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Vara synpunkter i sammanfattning:

Betrakta Sveriges internationella konkurrenskraft som ytterligare en samhéllsutmaning som
infrastrukturplaneringen maste beakta. Ta initiativ till en samlad trafikslagsovergripande
godstransportstrategi for Sverige.

Transporternas infrastrukturplanering bor utga ifran ett fortsatt 6kat transportarbete.

Underhallet av befintlig infrastruktur skall vara prioriterat under planperioden. Huvudstraken
for ndringslivets transporter bor prioriteras och dven integrera short sea shipping”.
Redundansen i straken bor okas for alla trafikslag, dven for jarnvag.

Utvecklingen av nya modeller fér hur samhallets infrastruktur skall kunna méta framtida
langsiktiga behov maste darfor fortsatta och beakta bade alternativa finansierings- och
planeringsbehov.

Landsbygd och urbana omraden far inte stallas mot varandra i planeringen. Statlig
infrastruktur har stor betydelse for utvecklingen i bada fallen.

Effekter av ny teknik bor beaktas i planeringen och talar for mer flexibla infrastrukturresurser.

Idén om ett "transportsnalt samhélle” dr feltdnkt. Det dr utslappen som skall minska, inte
mobiliteten och handeln. Planering for transportsmarta ldsningar ger dock god potential for
en successiv overgang bort fran fossilberoendet.

Klimatpaverkan far inte motivera farre infrastrukturinvesteringar. Alla trafikslag behéver
utvecklas aven i framtiden. Integrera elektrifiering & biobrénslen i infrastrukturen, och
tillgodose tillgangen pa inhemsk biobréansleravara. En ambitios nationell klimatpolitik &r inte
gratis.
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Transportforetagen édr en samarbetsorganisation fér arbetsgivar- och branschférbund inom
transportsektorn. I vira led finns ca 10 400 foretag med ca 170 000 anstallda. Vi arbetar for att
skapa goda forutsittningar for transportnaringen.

Transportforetagen har fatt mojlighet att limna synpunkter pa rubricerade inriktningsunderlag
och har féljande 6vergripande synpunkter. Vi hinvisar vidare till remissvar fran Svenskt
Niringsliv, Naringslivets Transportrad och fran vara medlemsférbund Sveriges Bussforetag,
Sveriges Hamnar, Svenska Flygbranschen och Transportindustriférbundet.

Allmdnt

Trafikverkets inriktningsunderlag behandlar en central samhillsfunktion, transporternas
infrastruktur, och innehaller ett stort antal slutsatser som Transportféretagen delar. Det giller
dven de 6vergripande utmaningar som verket identifierat och som paverkar behov och
utformning av infrastrukturinsatserna under planperioden: urbanisering, robusthet, ny teknik och
klimatgasutslapp.

Transportforetagen hade dock girna sett att ytterligare en utmaning tillférts: behovet av att
stirka svensk internationell &onkurrenskraft. Sverige ligger 1 Europas periferi och handel med
varor och tjanster ar grunden for var utveckling och valfard.

Den svenska ekonomin ar sedan linge starkt beroende av konkurrenskraftig utrikeshandel och
baserad pa varor och tjanster med ett hogt kunskapsinnehall. Sverige har en hog andel av bade
export och import jimfért med évriga EU och OECD. Ar 2014 exporterade Sverige varor och
tjanster till ett virde av drygt 1 700 miljarder kronor, motsvarande 45 procent av BNP, medan
varu- och tjinsteimporten motsvarade 41 procent av BNP. Snittet i OECD ar 2013 var en
exportandel pa 27,7 procent av BNP. Den svenska exportandelen har varit relativt konstant
under 2000-talet. Daremot genomgir exportinnehallet en successiv f6randring. Tjinsteexportens
andel av exportvirdet 6kade fran 17 till 30 procent mellan 1995 och 2014, medan varuexporten
sjunkit, men utgar fortfarande alltsa hela 70 procent. Till detta kan liggas att bes6ksnaringen ar
en sektor under stark utveckling och med allt storre betydelse f6r den svenska ekonomin. De
utlindska besokarna 6kade med 6 procent under 2014 och deras konsumtion i Sverige med
niarmare 13 procent, enligt Tillvixtverkets statistik. Sedan ar 2000 har sysselsittningen inom
bescksniringen 6kat dubbelt sia snabbt som pa den svenska arbetsmarknaden i stort. T.ex.
genererar enbart svensk luftfart idag 80 000 arbetstillfallen i Sverige.

Exportens utveckling hinger pa hur konkurrenskraftigt det ar att producera varor och
tillhandahalla tjanster i Sverige. Tillgangen till kompetent arbetskraft, vil avvigda skattenivaer
och politisk stabilitet dr avgérande faktorer, men det dr ocksa tillgangen till vil fungerande
infrastruktur och transporter. En orovickande trend ér att tillvixten i svensk export sedan 2007
varit ldgre dn efterfragetillvixten fran vara handelspartners och att Sverige dirmed har tappat
marknadsandelar. I en ny studie frin forskningsinstitutet Ratio konstateras att Sveriges
foretagsklimat, 1 termer av konkurrenskraft, regelborda, ekonomisk frihet, entreprendrskap och
innovationsférmaga férsimrats under senare ar i férhallande till viktiga konkurrentlinder.

Vir utgangspunkt dr darfor att ett effektivt och kapacitetsstarkt transportsystem som kan nyttjas
till konkurrenskraftiga transportpriser dr en mycket viktig faktor f6r Sveriges
konkurrensméjligheter. En liten 6ppen ekonomi kriver kontinuerligt forbattring av
toretagsklimatet och niringslivets konkurrenskraft. Regeringens inriktning om
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“nyindustrialisering” och mal om ldgsta arbetsloshet 1 EU pekar ocksa ut att niringslivets
konkurrenskraft bor finns med vid planeringen for trafikinfrastrukturen under det kommande
decenniet.

Niringslivets Transportrad har i sitt remissvar pa den aktuella rapporten férordat att regeringen
tar initiativ till en samlad nationell godsstrategi. Transporttoretagen stéder detta forslag. Den senaste
sadana samlade #rafikslagsivergripande godsstrategin var den som Godstransportdelegationen
presenterade 2001. Det har nu gatt 15 ar sedan dess, och stora forindringar har sedan dess skett
vad giller svenskt niringslivs struktur och transportbehov, liksom for forutsittningarna 1
samhillet bade nationellt och internationellt inom t.ex. EU:s transportpolitik. De av Trafikverket
framlyfta utmaningarna visar ocksa pa dessa forandringar och behovet av en samlad analys. Det
giller inte minst for klimatfragans tyngd i transportpolitiken och behovet av att klara denna
utmaning inom ramen for fortsatt handel och konkurrenskraft f6r svenska féretag.

Trafikens efterfrageckning och infrastrukturen

Sambandet mellan mobilitet och transporter dr grundmurat dnda sedan forntiden. Utveckling av
handel och godstransporter dr titt kopplade. Varje ny transportteknisk utveckling har anvinds
for mer handel och dirmed fler godstransporter och samtidigt har handel gett incitament f6r
ytterligare teknisk utveckling. Pa samma sitt galler att nar méinniskor har fatt tillgang till nya
transportmedel har detta likasa lett till 6kade transporter pa allt lingre avstand. Nyfikenhet och
viljan till férbattrade levnadsvillkor driver denna utveckling globalt. I takt med att nya delar av
virlden lyfts ur fattigdom genom globaliseringen Okar efterfragan pa transporter. Det finns idag
inga seriésa bedémare som tror pa att dessa samband kommer brytas i demokratiska fredliga
samhillen under de kommande decennierna.

Dessa samband kan férefalla sjilvklara, men den diskussion som finns om tillvaxtprognoserna i
Trafikverkets inriktningsunderlag, inte minst i samband med klimat- och hallbarhetsfrigorna,
visar att det finns behov av att piminna om den globala utvecklingen. Antaganden som
prognoser bygger pa kan alltid ifragasittas, men Transportféretagen kan inte se att det finns
négra skal att allmant anta ndgot annat 4n att transportvolymerna kommer fortsitta 6ka stabilt till
2030 och 2050. Det kan dirvid ocksa behéva paminnas om att infrastrukturen inte trafikeras av
”tonkm” eller "personkm” utan av fordon. Den langsiktiga trenden mot mer hogvirdigt gods
kan t.ex. i vissa fall ge ligre tonkm-siffror (ndgot som kan noteras i Sverige f6r perioden efter
2008), medan antalet transporter pa infrastrukturen (fordonskm) i sjilva verket fortsitter 6ka i
takt med efterfragan, handel och ekonomisk tillvixt. Det kan 1 sammanhanget papekas att t.ex.
EU-kommissionen i1 Vitboken 2011 har prognostiserat drygt 80 procents 6kning av det
europeiska godstransportarbetet 2005-2050.

Att hivda att Trafikverkets prognoser for trafik6kning till 2030 ér felaktigt hdga kan darfor enligt
var mening inte tas som intakt f6r minskade behov av infrastrukturinvesteringar och underhall.
Om regeringens ovan nimnda ambitioner om 6kad konkurrenskraft for naringsliv ska kunna
forverkligas maste transportinfrastrukturen tillita 6kade transporter.

Svenskt Niringsliv publicerade 2013 rapporten “Infrastrukturskulden” som tittar pa de samlade
infrastrukturinvesteringarna fran 1950-talet fram till idag. Syftet var att underséka om det finns
ett uppdamt investeringsbehov och att géra en grov uppskattning av behovets storlek.
Rapporten visade att investeringarna i transportinfrastruktur, som andel av BNP, de senaste 50
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aren mer dn halverats. Vid mitten av 1960-talet utgjorde dessa nira 2,5 procent av BNP. Under
1970- och 80-talen sjonk denna andel kontinuerligt for att under de senaste tva decennierna
stabiliserat sig pa en niva runt 1,0 procent av BNP. Rapporten resonerar att denna niva sannolikt
inte varit tillrdcklig och att det ddrfor uppstatt ett underskott — en infrastrukturskuld — nar
nédvindiga atgirder och kostnader skjutits pa framtiden. Sverige har ocksa enligt rapporten
under en ling tid satsat mindre pengar pa infrastruktur jaimfort med manga andra linder. Pa ling
sikt hotar denna utveckling de transportpolitiska malen om tillganglighet och transportkvalitet
och 1 férlingningen tillvixt och vilfird. Transporternas funktion i samhillet far aldrig tillatas
hamna 1 bakgrunden f6r andra strivanden.

Sammantaget forordar Transportforetagen darfor att Trafikverkets infrastrukturplan 2018-29
bygger pa en fortsatt trafiktillvaxt bade betriffande gods- och persontransporter. Detta hindrar
givetvis inte att fyrstegsprincipens analyser av hur redan befintlig infrastruktur kan utnyttjas
effektivare for att mota efterfrageckningen kan och bor tillimpas.

Robust infrastruktur som forutsdttning

Transportforetagen delar den syn som Trafikverket ger utryck for i rapporten att det ar en
nodvandighet med ett tillforlitligt och robust transportsystem och att drift och underball av den
befintliga infrastrukturen dr av avgorande betydelse for effektiva och tillférlitliga transporter, och
att detta sirskilt giller f6r systematiskt férebyggande underhall. Transportféretagen stoder
saledes tanken pa att underhallet av befintlig infrastruktur skall vara prioriterat under
planperioden och det bor ocksa paskyndas i tiden. Med tanke pa de identifierade mycket stora
behoven av sidana underhallsinsatser far emellertid en sadan prioritering inte samtidigt innebdra
att de investeringsbehov som kommer uppkomma till 2030 pga. 6kad transportefterfragan helt
asidosatts. Rimligtvis maste dirfor de totala resurserna for trafikinfrastrukturinsatser 6kas
jamfort med de anslagsramar som regeringen anvisat for Trafikverkets planering. For att
bibehalla dagens funktionalitet f6r drift och underhall, eliminera efterslipande sidant underhall
och att skyndsamt atgirda flaskhalsar och 6ka kapaciteten i transportsystemet beh6vs saledes
ytterligare resurser.

Trafikverket redovisar i sin rapport grinséverskridande strak. Att prioritera insatser i och i
anslutning till dessa huvudstrak for ndringslivets transporter har linge varit en huvudpunkt for
Transportforetagen. EU:s transportnitverk TEN-T och det europeiska perspektivet maste
integreras i den svenska transportinfrastrukturplaneringen pa ett mycket mer tydligt sitt dn
hittills. Det bor noteras att stamniétskorridorerna mellan Skandinavien och kontinenten maste
betraktas i ett verkligt sammodalt perspektiv. De stora transportflédena som gar pa sjon i dessa
relationer, bl.a. till och fran de stora internationella hamnarna i Visteuropa, bor behandlas som
ingdende 1 de prioriterade korridorerna dven om EU dnnu inte integrerar ”Short sea shipping” i
sina korridordefinitioner. Vad giller landinfrastrukturen i korridorerna bér noteras behovet av
6kad standardisering av lastprofiler, axellaster, tilliten lingd pa tiag och lastfordon etc. och att
detta ses 1 en grinséverskridande perspektiv. Det dr ocksa rimligt, inte minst i perspektivet av
klimatutslippsfragan (se nedan) att integrera saval I'T-investeringar som kan 6ka kapacitet och
tillférlitlighet i korridorerna, och infrastruktur f6r alternativa branslen och energiformer i
korridorkonceptet. Med tanke pa den aktuella debatten kring effekten av ERTMS-signalsystemet
och om elférsérjningens kapacitet i jarnvigens huvudstrak giller det att betrakta dven dessa
fragor ssmmodalt och grinsoverskridande. Redundansen, tormagan att klara storningar i
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huvudstriken utan stora effekter pa tillforlitligheten i transporterna, 4r en annan prioriterad

fraga. Detta ar en fraga som har stor betydelse inte minst for jarnvigens formaga att attrahera
nya kunder. Det ar enligt Transportforetagens mening viktigt att strakbegreppet i
bansammanhang dven innefattar férberedda omledningsstrickor med tillricklig kapacitet och
standard f6r en sadan uppgift — dven i de fall sidana banor inte har tillricklig normal trafik f6r att
motivera upprustning eller underhall.

Transportforetagen delar ocksa Trafikverkets bedomning att investeringen i helt nya
haghastighetsstrackor pd jéarnvdg inte kan rymmas inom den normala infrastrukturramen under
planperioden. Det kan férvisso finnas politiska motiv att ur allmidnna samhillsbyggnadsskil
motivera sadana stora investeringar for framtiden, dven om inte de normala transportkalkylerna
for nirvarande kan motivera dem. I sidana fall bor det dock nédvindigt att finansieringen sker
helt vid sidan av de normala anslagsramarna. Att underhalla och utveckla trafikinfrastrukturen
enligt fyrstegsprincipen respektive att bygga ny infrastruktur for framtida konkurrenskraft och
onskad samhallsutveckling 4r bada helt acceptabla politiska inriktningar, men de kan aldrig tillatas
stillas mot varandra. Utvecklingen av nya modeller f6r hur samhillets infrastruktur skall kunna
mota framtida langsiktiga behov maste darfor fortsitta. Sidana modeller maste beakta bade
alternativa finansierings- och planeringsbehov. Det ir langt ifrdn sdkert att de hittillsvarande
modellerna kan klara att méta 6kade behov av infrastruktur for effektiva och hallbara transporter
1 en globaliserad virld. Nagon reell aterhdimtning av den tidigare nimnda “infrastrukturskulden”
ar det t.ex. svart att notera i Trafikverkets inriktningsunderlag. Detta trots att Sverige jamfort
med manga omkringliggande linder har klarat sin samhillsekonomi vil genom de senaste drens
kriser. Vad det pa sikt innebir for Sveriges konkurrenskraft att ingen sadan skuldaterhdimtning
genom kraftigt 6kade resursramar planeras ske dr svart att siga men det torde inte vara till fordel.

Urbanisering och nationell tiliganglighet

Trafikverket har identifierat ett par samhallstrender som paverkar trafikens infrastrukturbehov.
Transportforetagen delar verkets syn i den delen.

Den forsta trenden 6t urbaniseringen, som blivit extra uttalad 1 Sverige under senare ar dven
jamfort med andra jamforbara linder. En stark befolkningstillvixt under de kommande
decennierna kommer med stor sannolikhet att 6ka urbaniseringsutvecklingen ytterligare.
Transportforetagen vill i detta sammanhang understryka att det aldrig dr rimligt att stilla
landsbygd mot urbana omraden vad giller infrastrukturplanering och finansiering. Badadera har
sina forutsittningar for en hallbar utveckling av Sverige, och badadera maste ges rimliga
utvecklingsmoijligheter.

Vad giller landsbygd och mindre orter dr infrastrukturen oerhort viktig som
forutsittningsskapare, vilket visats i flera rapporter som WSP gjort f6r Transportféretagen under
2014-2015. Mojligheter till jobbskapande och framtidsutveckling dr mycket beroende av
tillgdngligheten till orten. Rapporterna visar att 184 miljarder SEK ytterligare i
infrastrukturinsatser, motsvarande en dterhdmtning av den tidigare nimnda
“infrastrukturskulden” till 2025, skulle 2030 kunna ge 20 000 fler sysselsatta runt om i landet, och
en 6kning av BNP med 62 mdr SEK eller 1,2 procent.

Det bor allmant noteras att manga regionalt och nationellt viktiga industrianliggningar ligger
utanfor storstadsregionerna. Dessa kriver att banor och vigar finns med god kvalitet, och
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Transportforetagen ser med oro pa den inriktning som Trafikverket anger i rapporten nir det
giller att nedprioritera underhall av ”ligtrafikerat” vig- och bannit. Aven besoksniringen ir en
niringsgren som vaxer i betydelse for Sverige och som édven finns utanfér urbaniserade omraden.
Utan fungerande transportinfrastruktur minskar moéjligheterna att utveckla Sveriges besoksniring
1 sadana omraden. Kollektivtrafiken maste likasa fungera vil fOr att inte riskera att ytterligare
paskynda urbanisering och utflyttning fran glesbefolkade omraden.

Tillgianglighetsanalyser, inkl. atkomst och vistelsetid, for vara mer glest befolkade regioner bor fa
mer uppmairksamhet och bilda grund f6r en bedémning om vilka trafikslag som kan utfora de
mest samhillsekonomiska transporterna. Flygets betydelse f6r den nationella tillgingligheten kan
svarligen 6verskattas. Tillvaxten i flygtrafiken under planperioden bedéms fortsatta, for
inrikesflyget med ca 20 procent och till och fran 6vriga Europa med ca 60 procent. Det dr viktigt
att Trafikverket beaktar flygets roll f6r niringslivet vad galler dels inrikes flygférbindelser utanfor
storstiderna, sirskilt i de mest glesbefolkade delarna av landet, dels f6r den nationella
konkurrenskraften genom internationella flygforbindelser med storstadsregionerna. Bl.a. bor
darvid bevakas att lagstiftningen inom EU kring finansiering av flygplatsinfrastrukturen inte
hotar nédvindigt stod till viktiga regionala flygplatser. Luftfartens infrastruktur maste fortsitta
integreras i transportsystemet som helhet fran ett sammodalt synsitt.

Vad giller storstadsregionerna ger urbaniseringen motiv for kraftfulla infrastrukturinsatser under
planperioden, for att skapa tillricklig kapacitet for transporterna till/frin, mellan och inom dessa
regioner. Utan sadana investeringar och underhallssatsningar riskerar trafiksystemen i storstider
att bli ineffektiva vilket dven kan fa effekter for klimatutslippen. Stadsplaneringsinsatser kan
forbattra situationen, men med den generella brasklappen att saidana effekter endast kommer fa
begrinsade effekter fére 2030 med tanke pa planerings-, besluts- och byggtider. Aven om det ir
rimligt att kommunala och regionala intressenter ocksa tar ett stort ansvar for
transportinfrastruktur i stadsregioner motiverar stidernas nationella betydelse att dven
Trafikverket maste ta ett betydande ansvar har, vilket dessutom kriver en samordnad planering
med andra intressenter. Transportforetagen anser att den yrkesmassiga trafiken inne i stiderna
boér prioriteras, vilket innebar bade kollektivtratik med passagerare och gods. Det idr dock viktigt
att beakta att biltrafiken dven under den nu aktuella planperioden kommer fortsitta ha en viktig
roll 1 stidernas trafiksystem, framfor allt i omradena utanfor stadskarnorna. Vad galler
godstransporter inne i stadsmiljon, s.k. citylogistik, maste den nu paborjade utvecklingen av okat
intresse fran politiker och myndigheter f6r dessa aktiviteter fortsitta och ge konkreta resultat.
Stadsplanering bade av befintliga och nya bebyggelsemiljer maste beakta behoven av
godstransporter pa samma sitt som redan tidigare gjorts betriffande kollektivtrafik med
passagerare.

Ny teknik

En annan utvecklingstrend ror hur ny feknik kommer att paverka infrastrukturplaneringen under
planperioden. En generell iakttagelse nir det giller genombrott f6r verkligt nyskapande teknik ar
att samhallet ofta Gverskattar tiden f6r sidana genombrott, men samtidigt ocksa ofta
underskattar kraften i fordndringen nir den vil kommer. T.ex. har tester med automatiskt
korande fordon pagatt sedan atminstone 1980-talet, och forsék med batteridrivna elektriska
bussar har likasd pagatt i perioder under manga decennier. Huruvida dessa tekniker far ett reellt
genombrott i Sverige under planperioden aterstér att se, men Transportforetagen delar
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Trafikverkets syn att ny teknik maste beaktas i infrastrukturplaneringen. En ny teknik som kan fa
ett kommersiellt genombrott under planperioden och paverka transportsystemet ar s.k. dronare
(RPAS, UAV). Ovan nimndes t.ex. att I'T-system bor integreras 1 infrastrukturen runt de
sammodala huvudkorridorerna och likasa torde I'T fa 6kad betydelse i storstadstrafiken.
Osikerheten om inférande av ny teknik gér ocksa att en 6kad flexibilitet i
infrastrukturplaneringen ar rimlig, nagot som Transportforetagen ocksa tidigare har havdat
behov av nir det giller niringslivets behov av kortsiktiga, mindre infrastrukturinvesteringar av
marknadsskil. En storre del av resursramen dn hittills bor dirfér undantas fran detaljerad
objektsallokering for att kunna anvindas f6r snabba och flexibla insatser.

Allmint bor ocksa Trafikverket 6ka insatserna pa FOI-utveckling, eftersom detta kan fa stor
betydelse for transportsystemet om inte denna sa kommande planeringsperioder. Dessutom kan
sadant FOI-st6d pa transportomradet ge svenskt naringsliv méjlighet till export, om stodet
utformas pa ritt sitt och testas pd marknaden i samverkan med foretag. Ett omrade dér I'T kan
ge stora bidrag till bade effektivitet och hallbarhet ar logistik, dir olika former av ”horisontella”
samarbeten mellan varudgare och med transportforetag kan underlittas av forbattrade IT-stod,
givetvis inom ramen for befintlig konkurrenslagstiftning. Kopplat till denna teknikstédda
utveckling dr ocksa behovet av forbittrad statistik pa transportomradet vad giller
godstransporter. Hir behovs sannolikt ett storre gemensamt projekt mellan Trafikverket,
Transportstyrelsen, Trafikanalys och naringslivets organisationer fOr att utréna hur en sadan
torbattrad godsstatistikproduktion skall kunna komma till stind, vilket skulle vara till nytta bade
tor Trafikverkets planeringssystem, diskussionen om hallbarheten 1 transportsektorn och f6r
niringslivets egna behov av nuligesbeskrivningar. Aven betriffande persontransporter finns
behov av forbittrad statistik, bl.a. vad giller matt pa tillgangligheten 1 olika delar av landet.

Hallbarhet och klimatarbete — mot det transportsmarta samhdllet

En tydlig yttre faktor som paverkar Trafikverkets planering under den kommande planperioden
ar behovet av omstillning i samhillet mot mindre fossilberoende och ligre klimatgasutslapp.
Verket aterkommer 1 rapporten vid flera tillfillen till behovet av att paskynda en sadan utveckling
och till vilka redskap som star till buds och hur planeringen under planperioden paverkas.

Transportforetagen delar Trafikverkets syn pa att klimatfragan ir en central fraga for
transportsektorn under de kommande decennierna. Vir utgangspunkt i denna fraga ir att den
svenska utvecklingen dr del av en global och kontinuerlig utveckling mot fler och lingre
transporter samtidigt som utmaningarna mot transporterna — framfor allt klimatutmaningen —
ocksa ir globala. EU och Sverige kan dock bli féredémen i den nédvindiga omstillningen under
forutsittning att vi bade kan klara ett fossiloberoende och en fortsatt ekonomisk tillvixt, vilket
kriver att transportsystemet kan klara de 6kande transportbehoven.

Trafikverket har i underlagsrapporter till det nu aktuella remitterade inriktningsunderlaget byggt
vidare pa den s.k. Fossilfriutredningens (FFF) idéer om hur fossilfrihet skulle kunna uppnas 1
Sveriges transportsektor 2050 och om att en 80-procentig minskning av koldioxidutslippen fran
vigtransporter skulle kunna ske till 2030. Dessa malsittningar bygger pa en lang rad
stallningstaganden och prognoser f6r utveckling inom olika delsektorer och pa inférande av olika
nya styrmedel och principer, dven inkluderande infrastrukturplaneringen. Niringslivet, som
deltog 1 FFF-utredningen har varit kritisk mot manga av de bedémningar som gjorts i



TRANSPORTFORETAGEN

utredningen och i Trafikverkets klimatrapporter, framfor allt vad giller utvecklingen fram till
2030, dvs. under den nu aktuella planperioden.

Transportforetagen noterar med tillfredstillelse att Trafikverket i den remitterade rapporten
anser att de forutsittningar som presenterats i klimatrapporten (och tidigare i FFF-utredningen)
sammantaget inte kan ligga till grund f6r en prognos for transportutvecklingen 2030 och 2050.
Dessa forutsattningar innefattar bl.a. styrmedel och étgarder for att forhindra 6kning och i vissa
fall t.o.m. astadkomma en minskning av transportarbetet, det s.k. ’transportsnila samhillet”.
Transportforetagen anser att denna idé om ett ”transportsnalt samhalle” ar feltinkt. Det dr
utslippen som skall minska, inte mobiliteten och handeln. FFF-utredningens kalkyler, som inte
tror att teknisk utveckling ricker for att na de egna uppsatta utslaippsmalen, som f6r 2030 for
ovrigt aldrig faststallts av regering eller riksdag, bygger pa en massiv 6verféring av vigtransporter
till jirnvag och dessutom pa effekter av omfattande stadsplaneringsatgirder, vilket i bada fallen
skulle kriva mycket langtgaende politiska styrmedel £6r att komma till stind. Om dessa
potentialer inte forverkligas, 1 fallet 2030 alltsa redan om 14 ar, installer sig fragan om det skulle
krivas rena trafikbegransande atgarder for att na etappmalet?

Transportforetagen ser girna en samhillsplanering for ett Transportsmart samhille — inom
ramen f6r marknadsekonomi, valfrihet och svensk konkurrenskraft. Effektiviseringar av
transporter ger ofta bade ekonomiska och ekologiska fordelar eftersom brinslekostnaderna ar sa
betydande. Dirmed finns en god potential for en successiv 6vergiang bort fran fossilberoende.
Detta sa mycket mer som Sverige har god tillgang till ravara for alternativa brinslen och till
klimatneutral elproduktion. Svenskt Naringsliv och Transportféretagen stair mot denna bakgrund
bakom riksdagsmalet om att dven var transportsektor kan vara fossilfri 2050, vilket skulle
innebira att Sverige gar langt fore 6vriga EU. Kommissionen har i Vitboken faststallt malet att
minska transporternas utslipp av vixthusgaser med minst 60 procent 1990-2050, "utan att
bromsa 6kningen av transporterna och dventyra rorligheten”. Kommissionen har tydligt slagit
fast att "Minskad rorlighet dr inget alternativ’.

Mot denna bakgrund kan vi inte std bakom FFF-utredningens etappmal om 80 procents CO2-
minskning 2030 sa linge det bygger pa ovan nimnda atgirder f6r ’transportsnalt samhille” som
vi anser orealistiska. Vi noterar Trafikverkets stillningstagande i inriktningsunderlaget att det inte
ar samhillsekonomiskt rimligt att bygga infrastruktur for att 16sa klimatproblemet. Eftersom
FFF-utredningens delmal bygger pa en massiv 6verforing till jirnvag och annan kollektivtrafik
redan till 2030 som rimligen kraver omfattande resurser for infrastrukturbygge och drift torde
detta innebira att inte heller Trafikverket kan std bakom detta delmal i klimatarbetet.

Transportforetagens kortfattade forslag i klimatarbetet

Transportforetagen delar Trafikverkets syn att det sannolikt inte dr kostnadseffektivt att 16sa
klimatproblemet i transportsektorn genom infrastruktursatsningar. Som framgatt ovan kan det
dock finnas andra skil for 6kade satsningar pa trafikinfrastrukturen (niringslivets
huvudkorridorer, urbaniseringstrenden resp. allmdnna langsiktiga samhillsbyggarambitioner).
Over huvud taget anser vi att klimatitgirder inom vigtransportsektorn, som #r sa dominerande
béade trafikmassigt och utslippsmassigt, kommer att vara avgorande for att 16sa fossilberoendet.
Att integrera och garantera tillgang till icke-fossila brinslen i vigtransporternas infrastruktur
(savil biobrinslen som, ddr sa dar maoijligt, elektrisk kraft) torde darfoér vara ett huvudspar for
omstillningen. Under den nu remitterade planperioden torde biobrinslen for lingviga och tunga
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fordon och eldrift for lokala och regionala transporter bli avgérande, sirskilt som inblandning av
biobrinslen kan ske stegvis 1 befintlig flotta och didrmed goéra den ”fossiloberoende”. Det bor
noteras att aven inom luftfarten finns mojligheter till 6vergang till biobrinslen under
planperioden, dtminstone betriffande inrikesflyg. Liksom for vigtransporterna krivs emellertid
att produktionen av biobrinslen fran svenska ravaror kan kas kraftigt, vilket i sin tur kriver
rimliga ekonomiska marknadsvillkor for investeringar 1 sidan produktion.

Givetvis stoder vi dven satsningar pa jarnvag och sjofart. Som redan framgiatt skulle sidana
satsningar ge 6kade mojligheter till effektiva och hallbara transporter f6r naringslivets behov. En
overforing fran vigtransporter bor dock fortsitta ske pa marknadsmissiga villkor och med tanke
pa de olika storleksordningarna mellan transportvolymerna pa vag resp. jirnvag idag kommer en
sadan 6verforing, aven om skulle bli dramatiskt stor for jarnvigen, endast ge liten paverkan pa de
totala utslippen fran vigtransporterna. Dessutom bor noteras att huvuddelen av
lastbilstransporterna sker pa strickor under 30 mil, dir konkurrensytan mot alternativen ir liten.

Transportforetagens kortfattade forslag till atgarder for klimatarbetet i transportsektorn ar
foljande. Gynna hallbara och effektiva transporter genom att:

e Oka infrastrukturinvesteringarna allmint sett. Inget nollsummespel mellan trafikslagen dr
rimligt, alla trafikslag behovs dven i framtiden. En ambitids klimatpolitik dr inte gratis.

e integrera elektrifiering & biobrinslen i infrastrukturen, och tillgodose tillgangen pa
ambitionerna skruvas ned.

e gynna innovationer for effektivisering och hallbarhetsanpassning (HCT, I'TS mm).

e stodja det svenska niringslivets eget klimatfokus och initiativ.

e skapa en europeisk samsyn om mal och atgirdsarsenal i klimatarbetet, undvik retorik om
nationella mal som kan bli slag i luften eller t.o.m. kontraproduktiva.

e anvinda styrmedel, bade positiva och negativa. Skatter och palagor kan fungera om det
finns tillgdngliga kommersiella alternativ, i annat fall bér sidana alternativ uppammas
genom subventioner etc.

e utforma styrmedel som styr beteendet och inte i praktiken 4r en ren finansieringsmodell.

Med vinlig hilsning

sy

Maria Nygren Ndringspolitisk chef, vice vd
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