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Inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplaneringen for

perioden 2018-2029 - remissvar fran 2030-sekretariatet

Inledning

2030-sekretariatet ar positiva till att det tas fram en langsiktig inriktning for
transportinfrastrukturplaneringen - det ar avgorande for att kunna na de klimat- och
miljomal samt andra mal som riksdag och regering bestamt, samt som vi forvantar oss i
nartid som resultat av bl.a. Miljomalsberedningens och Energikommissionens arbete.

Vi bedomer att utgangspunkten for transportinfrastrukturplaneringen maste vara just dessa
mal, men ser inte att det fullt ut varit sa, utan noterar tvartom att den viktiga bilagan om hur
infrastrukturutvecklingen kan kombineras med 2030-malet om en fossiloberoende
fordonsflotta inte alls genomsyrat 6vriga delar av betdnkandet. Denna bilaga presenterades
sa sent som den 24e februari 2016, alltsa langt efter att dvriga delar skickats ut och efter att
flertalet organisationer redan borjat internbehandla fardiga remissvar. Det betyder att det
inte ar troligt att remissinstanserna kunnat ta hansyn till Trafikverkets klimatscenario.
Kombinerat med det mycket magra och sndvt angransade antalet remissinstanser gor det att
denna planering inte uppfyller rimliga krav pa allsidigt beslutsunderlag for regering och
riksdag i en sa avgorande fraga.

Vi ser en mycket stor potential att effektivisera transporterna, paskynda omstéallningen fran
bil till kollektivtrafik, cykel och IT-I6sningar, 6ka andelen transporter pa fornybara drivmedel
inklusive el, och hantera godset pa ett smartare satt. Det underlag Trafikverket gett for
transportinfrastrukturplaneringen fangar inte in denna potential, och missar darmed att
uppna de klimat-, milj6- och halsomal som riksdag och regering bestamt, och som i manga
fall ar pa vag att skdrpas. Det ankommer darfor pa regeringen att kraftfullt och entydigt styra
for en framtida transportinfrastruktur som sakerstaller att malen uppnas.

For 2030-sekretariatet

Alingsas och Stockholm den 29 februari 2016
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Bakgrund

Den 21 maj 2015 fick Trafikverket uppdrag av Regeringen att ta fram inriktningsunderlag for
transportinfrastrukturplanering infér perioden 2018-2029. Underlaget redovisades den 30
november 2015 och utgér grunden for den kommande infrastrukturpropositionen, som ska
antas av Riksdagen. Darefter foljer en atgardsplanering i syfte att ta fram nationell plan och
lansplaner. Faststallande av planerna beraknas till varen 2018.

Trafikverket anger att det behdvs mer resurser till underhall enbart for att behalla
funktionaliteten pa vag och jarnvag till dagens niva. Utrymmet for investeringar ar begransat
och de tidiga stegen i fyrstegsprincipen blir darfor sarskilt viktiga.

Trafikverket konstaterar ocksa att stora konventionella investeringar i infrastrukturen inte
I6ser klimatproblemen, det kravs fler styrmedel och tydligare regleringar for att effektivisera
vagfordon och 6ka andelen férnybar energi.

Overgripande: Omstallningen behéver ledarskap

For att na den omstallning som ar nodvandig for att klara de nuvarande och framtida
klimatmalen, inklusive att Sverige staller sig bakom FN:s klimatkonferens skarpning av det
globala klimatmalet till klart under tva graders langsiktig temperaturhdjning, kravs ledarskap.
Det krdvs ocksa en vilja att testa nya styrmedel och en tro pa att det gar att styra ett lands
utveckling. Vi saknar i huvudsak sadana forslag i det material som lagts fram.

Vi bedomer att Trafikverket i allt for hog grad latit historisk utveckling pragla synen pa
framtiden, enkelt uttryckt styr man genom att titta i backspegeln. Vi menar att Trafikverket
borde beskrivit hur Sverige skall na klimatmalen, vilket regeringen bad om i scenario tre. En
fossiloberoende fordonsflotta 2030, hur skall detta ga till? Denna beskrivning publicerades
forst den 24 februari 2016, efter att manga av remissinstanserna borjat sin internremittering
av sina inlagor och alltsa inte langre kan gora storre forandringar.

Vi sag med oljekrisen 1974/75 hur Sverige i en uppenbar kris kunde stalla om fran ett
dominerande oljeberoende — da 73% av energitillférseln. Enligt energiprognosen 1975
sattes tre omraden som centrala for att lyckats med omstallningen — effektivisering,
samhallsplanering och alternativa branslen. Vi kdnner igen dessa tre omraden som Bilen,
Branslet och Beteendet, de omradet dar utredningen om en fossiloberoende fordonsflotta
(FFF-utredningen, SOU 2013:84) visar att forandring maste ske. Vi ser det som sjalvklart att
det som gick for bostader och industri ocksa fungerar for transportsektorn.

FFF utredningen visade med all 6nskvard tydlighet att det ar maojligt att stalla om
transportsektorn. Det ar svart att géra prognoser kring framtida utveckling, men om nagon
sa borde Trafikverket vara den som tar sig an utmaningen.

Klimatscenarier

| avsnitt 6.3.3. beskriver Trafikverket pa fem sidor utvecklingen for att na en fossiloberoende
fordonsflotta. Det ar utifran dessa fem sidor Trafikverkets férslag borde formats. Har visar
Trafikverket att det bade ar mojligt och dven kostnadseffektivt att na malen med kraftfulla
och effektiva styrmedel. Trafikverket ifragasatter i och for sig om det gar att utdka
kapaciteten pa jarnvagen i den omfattning som behdvs, enligt gjorda prognoser fér
utvecklingen. Trafikverket ifragasatter dock inte prognoserna i sig.



Trafikverket skriver att de inte kunnat revidera prognoserna for att, bland annat,
“prognosmodellerna inte med tillréicklig precision klarar att hantera sd stora féréndringar i
bdade ekonomiska och infrastrukturella férutséttningar”.

Vi star infor ett aldrig tidigare skadat klimathot, och sju av atta majliga riksdagspartier har
slagit fast att de svenska klimatmalen maste skarpas. Att da lata prognosmodellerna hindra
oss ar futtigt bortom det rimliga.

| bilagan “Styrmedel och dtgdrder for att minska transportsystemets utslépp av véxthusgaser
med fokus pa transportinfrastrukturen” beskrivs hur en utveckling till scenario tre kan se ut.
Det kostar, enligt denna analys inte mer @n basscenariot. Denna klimatbilaga presenterades,
som media rapporterat, endast dagar fore remisstidens utgang, och det ar darfér inte troligt
att sarskilt manga remissinstanser kunnat ta till sig kunskapen fran det. Regeringen bor ha
detta i atanke nar remissvaren granskas. | Klimatbilagan star det:

I ett klimatperspektiv ar det viktigt att ta hansyn till vad som langsiktigt behover
astadkommas vid utformning av styrmedel. Att enbart fokusera pa styrmedel som ger
samhaillsekonomisk effektivitet pa kort sikt innebar en risk att nodvandiga
systemforandringar pa langre sikt uteblir. Att t.ex. utveckla bebyggelse och infrastruktur tar
tid och gér det dessutom i fel riktning finns stor risk att man laser in sig i system som
innebar stora koldioxidutslapp och hog resursanvandning. Detta ar ocksa nagot som IPCC
varnar for i de senaste klimatrapporten.?”

Det ar avgorande for att nd malen, och det gor att satsningar som pekar i annan riktning inte
bor genomforas. FOr varje misstag som gors, exempelvis satsningar som okar
personbilstrafiken i storstadsomraden, blir atergangen besvarligare.

Klimatbilagan tar upp tre exempel:
@ |Internaliseringsgraden av kostnader for godstrafik ar for lag
@ Reseavdragen ir inte utformade att minska klimatpaverkan
@ Subventionerad parkering leder till 6kat bilinnehav

En langsiktig infrastrukturplanering maste dven i de sma initiativen ha den langsiktiga
inriktningen tydligt definierad.

Vagtrafik

| huvudforslaget anges att biltrafiken 6kar med 25% 2010-2030 och med ytterligare 18%
2030-2050, vilket Naturvardsverket ser som mycket svart eller omajligt att férena med
klimat- och miljdmalen. Detta galler dven vid en snabb omstallning till eldrift, som vi
intecknar och omfamnar, men som alltsa inte |6ser alla problem.

Trafikverket anger ocksa sjalva att "Den egna bilen behover fa en minskad roll som
transportmedel, och tillgangligheten behover i storre utstrackning I6sas genom effektiv
kollektivtrafik och forbattrade majligheter att ga och cykla." Men detta tankesatt
genomsyrar inte forslaget i ovrigt.



Det anges ocksa, helt korrekt, att “Ar 2030 bor Sverige ha en fordonsflotta som &r
oberoende av fossila branslen.” Men Trafikverket konstaterar sjilva att de forslag de lagger
inte ar i linje med detta mal; “Transportsektorn forvantas en svag minskning av utslappen till
2050, men i alltfor 1ag takt for att klimatmalen ska kunna nas.” Pa samma satt anges att
“transportsystemet bidrar i hog grad till att aktuella miljokvalitetsmal inte nas”, och att
“transportsystemet ar en starkt bidragande orsak till att ett rikt vaxt- och djurliv, men dven
sex andra miljokvalitetsmal, inte nas.”

Specifikt for gods pa vag, ser vi behov av 6kad stimulans for att paskynda omstallningen av
lastbilar i hallbar riktning, och bedémer att en kilometerskatt lika for alla inte fullt ut
tillvaratar den styrande potential en vagavgift kan ha. Vi menar ocksa att ytterligare atgarder
for omlastning och multimodalitet for transporter behovs, liksom incitament for
samlastning.

Gang och cykel

Trafikverket anger att “Vissa lokala matningar visar en 6kning av antalet cyklister, men enligt
den nationella resvaneundersdkningen ar cyklisternas andel oférandrad sedan slutet av
1990-talet.”Det ar snarast en Overdrivet positiv syn; annan statistik visar att cykelandelen
minskar, delvis som en foljd av regionforstoring och langre resvagar som gor cykeln till ett
mindre attraktivt alternativ, men ocksa pa grund av eftersatt underhall och |ag prioritering i
saval nationell som lokal planering. Mycket stora skillnader i utvecklingen mellan relativt
jamforbara kommuner pekat pa vikten av aktiv politik pa omradet, vilket ocksa slas fast i det
nya cykelstrategi-arbetet, som inte integrerats i detta arbete.

“Potentialen for att 6ka andelen cykling finns framst i storre stader”, anger strategin som
dock inte har sarskilt konkreta forslag pa hur detta ska ske. Vi bedomer att en viktig del ar att
lyfta blicken fran cykelbanor och cykelstall, och forandra ekonomiska incitament som
reseavdrag, sa att det inte missgynnar den som vill cykla, liksom t.ex. formansbeskattning av
cykel i tjdnsten visavi spinning pa gymmet. Inom infrastruktur ser vi det som angelaget att
forbattra for elcyklar, som kan ha en storre potential an vanliga cyklar att svara upp mot
behoven for arbetspendling. Laddplatser for elcyklar bor bli lika naturligt vid ny- och
ombyggnd av parkeringsplatser som laddplatser for elbilar nu borjar bli.

Kollektivtrafik

Trafikverket har i sitt regleringsbrev fatt i uppdrag att understddja kollektivtrafikbranschens
arbete med att na fordubblingsmalet, raknat som antalet resor. Vi ser fram emot att ta del
av de konkreta resultat detta ska ge, och bedomer att det bor finnas med i den fortsatta
behandlingen av infrastrukturplaneringen.

Trafikverket ser som den stérsta utmaningen i relation till malet att “Uppratthalla ett
tillfredsstallande utbud av kollektivtrafik pa landsbygd”, liksom “Astadkomma en samordnad
utveckling av bebyggelse, trafiksystem, fordon och infrastruktur i storstadsomraden och
vaxande stader”. Vi bedomer att det mest avgorande for att na klimatmalen och andra
miljomal ar att i 6kad utstrackning kunna ersatta bilen for resor i stdderna, och menar att det
bor vara i fokus for det fortsatta arbetet, och da inte bara for arbetsresorna, dar andelen
redan ar relativt hog, utan ocksa for andra typer av resor.



Det ar helt korrekt att “utvecklingen av automatiserade fordon/sjalvkérande bilar kan andra
forutsattningarna for, och behoven av, kollektivtrafik i de former vi kanner idag”, men det ar
fel att stalla dessa emot varandra. Tvartom kan sjalvkorande fordon vara ett satt att minska
kostnaderna for att driva kollektivtrafik (dar foraren ar en viktig del), och kan dven bidra till
mer flexibelt resande vilket mojliggor rutter daven pa tider och platser dar
passagerarunderlaget ar lagt. Den slutliga infrastrukturplaneringen bor ha med sjalvkérande
fordon mycket mer centralt @an i form av en kort fundering utan konsekvenser.

“En annan utvecklingstendens som indirekt kan paverka forutsattningarna ar efterfragan pa
och tillgangen till "mobilitetstjanster” som ersatter behovet av egen bil”, anger Trafikverket
ocksa. Aven detta ar helt riktigt, bilpoolerna véxer snabbt och blir alltmer m&ngfacetterade,
for att tillgodose olika delar av marknaden. Har finns sarskilda infrastrukturbehov for vissa
dear av marknaden, som fasta p-platser, medan andra delar mer behéver ha en lagstiftning
som underlattar “floating parking”. En sarskild bilpoolsutredning vore lamplig.

Pa jarnvagssidan ar vi mycket skeptiska till det tamligen ensidiga fokus som just nu rader
kring Snabbtaget, med en kostnad kring 300 miljarder kronor. Trafikverkets bedomning ar
helt riktig att det “bor dgnas extra uppmarksamhet” for “Bristande tillforlitlighet, bland
annat till f6ljd av efterslapande underhall och hégt utnyttjad kapacitet i jarnvagsnatet.” Vi
delar bedémningen att detta behoéver fa kosta vasentligt storre summor i framtiden an idag,
och att det finns en lang rad jarnvagsstrackor som bor prioriteras hogre an Snabbtaget - utan
att vi for den saks skull entydigt vill avvisa snabbtagstankarna.

Sjofarten

Nar Trafikverket behandlar sjofartens potential i omstallningen, gors forst en lang
genomgang av alla brister i systemet. | ett kapitel med den pedagogiska rubriken “Sa
fungerar marknaden” lagger man utvecklingsansvaret pa marknaden; dverflyttning tillsjofart
sker inte eftersom det ar billigare att skicka gods pa land. Det &r synd eftersom miljé- och
energivinsterna ar stora av 6kad overflyttning till sjofart.

Darmed ar det tydligt att Trafikverket borde foresla en utjamning av transportkostnader
mellan sjo och land, miljéstyrande skatter och tydlig stimulans till de aktorer inom sjéfarten
som har ledande positioner inom omstéllningen. De faktiska forslagen ar dock magra; en
norsk Ecobonusmodell foreslas utredas, och ytterligare forskning behdovs.

Nar Svensk Sjofart, sjofartens branschorganisation, lanserat ett miljomal dar
koldioxidutslappen under utredningsperioden skall minska med 30% borde Trafikverket
givetvis referera till detta, och ta till sig de forslag som redan finns for att na malet.
Trafikverket har identifierat sjoéfarten som en av nyckelaktérerna for att klara omstallningen
till en fossiloberoende fordonsflotta. Da borde man héja ambitionerna och satta mal som
atminstone motsvarar vad branschen sjalva satter upp.

Digitaliseringens maojligheter

FFF-utredningen beskrev hur atgarder inom “Bilen, Branslet och Beteendet” ger
forsutsattningar for en fossiloberoende fordonsflotta. Det omrade som namns minst i
Trafikverkets inriktningsunderlag ar beteende, den kanske mest intressanta delen. Totalt far
detta amne en knapp sida.



Det finns en stor potential i digital uppkoppling och resfria mote, inte minst for landsbygden,
dar det mojliggor distansarbete, forbattrar tjanster och 6kar utbud. Trafikverket har sjalva i
projektet REMM (Resfria Moten i Myndigheter) visat att de myndigheter som deltar i
projektet minskade sina resor, medan myndighetssfaren i 6vrigt 6kat resorna under samma
tid. Detta har ocksa regeringen uppmarksammat, som nu utvidgar REMM fran 20
myndigheter till 60 - lovvart och viktigt men helt utan avtryck i Trafikverkets
infrastrukturplanering.

Ocksa pa godssidan ar digital styrning mycket intressant, for battre floden, 6kad samlastning
och konkretisering av den potential som e-handeln utgor - men som hittills tycks leda till
Okade transporter snarare an minskade.

Inriktningsunderlaget saknar dock konkreta forslag hur digitaliseringen och beteende kan
vara en del i omstallningen, varfor regeringen bor aterkomma med en begéran om en
sarskild belysning av detta.



