstakten &r langsammare an vad som vore tekniskt optimalt. VTI menar att
Trafikverket bor understka varfor implementeringen tar sa lang tid och varfor kostnaderna dkar. Inom
det europeiska jarnvégsinitiativet Shift2Rail (och i kommande uppfoljaren Europe’s Rail) tas ménga
innovationer inom signalsystem fram, som har potential att 6ka kapaciteten och tillforlitligheten pa
jarnvéag, men dessa bygger pa att ERTMS finns pa plats. En langsam utbyggnad av ERTMS forsenar
darmed &ven kommande viktiga innovationer inom signalsystem for jarnvag.

Forskning och innovation

Trafikverket vill prioritera forskning och innovation inom produktivitet, klimatpaverkan, effektivt och
inkluderande transportsystem samt digitalisering av transportsystemet for ett hallbart samhalle. Detta
stoder VTI men menar samtidigt att det hade varit 6nskvért med ett storre fokus pa forskning som kan
understodja Trafikverkets arbete med beslutsunderlag for styrmedel och atgarder. Det kan exempelvis
handla om att utvardera om investeringar i infrastruktur och vidmakthallande fatt avsedda effekter,
effektsamband, trafikprognoser, styrmedelsanalyser, upphandlingsforskning och analyser och atgérder
mot kostnadséverskridanden. Det kan &ven handla om integrerad planering, arbete med breda
scenarioansatser, resvaneundersokningar och annan datainsamling. Mer forskning behovs ocksa for att
ta fram kunskap om hur man kan uppfylla andra delar av hansynsmalet an klimat och trafiksakerhet,
dvs de miljokvalitetsmal och globala hallbarhetsmal dar transporter och transportsystemet idag har en
stor negativ paverkan. Aven vid en elektrifiering av vagtransporterna kommer till exempel problemet
med dackbuller samt dack- och végslitagepartiklar besta och sannolikt 6ka om végtrafiken okar.
Vidare innebar den pagaende klimatforandringen en dkad belastning pa transportsystemet och darmed
ett Okat kunskapsbehov betréffande klimatanpassning av transportinfrastrukturen.

Ovrigt

VTI stoder Trafikverkets arbete med 6kad kostnadskontroll, styrning och produktivitet i bygg och
anlaggningssektorn. Det &r uppenbarligen centralt for battre beslutsunderlag.

Satsningar pa cykelinfrastruktur och andra former av aktivt resande kringgérdas av osdkerhet i
planférslaget. Den cykelpott som regeringen lyfter fram i sitt direktiv &r fortfarande endast ungefarligt
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angiven. Det ar svart att bedoma rimligheten i beloppet 600 miljoner kronor for perioden 2022-2027,
eftersom en systematisk analys av behovet saknas. Trafikverkets utkast pa forslag om cykelsatsningar

innebar krav pa omfattande medfinansiering av regionerna. Detta riskerar att leda till
genomfdrandeproblem.

Planen motsvarar inte regeringens direktiv nér det géller en tydlig redovisning av hur den kan bidra till
okad transporteffektivitet, redovisning av atgarder som kan paverka transportefterfragan och val av
transportsatt.

Det ar olyckligt att anslaget till stadsmiljoavtal, som har visat sig ha en intressant potential utifran ett
klimat- och hallbarhetsperspektiv, ges en mindre budget an tidigare i stéllet for att utokas.

VTI noterar att planforslagets avsnitt om klimatnytta saknar analyser av potentialen av att kombinera
olika typer av atgarder, vilket hade kunnat ge en béattre och mer véal motiverad grund for fordelningen
av resurser och dven kunnat bidra till att identifiera lampliga kombinationer av atgarder pa olika
platser.

Beslut i detta &rende har tagits av generaldirektdr Tomas Svensson. Féredragande har varit
avdelningschef Mattias Haraldsson. | beredningen har aven professor Maria Borjesson, avdelningschef
Anita Ihs, senior forskare Karolina Isaksson, avdelningschef Jonas Jansson, forskningschef Mikael
Johannesson och forskningsledare Ida Kristoffersson deltagit.

Tomas Svensson
Generaldirektor
Statens véag- och transportforskningsinstitut, VTI
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