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Remiss av Forslag till nationell plan for transportsystemet 2018-2029

Vira bedomningar i sammandrag:

e Den utvidgade infrastrukturramen ar bra men inte tillricklig for att ta igen den
upparbetade infrastrukturskulden.

e Trafikverkets plan lider i delar av motstridiga riktlinjer fran regeringen.

e Transportforetagen ifragasitter enligt vilka egentliga principer som planen beslutats.

e Sambhillsekonomiska bedémningar bor vara utgangspunkten i prioriteringar av
infrastrukturatgirder i hogre omfattning dn som framgar i planen. Motiv for avsteg bor
redovisas tydligare. Stora samhillsekonomiska virden kan annars ga férlorade 1
planeringen

e Satsningen pa niringslivets transporter och pa utpekade strik och noder tillstyrks.

¢ En nordisk samplanering och en bittre koordinering med EU:s transeuropeiska
transportnit, sarskilt stomnatskorridorerna ar nédvandig. En tydlig integrering av
infrastrukturplaneringen med grannlander och EU:s myndigheter bor ske under
kommande planperiod.

e Transporternas infrastruktur har olika férutsittningar och betydelse 1 storstider resp.
glesbygd. Planen maste ta hansyn till dessa skillnader, det 4r inte rimligt att sitta dessa
behov mot varandra.

e Transportféretagen ser positivt pa att besoksniringens betydelse tydligt uttrycks i
planforslaget, men anser att det transportslagsovergripande systemperspektivet har ett for
begrinsat utrymme.

e Det vore hogst rimligt att den nu framlagda planen koordineras med arbetet for att
uppni klimatmalet 2030. Overféringspotentialen mellan trafikslagen under planperioden
ifragasitts och en inriktning pa att nd malet genom trafikminskning ar inte acceptabel.
Arbete med att uppfylla EU:s direktiv om infrastruktur for alternativ infrastruktur nimns
inte 1 planen, eller potentialen i samarbetsavtalet med Tyskland om elvigar.
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e Behoven av forskning, utveckling och demonstrationsprojekt dr stora och fortsatt ’triple
helix”-verksamhet avgorande f6r bade svenskt niringslivs framtida transportbehov och
héllbarheten.

e Transportforetagen stodjer inriktningen i planen att lyfta fram digitaliseringen som en ny
mojlighet att omforma transportsektorn mot 6kad effektivitet och hallbarhet. Det ar
dock nodvindigt att introduktion av ny I'T maste ske planerat och i dialog med brukarna
av transportsystemet.

Transportforetagen, som representerar drygt 10 300 féretag inom transportsektorn och
organiserar nio forbund med medlemsforetag inom samtliga trafikslag, inklusive de hir aktuella
remissinstanserna Sveriges Hamnar, Biltrafikens Arbetsgivarférbund,
Transportindustriférbundet, Svenska Flygbranschen och Sveriges Bussféretag, har tagit del av
rubricerade remiss och har féljande 6vergripande synpunkter. Vi hinvisar dven till separata
detaljerade svar fran Sveriges Hamnar och Sveriges Bussforetag.

Allmant

Transporterna ir samhaillets blodomlopp. Utan fungerande transporter kommer successivt all
verksambhet i samhillet avstanna. Industriprodukter, arbetsresor, byggnadsverksamhet, livsmedel,
handelsvaror, turism och upplevelser. Allt detta skapar konkurrenskraft, jobb och tillvixt och
skapar skatteintikter som anvinds for vilfiard for medborgarna. Men alla dessa verksamheter
genererar ocksd transportefterfragan. Samhillets ekonomiska tillvixt leder darfor till
kontinuerligt 6kade transportvolymer. Det 6vergripande malet ér att tillgodose dessa behov bade
ekonomiskt, socialt och ekologiskt hallbart. Hela landet skall vara transportforsorjt, industri och
niringsliv skall kunna konkurrera 1 globala handelsstrommar, vaxande storstadsomraden skall
klara innevanarnas efterfraigan pa forflyttning och av varor i butiker och restauranger.
Tillginglighetsmalet som en del av funktionsmalet i transportpolitiken dr centralt i detta arbete.

Transporterna genererar dock inte enbart samhallsnytta, utan medfor ocksa negativa effekter i
form av trafikolyckor, tringsel, buller och utslapp till luft. Det ar viktigt att minimera dessa
oonskade foljder av transporterna. Inte minst minskning av klimatpaverkan fran trafik ir idag en
viktig prioritet. Hinsynsmalen inom transportpolitiken anger ramar f6r detta arbete.

Det dr mot denna bakgrund som “Trafikverkets nationella plan for transportsystemet 2018-
2029” maste betraktas. Det dr litt att konstatera att uppgiften inte ar enkel, bl.a. mot bakgrund av
att trafikens infrastruktur i Sverige under ling tid varit underférsérjd med resurser jamfoért med
manga jamférbara linder. Uppgiften blir inte littare av att regeringens inriktningsbeslut som
ligger till grund for planen delvis dr vaga och 6vergripande och till en del t.o.m. motstridiga. Att
t.ex. 4 ena sidan lyfta fram konkurrenskraft som ett mal och a andra sidan se trafikvolymer som
ett problem skapar inte enkla verksamhetsférutsittningar.

Transportforetagen anser att den nu remitterade planen till icke ovisentliga delar lider av denna
dubbelhet i mil och inriktningar. Trafikverket anger att syftet med planen ar "a#t bidra till att de
transportpolitiska malen nds, samt att bidra till losningar pa de utmaningar som riksdagen och regeringen har
pekat nf’. Bland preciseringarna finns bade att ”skapa forutsittningar for att utveckla morgondagens
transportsystens” och att ”frimja overflyttningen av godstransporter fran vag till jarnvig och sjofar?’. Innebir
detta att trafikslagens roller 1 framtidens transportsystem, redan nu dr avgjorda? Trots t.ex.
utvecklingen mot fossilfri fordonstrafik pa vig, digitalisering och férvintade stora trafikbkningar

Ny



TRANSPORTFORETAGEN

till £6ljd av ekonomisk tillvixt? Transportforetagen skulle féredragit en sam-modal inriktning
mot att 6ka effektivitet och hallbarhet inom alla trafikslag, var och en for sig och tillsammans.

Riksdagens beslut innebir att planen omfattar 622,5 mdr SEK, en 6kning med 100 mdr jamfort
med innevarande plan. Sammanlagt 289 mdr avsitts for drift, underhall och reinvesteringar,
medan 333,5 mdr avses anvindas for investeringar, s.k. “utveckling av transportsystemet”.
Transportforetagen anser att denna 6kning av resurserna ar bra. Bade fler investeringar och
bittre underhall kravs for att mota framtidens transportutmaningar. Samtidigt star det helt klart
att det kommer ta lang tid att himta hem den infrastrukturskuld som byggts upp. Tempot i
planen dr ocksa delvis vil langsamt i férhallande till behoven.

Om samhillsekonomisk effektivitet

Trafikverket anfor 1 planen att firslaget i/l nationell plan har arbetats fram i flera steg och fyrstegsprincipen
ar vigledande i Trafikverkets arbete for att sikerstilla effektiva och hallbara losningar. Utifran nuvarande och
forvantade utmaningar i transportsystemet har brister identifierats pa regional och nationell niva, i relation till de
transportpolitiska malen. For foreslagna dtgirder har en sammanvigning giorts av bland annat kopplingen til]
regeringens utmaningar, identifierade brister, samhbillsekonomisk effektivitet, nationell och regional prioritering och
fordelning dver landet samt kostnad i relation til tillgangliga medel.”

Transportforetagen ifragasitter enligt vilka egentliga principer som planen beslutats.
“Fyrstegsprincipen” ma verka vara enkel att begripa, men den ar svir att koppla till planens
utformning. I steg 1 skall t.ex. 6vervigas om behovet kan tillgodoses pa annat sitt, och i steg 2
om behovet kan 19sas genom optimering av befintlig infrastruktur. Men latt hardraget kan 1
princip jarnvagstrafik alltid ersattas med parallella vigtransporter, ndgot som ju dr vardagsmat i
samband med avstingningar av olika skil. Innebar det dé att fyrstegsprincipen i sin renaste form
ens kan medge nagra nya baninvesteringar? Balansen i den féreliggande planen gar ju i
verkligheten helt i motsatt riktning.

Den linga listan i citatets sista mening, dir samhallsekonomisk effektivitet reducerats till ett av
manga kriterier for planens utformning pekar pa att objektiva principer i sjilva verket spelar en
taimligen underordnad roll f6r planens foreslagna atgirder. Politiska 6verviganden pa statlig och
regional niva forefaller snarare Gverordnade. Ar objektet i linje med sittande makthavares aktuella
politiska prioriteringar? Ar det litet nog att “klimmas in” i en aktuell finansieringsram? Ger det
positiv eller negativ politisk feedback i den aktuella regionen?

Infrastrukturplanering har alltid haft ett matt av férhandling inom sig. Samtidigt 4r det mycket
stora resurser som skall foérdelas och det giller investeringar med mycket langsiktiga effekter 1
samhillet. Det 6vergripande malet f6r svensk transportpolitik dr “azt sikerstilla en
samhillsekonomiskt effektiv och lingsiktigt hallbar transportforsirning for medborgare och ndringsliv i hela
lande?”. Det innebir att dtgirder i transportsektorn ska vara samhillsekonomiskt effektiva, dvs. de
bor dstadkomma sa mycket samhillsekonomisk nytta som maoijligt per satsad skattekrona. I
begreppet samhillsekonomisk nytta ingar inte bara rent ekonomiska effekter utan i princip alla
typer av effekter en transportatgird kan ge upphov till, som t ex 6kad trafiksidkerhet, mer fritid,
minskade utslipp osv. Att atgirder ska skapa sa mycket sammanlagda nyttor som mojligt per
satsad krona ir alltsa ett naturligt mal, och principen har sedan lang tid varit grundlidggande f6r
transportpolitiken.
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Det 1 sin tur innebir enligt Transportféretagens mening att, i varje fall si linge nuvarande
finansieringsmodell for trafikens infrastruktur giller, samhaillsekonomiska bedomningar bor vara
utgangspunkten i prioriteringar av infrastrukturatgiarder. Metodiken for sidana ér val utvecklade.
Det kan finnas effekter som inte kan virderas i kalkylerna och som dirmed kan motivera en
kvalitativ bedémning som 1 vissa fall skulle kunna motivera avsteg fran de resultat som den
kvantitativa samhillsekonomiska kalkylen visar. Ett ofta nimnt exempel ér effekter pa
tillforlitligheten 1 trafiksystemet. Trafikanalys diskuterar detta i PM 2017:10 och konstaterar
emellertid att det finns svagt stod i forskningen for att det kalkylmetoderna skulle ha brister som
ar av signifikant betydelse. Transportforetagen stoder fortsatt forskning och utveckling av
kalkylmodellerna, men férviantad paverkan pa slutresultatet far heller inte 6verdrivas. Det dr
viktigt att halla i minnet att de faktorer som ingir i den samhaillsekonomiska kalkylen inte kan
virderas kvalitativt utan risker for dubbelridkning. Det giller t ex nyttan av de resor och
transporter som utfors samt effekter pa miljé och trafiksikerhet. Om man ska franga de
samhillsekonomiska kalkylerna annat an marginellt och i enstaka fall méste det alltsd finnas andra
faktorer, och det bor redovisas transparent vilka dessa andra effekter som virderats och hur de
virderats. Om man som i Trafikverkets plan pa ett markant sitt avviker fran de
samhillsekonomiska underlagen bor det alltsa finnas stora betydelsefulla poster som kan
presenteras 1 planen. Nagon sadan redovisning har Transportforetagen dock inte funnit, annat 4n
den allminna listan pa faktorer citerad ovan.

Hir finns férmodligen forklaringen till att de redovisade samhillsekonomiska nyttorna varierar
kraftigt mellan olika forslag 1 planen. For viginvesteringarna ar netto-nuvirdekvoten (NNK) 1,1,
for sjofartsinvesteringarna 0,8 medan de for jarnvigsinvesteringarna endast dr 0,1. Nyttan for
jarnviagsunderhall ar dock samtidigt mycket hog, 1,7. Stora resurser foreslas satsas pa atgarder
med negativ nytta medan atgirder med hog nytta 1 manga fall har strukits fran planen. Det dr
alltsa holjt i dunkel pa vilka grunder Trafikverket prioriterat. Liknande kritik har f6r 6vrigt dven
framforts av Riksrevisionen.

Baserat pa de resonemang och berikningar som gjordes av Finanspolitiska radet 2015 (och dven
av SNS Konjunkturrad 2016) dr det mycket stora samhallsekonomiska virden — kanske 6ver 100
mdr SEK — som gar forlorade genom att planen endast i begrinsad utstrickning beaktar
samhillsekonomiska aspekter. Transportféretagen ifragasitter diarfér om det angivna syftet med
planen att ”skapa forutsitiningar for att utveckla morgondagens transportsystens” verkligen kan uppnas.

Transportforetagen stoder det forslag som Svenskt Niringsliv framfort att inritta ett
infrastrukturrad med uppgift att genomfora en kontinuerlig, oberoende och sammanhingande
utvirdering av infrastrukturpolitiken och -férvaltningen.

Om godstransporter, strak och internationell infrastruktur

Godstransporterna ar avgorande for svenskt néringsliv och industrins konkurrenskraft.
Regeringen har aviserat en samlad godstransportstrategi till varen 2018. Det ér en linge
efterfragad atgard och infrastrukturplanen bor samordnas med denna strategi.

Planen 2019-29 innehiller en utpekad satsning pa att forbattra naringslivets transporter. Detta ar
utmarkt. Planen innehaller ocksa en rad positiva dtgirder som ar i linje med denna allmanna
satsning, 4ven om behoven i verkligheten ir betydligt storre dn forslaget. Ett exempel pa en
efterfragad atgard som nu tillgodoses i viss man ar den s.k. marknadspotten pa 1,2 mdr under
planperioden for att paskynda smirre infrastrukturatgirder av stor betydelse f6r naringslivet.
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Summan ér dock inte imponerande och kan t.ex. jimféras med den statliga cykelsatsningen i
planen pa 1,5 mdr. Det stora fokuset pa underhallsatgirder i planen ar positivt och nédvindigt
inte minst for att klara transportkvaliteten for jarnvag och for vigtransporter i glesbygd.
Transportforetagen efterfragar samtidigt en bredare satsning pa bérighet i vignitet for att tillata
tyngre och lingre fordon i hela landet, liksom pa utbyggnad 1 jirnvagsnitet for att tillata lingre
och tyngre tig. Den utdkade ramen for sjofartsatgirder i farleder och slussar ar positiv, aven om
3,9 mdr fortfarande enbart 4r 1 % av den totala investeringsramen och knappast kan sagas sta 1
proportion till sjofartens betydelse for transportsystemet eller till Trafikverkets prognos om en
tillvixt i ton pa 40 % i de svenska hamnarna till 2040. Inriktningen pa atgirderna som nimns
bedéms diremot som rimlig.

Transportforetagen noterar med tillfredstallelse det strakperspektiv som aterfinns 1 planens
inledande del, dir viktiga striak och noder anges. Det dr ocksa bra med skrivningarna om behov
av omledningsvigar i huvudstraken for att minska effekter av trafikavbrott. Dessvirre saknas 1
stort detta strakperspektiv 1 avsnittet i planen dir de namngivna investeringarna redovisas.
Liksom i tidigare planer sonderfaller atgirderna i lokala/regionala objekt med etappvis utbygenad
etc. Transportforetagen anser att planen rimligtvis borde sitta objekten i sitt sammanhang och
redovisa effekter pa hela striken och noderna av insatserna. Ett omrade som inte far tillricklig
uppmirksamhet i planen och som har stor betydelse for social héllbarhet dr behovet av sikra och
vilutrustade uppstillningsplatser for tunga fordon lings huvudstraken.

Det internationella perspektivet, bade nordiskt och europeiskt saknas dven i denna plan i alltfér
stor utstrickning. Dagens nationella infrastrukturplanering med fa grinsoverskridande inslag
innebir klara risker. Nar samtliga modeller och metoder f6r behovsanalyser, bedomning av
efterfraigan pa transporter, berikningar av nyttan av utbyged infrastruktur mm gor halt vid
landgrinsen finns det en uppenbar risk f6r felskattning. Bade av behov och efterfrigan men
ocksa av nyttorna. Det finns betydande risker for stérningar i transporterna av norska, svenska
och finska exportprodukter ut till resten av Europa/grannlinder om man inte snarast etablerar
ett grins6verskridande perspektiv nir det giller infrastrukturplanering inkl. underhall och
transportplanering. De senaste aren har det ocksa intraffat en rad hindelser (tagursparningar
mm) som visat att dessa risker ir reella. Potentialen f6r och effekter av en betydande 6kning av
transporter i Ost-vastlig riktning 1 framtiden maste ocksa uppmirksammas pa ett helt annat sitt
an hittills. Naringslivets organisationer har redan tidigare pekat pa dessa problem och vilka
vinster som skulle ligga i en gemensam nordisk grinséverskridande infrastruktur- och
transportplanering. Kontakter for infrastruktursamordning bér emellertid dven omfatta andra
Ostersjolinder, inte minst Polen och Tyskland.

Till detta kommer att hanteringen fran regeringen och Trafikverket av EU:s utpekade
infrastrukturnit (TEN-T Transeuropean transport network) och sirskilt stomnitet och den “core
network corridor -- ScandMed” som berér Skandinavien och Sverige har ifragasatts av niringslivet
vid flera tillfillen. Korridoren ar central for naringslivet, och EU-utpekandet innebir sirskilda
mojligheter till samfinansiering fraimst genom CEFX (Connecting Enrgpe Facility) av projekt i straken
och noderna i korridoren men ocksa genom andra typer av samfinansiering, bl.a. med stéd av
Europeiska Investeringsbanken (EIB). Sidana projekt kan inte enbart gilla vig-, farleds- och
banutbyggnader utan dven digital infrastruktur lings straken, infrastruktur for alternativa
brinslen, sikra uppstallningsplatser for lastbilar eller investeringar 1 flygplatser, terminaler och
hamnar. EU-malen finns formulerade i den sa kallade TEN-T-f6rordningen, som faststilldes ar
2013. Syftet ir att mojliggora effektivare och mer hogkvalitativa transporter f6r medborgare och
foretag i sammanhingande korridorer inom EU, sa kallade stomnit. Malen ska enligt
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férordningen vara uppfyllda ar 2030. Riksrevisionen har i en nyligen publicerad
granskningsrapport granskat och riktat kritik mot den svenska hanteringen av TEN-T:

"Riksrevisionens bedomning dr att varken regeringen eller Trafikverket har prioriterat EEU-perspektivet i
Pplaneringen av den nationella transportinfrastrukturen. Trafikverket borde, efter att TEIN-T-forordningen antogs
ar 2013, ha pabirjat en samlad planering for hur EU-milen ska beaktas och genom dtgirdsvalsstudier inlett
privningen av de projekt som behiver genomforas om EU-midlen ska uppfyllas. En sadan samlad planering har
dock inte genomforts. Regeringen har exempelvis inte pa ett tydligt sdtt gett Trafikverket direktiv att EU-madlen
ska upppyllas till 2030. Regeringen har inte heller begdrt att Trafikverket ska ta fram en samlad analys av hur
nuvarande standard inom det svenska stomndtet forhaller sig till de specifika EU-malen och hur malen fram till
2030 ska nas. Trafikverket i sin tur bar inte heller tagit fram ndgon sadan samlad analys eller en konkret plan
Jfor hur EU-malen ska beaktas. EU-perspektivet har ocksd en underordnad roll i verkets interna
verksambetsplanering.”

Transportforetagen beklagar dessa slutsatser som stimmer med var uppfattning, och férutsitter
att Trafikverket nu kommer att beakta dem och genomféra en tydlig integrering av
infrastrukturplaneringen med grannlinder och EU:s myndigheter under kommande planperiod.

Om skilda férutsittningar i stad och landsbygd och om bes6ksniringen

Transporternas infrastruktur har olika forutsittningar och betydelse i storstader resp. glesbygd.
Planen maste ta hansyn till dessa skillnader, det ar inte rimligt att sitta dessa behov mot varandra.

Vad giller stadstrafikfrigorna har Transportféretagen inga synpunkter pa den foreslagna
inriktningen vad giller kollektivtrafik, men ifragasitter franvaron av atgarder for effektiv och
hallbar godstransportdistribution i stider. E-handelsutveckling och urbanisering kommer under
planperioden att 6ka behovet av atgirder dven inom dven denna del av stadstrafiksystemet.
Stéder staten lokala cykelbanor borde dven t.ex. lastfar, nattdistribution och
samdistributionslésningar kunnat inkluderas pa godssidan. Vad giller viginfrastruktur noterar vi,
som tidigare nimnts, att planen pa tveksamma skil exkluderar flera objekt som kunnat fa stor
betydelse for storstadstrafiken, t.ex. en 6stlig forbindelse i Stockholm. Aven sidana
storstadsobjekt som ingar i planen ligger ofta pafallande sent eller kommer enbart att paborjas
under planperioden.

Betriffande flygplatser noterar Transportforetagen avsaknad av atgarder for att hoja kapaciteten
pa Arlanda. Hur forslag fran det av regeringen tillsatta Arlandaradet skall samordnas med den nu
framlagda planen framgar inte heller.

Betriffande infrastrukturen i glesbygd konstateras i planen att vigstandarden pa det
lagtrafikerade vagnitet bedoms komma att férsimras under planperioden, men att ”»zan dven
Jfortséittningsvis kan firdas pa ett trafiksdkert sitt i skyltad hastighet pa hela Sveriges vignat”.
Transportforetagen utgar 1 sidana fall fran att denna skyltade hastighet inte kommer sinkas i takt
med standarden, eftersom det givetvis skulle ge forsimrad tillgianglighet f6r boende och foretag i
dessa omraden. Aven for vissa lagtrafikerade banor anges i planen férsimringar under
planperioden, nagot som Transportforetagen beklagar dven om banornas funktionalitet anges
bibehallas.

I planférslaget konstateras att tillgingligheten till en rad stora beséksmil/destinationer utanfér
storstiderna 1 huvudsak brister i utbudet av direktflyg, tillfotlitlighet hos tig- och firjeférbindelser,
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utbudet av lokal tillginglighet och kollektivtrafik, anslutningar till och fran flyg eller tig, méjligheten
att fa information pa flera sprak samt i framkomlighet och attraktivitet pd vigar. Planen omfattar
dock flera positiva atgirder som avser att korta restiden till stora turistdestinationer, t.ex. en ny
landningsbana pa Silens flygplats. I det fallet noterar vi dock att regeringens féreslagna flygskatt
kommer leda i rakt motsatt riktning f6r Silen och flygplatser i andra turistorter.

Besoksnirings utveckling dr beroende av goda férbindelser och funktionalitet pa samtliga
trafikslag samt att sammankoppling av trafikslagen fungerar vil. For besoksniringen ar det
avgorande att transportinfrastrukturen utformas sa att den fungerar hela vigen fram till
slutdestinationen under hela dret och pa tider som passar besokaren. Det dr dven viktigt att
logistiken till olika destinationer fungerar utifran ett godsfléde for att sikerstilla att alla delar 1
kedjan férutom transporter dta, bo, gora fungerar for att stédja besoksniringen.

Transportforetagen ser positivt pa att besoksniringens betydelse tydligt uttrycks i planforslaget,
men anser att det transportslagsovergripande systemperspektivet har ett f6r begransat utrymme
och att det finns stor potential 1 att 6ka systemperspektivet och prioritera atgiarder som pa ett
effektivt sitt kan sammankoppla olika trafikslag samt dven ta hinsyn till vara grannlinders
internationella nav. Forst nir bade sparbunden trafik, vagar, flyg, buss och bat dr vil utvecklade
och effektivt sasmmankopplade finns ritt forutsittningar f6r beséksniringens fulla potential.

Om klimatarbetet

Planperioden omfattar hela perioden fram till riksdagens klimatmal f6r transportsektorn 2030.
Transportforetagen har tidigare i manga sammanhang bejakat det langsiktiga malet om fossilfri
fordonstrafik till mitten av seklet, men varnat for svarigheten att na 2030-malet utan att riskera
rorligheten i samhaillet och riksdagens tillginglichetsmal inom transportpolitiken. Trafikverket
anser 1 planen att sektorsmalet skall uppnas med i huvudsak andra redskap dn
infrastrukturinvesteringar, framfor allt kraftfulla styrmedel”. Planens tydliga fokus pa
jarnvigsinvesteringar anges emellertid samtidigt som ett led i att bidra till omstillningen, trots att
s.k. 6verforing mellan trafikslagen endast kan ge mindre bidrag till omstillningsarbetet mot
fossilfrihet i transportsektorn. Trafikanalys har t.ex. (rapport 2016:7) konstaterat att “endast 8 %o
av det gods som transporteras inrikes med lastbil gar lingre dn 300 km, det avstand som anses
konkurrenskrafligt for att dstadkomma en dverflyttning till jarnvag och inrikes sjgfart’. Dessutom framgar
det inte 1 planen att moéjligheten att ta Gver volymer till jirnvag idag ar starkt begransade, nagot
Trafikverket sjilva medgett i inriktningsunderlaget, och att en forbattring kommer ta tid. Hur
stor andel av godstransporter pa vig som ens kommer vara teoretiskt mojliga att ”6verfora” till
2029 framgar inte av planen. Forslagen om miljokompensation for jarnvagstransporerat gods ar
positivt men de planerade hojda banavgifterna (total beriknad intidkt 27,4 mdr under
planperioden) kommer motverka dessa strivanden. Detsamma giller sjofart, dir planer pa eco-
bonus 1 sig dr positivt, men aviserade farledsavgiftshéjningar gar i motsatt riktning,

Ett annat omrade som niamns i planen som viktigt for omstallningen till fossilfri fordonstrafik dr
biobrinslen. Planen innehaller inga bedomningar eller atgarder for att klara denna omstillning,
som sannolikt 4ven den kommer vara betydligt svarare att genomfoéra i den utstrickning som
riksdagens sektorsmal forvintar, bl.a. eftersom EU:s foérnybart-direktiv sannolikt kommer
begrinsa hallbar ravara till biobranslena fram till 2030.

Trafikverket anser alltsa att infrastrukturplanen inte dr ratt plats att diskutera uppfyllandet av
riksdagens mal for transportsektorn trots att 2030 ar ett ar efter planens slut. I praktiken kommer
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alltsa maluppfyllandet ske inom ramen f6r den infrastruktur som existerar eller finns 1 planen.
Snarare bromsar planen vissa atgarder dar infrastruktur skulle kunna bidra till omstallning fram
till 2030. Ett sadant exempel ar att dtgirder for att elektrifiera tung trafik pa vag inte finns inte
med i planen, enbart fortsatt utredningsarbete. Detta trots att det finns fungerande teknik (e-
highway) och trots att elektrifiering av bandelar redovisas som en del i omstillningen. (En bas fér
gransoverskridande konkreta dtgirder finns f6r 6vrigt i samarbetsavtalet mellan Sverige och
Tyskland om elvigar.) Nagra forslag till hur Trafikverket kan bidra till energieffektivisering
genom forbattrad logistik (s.k. horisontell samverkan, logistikbonus etc.) framgiar inte heller.

Trafikverket anger i remissunderlaget att fokus bor ligga pa att minska utslippen fran vigtrafiken
dir ekonomiska styrmedel och regleringar har stor potential, men att det ligger utanfor
Trafikverkets kontroll. Trafikverket skriver exempelvis: ”For att pa allvar halla tillbaka ntvecklingen
av vdgtrafiken bedomer Trafikverket att dtgdrderna i infrastrukturen och stadsplaneringen behiver kombineras
med styrmedel som Gkar kirkostnaderna och restiden for vagtrafiken i jamforelse med andra transportalternativ,
sd att de senare blir mer konkurrenskraftiga.”” Denna inriktning, som Transportforetagen starkt
ifragasitter, bygger pa det transportsnala samhaille” (numera omd6pt till ”transporteffektivt
samhille”) som Trafikverket drivit i sina miljobilagor och i olika utredningar under lang tid.
Planférslaget innehaller dven skrivningar som att 7z et transportsysten som har stillt om och natt
klimatmalen kan trafiken med bil och lasthil antas ha minskat jémfort bade prognosen och volymen idag’ och
att ” Trafikverket har i planforslaget inga nya forslag pa stirre investeringar i vaginfrastrukturen for ikad
kapacitet, utover de som beslutats i tidigare planer”, utan att problematisera detta. Hur denna inriktning
kan kombineras med 6kat transportbehov 1 samhaillet och med transportpolitikens
tillganglighetsmal forblir for Transportforetagen en gata.

Enligt Transportforetagen vore det hégst rimligt att den nu framlagda planen koordineras med
arbetet for att uppna klimatmalet 2030. Om Sverige skall uppfylla ett egenkonstruerat klimatmal
utan att forsaimra mobilitet och konkurrenskraft krivs med all sannolikhet inte bara kraftfulla
styrmedel 1 form av foérdyrande skatter — redan den beslutade arliga héjningen av
drivmedelsskatterna med KPI + 2 % kommer att medfora visentligt hogre beskattning av
vigtrafik dn vara konkurrentlinder. Enligt Transportforetagen krivs ocksa en storsatsning fran
staten pa elektrifiering av vigtrafiken (t.ex. lings den svenska delen av TEN-T korridoren) och
andra positiva incitament pd marknaden for att f4 ned utslippen sa kostnadseffektivt som
mojligt. Trafikverket kan alltsa inte stilla sig vid sidan av denna omstillning utan maste rimligen
vara en central del av den.

Transportforetagen beklagar ocksa 1 detta sammanhang den brist pa grinséverskridande
perspektiv som visar sig i Sveriges bristfilliga genomférande av sina forpliktelser enligt Direktiv
(2014/94/EU) om utliggning av infrastruktur for alternativa branslen. Enligt en av EU-
kommissionen genomférd utvirdering av medlemsstaternas genomforandeplaner (SWD
(2017)265) bryter Sverige mot direktivet genom att inte ange nagra klara mal vare sig for fordon
for alternativa brinslen eller f6r laddnings/pafyllningsinfrastruktur vilket sitter mojligheterna till
gransoverskridande trafik och den inre marknaden f6r sidana fordon 1 fara.

Om forskning och digitalisering

Satsningen pa FUD (forskning, utveckling, demonstrationsprojekt) inom transportomradet ar
bra, men behoven ir stora och fortsatt “triple helix”-verksamhet avgorande f6r bade svenskt
niringslivs framtida transportbehov och hallbarheten. Inriktningen som redovisas i planen ér
nirmast given utifran de transportpolitiska mal som maste styra. Det dr bra att tvirvetenskaplig
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forskning lyfts fram i planen. Dock boér dven viktiga omraden som t.ex. kopplingen mellan
konkurrenskraft 1 naringslivet och transporteffektivitet inga. Forskning om att “minska
transportbehov” bor dock med f6rdel omformuleras till att “tillgodose transportefterfragan sa
effektivt som moijligt”. Som nimndes inledningsvis dr det svart att se att behoven att
transportera alls kan komma att minska under planperioden med tanke pa politiskt 6nskad 6kad
ekonomisk aktivitet och en 6kande befolkning, i varje fall om regeringens strivan om fortsatt
vilfard skall uppfyllas.

Transportforetagen vill slutligen stodja inriktningen i planen att lyfta fram digitaliseringen som en
ny moijlighet att omforma transportsektorn mot 6kad effektivitet och hallbarhet. Det dr dock
nodvandigt att hir papeka att introduktion av ny I'T maste ske planerat och i dialog med
brukarna av transportsystemet. Den tillkommande nyttan maste tillforsikras och kontinuerligt
foljas upp. Erfarenheterna frin t.ex. jirnvigens signalsystem ERTMS manar inte till efterfoljd. Pa
vigtrafiksidan kan I'TS-utvecklingen dock ge stora férdelar med ritt planering. Det kan
ifragasittas varfor inte planen tydligare integrerar ITS 1 utvecklingsramen. Under planperioden
kommer sannolikt utvecklingen mot automatiska fordon, platooning m.m. att accelerera och
kopplingen mellan fordon och infrastrukturen blir da en viktig faktor. Som tidigare nimnts finns
ocksa moijlighet att knyta sadana investeringar till EU:s TEN-T nit med dess
medfinansieringsmodell.

Med vinlig hilsning

Ulf Perbo
Niringspolitisk chef

Transportidretagen
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