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Yttrande 6ver Trafikverkets forslag till trafikslagsdvergripande plan for
utveckling av metoder, modeller och verktyg — for analys av
samhallsekonomi, jarnvagskapacitet, effektsamband och statistik samt for
trafik- och transportprognoser (Trafikverkets diarienummer 2015/72480).

Sammanfattning

Naturvardsverket ser positivt pa utvecklingsplanens stravan att beskriva
effekter av atgarder och styrmedel for effektivare anvandning av
befintligt transportsystem och utvecklingen av ett transportsnalt
samhélle, utdver infrastrukturbyggnad, och anser att detta ska ha hog
prioritet i nartid.

Naturvardsverket delar uppfattningen att mer resurser bor laggas pa att
tillfora ett samhéllsekonomiskt synsétt i den inledande fasen i
planeringsprocessen, men ser samtidigt att det finns ett behov av att
bredda paletten av analysmetoder.

De metoder, modeller och verktyg som tas upp i utvecklingsplanen kan
endast delvis bedoma och beskriva effekter for miljo och langsiktig
hallbarhet i beslutsunderlag i transportplaneringen.

Naturvardsverket anser att en gemensam analys behover ske av samtliga
verktyg, metoder och modeller som Trafikverket idag arbetar med, eller
som kan identifieras som viktiga for Trafikverket att komplettera sin
verktygslada med. Genom att forséka bedoma effekter for miljé och
langsiktig hallbarhet med metoder, modeller och verktyg som inte fullt ut
ar anpassade for detta finns annars en risk for suboptimering.
Naturvardsverket anser att utvecklingsplanen behover tydliggdra hur
transportplaneringen kan utga ifran en niva for transportsektorns
klimatpaverkande utslapp som &r satt sa att transportsektorn bidrar till att
tvagradersmalet kan underskridas med god marginal®. Naturvéardsverket
samverkar garna i detta utvecklingsarbete.

! Jamfér kvantifierad malniva for “fossiloberoende fordonsflotta”, —80 % klimatpaverkande
utslapp 2030 (SOU 2013:84, Fossilfri fordonstrafik), och visionen om inga nettoutslapp av
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e Utvecklingsplanen behodver prioritera att 6ka transparensen i
transportplaneringens beslutsunderlag avseende antaganden i
trafikprognoser och kalkyler.

e Utvecklingsplanen behdver forhalla sig tydligare till den omfattande
forskningen om inducerad trafik.

e Bevarande av och insatser for gron infrastruktur behdver betraktas som
en sjalvklar tillgang for den lokala och regionala utvecklingen.
Utvecklingsplanen behéver tydliggéra hur beddémning av effekter for den
grona infrastrukturen ska utgora en del av transportplaneringens
beslutsunderlag.

e Naturvardsverket menar att utveckling av metoder for att vérdera effekter
pa ekosystem bor ges prioritet 1. En sadan vardering kan vara kvalitativ.

e Utveckling av metod, verktyg och underlagsdata till Trafikverkets
klimat-luft-rapportering behdver prioriteras i utvecklingsplanen.

Bakgrund

Hur transportsystemet utvecklas ar av central betydelse for att ett flertal av de
nationella miljokvalitetsmalen ska kunna nas. Transportsektorn star for cirka en
tredjedel av Sveriges utslapp av vaxthusgaser. For att na miljokvalitetsmalet
Begransad klimatpaverkan bedéms inte utveckling av renare fordon och
branslen vara tillracklig?. Trafikarbetet beddms ocks& behdva minska, men
utvecklingen gar idag i motsatt riktning. De negativa konsekvenserna av
transportsektorns klimatpaverkan och deras férdelning mellan regioner och
mellan generationer dr svara att berakna.

Vid sidan om klimatmalen har transporterna negativ inverkan pa flera andra
miljokvalitetsmal, daribland Bara naturlig forsurning, Frisk luft, God bebyggd
miljo, Ingen 6vergddning, Ett rikt véxt- och djurliv samt flera av de sa kallade
landskapsmalen. Vagtransporter i tatbefolkade omraden ar mycket ytkravande
och medfér omfattande halsoeffekter till foljd av buller och utslapp till luft. Over
2 miljoner personer i Sverige exponeras for trafikbuller med ljudnivaer som
riskerar att medfora halsoeffekter. Uppskattningsvis medfor lokalt genererade
utslapp till luft fran trafik (baserat pa exponeringen for kvavedioxid) ca 1300
fortida dodsfall per ar och kostnader for halsoforluster motsvarande mellan 7 och
35 miljarder kronor arligen®. Halsokonsekvenserna av exponering for vagdamm
uppskattas till drygt 200 extra dodsfall i landet som helhet*. Exponeringen for
partiklar PM2,5 dar végtrafiken utgor en av de storsta enskilda kallorna i Sverige
beréknas orsaka totalt cirka 3 500 fortida dodsfall och dartill valfardsforluster for
cirka 35 miljarder kronor &rligen®. Transportsystemet har negativ paverkan pa
flera av miljokvalitetsmalen som ror naturmiljé och biologisk mangfald genom
kraftiga intrangs-, barriar- samt fragmenteringseffekter.

vaxthusgaser 2050 (regeringens prop. “En sammanhallen klimat- och energipolitik”,
2008/09:162).

>Bla souU 2013:84, Fossilfri fordonstrafik — m fl.

® Beriknat fér 2010. Kélla: M&l i sikte, Naturvardsverket rapport 6662.

* Bersknat for 2010. Kalla: M3l i sikte, Naturvardsverket rapport 6662.

> Beriknat for 2010. Killa: M3l i sikte, Naturvérdsverket rapport 6662.
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Trafikverkets metoder, modeller och verktyg anvénds for att ta fram
beslutsunderlag i planeringen av transportsystemet pa nationell och regional
niva. Hur dessa metoder, modeller och verktyg ar uppbyggda, och inte minst hur
de tillampas, har central betydelse for hur effekter for miljon av olika atgarder
och styrmedel i transportsystemet blir belysta och framstéllda i det
beslutsunderlag som tas fram. Dessa metoder, modeller och verktyg har darmed
stor betydelse for hur miljoeffekter beaktas i beslut om utveckling av
transportsystemet.

Trafikverkets forslag

Forslaget till utvecklingsplan fokuserar pa att finslipa och vidareutveckla
underlagsdata till trafik- och transportprognoser, trafik- och transportprognoser
samt verktyg for sadana, effektsamband for atgarder samt drift och underhall i
transportsystemet, verktyg for kapacitetsberakning for jarnvag, samt varderingar
och metodik i analyser av samhallsekonomi.

Naturvardsverkets synpunkter pa forslaget

Utvecklingsplanen behdver prioritera styrmedel och atgarder for att na
hansynsmalet liksom langsiktig hallbarhet

Naturvardsverket ser positivt pa den inledande ambitionen i utvecklingsplanen
att pa langre sikt utveckla Trafikverkets beslutsunderlag sa att det innefattar
scenarioanalyser av atgarder och styrmedel som paverkar beteenden.
Naturvardsverket anser att detta arbete ska vara hogt prioriterat pa kort sikt.
Naturvardsverket instammer i att “efterfragan pa denna typ av analyser 6kar nar
behoven att styra utvecklingen mot dnskade mal sasom langsiktig hallbart
transportsystem fran klimat- och social synpunkt 6kar” (utvecklingsplanen, sid.
9). Naturvardsverket anser att funktionsmalet genomgaende, och sé lange det har
funnits, i praktiken har prioriterats hogre an hansynsmalet med undantag for
trafiksakerhetsdelen i hansynsmalet. Analys av styrmedel och atgarder for att na
hansynsmalet har darfor hittills varit kraftigt eftersatta i beslutsunderlag i
planering av transportsystemet.

Inledningsvis refereras i utvecklingsplanen till transportpolitikens 6vergripande
mal, ”1angsiktigt hallbar och samhillsekonomiskt effektiv transportforsorjning”
(sid 10). I utvecklingsplanen omndmns daremot inte hur utveckling av metoder
och underlag kan ske for bedomning av effekter for langsiktig hallbarhet. Detta
finner Naturvardsverket anméarkningsvart med tanke pa att langsiktig hallbarhet
utgor den ena halvan av det 6vergripande transportpolitiska malet, och borde
behandlas jambordigt med den andra halvan (samhallsekonomisk effektivitet).
Langsiktigt hallbar transportforsorjning ar sedan tidigare ett jamforelsevis
styvmoderligt behandlat mal som beskrivs mycket bristfalligt i
transportplaneringens beslutsunderlag®.

Nar det handlar om miljoeffekter diskuteras dessa i utvecklingsplanen (avsnitt
9.3) men enbart i termer av parametrar i samhallsekonomiska
I6nsamhetsbedémningar. Naturvardsverket konstaterar att utvecklingsplanen
nastan inte alls adresserar hur klimatpaverkan och dess konsekvenser beaktas i

® Trafikutskottet rapport 2014/15:RFR2, s. 59.



NATURVARDSVERKET 4(17)

beslutsmodellerna for planering av transportsystemet, utéver nér det géller
utslapp fran byggande och underhall av infrastrukturen.

Tillampning av metoder, modeller och verktyg behdver ske med hansynsmalet
som ram

Naturvardsverket anser att utvecklingsplanen behover prioritera att ta ett
helhetsgrepp pa tillampningen av metoder, modeller och verktyg i
transportplaneringen.

Naturvardsverket anser att det ar av vikt att den samhallsekonomiska analysen
paborjas redan i effektsambandkedjans forsta steg (se figur nedan samt's. 13 i
utvecklingsplanen). Naturvardsverket anser att det alltid bor goras en
samhéllsekonomisk analys av det grundlaggande problemet/behovet och de
bakomligganden beteenden och drivkrafterna. En grundldggande
samhéllsekonomisk problemanalys utgér dven en forutséttning for senare
analyser av styrmedel och atgarder som inte &r investeringar (steg 1 och steg 2
atgarder). Det ar forst efter dessa steg som det ar relevant att géra mer
detaljerade samhéllsekonomiska atgéardskostnadsberakningar och
kostnadsnyttoanalyser pa nyinvesteringar.

Effektsambandskedja:

[Problem/Behov J,:> Aktivitet/Atgard | => | Tillstand/Effekt | —=>| SEK vardering
av effekten

Beaktat detta sa anser Naturvardsverket att en viktig aspekt pa
samhallsekonomiska lonsamhetsbedémningar av atgarder och styrmedel i
transportplanering ar att utfallet beror pa vilka antaganden och avgransningar
som gors och hur indata véljs. Den samhallsekonomiska I6nsamheten for en och
samma atgard i transportsystemet kan till och med vara negativ eller positiv
beroende pa dessa forutsattningar. Riksrevisionen papekar t.ex. att vilken
trafiktillvaxt som antas i trafikprognoserna har mycket stor betydelse for utfallet
av samhéllsekonomiska I6nsamhetsbeddmningar av investeringar i
transportsystemet’, dar en hdgre antagen trafiktillvaxt i manga fall driver upp
den samhallsekonomiska l6nsamheten av utbyggd infrastruktur. Riksrevisionen
konstaterar att det &r stor skillnad mellan vad Trafikverket bedémer vara
nodvandigt for att na riksdagens miljokvalitetsmal om begransad
klimatpaverkan, och de utgangspunkter om trafikvolymer som
samhallsekonomiska l6nsamhetsbedémningar i nationell och regional
transportplanering baseras pa®.

For att ge medborgarna battre forutsattningar att valja kollektivtrafik, gang och
cykel s& behdver infrastrukturplaneringen utgé ifran dessa fardsatt®. Planeringen
av transportsystemet har stor betydelse for utvecklingen av transportefterfragan,
t ex nar det galler val av fardsatt och malpunkter. Den har vidare en avgorande
betydelse for markanvéndning och lokalisering vilka i sin tur ar faktorer som

” Riksrevisionen 2012:7.
® Riksrevisionen 2012:7.
° Underlagsrapport till Inriktningsunderlag 2018-2029, Trafikverkets publikation 2015:209.
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paverkar vara val av fardsatt och malpunkter for resor och transporter. En analys
av den omfattande tillgangliga forskningen om den 6kade trafik som utokad
vagkapacitet ger pavisar exempelvis ett klart samband mellan hur trafiksystemet
planeras och hur trafiksystemet anvands. Planering och investeringar styr den
kvalitet och relativa attraktivitet som erbjuds for olika alternativ i
transportsystemet, och darmed paverkas efterfragan pa bade fardsatt och den
totala transportmangden™®. En transportplanering inriktad pd att 6ka bilens
framkomlighet leder t.ex. till en glesare bebyggelsestruktur och motverkar
darmed forutsattningarna for mer hallbara res- och transportmanster, liksom
mojligheten att bidra till miljokvalitetsmalen.

Infrastrukturplaneringen nationellt och regionalt utgar ifran prognoser om
kraftigt okad vagtrafik de narmaste 15 aren (+25 % persontransporter med bil
2010-2030"). Stor tilltro satts till att transportsektorns klimatpaverkan kan 16sas
genom teknikutveckling av energieffektivare fordon, energieffektivare logistik
for gods samt 6vergang till fornybara branslen*?. Men flera utredningar har slagit
fast att for att nd klimatmalen kravs ocksa en utveckling mot ett mer
transportsnalt samhalle, vilket innefattar att planeringen av transportsystemet
behdver ske pa ett sadant satt att en sadan omstéllning framjas (se t.ex. SOU
2013:84, Fossilfrihet pa véag). Energieffektivare fordon och férnybara drivmedel
I6ser inte heller den fysiska infrastrukturens paverkan pa landskap och leder inte
nodvandigtvis till en god resurs- och energihushallning.

Naturvardsverket anser att de transportpolitiska malen ska vara styrande for hur
transportsystemet ska utvecklas samt for vilka styrmedel och atgarder som bor
anvandas i denna utveckling. Det innebér att funktionsmalet om tillganglighet
och hansynsmalet om miljo, halsa och sékerhet ska vara jambordiga (Prop.
2008/09:93). Utformningen av de transportpolitiska malen innebar att
hansynsmalets preciseringar utgdér en ram inom vilken tillgangligheten skall
utvecklas™). Regeringen betonar likasa att “Fér att det dvergripande
transportpolitiska malet ska kunna nas sa maste funktionsmalet i huvudsak
utvecklas inom ramen for hansynsmalet”**. Naturvardsverket saknar i den
aktuella utvecklingsplanen resonemang om hur sddan malstyrning ska
implementeras.

Naturvardsverket anser att transportinfrastrukturplaneringen behéver utga ifran
en niva for transportsektorns klimatpaverkande utslapp som &r satt sa att
transportsektorn bidrar till att tvagradersmalet kan underskridas med god
marginal®®. Med utgdngspunkt i detta utslappstak kan miljobedémningar,
samhallsekonomiska Iénsamhetsbedémningar m.fl. anvandas for att beddma

%5e t ex litteratursammanstallning av Smidfelt Rosqvist och Hagson (2009) Smidfelt Rosqvist, L.
& Hagson, A. (2009) Att hantera inducerad efterfragan pa trafik, Trivector Rapport 2009:8.

1 Underlagsrapport till Inriktningsunderlag 2018-2029, Trafikverkets publikation 2015:226.

© Huvudrapport till Inriktningsunderlag 2018-2029, Trafikverkets publikation 2015:180.

B Trafikanalys rapport 2015:7.

1 Regeringens direktiv for inriktningsplaneringen, regeringens dnr N2015/4305/TIF.

¥ Jamfér kvantifierad malniva for “fossiloberoende fordonsflotta” — 80 % klimatpaverkande
utslapp 2030 (SOU 2013:84, Fossilfri fordonstrafik), och visionen om inga nettoustlapp av
vaxthusgaser 2050 (regeringens prop. “En sammanhallen klimat- och energipolitik”,
2008/09:162).
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vilka atgérder och styrmedel som bidrar till att kostnadseffektivt na de
transportpolitiska malen - dvs. sa att funktionsmalet om tillganglighet utvecklas
inom ramen for hansynsmalet. Med “’kostnadseffektivt” avser Naturvardsverket
de langsiktigt och sammantaget - for hela samhallet - mest fordelaktiga
strategierna for att nd samtliga de mal (inte ett av malen) som strategierna avser
att bidra till.

Trafikverket har i sitt klimatscenario visat att det &r mojligt att tillgodose god
uppfyllelse av det transportpolitiska funktionsmalet sa att forvantad efterfragan
pa godstransporter och pa tillganglighet for personresor méts, genom att utga
ifran forutsattningen att klimatmalen ska nas och utifran denna utgangspunkt
identifiera styrmedel och atgarder i transportsystemet som bidrar till
méaluppfyllelse for funktionsmalet™®.

Naturvardsverket anser darfor att hogsta prioritet i utvecklingsplanen bor vara att
systematisera hur trafikprognoser och samhéllsekonomiska analyser ska
tillampas med utgangspunkt i den ram som det transportpolitiska hansynsmalet
satter upp. Naturvardsverket samverkar garna i att utveckla hur en sadan ansats
kan systematiseras i analyser av atgarder och styrmedel i transportsystemet.

Utvecklingsplanen behover beakta fler metoder, verktyg och modeller for
beddmning av miljoeffekter

Utvecklingsplanens huvudsakliga inriktning ar att forsoka ta fram sa detaljerade
varden som mojligt for en méangd olika aspekter, och med dessa som indata
forsoka rakna ut vilka atgarder i transportsystemet som ar samhéallsekonomiskt
I6nsamma utifran vissa varderingar och antaganden.

Naturvardsverket anser att samhéallsekonomiska lénsamhetsbedémningar bidrar
med viktigt underlag nar olika atgéarder vags mot varandra men att
miljobedomning och miljokonsekvensbedémning (beroende pa planeringsskede)
utgor grunden i beddmningar av miljoeffekter i transportplanering. Dessa
beddmningar ar lagstadgade. Inom ramen for dessa processer ar
samhéllsekonomiska analyser en viktig bestandsdel i det samlade
beslutsunderlaget.

Trafikprognoser anvénds i planeringen bl.a. for att generera underlag till
samhéllsekonomiska lonsamhetsbedémningar av infrastrukturprojekt. | dessa
vags olika samhéllsekonomiska nyttor och kostnader mot varandra. Normalt sett
star restidsnyttor for den helt dominerande delen av I6nsamheten i kalkylerna.
Restidsnyttorna &r direkt kopplade till prognostiserade méngder av resor och
transporter och till de enskilda restidsvinsterna for varje resa och transport. Med
storre mangd resande och transporter blir ocksa restidsvinsterna storre i
Isnsamhetsbedémningen®’. Befintliga modeller for samhallsekonomisk analys
ger genom sin nuvarande vardering av olika miljoeffekter i forhallande till andra
effekter en storre tyngd at atgarder och styrmedel som framjar en utveckling av
transportsystemet som premierar framkomlighet for biltrafik i forsta hand. Vid
beslut om enskilda projekt eller planer tenderar darfoér en samhallsekonomisk

16 Underlagsrapport till Inriktningsunderlag 2018-2029, Trafikverkets publikation 2015:209.
7 Trafikverket publikation 2015:078, sid. 38.
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nyttovardering att leda till en prioritering av investeringar som gynnar
funktionsmalet pa bekostnad av hansynsmalet'. VVarderingen av restid for bil &r
genomgaende hogre an for kollektiva fardmedel (ASEK 5:2). Detta resulterar i
den konkreta planeringssituationen i att atgarder som framjar kortare restider for
bil framstar som mer samhéllsekonomiskt I6nsamma an atgarder som &r
inriktade pa att minska kollektivtrafikens restider - sarskilt om sistnamnda
atgarder innebar negativ paverkan pa bilens restider (nar restidskvoten
kollektivtrafik/bil paverkas). Naturvardsverket anser att utvecklingsplanen
behover belysa hur anvédndandet av metoder, modeller och verktyg, t.ex. genom
inbyggda antaganden om betalningsvilja, paverkar méjligheten att framja en
utveckling av transportsystemet som bidrar till transportpolitisk maluppfyllelse
avseende bade funktions- och hansynsmal.

Ett omfattande arbete genomférs inom ramen for ASEK-gruppen med att forfina
varderingarna av restid. Samtidigt reflekterar inte de samhéllsekonomiska
marginalkostnader som anvénds de faktiska kostnader for nuvarande och kommande
generationer som transporterna orsakar genom klimatpaverkan®®. Naturvardsverket
vill understryka att det finns en risk for att beslutsunderlagen ger intryck av att
beakta klimatpaverkan, utan att tydliggora att denna vérdering inte bygger pa de
verkliga skadekostnaderna. Naturvardsverket vill betona att om klimathansyn i
transportplaneringen enbart tas genom det samhallsekonomiska kalkylvardet pa
koldioxid sa kommer klimatmalen inte att kunna nas. Dartill kommer de
framtida kostnaderna for en fordrojd omstallning till ett hallbart transportsystem
att stiga brant, ju narmare malaren som omstallningen sker. Det gar saledes inte
att styra den langsiktiga utvecklingen av transportinfrastrukturen sa att
miljomalen klaras enbart genom ett kalkylvérde pa koldioxid. Transporters
negativa paverkan pa natur- och kulturmiljo liksom pa biologisk mangfald &r
inte monetart varderade i samhallsekonomiska beslutsunderlag.

Det fors inom olika vetenskapliga falt en diskussion som ur olika perspektiv
problematiserar hur pass vél som samhallsekonomiska varderingar kan
aterspegla transportinfrastrukturinvesteringars effekter for miljo och langsiktig
hallbarhet exempelvis nar det galler klimatpaverkan, naturmiljo och biologisk
mangfald. Effekter for miljo och langsiktig hallbarhet har visat sig vara svara att
fullt ut kunna beskriva och analysera genom monetéra varderingar inom ramen
for den samhallsekonomiska analysen. Det handlar t. ex. om att i
samhallsekonomiska analyser ta hansyn till forsiktighetsprincipen. Det handlar
om svarigheten att véardera langsiktiga miljoeffekter sarskilt avseende komplexa
och irreversibla effekter av klimatpaverkan som till stora delar kan vara
ofdrutségbara. Det handlar om huruvida de individuella preferenser som olika
samhéllsekonomiska varderingar bygger pa i sjalva verket bidrar till att
cementera dagens varderingar och fordelning av samhallets resurser. Det handlar
om hur dessa vérderingar reflekterar effekter som kan vara regiondverskridande
och generationsoverskridande®.

1 Trafikanalys rapport 2015:7.

% ASEK 5.2 kapitel 12, VTI Rapport 836: SAMKOST — redovisning av regeringsuppdrag kring
trafikens samhallsekonomiska kostnader.

2 Nordin, T. (red.) (2014): ”Miljépolitikens spelplan”. Rapport fran Miljéforskningsberedningen,
oktober 2014. Stockholm: Fritzes.
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Naturvardsverket anser mot bakgrund av ovanstaende att befintliga modeller
som beraknar samhallsekonomisk I6nsamhet av investeringsatgarder i
transportsektorn inte ar tillrdckliga som beslutsunderlag for att belysa effekter
for miljo och langsiktig hallbarhet. Det &r viktigt att i utvecklingsplanen belysa
hur olika planeringsunderlag samlat kan bidra till ett beslutsunderlag som
beskrivereffekter for miljoé och langsiktig hallbarhet, liksom dvriga
transportpolitiska mal, pa ett sddant satt att beslutsfattarna kan fatta ett
valinformerat beslut.

Naturvardsverket finner det angelaget att utvecklingsplanen antar ett bredare
forhallningssatt nar det galler hur effekter for miljo och en langsiktigt hallbar
transportforsorjning belyses i transportplaneringens beslutsunderlag, sa att den
aven innefattar vilka andra verktyg, modeller och metoder som kan bidra i
bedémning och belysning av miljoeffekter av atgarder i transportsystemet. |
transportplanering tas underlag om miljéeffekter fram bl.a. i miljobedémningar
(planer) och miljokonsekvensbedémningar (enskilda projekt). Som stod for
dessa bedomningar har Trafikverket utarbetat egna handledningar och
metodstod, som en MKB-handbok samt egna grunder for bedémning av
miljopaverkan. Naturvardsverket anser att dessa liksom andra metoder, verktyg
och modeller som kan belysa effekter for miljo och langsiktig hallbarhet av
atgarder och styrmedel i transportsystemet behover behandlas i
utvecklingsplanen.

Okad transparens kréavs i trafikanalyser och samhéllsekonomiska
Ionsamhetsbedémningar

Som Naturvardsverket berdrt ovan sa beror utfallet av samhallsekonomiska
Ionsamhetsberakningar av atgarder och styrmedel i transportsystemet i hdg grad
pa vilka antaganden och avgransningar som gors, inte minst i underliggande
trafikprognoser.

Restidsnyttor utgdr som beskrivits den dominerande positiva nyttoposten i
transportplaneringens samhéllsekonomiska lI6nsamhetsbedémningar.
Restidsnyttorna beréknas utifran underlag om trafikmangder som genereras i
trafikprognoser. | genomforandet av trafikprognoser gors ett antal antaganden.
Séadana antaganden regleras ofta inte i samma utstrackning som de
samhallsekonomiska vérderingarna som utvecklas av ASEK-gruppen, men
bedéms ha val sa stor effekt for utfallet av den samhallsekonomiska
Ionsamheten. Trafikprognoser bygger ofta pa férenklade antaganden och det
finns osékerheter forknippade med de redovisade trafikeffekterna (och darmed
ocksa miljoeffekterna) av investeringar i transportsystemet. Dessa osakerheter
tenderar att bli mer betydande vid stora och komplexa infrastrukturprojekt. |
omraden dar det redan finns problem med trangsel i vagsystemet sa kan t.ex.

Aldred, J (2009a) Ethics and Climate Change Cost-Benefit Analysis: Stern and after.
Environmental Economy and Policy Research Discussion Paper Series

Aldred, J. (2009b) The Skeptical Economist: Revealing the Ethics Inside Economics. Earthscan.
Soderqvist, T., Brinkhoff, P., Norberg, T. Rosén, L., Back, P. & Norman, J. (2015) Cost-benefit
analysis as a part of sustainability assessment of remediation alternatives for contaminated
land. Journal of Environmental Management 157, pp. 267-278.
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nagra fa procents skillnad i trafikokningen i verkligheten jamfort med i
trafikprognosen betyda att restidsnyttorna minskar med upp till 40 procent®.

Resultatet av Trafikverkets olika konsekvensanalyser redovisas i samlad
effektbedomning (SEB) som ska upprittas utifran likvardiga trafikprognoser,
metoder och forutsattningar i olika skeden i planeringsprocessen for olika typer
av atgarder??. For ett flertal viktiga antaganden och forutsattningar i
utformningen av trafikprognoserna &r det idag inte transparent i de samlade
effektbedémningarna vilka dessa antaganden och forutsattningar ar, eller hur
pass likvardiga de &r fran fall till fall. Naturvardsverket anser att
utvecklingsplanen behover prioritera att tydliggora underliggande antaganden av
betydelse for trafikprognoser, miljoeffekter och I16nsamhetsbedémning i
effektsamband for om- och nybyggnad av infrastruktur (Effektsamband Bygg
om och bygg nytt, kapitel 3 Trafikanalyser). Har ingar att bereda utrymme i de
samlade effektbedémningarna for en transparent redovisning av hur dessa
antaganden &r gjorda.

Nagra exempel pa antaganden i trafikprognoserna dar det rader osékerheter och

aven brister i transparens i beslutsunderlagen och som Naturvardsverket anser

behdver behandlas prioriterat i utvecklingsplanen:

e Hur inducerad trafik som uppstar pa langre sikt av 6kad kapacitet i
vagtrafiken beaktas i prognoserna. Utvecklingsplanen behdver adressera
hur ”Effektsamband for Bygg om och bygg nytt, kapitel 3
Trafikanalyser”? kan revideras for att ta hansyn till forskningslaget om
inducerad trafik, framfor allt pa Iang sikt. Utbyggd kapacitet i
véginfrastrukturen leder, enligt omfattande forskning®*, till inducerad
trafik pa kort och lang sikt. Pa kort sikt genom omfordelning av rutt och
tidpunkt for bilresor. Pa lang sikt genom val av destinationer langre bort
for arbets- och inkopsresor etc., omlokalisering till bostadsomraden pa
langre avstand fran malpunkter for arbets- och inkGpsresor osv, och en
overflyttning av resor till bil fran alternativa fardsatt, samt inte minst
genom de signaler om fardmedelsval som investeringarna ger till
resendrer och transportkdpare®. En aspekt som i regel inte beskrivs pé ett
transparent sétt i dagens trafikprognoser ar att samma markanvéandning
och bilinnehav anvénds i bade fore- och efteralternativen, vilket innebar
att effekter av inducerad trafik, framfor allt pa langre sikt, inte fangas av
prognoserna®.
e Utformningen av de olika alternativ som analyseras i en trafikprognos.

Hur alternativen utformas har stor betydelse for utfallet av

! skou Nicolaisen, M. & Naess, P. (2015): “Roads to nowhere: The accuracy of travel demand
forecasts for do-nothing alternatives” Transport Policy 37: 57-63.

2 Trv Riktlinje samlad effektbedémning och samhallsekonomiska analyser TDOK 2015:0142
% Version 2015-04-01.

** En omfattande referenslista dver aktuell forskning om inducerad trafik som orsakas av
utbyggd vagkapacitet finns t ex i Litman, T. (2015) Generated Traffic and Induced Travel.
Implications for Transport Planning. Victoria Transport Policy Institute, sid 29-38 (“References
and Information Resources”).

> Naess, P.A., Skou Nicolaisen, M. & Strand, A. (2012) Systematic overestimation of benefits in
appraisals for road capacity expansions.

?® Trafikverket Rapport 2011:052.


http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0967070X14002054
http://www.sciencedirect.com/science/journal/0967070X
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trafikprognosen i termer av trafikvolymer och darmed for restidsnyttor
och fér den samhallsekonomiska lonsamheten. Trafikefterfragan pa nya
vagar som forutspas i trafikprognosers utvecklingsalternativ ar generellt
underskattad, medan den for jarnvagar och avgiftsbelagda vagar generellt
ar dverskattad®’. Empiriska studier visar att trafiktillvaxten systematiskt
Overskattas i utformningen av nollalternativet (dvs. alternativet som
beskriver “utvecklingen om inget gors”) i trafikprognoser som underlag
vid beslut om infrastrukturinvesteringar. Genom att i nollalternativen
bortse ifran att befintliga vagar inte kan svalja hur stora trafikméangder
som helst, sa dverdriver trafikprognosen den trafikmangd som kommer
att uppsta i nollalternativet. Sarskilt i omraden med trangselproblem dvs.
i storstadsregioner sa kan sadana felaktiga antaganden ge stor effekt for
hur rattvisande trafikprognosen blir. Nar trafikprognoser utgar ifran en
fix arlig trafiktillvaxt (av typen ”+2,2 % per ar 2010-2030”) sa visar
forskning att risken ar éverhangande for att trafiktillvaxten i
nollalternativet kommer att 6verdrivas. Trafikokningen kommer i
verkligheten istallet att ddmpas av att det finns trangsel i vagnatet och att
manniskor da véljer andra resesétt och inte reser lika mycket och langt
med bil. Nar trafikprognoserna med denna typ av felaktig design av
nollalternativ malar upp en orimligt stor trangsel som kommer att uppsta
om ny vagkapacitet inte byggs ut, sa bidrar de till att alternativet med
utbyggnad istéllet framstar som den enda méjliga l6sningen, och att
ldnsamheten av utbyggd infrastruktur 6verskattas®.

Vilket geografiskt influensomrade som analysen av trafikeffekterna
avser. For storre komplexa infrastrukturinvesteringar ar
standardforfarandet att berdkna trafikeffekter (och samhallsekonomiska
nyttor och kostnader) for hela det aktuella lanet, och dven for nationell
trafik®®. Ibland sker dock redovisning av samhallsekonomiska
I6nsamhetsberakningar baserat pa trafikprognoser som endast omfattar
mindre delomraden. Detta forfarande &r inte alltid transparent. Ett
exempel ar den samlade effektbeddmningen for ett stort
investeringsprojekt, Forbifart Stockholm. De samhéllsekonomiska
restidsnyttor som redovisas avser ”’Saltsj6-Mélarsnittet” som endast utgor
en geografisk delméngd av det berdrda trafiksystemet i lanet. Att de
redovisade restidsnyttorna endast avser ett begransat omrade av
Stockholm, och darmed inte speglar trafik- och miljoeffekter pa hela det
ber6rda véagnatet, &r inte transparent i slutversionen av den samlade
effektbeddmningen. Det leder till brister i transparens avseende hur den
samhallsekonomiska l6nsamheten for investeringen skulle ha fallit ut om
gangse metod att innefatta hela lanets trafiknat som influensomrade hade
tillampats.

%7 Skou Nicolaisen, M. & Naess, P. (2015): “Roads to nowhere: The accuracy of travel demand
forecasts for do-nothing alternatives” Transport Policy 37: 57-63.
8 Skou Nicolaisen, M. & Naess, P. (2015): “Roads to nowhere: The accuracy of travel demand
forecasts for do-nothing alternatives” Transport Policy 37: 57-63.
29 .. .

Kalla: Trafikverket.
* Trafikverket drendenr 2012/29166, 2012-11-19 och 2013-05-07.
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Koppling saknas till klimat-luft-rapportering

Modeller och verktyg for att berdkna klimat- och luftutslapp namns inte i
utvecklingsplanen éverhuvudtaget. Da transportsektorn star for en sa stor del av
dessa utslapp sa har underlaget till klimat- och luftrapportering stor betydelse for
bedémning av ytterligare atgarder och styrmedel. Nar det galler framtida luft-
och klimatutslapp har Naturvardsverket tidigare identifierat ett behov av att 6ka
samstdmmigheten mellan de prognoser Gver trafiken som Trafikverket gor och
det underlag till klimatprognoser som Trafikverket lamnar som underlag till
klimatrapporteringen. Ett 6kat samarbete saval inom Trafikverket, mellan
transportmyndigheterna och Energimyndigheten skulle behtvas for att
astadkomma detta. Naturvardsverket anser att utveckling av metod, verktyg och
underlagsdata till denna rapportering behdver prioriteras i foreliggande
utvecklingsplan.

Effektsamband paverkan pa landskap samt vardering av effekter pa ekosystem

Avsnittet Vardet av effekter pa eko-system (t.ex. vid intrang i naturmiljon) har en
snav avgransning och bor enligt Naturvardsverket utvecklas integrerat med
Trafikverkets pagaende utveckling av metoder for landskapsanalys och -
vardering. Naturvardsverket anser att utvecklingsplanen behéver adressera hur
transportsektorns potentiellt bade negativa och positiva effekter for gron
infrastruktur kan bedémas och beskrivas i planeringen av transportsystemet.
Begreppet berors inte i foreliggande forslag till utvecklingsplan. Med grén
infrastruktur menas ett ekologiskt funktionellt natverk av livsmiljoer och
strukturer, naturomraden samt anlagda element som utformas, brukas och
forvaltas pa ett satt sa att biologisk mangfald bevaras och for samhallet viktiga
ekosystemtjanster framjas i hela landskapet. Gron infrastruktur bidrar till
bevarandet av biologisk mangfald, uppratthaller ekosystemens status och starker
darmed viktiga ekosystemtjanster sa att kapaciteten for aterhamtning efter
storningar stéarks. | praktiken innebar arbetet med grén infrastruktur att skydd,
bevarande, restaurering och éterskapande av livsmiljoer, ekosystemfunktioner
och naturliga processer ska beaktas i savél fysisk planering och pagaende mark-
och vattenanvandning som i brukande och forvaltning av

naturresurser. Bevarande av och insatser for gron infrastruktur behéver
betraktas som en sjalvklar tillgang for den lokala och regionala utvecklingen,
och déarmed behdver utvecklingsplanen tydliggora hur bedémning av effekter for
den grona infrastrukturen ska utgéra en del av transportplaneringens
beslutsunderlag. Detta menar Naturvardsverket bor ges prio 1.

Naturvardsverket anser att det i nuvarande forslag till utvecklingsplan ar otydligt
var utveckling av vérdering av ekosystemtjanster ingar. Dels finns avsnitt
Landskap (prio 1) och dels avsnitt Vardet av effekter pa eko-system (t.ex. vid
intrang i naturmiljon) (prio 2) men i inget av dessa avsnitt framhalls en bred
analys och vérdering av ekosystemtjanster.

Nir det giller "Vardet av effekter pa eko-system (z.ex. vid intrdng i naturmiljo)”’
anser Naturvardsverket att detta borde ha prio 1 i utvecklingsplanen. Ett viktigt
skal for att utveckling av metoder for att vardera effekter pa ekosystem bor ges
prio 1 &r att detta har direkt baring pa syftet med utvecklingsplanen: ”Utveckla
analyser for effekter som idag inte ar kvantifierbara, exempelvis intrangseffekter
eller landskapseffekter”. Nar det galler malsattningen att i storre utstrackning an
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tidigare véga in vardet av ekosystem handlar det i utvecklingsplanen om att
forfina de samhéllsekonomiska I6nsamhetsbedémningarna. Att inarbeta en
ekonomisk vardering av ekosystemen och dess tjanster ersétter emellertid inte
behovet av naturvetenskapliga bedémningar av paverkan pa arter eller biotoper
eftersom risk for skada pa sarskilt utpekade arter och livsmiljoer kan vara en
orsak i sig att valja bort en atgard/alternativ oavsett samhallsekonomisk
I6nsamhet. I grunden handlar det om att naturen enligt miljébalken har ett
egenvérde som méanniskan har ett ansvar att bevara.

Trafikverket anger i forslaget till utvecklingsplan att ekosystemtjanster generellt
sett ar mycket svara att véardera schablonméssigt, pa grund av att de ar mycket
heterogena, men att fler forsok att finna metoder och principer for praktisk
hantering av denna typ av effekter borde kunna goras samt att omradet fortsatt ar
i behov av forskning och utredning. Naturvardsverket delar denna syn och
finansierar en forskningssatsning om vardet av ekosystemtjanster®!, vilken pagar
till och med ar 2016. Under ar 2015 har Naturvardsverket publicerat rapporten
Guide for vardering av ekosystemtjanster (Naturvardsverket rapport 6690),
vilken kan utgtra avstamp for framtagandet av mer specifika véagledningar.
Vardering av ekosystemtjéanster syftar till att belysa och bygga en forstaelse for
méanniskans beroende av fungerande och friska ekosystem genom att beskriva de
varden som ar forknippade med ekosystemtjansterna. Utan vardering riskerar
ekosystemtjansterna att fa for liten vikt i beslutsfattandet, vilket aventyrar bade
dagens och kommande generationers vélfard. En vardering ar ett satt att belysa
sambandskedjan fran ekosystemets processer och funktioner till vart
valbefinnande. En vardering behéver goras metodiskt for att inte viktiga varden
ska missas och for att analysen ska bli sa givande som méjligt i férhallande till
syftet med varderingen. Detta innebar inte nddvandigtvis att varden uttrycks i
kronor. Beroende pa vérderingens syfte och sammanhang kan olika
varderingssatt vara relevanta: Kvalitativ vardering (véarden uttrycks i ord), semi-
kvantitativ vardering (varden uttrycks i en podngskala), kvantitativ vardering
(varden uttrycks genom nagon fysisk enhet, t.ex. mangden ravaror som
produceras under en viss period eller antalet besok till ett rekreationsomrade),
monetar vardering (véarden uttrycks i kronor). Utvecklingsplanen lagger fokus pa
att fortsatta anstrangningarna att forsoka hitta monetéra varden t ex pa
ekosystemtjanster trots att det beskrivs som mycket svart pa forhand pa grund av
deras heterogenitet: ... men fler forsok att finna metoder och principer for
praktisk hantering av denna typ av effekter borde kunna géras.”

Naturvardsverket menar att Trafikverkets plan tydligare bor konkretisera
utvecklingsforslag gallande olika metoder for vardering av ekosystemtjanster.
Ett utvecklingsarbete skulle till exempel kunna vara att formulera inriktningen
for hur vardering av ekosystemtjénster ska ske i olika steg i planeringsprocessen
for transportinfrastruktur — fran tidiga transportslagsovergripande
problemanalyser och atgardsval till fysisk planlaggning.

Synpunkter pad avsnitt 3, ”Effektsamband”

Naturvardsverket anser att effektsamband for steg 1 och steg 2-atgéarder behover
prioriteras. For lagtrafikerade vagar foreslas inférande av en social nyttofaktor

*! http://www.ecosystemservices.se/vardetavekosystemtjanster
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avseende att belysa nyttan av lastbilstrafik i glesbygd (sid 31). Naturvardsverket
anser att det vore intressant att studera narmare om en sadan faktor i sa fall borde
tillampas ocksa for kollektivtrafik med tanke pa kollektivtrafikens sociala
betydelse for de medborgare i stad och pa landsbygd som inte har tillgang till bil
for sina personresor.

I avsnitt 3.6 ”Ovriga effektsamband” (sid 35) terfinns flera utvecklingsomraden
som Naturvardsverket anser behdver fa hog prioritet. Det &r bra att effekter av
atgarder som framjar gang- och cykeltrafik ska kartlaggas. Naturvardsverket vill
understryka att effektsamband for enskilda atgarder ofta har ett begransat varde
eftersom de sallan genomfors enskilt, utan i ett sammanhang. Enskilda atgarders
effekter ar bade beroende av den aktuella planeringssituationen och av vilka
andra atgérder och styrmedel som samtidigt genomfors®. Naturvardsverket
anser att bedémning av synergieffekter av samlade paket av samverkande
atgarder och styrmedel (sid 37) ska ha prio 1. Integrerade ansatser pekas ut som
sarskilt betydelsefulla i forskningslitteraturen for att styra i riktning mot ett mer
langsiktigt hallbart transportsystem. Det finns trots detta férhallandevis fa
studier som visar pa effekter av sddana paket av styrmedel och atgérder*®,
Naturvardsverket finner det angelaget att genom systematiska fore- och
efterstudier av atgarder och styrmedel i transportsystemet arbeta for att bygga
upp kunskap om synergieffekter av planer samt paket av styrmedel och atgarder,
och beskriva dessa i effektsamband.

Synpunkter pd avsnitt 4 ”Underlagsdata till transport- och trafikprognoser”

For att kunna folja upp det transportpolitiska funktionsmalet om ”6kad och séker
cykling” anser Naturvardsverket att det finns ett stort behov av béttre statistik
om en rad aspekter och 6ver tid, och att utvecklingsplanen ska prioritera detta.
Séadana aspekter ar t.ex. hur mycket det cyklas i olika aldergrupper, for vilka
andamal (till arbete, skola, fritid etc.), langd pa resestrackor, anvandning av
olika cykeltyper.

Synpunkter pd avsnitt 6, ”Enkla verktyg och modeller”

Naturvardsverket delar uppfattningen att mer resurser bor laggas pa att tillfora
ett samhallsekonomiskt synsatt pa den inledande fasen i planeringsprocessen.
Naturvardsverket anser att en av de viktigaste aspekterna av en
samhéllsekonomisk analys ar problem/behovsanalysen, dvs. att utreda vad som
orsakar det problem/behov som ska atgardas. Att identifiera och skapa forstaelse
for problemet/behovet och analysera de bakomliggande forutsattningarna,
beteendena och drivkrafterna, &r avgorande for att i nasta steg kunna identifiera
lampliga atgarder och styrmedel. Det &r saledes viktigt att de
samhéllsekonomiska analyser som genomfors i transportplaneringen pabérjas
redan i det forsta steget i effektsambandskedjan (“problem/behov”).
Naturvardsverket anser dock inte att samhallsekonomiska kalkyler ar en lamplig
metod for sadana analyser. Lonsamhetsberakningar pa enskilda atgarder eller

32 Dickinson, J & Wretstrand, A. (2015) Att styra mot 6kad kollektivtrafikandel. En
kunskapsoversikt. K2 Research 2015:2. Lund: K2/V&g- och transportforskningsinstitutet.

** Harders, C. (red.) (2011) SATSA 1.1 Samverkansprogram Effektiv Trafik. Kombinationer av
effektiva atgarder och deras samlade effekter. RTN 2008-0291. Stockholm: Regionplane- och
trafikkontoret i Stockholms lans landsting.
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styrmedel kan dock goras i ett senare skede (se kommentarer nedan géllande
forslaget "CBA-modell for analys av steg 1- och 2-atgiarder” under avsnitt 9).

Daremot anser Naturvardsverket att fér samhallsekonomiska
I6nsamhetsbedomningar av atgardsalternativ i tidiga skeden, dar t ex kostnader
for att minska miljoeffekter inte hunnit utredas narmare, sa bor
investeringskostnader anges i termer av ungefarliga intervall. Exemplet
Sodertornsleden® visar pé risken med att ta fram ett beslutsunderlag med
berdknad samhéllsekonomisk I6nsamhet tidigt i planeringsprocessen, innan
kunskap finns om kostnader for att minska negativ paverkan av intrang i
naturmiljon. | den samlade effektbedomningen framstar tunnlar som ett satt att
minska negativ paverkan péd dessa miljoaspekter, men “osdkerhet i aktuellt skede
rader kring hur stor del som ar tunnel...” (sid 9(38) i1 SEB). Detta innebér en
osdkerhet inte bara kring paverkan pa miljon, utan ocksa pa atgardens
investeringskostnad. Men hdgre investeringskostnad skulle medféra en minskad
samhallsekonomisk I6nsamhet av atgarden. Den prelimindra
investeringskostnaden som anges i SEB har dessutom redan lyfts in som en
budgetpost i nationell plan for transportsystemet 2014-2025. Detta riskerar att
forsvara en satsning pa kostnadsdrivande tunnlar for att minska de negativa
intrangseffekterna for miljon.

| ett arbete med att finna enkla modeller for tidiga skeden, vill Naturvardsverket
aven framhalla att en inriktning bor vara att 6ka integrering av miljobedémning i
atgardsvalsstudier (AVS:er). Detta eftersom att AVS:er, enligt
Naturvardsverkets uppfattning, i praktiken utgor en tidig men central del av
alternativgenereringen i atgardsplanering och fysisk planering av infrastruktur,
vilka omfattas av obligatoriskt krav pa miljobedémning respektive
miljokonsekvensbeddmning enligt miljobalkens kapitel 6. Det dr ocksa viktigt
att Trafikverket klargor hur tidiga forenklade effektbedémningar ska forhalla sig
till fortsatt miljokonsekvensbeskrivning for steg 3- och steg 4-atgarder med
forvantad betydande miljopaverkan. Trafikverket behover ocksa vara tydligt
med att stallningstaganden i tidiga skeden, sdsom AVS-arbete, i ménga fall kan
behGva omprdvas nar man gatt vidare i en planlaggningsprocess, dér ny
information tillférs och djupare effektbedémningar &r mojliga att gora.
Dessutom bor initiativ till atgardsvalsstudier inte, vilket idag oftast ar fallet, bara
tas utifran brister kopplade till funktionsmalet. Initiativ till atgardsvalsstudier bor
likasa tas utifran brister i transportsystemet nar det galler att uppfylla
hansynsmalet.

Nar det galler avsnitt 6.1 ”Modeller for tidiga skeden” anser Naturvardsverket
att det ar angeléget att utveckla metoder for att i tidiga planeringsskeden
uppskatta behoven av kostnadsdrivande anpassningar och skyddsatgarder for att
undvika negativ paverkan pa landskap och ekosystem. Om sadana behov inte
identifieras tidigt sa okar riskerna att kostnader for nyinvesteringsatgarder
underskattats, vilket medfor svarigheter att i senare skeden fa till stand de
anpassningar som ar noédvandiga for att tillgodose det transportpolitiska
hansynsmalet.

3 E4/Lv259 Tvarforbindelse Sodertorn, VST 005. Samlad effektbedémning. Trafikverket 2015.
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Naturvardsverket anser vidare att det ar bra att effekter ska kartlaggas avseende
”Paverka val av transportsatt — 6kad andel cykel” (forutsatt att forbattrad statistik
kan erhallas enligt vad som angetts ovan), “Effektivisera genomforande av resor
och transporter — Trafikinformation” och ”Péaverka val av transportsétt —
parkeringsatgérder” (sid 42-43).

Synpunkter pd avsnitt 8, Analyser av persontransporter”

Avsnitt 8.3, ”En ny generation samhéllsekonomiska kalkylverktyg” (sid 60):
Samlad effektbedémning (SEB) har under senare ar utvecklats till att vara ett
beslutsunderlag dar konsekvensanalyser avseende samhallsekonomi,
fordelningsanalys och transportpolitisk maluppfyllelseanalys sammanstalls och
redovisas samlat i ett excelark. | vissa fall genomfors sjalva konsekvensanalysen
ocksa i excelarket (t ex analys av effekter for langsiktigt hallbar
transportforsorjning).

Naturvardsverket finner det anmarkningsvart att i utvecklingsplanen sa redovisas
forslag pé utveckling av SEB under rubriken “en ny generation
samhillsekonomiska kalkylverktyg”. SEB innehaller inte enbart en
sammanstallning av samhallsekonomiska effekter utan ocksa en transportpolitisk
maluppfyllelseanalys av effekter for det 6vergripande malet om langsiktigt
hallbar transportforsorjning, funktions- och hansynsmalen.

Naturvardsverket anser att det behdver beskrivas utforligare vad den foreslagna
prioriteringen att utveckla maluppfyllelseanalysen till “att bli mer av
beskrivning och kvantifiering i form av kostnadseffektiv partiell maluppfyllelse
(CEA)” (sid 61) egentligen innebér, och hur denna prioritering tar hansyn till
svarigheten att kvantifiera effekter for miljo och langsiktig hallbarhet i olika
avseenden.

Synpunkter pd avsnitt 9, ”Virderingar och metodik”

Avnitt 9.1, "CBA-modell for analys av steg 1- och 2-atgérder”:
Naturvardsverket ser mycket positivt pa att utvecklandet av tillampbar metodik
och modellverktyg for utvardering av atgarder som inte ar investeringar (steg 1
och steg 2) uppmarksammas och prioriteras i utvecklingsplanen. Sadana atgérder
och styrmedel kan manga ganger vara mer samhéllsekonomiskt effektiva an att
reinvestera i befintlig infrastruktur eller investera i helt ny infrastruktur. Att
Trafikverket idag saknar metoder for att utvardera sadana atgarder riskerar att
medfora att dessa atgarder inte dvervags som alternativ.

Dock menar Naturvardsverket att utvecklingsplanen lagger riskerar att lagga
alltfor stor tonvikt vid CBA av atgarder. Naturvardsverket anser generellt att
Trafikverket inte bor strava efter att vardera alla svarfangade effekter utan ska
avsta fran att forsoka monetart véardera sadana effekter som &r svara att méta,
kvantifiera, vardera eller & mycket heterogena®. Naturvardsverket konstaterar
att redan for steg 3- och steg 4-atgarder finns det svarigheter med monetéra
analyser. Istallet menar Naturvardsverket att kvalitativa underlag borde kunna
tillampas i storre utstrackning. Sdsom papekats ovan anser Naturvardsverket att

T ex erosionsskador av svall fran fartyg, dar vissa farleder knappt paverkas medan andra ar
extremt kansliga.
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den typ av styrmedelsanalyser som Trafikverket har (s 64-65) avser staller krav
pa en bredare palett av analysmetoder, samt att analysen paborjas redan i
problem-/behovsanalysen. Det kan, i ett senare skede, anda vara lampligt att
utféra en CBA dven pa atgarder och styrmedel i steg 1 och steg 2 men da med
tillborlig hansyn tagen till svarigheter rérande monetér vardering av icke-
prissatta effekter.

Avsnitt 9.3, ”Samhaillsekonomisk kostnad for naturkatastrofer och allvarliga
olyckor” (sid 73): Avsnittet tycks snarare avse ”Samhallsekonomisk kostnad for
skador pa transportinfrastrukturen och forseningar som féljd av naturkatastrofer
och allvarliga olyckor”. Naturvardsverket stéller sig tveksamma till att orkaner
lyfts fram. Infrastruktur och kommunikationer beddms forvisso komma att
drabbas av bl.a. 6kad stormfallning av trad men kopplingen torde da snarare
vara till faktorer sasom minskad férekomst av tjale, &n att orkaner/stormar
forvantas forekomma "i allt storre utstriackning”. Vidare, huruvida
upprakningens "snéovader” och "extrem kyla" verkligen ar nagot vi kan "rakna
med" att i allt storre utstrackning utsattas for" ar ocksa nagot som kan
ifrdgasattas™.

Pa sid 70 saknar Naturvardsverket nagon skrivning som pekar pa att atminstone
ur klimatsynpunkt sa finns det fordelar med transporter till sjéss jamfort med pa
Vag.

Pa sid. 71 foreslar Naturvardsverket att det vore motiverat att &ndra den forsta
punkten i rutan till att avse “’pa kort sikt”.

Avsnitt 9.3, ”Virdet av effekter pa eko-system (t ex vid intrdng i naturmiljo”(sid
72). Har anges att vid byggandet av en forbifart sa kan forbattrad stadsmiljo
(som foljd av att trafik leds bort, formodar Naturvardsverket) ge “’positiva
intrangseffekter som inte fingas i kalkylen”. Naturvardsverket konstaterar att
detta bara &r giltigt om det sékerstélls att den stadsmiljo dér trafiken antas
minska, verkligen skulle fa en varaktig minskning av trafiken vilket troligen
forutsatter trafikdampande atgarder i form av hastighetsnedsattningar, minskad
eller helt borttagen kapacitet for trafik i omradet eller inférande av ytterligare
styrmedel. Det ar problematiskt om effektsamband for forbifarter forutsatter att
sadana ~positiva intrangseffekter” uppstar, utan att beakta dessa viktiga
forutsattningar.

I Avsnitt 9.6 “Analyser av styrmedel och regleringar” anser Naturvardsverket
att ”Styrmedel — avgifter for tung trafik” borde prioriteras hogre. Den tunga
trafiken star for en 6kande andel av de totala utslappen av vaxthusgaser fran
transportsektorn och forslag som medfor att analysen av dessa transporter
forbattras borde prioriteras.

Ovriga synpunkter

Naturvardsverket anser att det ar viktigt att tydligt skilja pa "styrmedel” och
»atgarder” i utvecklingsplanen liksom i resulterande handledningar osv.

*En beskrivning av aktuell forskning som kan ge stéd kopplat till dessa fragor finns i
Naturvardsverkets rapport “Luft & Miljé 2015” (sid. 52-53) och SMHI:s rapport “Uppdatering av
det klimatvetenskapliga kunskapslaget” (sid. 37).
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Naturvardsverket ser positivt pa det pagaende samarbetet med Trafikverket i
utvecklingen av modeller och kalkylvérden for luftféroreningar inom ASEK.
Naturvardsverket samverkar garna i det fortsatta arbetet med att utveckla
Trafikverkets verktyg, modeller och metoder sa att ett beslutsunderlag kan
astadkommas som transparent och rattvisande belyser effekter for miljé och
langsiktig hallbarhet.

Beslut om detta yttrande har fattats av generaldirektér Bjorn Risinger.

Vid den slutliga handlaggningen har i 6vrigt deltagit tf avdelningschef Anna
Dixelius, foredragande, enhetscheferna Johan Bogren och Johanna Farelius samt
handlaggaren Joanna Dickinson.

Bjorn Risinger

Anna Dixelius
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