SWEDISH ENVIRONMENTAL PROTECTION AGENCY 1(21)

NATUR

VARDS @

VERKET & '
Joanna Dickinson YTTRANDE
Tel: 010-698 10 94 2016-02-26  Arendenr:
joanna.dickinson NV-08178-15

@naturvardsverket.se

Né&ringsdepartementet
103 33 Stockholm

Yttrande Gver Trafikverkets remiss avseende inriktningsunderlag infor
transportinfrastrukturplaneringen for perioden 2018-2029 (Trafikverkets
diarienummer TRV 2015/42946 Naringsdepartementets diarienummer
N2015/4305/TIF).

Sammanfattning

e Det inriktningsunderlag som Trafikverket har redovisat till regeringen
utgar ifran en utveckling med klimatpaverkande utslapp fran
transportsektorn som ligger langt 6ver de nivaer som &r forenliga med de
klimatmal som Sverige satt upp. Exakt hur stora utslappen blir i
respektive prognos redovisas inte.

e Att utga ifran dessa prognoser i den kommande infrastrukturplaneringen
skulle forsvara arbetet med att na de klimatpolitiska malen liksom ett
flertal andra nationella miljokvalitetsmal.

e Inriktningsunderlaget satter tilltro till att transportsektorns
klimatpaverkan kan I6sas enbart genom teknikutveckling av
energieffektivare fordon, energieffektivare logistik fér gods samt
overgang till fornybara branslen. Detta trots att flertalet utredningar, inte
minst Trafikverkets eget klimatscenario och “Fossilfrihet pa vag”, har
slagit fast att for att na klimatmalen krévs ocksa en utveckling mot ett
samhélle med minskade transporter.

e Energieffektivare fordon och fornybara drivmedel Igser inte heller den
fysiska infrastrukturens paverkan pa landskap och leder inte
nodvandigtvis till en god resurs- och energihushallning. Det kravs
styrmedel bade for teknikutveckling och for att minska transporterna i
samhallet. Det &r en brist att inriktningsunderlaget inte adresserar detta i
sina huvudslutsatser, sarskilt som forhallandet omnamns bland annat i
inriktningsunderlagets egen underlagsrapport om transportpolitisk
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maluppfyllelse. Investeringar som gors ska framja en utveckling med
minskade transporter, inte motverka den.

e | inriktningsunderlaget prioriteras infrastrukturatgarder for att na det
transportpolitiska funktionsmalet och det accepteras att atgarderna
samtidigt motverkar maéjligheterna att nd hansynsmalet avseende miljo
och klimat. I praktiken innebér detta att transportplaneringen sker helt
frikopplad fran de nationella och internationella malen om minskad
klimatpaverkan.

e Trafikverket drar slutsatsen att utformningen av transportinfrastrukturen i
sjalva verket skulle ha begrénsad betydelse for transportutvecklingen.
Detta resonemang beror inte att ocksa valet av vilken infrastruktur som
byggs, liksom valet att avsta fran att bygga mer av dagens infrastruktur
har avgorande betydelse for om ett framtida hallbart transportsystem kan
nas.

e Naturvardsverket delar Trafikverkets uppfattning att den
styrmedelsanalys som gors i inriktningsunderlaget och
underlagsrapporterna i sig &r otillracklig for att ndrmare identifiera vilka
styrmedel och infrastruktursatsningar som behéver genomféras for att i
tillracklig omfattning minska utslappen av vaxthusgaser fran
transportsektorn.

e Viktiga mekanismer som att utokad vagkapacitet i sig sjalv genererar
Okad végtrafik (inducerad trafik) och rekyleffekter omn&dmns inte i
inriktningsunderlaget. Dessa ar av central betydelse att beakta i
transportinfrastrukturplaneringen for att hansynsmalen, saval som 6vriga
transportpolitiska mal, ska kunna nas.

e Direktiv och forordningar for kommande atgardsplanering behéver
anpassas for att framja statlig medfinansiering ocksa av atgarder i steg 1
och steg 2, dvs. for minskad transportefterfragan respektive en
effektivare anvandning av befintligt transportsystem t.ex. genom
omfordelning av befintlig vagkapacitet.

Inledning

Hur transportsystemet utvecklas ar av central betydelse for att ett flertal av de
nationella miljokvalitetsmalen ska kunna nas. | december 2015 sl6ts ett globalt
rattsligt bindande klimatavtal som slar fast att den globala temperaturokningen
ska hallas val under 2 grader och helst begransas till 1,5 grader. En enig
miljomalsberedning har aviserat ett forslag om ett klimatpolitiskt ramverk och
att Sverige inte ska ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser 2045.

Transportsektorn star for cirka en tredjedel av Sveriges utslapp av véaxthusgaser
och cirka hélften av Sveriges utslapp i icke-handlande sektorn. Utredningen
“Fossilfrihet pa vag” bedomde att for att klara klimatmalen sa kommer
utveckling av renare fordon och branslen inte att vara tillracklig. Trafikarbetet
behover ocksa minska, genom en inriktning mot mer transportsnal
samhallsplanering, men utvecklingen gar at motsatt hall.

Vid sidan om Begransad klimatpaverkan har transporterna negativ inverkan pa
flertalet andra miljokvalitetsmal, daribland Bara naturlig forsurning, Frisk luft,
God bebyggd miljo, Ingen 6vergddning, Ett rikt vaxt- och djurliv samt flera av
de sa kallade landskapsmalen. Végtransporter i urbana omraden ar mycket
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ytkravande och medfér omfattande halsoeffekter pa grund av buller och utslapp
till luft. Over 2 miljoner personer i Sverige exponeras exempelvis for trafikbuller
med ljudnivaer som riskerar att medfora halsoeffekter, och exponeringen for
partiklar PM2,5 dar véagtrafiken utgor en av de storsta enskilda kallorna i Sverige
berdknas exempelvis orsaka totalt cirka 3 500 fortida dodsfall och dértill
valfardsforluster for cirka 35 miljarder kronor arligen. Nybyggnad av
transportinfrastruktur innebar alltid intrang, fragmentering och barriareffekter i
landskapet. En fortsatt utbyggnad av ny infrastruktur i samma takt som hittills
innebar darfor svarigheter att na de landskapsanknutna miljomalen som ror
naturmiljo och biologisk mangfald, oberoende av vilka forsiktighetsmatt och
anpassningar som sker i nyinvesteringsprojekten.

Yttrandet innehaller Naturvardsverkets huvudsakliga synpunkter pa
inriktningsunderlaget.

Specifika synpunkter pa sadant innehall i underrapporterna som inte
framkommer i huvudrapporten framfors i bilaga 1, ”Synpunkter pa
underlagsrapporter”. | bilaga 2 redovisas férslag pa justeringar i relevanta
forordningar kopplade till atgardsplaneringen med syfte att framja finansiering
av atgarder i fyrstegsprincipens steg 1 och steg 2. I bilaga 3 redovisas
Naturvardsverkets remissyttrande® avseende Trafikverkets utvecklingsplan for
metoder och modeller for trafikprognoser och samhallsekonomisk analys mm.

Naturvardsverkets stallningstagande

Regeringens uppdrag till Trafikverket syftar till att ge att adekvat underlag infér
kommande direktiv till atgardsplanering av transportsystemet for perioden 2018-
2029 regionalt och nationellt. De transportpolitiska funktions- och hansynsmalet
ska ses som jambdrdiga, men samtidigt betonar regeringen att tillgangligheten pa
sikt i huvudsak maste utvecklas inom ramen for hansynsmalet for att det
overgripande malet ska kunna nas. Trafikverket ska enligt uppdraget bland annat
beskriva vari problemen med att na malen bestar, samt redovisa identifierade
malkonflikter.

| inriktningsunderlaget prioriteras infrastrukturatgarder for att na funktionsmalet
och det accepteras att atgarderna samtidigt faktiskt motverkar mojligheterna att
na hansynsmalet avseende miljo och klimat. | praktiken innebar detta att
transportplaneringen sker helt frikopplad fran de nationella och internationella
malen om minskad klimatpaverkan liksom andra miljomal.

Naturvardsverket konstaterar att klimat- och 6vriga miljokvalitetsmal inte tagits
hansyn till pa ett sadant satt att de beaktats jambordigt med det transportpolitiska
funktionsmalet i framtagandet av inriktningsunderlaget. Trafikverket missar
dérmed i de analyser och modellberékningar som redovisas mojligheterna till en
kostnadseffektiv omstallning mot ett hallbart transportsystem.

! Naturvardsverkets yttrande 2015-12-17 (NV-07666-15) éver Trafikverkets forslag till
trafikslagsovergripande plan for utveckling av metoder, modeller och verktyg — for analys av
samhaéllsekonomi, jarnvagskapacitet, effektsamband och statistik samt for trafik- och
transportprognoser (Trafikverkets diarienummer 2015/72480).
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Naturvardsverket anser att det ar en brist att ingen av de tre
trafikprognosinriktningarna &r eller har tolkats som ett renodlat klimat- och
miljoalternativ, dvs. som ett alternativ med forutsattningen att hansynsmalet ska
nas.

Naturvardsverket finner, mot bakgrund av Sveriges klimatmal och Sveriges nya
atagande utifran Parisavtalet, det problematiskt att Trafikverket utgar ifran att
minskad klimatpaverkan ska uppnas genom att styrmedel ska framja
energieffektivare vagfordon och logistik samt en 6kad anvandning av férnybar
energi, men utan att inkrakta pa den prognosticerade kraftiga ékningen av
trafikarbetet pa vag (+25 % persontransportarbete med bil 2010-2030).
Flertalet utredningar, inte minst Trafikverkets egna, har tvartom slagit fast att for
att na klimatmalen sa kravs ocksa en utveckling mot ett mer transportsnalt
samhaélle. Detta innefattar att planeringen av transportsystemet behover ske pa
ett sadant satt att en sadan omstallning framjas. Trafikverket missar vidare att
beakta den sa kallade rekyleffekten, dvs. att nar bilar blir energieffektivare sa
minskar kdrkostnaden, och detta 6kade konsumtionsutrymme for bilisten
anvands da for att istallet kora oftare och langre vilket 6kar trafikarbetet och
darmed miljopaverkan. Energieffektivare fordon och fornybara drivmedel loser
inte heller den fysiska infrastrukturens paverkan pa landskap och leder inte
nodvandigtvis till en god resurs- och energihushallning.

Det kravs salunda styrmedel bade for teknikutveckling och for att gora samhallet
mer transportsnalt, samtidigt som de investeringar i infrastruktur som gors ska
framja en transportsnal utveckling, inte motverka den. Det ar enligt
Naturvardsverkets uppfattning, en brist att inriktningsunderlaget inte adresserar
detta i sina huvudslutsatser, sarskilt som forhallandet omnamns bland annat i
inriktningsunderlagets egen underlagsrapport. (Trafikverket 2015:209, s. 65.) |
delrapporterna i Trafikverkets inriktningsunderlag framkommer 6verlag en del
insiktsfulla resonemang som inte aterspeglas i huvudrapportens slutsatser. Detta
innebadr att den totala potentialen fér minskade transportvolymer eller for att gora
overflyttningar fran vag och flyg till spar och sjofart forbises i
inriktningsunderlaget.

Naturvardsverket vill understryka att det inriktningsunderlag som Trafikverket
har redovisat till regeringen utgar ifran en utveckling som innebar
klimatpaverkande utslapp fran transportsektorn som uppskattningsvis ligger
langt Gver de nivaer som &r forenliga med de klimatmal som Sverige satt upp.
Enligt regeringen ska klimatfragan genomsyra alla berérda politikomraden, och
den ska grundas pa principerna om ett pris pa koldioxid och om att férorenaren
ska betala for sina utslapp. | ljuset av detta anser Naturvardsverket att
Trafikverket i hogre grad bor lyfta fram styrmedel och atgarder som foljer dessa
principer. Trafikverket undergraver istéllet i sitt inriktningsunderlag principen
om att férorenaren ska betala genom att havda att det inte & samhallsekonomiskt
I6nsamt att minska trafikarbetet genom dkade kdrkostnader (hojd
koldioxidskatt). Naturvardsverket menar att det finns goda skal att ifragasatta
denna slutsats. Ett mer utforligt resonemang kring detta fors i detta yttrandets
bilaga 1. Att exkludera atgéarder och styrmedel som leder till att begransa
efterfragan pa fossila transporter minskar sannolikt savél den kort- som den



NATURVARDSVERKET 5(21)

langsiktiga samhallsekonomiska kostnadseffektiviteten i arbetet med att minska
transportsektorns utslapp.

Naturvardsverket ser i detta sammanhang behov av att peka pa att de
samhallsekonomiska l6nsamhetsbedémningar som gors i Trafikverkets planering
i hog grad paverkas av storleksforhallandet mellan olika samhallsekonomiska
marginalnyttor och -kostnader. Restidsvinster for person- och godstransporter
med bil varderas genomgaende vasentligt hdgre an negativa externa effekter som
till exempel koldioxidutsl&pp (t.ex. Riksrevisionen 2012:7, s. 101.). Normalt sett
star restidsvinster saledes for den helt dominerande delen av I6nsamheten som
kan pavisas i dessa kalkyler, och ju storre prognostiserad trafikvolym desto
hogre blir ocksa I6nsamheten. Denna uppbyggnad av Iénsamhetsbedémningarna
far karaktaren av en sjalvuppfyllande profetia. Detta genom den inbyggda
betydligt hogre vérderingen av restidsnyttor kontra miljokostnader, vilka orsakas
av transportsektorns direkta och indirekta klimatpaverkan. En sadan uppskruvad
vardering av restidsnyttor motiverar ett dkat trafikarbete med bil, och ger intryck
av att exempelvis de samhéllsekonomiska kostnaderna fér klimatpaverkan skulle
vara beaktade fullt ut.

Naturvardsverket vill understryka att det ar problematiskt att Trafikverkets
I6nsamhetsbeddmningar vars huvudsyfte ar att jamfora t.ex. olika
vagstrackningar ocksa gor ansprak pa att fullt ut kunna vaga in langsiktiga
klimateffekter av infrastrukturplaneringens inriktning. Naturvardsverket anser att
det istéllet ar nodvandigt att transportplaneringen sker med utgangspunkten att
transportsektorn bidrar till att tvagradersmalet kan underskridas med god
marginal. Med utgangspunkt i detta utslappstak kan miljobedomningar,
samhéllsekonomiska lonsamhetsbedémningar m.fl. anvéndas for att bedéma
vilka atgarder och styrmedel som bidrar till att kostnadseffektivt nd de
transportpolitiska malen - dvs. sa att funktionsmalet om tillganglighet utvecklas
inom ramen for hansynsmalet. (Se mer i bilaga 3).

Naturvardsverket kan inte se att Trafikverket i inriktningsunderlaget betraktar
hansynsmalen, i synnerhet for klimatmalet, som en ram for funktionsmalen.
Ingen av de bakomliggande prognoser som tagits fram for de inriktningar som
redovisas kan antas vara forknippade med utslapp av vaxthusgaser pa sadana
nivaer som kravs for att de klimatpolitiska malen ska kunna uppnas. Exakt hur
stora de prognostiserade utslappen blir i respektive inriktning rapporteras inte.

Naturvardsverket delar Trafikverkets uppfattning att den styrmedelsanalys som
gors i inriktningsunderlaget och underlagsrapporterna i sig ar otillracklig for att
nérmare identifiera vilka styrmedel och infrastruktursatsningar som behover
genomforas for att i tillracklig omfattning minska utslappen av vaxthusgaser fran
transportsektorn. Detsamma géller dven analysen av sadana styrmedels och
atgarders kostnader, effekter (utslappsminskningar) och kostnadseffektivetet.
Infrastrukturplanering (samhallsplanering) ar sannolikt en av de viktigare
atgarderna for att paverka resande och transporter (volym saval som teknik) pa
lang sikt och borde vara ett prioriterat verktyg for Trafikverket i myndighetens
arbete mot klimatmalet. Utrymmet for nyinvesteringar anges vara litet i
kommande atgardsplan men skulle kunna vara storre genom en annan tolkning
av vad som dr “bundet” dn vad Trafikverket gjort, se nedan. Det &r en brist att
det i inriktningsunderlaget tvartom havdas motsatsen, namligen att
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infrastrukturinvesteringar inte har betydelse i detta sammanhang -Trafikverket
skriver att “Trafikverkets uppfattning ar dock att stora infrastrukturinvesteringar
inte ar kostnadseffektiva atgarder for att minska vagtrafiken och darmed
utsldppen av vixthusgaser.”

Naturvardsverket menar vidare att Trafikverket i sitt pastaende tillampar
kostnadseffektivitetshegreppet alltfor snavt, och att pastaendet darfor aven pa
principiella grunder ar felaktigt. Kostnadseffektivitet bor utvarderas mer
langsiktigt och i ett storre klimatpolitiskt sammanhang. Det bor dven tas i
beaktande att infrastrukturatgarder ofta har flera syften. Det ar till stort men for
Sveriges mojligheter att nd klimatmalen om den ledande transportmyndigheten
anammar en sadan installning och sedan later hela inriktningsplaneringen
paverkas av detta.

Det finns som Trafikverket konstaterar manga styrmedel som kan paverka
transportutvecklingen. Trafikverket forfogar de facto dver en stor del av de
fysiska forutsattningarna for vag- och spartransporter. Utan att det finns vag- och
sparinfrastruktur sa ar det inte mojligt att resa och transportera. Hur
markanvandningen utvecklas beror saledes pa transportinfrastrukturplaneringen,
och vice versa. En slutsats ar att valet av vilken infrastruktur som byggs faktiskt
har stor betydelse for hur res- och transportmonster utvecklas. Det finns en
tydlig vaxelverkan mellan infrastrukturplaneringen och kommunal
bebyggelseplanering, dar infrastrukturinvesteringar kan bidra till, eller motverka,
en transportsnal och energieffektiv bebyggelsestruktur. Beslut som fattas i
infrastrukturplaneringen idag paverkar starkt mojligheten att na klimatmal och
andra miljomal i decennier framover. Att fortsatt prioritera infrastruktur som
framjar en tillvaxt av biltrafik i och mellan stader leder till inlasningseffekter
som gor att det blir svarare och dyrare att na klimatmalen. For de urbana
transportsystemen och bebyggelsestrukturerna finns stor potential att frimja
transportsnalhet som bidrar till miljokvalitetsmalen utan att gora avkall pa
funktionsmal for tillganglighet, vilket Trafikverket sjalva visar i sitt
“klimatscenario”.

Naturvardsverket finner utifran ovanstaende att inriktningsunderlaget inte
uppfyller regeringens direktiv till inriktningsplaneringen, i vilket det tydligt
framgick att ”Trafikverket ska ta fram underlag fér beslut om hur utveckling och
vidmakthallande av transportinfrastrukturen bor inriktas under planperioden
2018-2029 for att — givet tillgangliga resurser — ge storst effekt for uppfyllelsen
av det dvergripande transportpolitiska malet och de jambordiga funktions- och
héinsynsmdlen”, och att "For att det overgripande transportpolitiska mdlet ska
kunna nas maste funktionsmalet i huvudsak utvecklas inom ramen for
hansynsmalez.

De tre prognosinriktningarna

All modellbaserad analys bor bygga pa tydlig och transparent dokumentation av
den/de modeller/metoder som anvands. Viktiga antaganden som gors ska tydligt
redovisas. Om sa inte sker ar modellresultaten svara att tolka och vardera.
Trafikverkets trafikprognoser utgor ett centralt och tungt vdgande underlag i
transportplaneringen, och det ar darfor viktigt att forutsattningarna for
prognoserna ocksa beskrivs i samband med att de presenteras. Det &r viktigt att
diskussioner om eventuella begrénsningar/svagheter i en prognos aven fors i de
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analyser som gors med utgangspunkt i prognosen i fraga. Naturvardsverket anser
att Trafikverket battre bor tillgodose att dylik dokumentation finns tillganglig,
samt tydligt referera till var den star att finna.

Vidare bor det alltid tydligt framga huruvida syftet med en analys har begransats
av den valda ansatsen. Trafikverket skriver att de inte kunnat genomféra
analyser de fick i uppdrag att gora. Det ar tydligt att Trafikverket i detta
sammanhang framforallt dsyftar analyser av vilka atgarder och styrmedel som
kan bidra till de kraftiga utslappsminskningar i transportsektorn som behdver
astadkommas (den tredje prognosinriktningen). I inriktningsunderlaget fors dock
dessvarre aldrig ndgon diskussion om vad detta har fort med sig for
inriktningsunderlaget som sadant.

Utvecklingen beddms i princip bli densamma for alla tre redovisade
prognosinriktningar, dvs. transportarbetet med bil 6kar med 25 % fran 2010 till
2025 och med 50 % till 2050. Flertalet utredningar visar dock att en sadan
utveckling inte ar forenlig med klimatmalen, och i 6vrigt motverkar
mojligheterna att na ett flertal av de 6vriga nationella miljokvalitetsmalen.

Den tredje inriktningen, ... hur inriktningen bor se ut om trafiken utvecklas
enligt Trafikverkets prognos med antagandet om ytterligare styrmedel och
atgarder for att kostnadseffektiv minska transportsystemets utslapp av
vaxthusgaser”, skulle ha kunnat utformas som ett alternativ med hansynsmalet
som ram inom vilken klimat- och miljéomalen ska na. Regeringen skriver i
direktivet for framtagandet av inriktningsunderlaget: “Foér att det dvergripande
transportpolitiska malet ska kunna nas maste funktionsmalet i huvudsak utvecklas
inom ramen for hansynsmalet.” De atgarder och styrmedel som analyserats i
inriktningen skulle &ven ha behovt innefatta alternativa prioriteringar avseende
atgarder i transportinfrastrukturen. Att alternativa inriktningar for investeringar i
transportinfrastruktur inte har utretts, utifran klimatpaverkan och den ram som
hansynsmalet utgor i detta avseende, menar Naturvardsverket ar en allvarlig
brist.

Trafikverket har valt att tolka inriktningen som att man forst ska bygga ut
transportinfrastrukturen t ex for vagtrafik, vilket da dkar efterfragan pa végtrafik.
Forst darefter ska trafikefterfragan dampas med hjalp av styrmedel.
Naturvardsverket anser att detta ar ett felaktigt angreppssatt. Naturvardsverket
anser istallet att prognosinriktningen skulle ha utformats sa att bade val av
styrmedel och vilka atgarder i transportinfrastrukturen som ska prioriteras sker
anpassat till de utslappsramar som klimatmalen utgor.

Naturvardsverket beklagar att Trafikverket i inriktningsunderlaget avstatt fran att
redovisa det utvecklade klimatscenario for transportsystemets utveckling som
Trafikverket sjalva bearbetat under 2015 (déar Naturvardsverket m fl
myndigheter och organisationer aktivt bidragit med insatser under arbetet).
Trafikverket har i sitt klimatscenario visat att det ar 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
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identifiera styrmedel och atgarder i transportsystemet som bidrar till
maluppfyllelse for funktionsmalet.

Trafikverket drar slutsatsen att utformningen av transportinfrastrukturen i sjalva
verket skulle ha begrénsad betydelse for transportutvecklingen: “Mycket tyder
pa att det framtida hallbara transportsystemet inte kan nas med byggande av ny
infrastruktur. Mer av dagens infrastruktur loser inte klimatproblemen och bidrar
endast i begransad omfattning till omstallning mot ett mer hallbart
transportsystem.” Men detta resonemang som tycks vara av grundlaggande
betydelse for inriktningsunderlaget beror inte att ocksa valet av vilken
infrastruktur som byggs, och inte heller att valet att avsta fran att bygga mer av
dagens infrastruktur har avgérande betydelse for om ett framtida hallbart
transportsystem kan nas. | sin egen underlagsrapport konstaterar Trafikverket
t.ex. att det for att klimatmalet ska nas kravs ett transportsystem som i hogre
grad beaktar klimatmalet och som inriktas mot en mer transportsnal planering
dar den egna bilen far mindre betydelse och personresor med kollektivtrafik,
cykel och gdang gynnas, samt jdarnvdg och sjofart gynnas for godstransporter”.

Den transportsnala utveckling som har beskrivs gar rimligtvis inte att na utan att
aven infrastrukturen anpassas. Det indikerar t ex att ett avstaende fran fortsatt
utbyggnad av motorvéagskapacitet i storstadsregioner, sa att bilen prioriteras ned,
till forman for satsningar pa alternativa fardsatt till bil kan bidra till battre
transportpolitisk maluppfyllelse. En annan viktig aspekt som Naturvardsverket
inte alls berdrs i inriktningsunderlaget &r att omfordelning av utrymme i befintlig
vaginfrastruktur fran biltrafik till mer hallbara fardsatt ar ett administrativt
styrmedel med mycket god potential att framja dkad effektivitet i de urbana
transportsystemen, och darmed ocksa for att framja klimat- saval som andra
miljokvalitetsmal.

Naturvardsverket anser det &r en brist att fragan om hur utbyggd véagkapacitet
framjar 6kad efterfragan pa biltrafik, sa kallad inducerad trafik, inte omnamns,
och dérmed inte tycks ha beaktats, i inriktningsunderlaget och dess prognoser.
Detta trots att detta samband ar mycket vél beforskat - utbyggd kapacitet i
véginfrastrukturen leder till inducerad trafik p& kort och 1&ng sikt?. P& kort sikt
genom omfdrdelning av rutt och tidpunkt for bilresor. Pa Iang sikt genom val av
destinationer langre bort for arbets- och inkopsresor etc., omlokalisering till
bostadsomraden pa langre avstand fran malpunkter for arbets- och ink6psresor
osv, och en Gverflyttning av resor till bil fran alternativa fardsatt, samt inte minst
genom de signaler om fardmedelsval som investeringarna ger till resenérer och
transportkopare.

Naturvardsverket vill peka pa behovet av ha en malstyrd
transportinfrastrukturplanering istallet for en prognosstyrd planering som &r
fallet i foreliggande inriktningsunderlag. Trafikverket behover ges ett tydligt

2 For en aktuell forteckning 6ver ett hundratal vetenskapliga referenser som behandlar
inducerad végtrafik som foljd av utbyggd végkapacitet, se Todd Litman (2015)
Generated Traffic and Induced Travel Implications for Transport Planning. 27 January
2015. Victoria Transport Policy Institute.
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uppdrag dar det med fullstandig tydlighet klargors att funktionsmalet ska nas
inom ramen for hansynsmalet. Det krévs en tydlig politisk prioritering av
hansynsmalets klimat- och miljodelar i direktiven till Trafikverket och lanen
infor den kommande étgardsplaneringen nationellt och regionalt. Detta
forutsatter ett uttalat uppdrag att det i atgardsplaneringen ska redovisas ett
fullvérdigt klimat- och milj6alternativ, dvs. en utveckling av transportsystemet
som bidrar till de av riksdagen beslutade klimatmalen, miljomalen och det
transportpolitiska hansynsmalet. Kraven pa hur alternativ ska hanteras enligt
kapitel 6 miljobalken maste foljas.

Steg 1- och steg 2-atgarder for minskad transportefterfragan och effektivare
anvandning av befintligt transportsystem

Naturvardsverket saknar en utvecklad diskussion om hur steg 1- och steg 2-
atgarder kan ges okat fokus i kommande nationella och regionala transportplaner
for 2018-2029. Trafikverket lyfter fram steg 1 och 2-atgarder som viktiga.
Naturvardsverket instammer till fullo i detta. Men sedan gar Trafikverket tyvarr
inte vidare med detta. P4 sidan 19 anges t ex att Ny teknik kan ocksa paverka
tillganglighet och efterfragan pa resor och transporter genom nya mojligheter
att handla och arbeta pd distans.” Detta ar en mycket viktig steg 1-atgard som
kan vara viktig for att bidra till mojligheterna att na ett “transportsnalt samhélle”.
Trafikverket verkar inte sjélva riktigt gora den kopplingen.

Nar det galler steg 1- och steg 2-atgarder konstaterar Naturvardsverket att det
finns ett vaxande intresse hos regioner och lansstyrelser for att i lansplaner for
regional transportinfrastruktur kunna finansiera atgarder ocksa i
fyrstegsprincipens steg 1 och steg 2, dvs. atgarder med syfte att paverka
transportefterfragan och framja effektivare anvandning av befintligt
transportsystem. Oklarheter i géllande forordningar for medfinansiering via
lansplaner missgynnar idag denna typ av atgarder och skapar onddiga barriarer
for implementering av dem. I den senaste atgéardsplaneringen 2014-2025 har
bland annat lansstyrelsen i Stockholms lan och Regionférbundet Sérmland lyft
fram exempel pé detta®. Dessa oklarheter i regelverket skapar incitament fér
lanen och kommunerna att i forsta hand satsa pa infrastrukturatgarder dar det ar
mojligt att erhalla statlig medfinansiering, samtidigt som de garna skulle vilja
medverka till 6kad statlig medfinansiering i kollektivtrafik, cykel- och
ganginfrastruktur, gréna resplaner osv.

Med “gillande forordningar” som innehaller denna typ av oklarheter och
generellt bristande stod for kostnadseffektiva atgarder i steg 1 och steg 2 avses
huvudsakligen féljande tre férordningar som ar styrande for atgardsplaneringen:
e Forordning (2009:237) om statlig medfinansiering till vissa regionala
kollektivtrafikanlaggningar m.m.,
e Forordning (1997:263) om lansplaner for regional infrastruktur,
e Forordning (2009:236) om en nationell plan for transportinfrastruktur.

3 Dickinson, J (2014) Uppfodljning av lansplaner for transportinfrastruktur 2014-2025. Forslag pa
indikatorer for uppfoljning. VTI PM. Stockholm: Vag- och transportforskningsinstitutet.
Isaksson, K., Ewald, G., Hrelja, R., Gronlund, A., Hagglund, E., Pettersson, F., Dickinson, J. &
Albertsdottir, E. (2014) Hallbar stadsutveckling i praktiken — fardplan for kollektivtrafik i
samhallsplanering. Stockholm: Forum for transportinnovation.
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Naturvardsverket att det ar av stor vikt att justera dessa forordningar infor
kommande atgardsplanering avseende perioden 2018-2029, for att framja att
statliga investeringsmedel kan framja hallbara transporter, minskad
transportefterfragan och effektivare anvandning av transportsystemet. Konkreta
forslag pa justeringar av namnda forordningar foreslas i bilaga 2 till detta
yttrande.

Hantering av “bundna” objekt

Naturvardsverket uppfattar att Trafikverkets tolkning av vad som ska anses som
bundet inte stimmer éverens till fullo med direktivet. Trafikverket har i
“bundet” lagt in projekt som har beslutad byggstart fore 2019. Direktivet anger
att ”Trafikverket ska redovisa en bedomning av om objekt i gdllande /.../ planen
/.../ paverkas pd ndgot betydande scitt”. | direktivet anges att projekt dar
“upphandling av entreprendr paborjats™ inte ska omfattas av analysen.

Naturvardsverket bedomer att det sannolikt kan finnas skal att prioritera ner flera
steg 3- och steg 4-atgarder som enligt regeringens direktiv inte &nnu raknas som
”bundna”, till formén for 6kade insatser inom drift och underhall, liksom andra
atgarder i steg 1 och steg 2 som framjar en transportsnal utveckling och
effektivare anvandning av befintligt transportsystem.

Det galler i synnerhet sadana steg 3- eller steg 4-projekt som bidrar till 6kad
klimat- och miljépaverkan och som inte bedéms samhéllsekonomiskt I6nsamma
om végtrafiken begransas till de nivaer som Trafikverkets i sina egna analyser
anser nodvandigt for att klimatmalen ska kunna nas.

Naturvardsverket anser att inriktningsunderlaget behéver kompletteras med en
analys om vilka projekt som enligt regeringens direktiv ska kunna omprdévas,
och hur en sadan omprovning skulle paverka den transportpolitiska
maluppfyllelsen inte minst avseende hansynsmalet.

Beslut om detta yttrande har fattats av generaldirektér Bjérn Risinger.

Vid den slutliga handlaggningen har i 6vrigt deltagit bitradande avdelningschef
Marcus Carlsson Reich, foredragande, enhetscheferna Leif Holmberg och

Johanna Farelius samt handldggarna Joanna Dickinson och Karl-Anders
Stigzelius.

Bjorn Risinger
Marcus Carlsson Reich
Kopia till:

Trafikverket
Miljo- och energidepartementet
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Bilaga 1 Synpunkter pa underlagsrapporter

Underlagsrapport ”Trafikprognoser och samhiillsekonomi”

All modellbaserad analys bor bygga pa tydlig och transparent dokumentation av
den/de modeller/metoder som anvands. Viktiga antaganden som gors ska tydligt
redovisas. Om sa inte sker & modellresultaten svara att tolka och vardera.
Trafikverkets trafikprognoser utgor ett centralt och tungt vagande underlag i
transportplaneringen, och det &r darfor viktigt att forutsattningarna for
prognoserna ocksa beskrivs i samband med att de presenteras. Det dr ocksa
viktigt att diskussioner om eventuella begransningar/svagheter i en prognos &ven
fors i de analyser som gors med utgangspunkt i prognosen i fraga.
Naturvardsverket anser att Trafikverket battre bor tillgodose att dylik
dokumentation finns tillganglig, samt tydligt referera var den star att finna.
Detsamma géller forutsattningarna for de samhallsekonomiska kalkyler som
redovisas 1 underlaget "Trafikprognoser och samhéllsekonomi”.

Mot bakgrund av det identifierade behovet av att aven beakta trafikvolymen for
att na klimatmalet anser Naturvardsverket att minst en av prognoserna i
inriktningsunderlaget dven borde ha innefattat styrmedel med syfte att paverka
just transportefterfragan i den omfattning som anses kravas. Basprognosen
resulterar i en trafikvolymsokning om 25 % for personbilstransporter
(personkilometer) och 59 % for lastbilstranporter (tonkilometer) mellan 2010
och 2030. For samtliga alternativa scenarier (inklusive utredningsalternativet for
ytterligare minskning av utslapp av véxthusgaser) &r motsvarande okning i
persontransporter endast marginellt 1agre, 23-24 %. For gods ar motsvarande
okningstakter 54-57 %. Enligt Trafikverkets eget klimatscenario maste
personbilstrafiken for att klimatmalet ska nas tvartom minska med 20 % till
2030, samtidigt som lastbilstrafiken inte Okar.

| underlagsrapporten diskuteras kort en kanslighetsanalys med 12 % mindre
biltrafik. Det vore dnskvart att fa mer information om hur man kom fram till
denna siffra. Kéanslighetsanalysen far relativt stora konsekvenser for
transportarbetet for de olika trafikslagen och det hade varit intressant att fa ta del
av en djupare analys av detta utfall (t.ex. med avseende pa styrmedel).

Utvecklingen av trafikarbetet drivs bland annat av Langtidsutredningens
prognoser om befolkningstillvaxt, ekonomisk utveckling m.m.
Naturvardsverketet noterar att da Langtidsutredningen inte tar nagon hansyn till
de ramar som klimatmalen staller upp innebar det att Trafikverkets prognoser
utgar ifran att samhallet inte behover stalla om till fossilfritt till 2050, eller
tidigare.

Nar det galler framtida luft- och klimatutslapp har Naturvardsverket tidigare
identifierat ett behov av att 6ka samstdammigheten mellan de prognoser dver det
framtida trafikarbete som Trafikverket anvander som planeringsunderlag och de
utslappscenarier Trafikverket lamnar som underlag till klimatrapporteringen som
Naturvardsverket samordnar. Bristen pa samstammighet skapar oklarheter pa
omradet. Ett 6kat samarbete saval inom Trafikverket som mellan
transportmyndigheterna och Energimyndigheten ar angelaget for att rada bot pa
detta. Da transportsektorn star for en sa stor del Sveriges utslapp sa har
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underlaget till klimat- och luftrapportering stor betydelse for bedémning av
behoven av ytterligare atgarder och styrmedel.

| de olika scenarierna antas oljepriset vara ca 130 USD/fat ar 2030. Denna siffra
jamfors med 2010 ars snittpris pa 78 USD/fat. | dagslaget &r oljepriset en langt
under 2010 ars niva (kring 30 dollar per fat), och mer aktuella prognoser mot
2030 utgar ifran oljepriser kring 25-50 USD/fat. Det hade mot bakgrund av detta
varit relevant med en analys av hur ett oljepris pa fortsatt laga nivaer paverkar
prognoserna, utslappen och de samhallsekonomiska kalkylerna.

De nettonuvardesberakningar som redovisas i underlaget utgor inga fullstandiga
samhallsekonomiska lonsamhetskalkyler da de saknar uppgifter om
systemkostnader for de infoérda styrmedlen (UAL) och infrastrukturkostnaderna
(UA2). Att inte kunna visa storleken pa dessa sa att kostnaderna kan stallas mot
de positiva nettonuvérdena i respektive tabell for samhallsekonomiska effekter
gor att tabellerna blir av begransat vérde. Vidare ar dessa tabeller med nuvarden
for olika effekter svara att bedoma da bakomliggande antaganden, avgransningar
mm. dr ok&nda (se ovan). Dessutom bor dessa siffror vara forknippade med en
del osékerheter.

Naturvardsverket anser att det ar en brist att underlagsrapporten inte for nagot av
scenarierna rapporterar nagra utslappssiffror, eller diskuterar storleken pa
utsldppen i den sammanfattande analysen.

Underlagsrapport "Utvecklingsbehov trafikprognoser och
samhallsekonomiska kalkyler”

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 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. Sa galler &ven i inriktningsunderlaget.

Trafikverket konstaterar att de prognos- och analysmetoder som utgor
grundvalen for foreliggande inriktningsunderlag inte befinns lampade att
analysera effekter for klimat och social hallbarhet av de forslag till atgarder i
transportsystemet som inriktningsunderlaget implicerar®. De prognoser som
ligger till grund for inriktningsunderlaget adresserar darmed inte dessa
fragestallningar kopplade till effekter for hansynsmalet for miljo liksom det
évergripande transportpolitiska malet om langsiktigt hallbar
transportforsorjning. Trafikverket skriver® att det p4 sikt” behover utvecklas
modeller och metoder som kan “analysera effekterna av stora fordndringar i
samhallsstrukturen och stora kostnadsforédndringar for transporter som t ex
styrmedel.” Trafikverket konstaterar vidare att ”Efterfragan pa denna typ av
analyser 6kar nar behoven att styra utvecklingen mot 6nskade mal sdsom
langsiktigt hallbart transportsystem fran klimat- och socialsynpunkt”.

* Trafikverket 2015:227, s. 11: “Trafikverket kan emellertid konstatera att det i uppdraget har
efterfrdgats analyser som inte kunnat genomféras fullt ut med nuvarande metoder”.
® Trafikverket 2015:227, s. 5.



NATURVARDSVERKET 13(21)

Naturvardsverket instammer i att det finns ett vaxande behov, men finner till
skillnad fran Trafikverket att det ar angeléget att detta utvecklingsarbete
paborjas snarast.

Naturvardsverket finner det &ven anmarkningsvart att underlagsrapporten ger
sken av att det idag helt saknas modeller och metoder som kan “analysera
effekterna av stora forandringar i samhallsstrukturen och stora
kostnadsforandringar for transporter som t ex styrmedel . Trafikverket har i sitt
klimatscenario, som exkluderats ur inriktningsunderlaget, genom tillampning av
backcastingmetodik visat hur god uppfyllelse av det transportpolitiska
funktionsmalet kan tillgodoses samtidigt som transportsektorn bidrar till att
klimatmalen nas®. Det vore darfor mer korrekt om Trafikverket fortydligat att
det ar de befintliga prognosverktygen som inte tillater sadana analyser.
Trafikverket bor snarast pabdrja arbetet med att utveckla dessa modeller for att
mojliggora sadana analyser i framtiden.

Naturvardsverket anser att en utvecklingsplan for Trafikverkets prognoser och
kalkyler bor prioritera att systematisera hur trafikprognoser och
samhéllsekonomiska analyser ska tillampas med utgangspunkt i den ram som det
transportpolitiska hansynsmalet sétter upp. Naturvardsverket samverkar garna i
att utveckla hur en sadan ansats kan systematiseras i analyser av atgarder och
styrmedel i transportsystemet.

Inom analysomradet anser Naturvardsverket vidare att Trafikverket bor
prioritera att “utveckla forutsattningarna for analyser av olika styrmedel (édven
utanfor begransningarna i nuvarande modeller).” Arbetet med en sddan
metodutveckling kan med fordel genomfdras med stod av det natverk for
myndigheter som arbetar med samhéllsekonomiska analyser kallat ”Plattformen
for samhallsekonomiska analyser”. Naturvardsverket vill ocksa lyfta fram
behovet av att Trafikverket utvecklar pedagogiken (transparensen) i
redovisningarna av prognos- och kalkylresultaten.

Naturvardsverket har i ett remissyttrande’ nyligen pekat pa vikten av att bredda
paletten av verktyg, metoder och modeller som Trafikverket anvander for att i
beslutsunderlag pa ett adekvat satt kunna belysa klimat- och andra miljoeffekter
av atgarder i transportsystemet. Naturvardsverket anser generellt att Trafikverket
inte bor strava efter att vardera alla svarfangade effekter utan ska avsta fran att
forsoka monetart vardera sadana effekter som ar svara att mata, kvantifiera,
vardera eller ar mycket heterogena. Naturvardsverket konstaterar att redan for
steg 3- och steg 4-atgarder sa finns det svarigheter med monetéara analyser.
Istallet menar Naturvardsverket att kvalitativa underlag som miljébedémningar
borde kunna tillampas i strre utstrackning.

Naturvardsverket anser att befintliga modeller som beraknar samhallsekonomisk
I6nsamhet av investeringsatgarder i transportsektorn inte ar tillrackliga som
beslutsunderlag for att belysa effekter for miljo och langsiktig hallbarhet. Andra
planeringsunderlag, verktyg, modeller och metoder behodver tillampas for att

® Trafikverket 2015:209.
’ Naturvérdsverkets drendenummer NV-07666-15, Trafikverkets diarienummer 2015/72480.
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bidra till ett beslutsunderlag som beskriver effekter for miljo och langsiktig
hallbarhet, liksom 6vriga transportpolitiska mal, pa ett sadant satt att
beslutsfattarna kan fatta ett valinformerat beslut. Naturvardsverket vill har lyfta
fram miljobedémningar, scenarioanalyser och backcasting som redan tillampats i
det ur Trafikverkets inriktningsunderlag exkluderade klimatscenariot.

Naturvardsverket hanvisar i ovrigt till verkets yttrande 6ver Trafikverkets forslag
till trafikslagsovergripande plan for utveckling av metoder, modeller och verktyg
— for analys av samhallsekonomi, jarnvagskapacitet, effektsamband och statistik
samt for trafik- och transportprognoser® (bilaga 3).

Underlagsrapporten ”Transportpolitisk maluppfyllelse — Nuldge och forvantad
utveckling”

Naturvardsverket konstaterar att denna rapport lyfter fram vikten av
transportsnal samhéllsplanering och nedprioritering av biltrafik i urban miljo,
men att dessa slutsatser sedan negligerats i inriktningsunderlagets huvudrapport.
Trafikverket skriver att "’for att dstadkomma minskningar i storleksordningen 80
procent till 2030 och nettonollutslapp 2050 kommer det inte racka med
effektivare fordon, fartyg och flygplan, 6kad andel férnybar energi och
elektrifiering av vigtransporter” och att nuvarande utveckling med den 6kning
av trafikvolymer som prognosticeras éver tid ger allt storre gap mellan den
prognosticerade utvecklingen och mélen®.

Utover de direkta utslappen fran transportsektorn omnamns aven sektorns
indirekta klimatpaverkan genom byggande, drift och underhall av infrastruktur
och nedmontering av infrastruktur och fordon samt produktion och distribution
av drivmedel. Dessa utslapp utgor en relativt stor del av sektorns direkta utslapp
av vaxthusgaser. Naturvardsverket ser positivt pa att de dven indirekta utslappen
lyfts fram men saknar en diskussion kring styrmedel och atgérder pa detta
omrade™.

Trafikverket anger vidare i underlagsrapporten som “6vergripande
kompassriktning for att uppna ett hallbart transportsystem i morgondagens
samhille” bland annat “transportsnal planering”, att ”prioritera rétt i titorter” sa
att kollektivtrafik, gang- och cykeltrafik samt yrkestrafik prioriteras fore
privatbilism i befolkningstdta miljoer och att “anpassa losningar till hallbara
stader...”*%. Naturvardsverket delar denna allméanna syn pa vad som kravs for att
na klimatmalet, liksom den att ”(i)dag beslutade dtgiirder och styrmedel cir
langt ifran tillrackliga for att astadkomma nodvandiga utslappsminskningar av
klimatgaser.” Naturvardsverket hade dock garna i detta sammanhang sett en
djupare diskussion kring vad som avses med begreppet transportsnél”, och
vilka styrmedel och atgarder som kan bidra till att leda utvecklingen i denna
riktning. I saval FFF-utredningen som Trafikverkets eget “klimatscenario”
innebéar ett mer transportsnalt samhélle att utvecklingen av samhalle och
transportsystem inriktas mot minskad biltrafik och oféréandrad lastbilstrafik och

® Naturvardsverkets drendenummer NV-07666-15, Trafikverkets diarienummer 2015/72480.
® Trafikverket 2015:209, s. 65.

'* Trafikverket 2015:209, s. 61.

" Trafikverket 2015:209, s. 63.

' Trafikverket 2015:209, s. 6.
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att eventuellt underliggande 6kat behov av transporter tillgodoses genom
forbéattring av logistik och kollektivtrafik samt godstransporter med jarnvdg och
sjofart. Malsattningen om minskad biltrafik ar inte alls sa tydligt uttalad i
Trafikverkets foreliggande inriktningsunderlag, dar det mer framstar som att det
handlar om fortatning i stadsmiljo.

Vidare konstaterar Trafikverket att for att minska klimatpaverkan fran
transportsektorn med 80 % till 2030 sa kommer det inte att racka med
effektivare fordon och 6kad andel fornybara drivmedel utan det kommer ocksa
att krévas att personbilstrafiken behdver minska med 10-20 procent 2010-2030
och lastbilstrafiken far inte 6ka motsvarande period. Detta, skriver Trafikverket,
kraver en forandrad inriktning i utvecklingen av samhalle och infrastruktur, det
vill séga ett mer transportsnalt samhélle, dar “den egna bilen behover fa en
minskad roll som transportmedel och tillgangligheten behdver i storre grad
{gsas genom effektiv kollektivtrafik och forbdttrade mojligheter att ga och cykla™

Naturvardsverket instammer i samtliga dessa iakttagelser och anser att de ska
utgora utgangspunkter i kommande atgardsplanering.

Underlagsrapporten ”’Sjofart”

Att flytta 6ver gods fran land till sjofart kan innebara en miljovinst t.ex. i form
av minskade utslapp av véxthusgaser t men sjofarten orsakar t ex fortfarande
stora kvaveoxidutslapp (detta namns kort pa s 31). For svensk del konstaterades
att ar 2012 var utslappen fran internationell sjéfart den storsta enskilda kallan till
nedfall av kvaveoxider (25 %) och den nést storsta kallan till nedfall av
svaveldioxid (16 %). De miljovinster som kan goras genom en Gverflyttning far
darfor inte gora att anstrdéngningarna for att miljéanpassa sjofarten kommer i
skymundan.

| huvudrapporten®* redovisas en prognos som visar att godstransportarbetet till
sjoss vantas 6ka med 60 procent mellan 2010 och 2030. Naturvardsverket anser
att underlagsrapporten borde inkludera en prognos for utvecklingen angaende
alternativa branslen. Det ar rimligen ett viktigt ingangsvarde for att t ex planera
kring hur infrastrukturen kring alternativa branslen for sjéfarten behover se ut
om 10 ar. Trafikverket pekar pa att hamnarna pa sikt tvingas investera i ny
infrastruktur for distribution av miljévénligare fartygsbranslen®.
Naturvardsverket anser att forhallningssattet i denna skrivning &r val negativt.
Om anvandandet av alternativa branslen okar &r det rimligen nagot positivt och
om prognosen ar att det kommer att behdvas en utbyggd infrastruktur kring de
branslena sa bor det tas med i planeringen.

Underlagsrapporten ”Luftfart”

Antalet passagerare i utrikesflyget har 6kat kraftigt. Ar 2014 var antalet 25,8
miljoner passagerare vilket motsvarade 287 % av 1990 ars niva. Trafikverket har
i sin prognos antagit att nagon form av styrmedel kommer att inféras eftersom

3 Trafikverket 2015:209, s. 65.
% Trafikverket 2015:180, s. 24.
> Trafikverket 2015:228, s. 20.
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“en fortsatt hog tillvéaxttakt for utrikesflyget inte dr forenligt med
klimatpolitikens mal”. Trots detta rdknar Trafikverket att antalet passagerare ska
oOka till cirka 35 miljoner passagerare till 2030. Detta &r en fortsatt mycket
kraftig 6kning, aven om den inte &r lika kraftig som under de senaste
decennierna. Den &r knappast forenlig med beslutade klimatmal om inte just
flyget ska tillatas en oproportionerligt stor det av utslappsutrymmet.
Naturvardsverket anser darfor inte det ar troligt att utrikesflyget kommer tillatas
utvecklas enligt Trafikverkets prognos.

Underlagsrapporten ’Vidmakthallande”

Naturvardsverket anser det bra att Trafikverket prioriterar drift och underhall
(steg 2-atgarder) framfor stérre investeringar (steg 3- och steg 4-atgarder). Drift
och underhallsatgarder ar generellt kostnadseffektiva bade for att bidra till
maluppfyllelse av funktionsmalet och hansynsmalet.

Det saknas dock en fordjupad analys i inriktningsunderlaget om hur
vidmakthallande av vég respektive spar samt de manga sma standard-
Isakerhetshojande atgarderna som gérs runt om i vagsystemet paverkar
efterfragan pa de olika trafikslagen, och darmed trafikens miljopaverkan. |
maluppfyllelsebedomning for klimat anges att 6kat underhall kan minska
bransleférbrukning genom minskat rullmotstand och jamnare végar.
Naturvardsverket vill understryka att Trafikverket behover beakta rekyleffekten
som innebér att minskade kdrkostnader med bil ofta innebr att bilisten far ett
okat ekonomiskt konsumtionsutrymme och da anvander bilen till langre
korstrackor, vilket ssmmantaget inte innebar nagon positiv effekt for
klimatmélet m. fl. miljokvalitetsmal™.

Trafikverket ska enligt regeringens direktiv redovisa vilken ekonomisk ram som
kravs for att 2018-2029 kostnadseffektivt vidmakthalla transportsystemets
funktionalitet pa dagens nivé, och utifran de tre inriktningarna. I ”funktionalitet
pé dagens niva” raknar Trafikverket dock in trafiktillvaxt enligt sina prognoser,
for vagtrafiken +25 % 2010-2030. Av Trafikverkets rapport framgar att
underhallet av vag och jarnvag ar kraftigt eftersatt och att 6kade anslag kravs om
det eftersatta underhallet ska elimineras. Det kravs aven dkade anslag for att
bibehalla nuvarande funktionalitet. | det laget finns det skal att ompréva
byggandet av redan beslutade steg 3- och 4-atgarder.

Naturvardsverket anser att direktivet till atgardsplaneringen for 2018-2029
uttalat ska prioritera underhall av vagar som anvands for cykel och
kollektivtrafik for att bidra till en 6kad relativ attraktivitet for dessa fardsatt
gentemot biltrafik, i och mellan stader och tatorter.

Trafikverket Oppnar for stangning av vissa jarnvagsstrak vilket Naturvardsverket
anser behover analyseras nogsamt innan det forverkligas sa att inte kortsiktiga
besparingar i underhall och reinvesteringar gors som kan innebara kostsamma
storre investeringar pa lang sikt.

1® jagerbrand, et al. (2014) Rebound Effects Of Energy Efficiency Measures In The Transport
Sector In Sweden, VTI Rapport 827 A.


http://vti/
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Underlagsrapporten ”Kostnadseffektiv styrmedelsanvindning”

Underlagsrapporten syftar till att, utifran befintligt material, illustrera hur olika
styrmedel och atgarder kan anvéandas for att bidra till en kostnadseffektiv stegvis
minskning av utslappen av vaxthusgaser. Naturvardsverket ser det som positivt
att underlaget tydligt visar att minskad klimatpaverkan kraver styrmedel och
atgarder inom tre omraden: 6kad energieffektivitet, minskad andel fossilt
drivmedel, samt minskat transportarbete. Underlagsrapporten innehaller flera
viktiga insikter. Bland annat dras ett antal generella slutsatser om vilka principer
som maste galla for kostnadseffektiva utslappsminskningar. En av dessa dr att
alla aktorer behandlas lika och att alla utslappsminskningar méter samma
incitament (homogen incitamentstruktur). En annan princip som lyfts fram ar
fororenaren betalar, dvs. att de samhallsekonomiska marginalkostnaderna
forknippade med miljo- och klimatpaverkan maste vara synlig for hushall och
foretag.

Naturvardsverket konstaterar att det styrmedel som har potential att verka genom
flera omraden och som samtidigt har goda forutsattningar att uppfylla kraven pa
kostnadseffektivitet &r koldioxidskatten. Koldioxidskattens betydelse och
uppenbara fordelar att styra mot, framforallt, minskad fossil transportefterfragan
och utslappsintensitet bor lyftas fram.

Naturvardsverket vander sig mot slutsatsen i kapitel 6 i underlagsrapporten att en
hojd koldioxidskatt &r samhallsekonomiskt olénsam. Naturvardsverket menar att
det exempel som denna slutsats stodjer sig pa gar att ifrdgasatta. Exemplet utgar
ifran ett antagande om att den ursprungliga koldioxidskatten &r optimal, dvs.

att samtliga externa kostnader redan ar fullt ut internaliserade och att den hogre
skattenivan darmed innebar en nettokostnad for samhallet. Huruvida den
nuvarande koldioxidskattenivan ar optimal eller ej later sig vara osagt och
exemplet gar att tolka pa tva sétt, beroende pa hur man véljer att se pa den
optimala skattenivan. | bada fallen &r risken 6verhangande att forfattarna av
underlagsrapporten drar fel slutsatser.

| det forsta fallet ar tolkningen av den optimala skattenivan bokstavlig (det antas
alltsa att de faktiska externa effekterna exakt internaliseras vid den ursprungliga
skattenivan). Men eftersom det i praktiken ar omdjligt att avgora utslappens
marginella skadekostnad ar det hégst osannolikt att den nuvarande skattenivan
faktiskt ar samhallsekonomiskt effektiv. Eftersom den nuvarande skatten saledes
skiljer sig fran den optimala skatten ar berakningarna inte langre giltiga, och det
gar med andra ord inte att saga nagonting alls om storleken pa
valfardsnettoeffekten. Skulle dessutom den nuvarande skatten vara lagre &n den
samhallsekonomiskt optimala skatten &r dven slutsatsen att skattenéjningen leder
till en nettokostnad for samhallet felaktig; tvartom innebér skatthGjningen i sa
fall en valfardvinst for samhallet. Bada dessa anmarkningar borde framga
tydligare i underlagsrapporten.

Som noterats ovan sa gar det i praktiken inte att fastsalla den
samhallsekonomiskt effektiva skattenivan. Koldioxidutslapp vérderas darfor i
Sverige idag av ASEK till sasmma niva som koldioxidskatten, vilket per
definition ocksa innebdr att de externa effekterna som utslapp av koldioxid ger
upphov till alltid internaliseras fullt ut vid den radande skattenivan. Men inte ens
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om forfattarna valjer denna tolkning av den optimala skatten kan slutsatsen dras
att en skattehojning leder till en valfardsforlust for samhéllet. Fér om den
ursprungliga skatten ar samhallsekonomiskt effektiv sd maste dven den nya
skattenivan vara det, per definition. En mer korrekt slutsats i det har fallet ar
saledes att skattehojningen i varsta fall inte innebar nagon valfardsforandring
alls (samhéllet gar fran full internalisering till full internalisering). Skulle
skattehdjningen dessutom vara ett uttryck for en samhallelig omvérdering av
skadekostnaden for utslapp av koldioxid skulle skattehdjningen snarast kunna
ses som en valfardsvinst (samhéllet gar fran mindre an full internalisering till
full internalisering). Denna diskussion saknas tyvarr helt i rapporten.

Naturvardsverket anser mot bakgrund av resonemangen ovan att det ar olyckligt
att Trafikverket havdar att en hojd koldioxidskatt leder till en valfardsforlust.

Trots att Naturvardsverket finner att underlagsrapporten som sadan utforts inom
ramen for det uppdrag Trafikverket gav utforaren, sa delar Naturvardsverket i
ovrigt Trafikverkets uppfattning att den analys som gors i underlaget i sig ar
otillrackligt for att ndrmare identifiera vilka styrmedel och
infrastruktursatsningar som behéver genomforas for att i tillrdcklig omfattning
minska utslappen av vaxthusgaser fran transportsektorn. Detsamma géller dven
analysen av sadana styrmedels och atgarders kostnader, effekter
(utslappsminskningar) och kostnadseffektivitet.
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Bilaga 2 Forslag pa justeringar av forordningar som styr kommande
atgardsplanering.

Har ges forslag pa konkreta justeringar av férordningar som ar styrande for
atgardsplaneringen, for att undanroja administrativa barridrer s att statliga
investeringsmedel i hogre grad kan framja hallbara transporter, minskad
transportefterfragan och effektivare anvandning av transportsystemet.

e Forordning (2009:237) om statlig medfinansiering till vissa regionala
kollektivtrafikanlaggningar m.m.,

e Forordning (1997:263) om lansplaner for regional infrastruktur,

e Forordning (2009:236) om en nationell plan for transportinfrastruktur.

Forordning (2009:237) om statlig medfinansiering till vissa regionala
kollektivtrafikanlaggningar m.m.

2§ Statlig medfinansiering far beviljas for...

1. byggande av vdg- och gatuanlaggningar for regional kollektivtrafik som
tillgodoser ett allmént kommunikationsbehov,

2. byggande av sparanlaggningar for regional kollektivtrafik som tillgodoser ett
allmant kommunikationsbehov,

... 5. transportinformatik eller fysiska atgarder for forbattrad miljo och
trafiksakerhet pa kommunala végar och gator,

bor andras till:

1. byggande av vég- och gatuanlaggningar for regional kollektivtrafik som
tillgodoser ett allmént kommunikationsbehov, och drift av denna kollektivtrafik
2. byggande av sparanlaggningar for regional kollektivtrafik som tillgodoser ett
allmént kommunikationsbehov, och drift av denna kollektivtrafik

... 5. transportinformatik eller atgérder for forbattrad miljo och trafiksikerhet pa
kommunala végar och gator,

Forordning (2009:236) om en nationell plan for transportinfrastruktur

28 Den nationella planen for transportinfrastruktur ska avse tolv ar och far
omfatta

... 6. itgirder som kan paverka transportefterfrigan och val av transportsétt samt
atgarder som ger effektivare anvandning av befintlig infrastruktur,

bor andras till:

... 6. atgirder i fyrstegsprincipens steg 1-2 som kan paverka transportefterfragan
och val av transportsatt samt som ger effektivare anvandning av befintlig
infrastruktur.

Forordning (1997:263) om lansplaner for regional infrastruktur

38 Lansplanen ska avse tolv ar och omfatta

... 3. atgarder som kan paverka transportefterfragan och val av transportsatt samt
atgarder som ger effektivare anvandning av befintlig infrastruktur,

bor andras till;
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... 3. atgirder i fyrstegsprincipens steg 1-4 som kan paverka transportefterfragan
och val av transportsatt samt som ger effektivare anvandning av befintlig
infrastruktur, ...
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Bilaga 3 Naturvardsverkets yttrande 2015-12-17 (NV-07666-15) dver
Trafikverkets forslag till trafikslagsovergripande 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).



