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Varldsnaturfonden WWFs remissvar angaende Trafikverkets forslag till nationell plan
for transportsystemet 2018-2029 (NT 2018-2029)
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Sammanfattning

Mot bakgrund av Sveriges klimatmal, i synnerhet malet f6r transportsektorn, och ataganden
utifran Parisavtalet, finner Varldsnaturfonden WWF (WWF) det problematiskt att
Trafikverket utgar ifran att minskad klimatpaverkan och klimatmaélen ska uppnas utan att
inkrakta pa den prognosticerade kraftiga 6kningen av trafikarbetet pa vag. Styrmedel och
atgiarder som styr mot energieffektivare vagfordon och fornybara drivmedel kan minska
klimatpaverkan, men inte i den omfattning som ar nodvandig. Flertalet utredningar, inte
minst Trafikverkets egna, har slagit fast att en utveckling mot ett mer transporteffektivt
samhaille med overflyttning till jarnvag och sjofart samt minskad trafik ar helt avgorande for
att na klimatmaélen. Energieffektivare fordon och férnybara drivmedel 16ser inte heller den
fysiska infrastrukturens paverkan pa landskap och leder inte nédvindigtvis till en god resurs-
och energihushallning.

WWEF noterar dven att forslaget Nationell transportplan 2018—2029 (NT 2018—2029) utgar
ifran en utveckling som innebar att de klimatpéaverkande utslappen fran transportsektorn
kommer ligga 1angt 6ver de nivder som ar forenliga med de klimatmal som Sverige satt upp, i
synnerhet malet for transportsektorn till 2030. Vi noterar att de nationella och regionala
klimat- och miljomélen verkar ha lagre prioritet 4n andra mal i transportplanen, nir de enligt
var stdndpunkt borde vara overstéllda 6vriga mal.

Den transportsnala utveckling som WWF, expertmyndigheter, forskare, med flera, anser
nodvandig gar rimligtvis inte att nd utan att aven infrastrukturen anpassas. Det innebar t ex
att man avstar fran fortsatt utbyggnad av motorvagskapacitet i storstadsregioner, sa att bilen
nedprioriteras, till forman for satsningar pa alternativa fardsétt som kan bidra till battre
transportpolitisk méluppfyllelse, exempelvis upprustning och utbyggnad av befintlig jairnvag
och ny hoghastighetsjarnvag. Infrastrukturplanering far sarskilt stora effekter pa hur vi
planerar vara stiader. I princip innebar hansynsmalet rorande klimat att var tredje resa med
bil méste ersattas med gang, cykel och kollektivtrafik i Stockholm. Det innebar ocksa att
planeringen av Ostlig forbindelse (Osterleden) i Stockholm snarast bor avbrytas. Det krivs en
tydlig politisk prioritering av hadnsynsmaélets klimat- och miljodelar i NT 2018-29.
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Synpunkter pa overgripande forslag och bedomningar

Inledning och bakgrund

Trafikverket anger i underlaget att de arbetat trafikslagsovergripande och prioriterat atgarder
inom ramen for nationell plan for att i sa stor utstrackning som mojligt bidra till de
transportpolitiska malen. Fyrstegsprincipen, som innebar att mojliga forbattringar i
transportsystemet ska provas stegvis, har enligt Trafikverket tillampats for att sakerstilla god
resurshushéllning och for att atgarderna ska bidra till en hallbar samhallsutveckling.
Utgangspunkterna for prioriteringarna i NT 2018-2029 ar enligt Trafikverket de
transportpolitiska malen, riksdagens beslut om infrastrukturpropositionen samt regeringens
direktiv. I direktivet pekas sex samhéllsutmaningar ut som ska utgora viktiga inriktningar i
arbetet med planforslaget. Enligt Trafikverket bygger atgiarderna i NT 2018—2029 dven pa
den av regeringen beslutade nationella planen for transportsystemet 2014—2025 och de
fordjupande underlagsrapporterna och promemoriorna.

Den finansiella ramen for NT 2018—2029 ar 622,5 miljarder kronor, vilket ar drygt 100
miljarder mer dn nuvarande plan. Utéver det tillkommer 9o miljarder fran trangselskatt,
banavgifter och medfinansieringar.

Remissunderlaget ar mycket omfattande och WWF har i sitt remissvar valt att koncentrera
sina synpunkter pa ett mindre antal omraden som framst ror miljo och klimat. En del
exempel har himtats fran Stockholmsregionen som WWF varit mest verksam i nir det galler
stadsbyggnad. Dar ar ocksa effekterna av transportplanen som storst.

Trafikplanering pa tvirs med klimatmal

Trafikverket skriver i NT 2018-2029 att “for att &stadkomma minskad klimatpéverkan fran
transportsystemet kravs styrmedel och atgarder som framjar energieffektivisering,
elektrifiering, 6kad andel biodrivmedel samt ett transporteffektivt samhalle”. Trafikverket
anser att detta framst handlar om atgarder och styrmedel som ligger utanfor den nationella
planen och att de atgiarder som den nationella planen bidrar med ar det som ryms inom
nationella infrastrukturatgarder.

WWEF anser till skillnad frdn Trafikverket att hur transportsystemet utvecklas, i synnerhet
infrastrukturen och dirmed NT 2018-2029, ar av central betydelse for att ett flertal av de
nationella miljokvalitetsmalen ska kunna nas, daribland malet att begransa den globala
klimatpéaverkan.

I december 2015 slots ett globalt klimatavtal som slér fast att den globala
temperaturokningen ska hallas vil under 2 grader och helst begrénsas till 1,5 grader.
Miljomalsberedningens forslag till 1angsiktigt klimatmal, att Sverige inte ska ha nagra
nettoutslapp av vaxthusgaser 2045, har nu slagits fast av riksdagen. I den beslutade
klimatlagen finns dven etappmalet for transportsektorn som innebar att utslappen ska
minska med minst 70 procent senast ar 2030 jamfort med 2010.



I tidigare remissvar® har vi stillt oss positiva till ett nettonoll mél for Sverige och ett sarskilt
mal for transportsektorn som ar en nyckelsektor for att snabbt kunna minska de svenska
klimatutslappen. Vi anser dock att malen inte ar tillrackligt ambitiosa for att ligga i linje med
1,5 graders-malet och leva upp till ett rattvist svenskt bidrag till avtalet. For att leva upp till
ambitionen i Parisavtalet borde Sveriges nettonollmal tidigareldggas med 10—-15 ar och
sektorsmalet hojas till “helt fossilfria transporter till 2030”. Utifran detta resonemang vill vi
pavisa allvaret i att transportplanen inte klarar av att leverera pa mal som redan fran borjan
tyvarr ar for lagt stillda. Sammantaget har det aldrig funnits mer anledning att prioritera
milj6- och klimat i en transportplan.

NT 2018-2029 sitter tilltro till att transportsektorns klimatpaverkan kan l6sas enbart genom
teknikutveckling av energieffektivare fordon, energieffektivare logistik for gods samt
overgang till fornybara branslen. Detta trots att flertalet utredningar, inte minst Trafikverkets
eget klimatscenario?, och "Fossilfrihet pa vag”s, har slagit fast att for att na klimatmalen kravs
ocksa en utveckling mot ett samhalle med minskade transporter. NT 2018—2029 utgar ifran
en utveckling med klimatpaverkande utslapp fran transportsektorn som ligger langt 6ver de
nivaer som ar forenliga med de klimatmal som Sverige satt upp. Att utga ifran dessa
prognoser i den kommande infrastrukturplaneringen skulle forsvara arbetet med att na de
klimatpolitiska mélen liksom ett flertal andra nationella miljokvalitetsmal.

I NT 2018-2029 prioriteras infrastrukturatgirder for att nd det transportpolitiska
funktionsmadlet och det accepteras att atgarderna samtidigt motverkar mojligheterna att na
hdnsynsmadlet avseende miljo och klimat. Detta innebar att transportplaneringen sker helt
frikopplad fran de nationella och internationella malen om minskad klimatpaverkan, vilket
WWEF patalat i flera sammanhang. Som vi ndimnt ovan pastas i NT 2018-2029 pa flera stéllen
att utformningen av transportinfrastrukturen skulle ha begransad betydelse for
transportutvecklingen. Detta hiller WWF inte med om. Valet av vilken infrastruktur som
byggs har avgorande betydelse for om ett framtida héllbart transportsystem kan nas. Utokad
vagkapacitet i sig sjalv genererar o6kad vagtrafik (inducerad trafik). En faktor som
underskattas i NT 2018-2029.

Flera miljomal drabbas

Vid sidan om Begrdansad klimatpdverkan har transporterna negativ inverkan pa flertalet
andra miljokvalitetsmal, daribland Bara naturlig forsurning, Frisk luft, God bebyggd miljo,
Ingen 6vergodning, Ett rikt vixt- och djurliv. Vagtransporter i urbana omraden ar mycket
ytkravande och medfér omfattande hilsoeffekter pa grund av buller och utslépp till luft. Over
2 miljoner personer i Sverige exponeras exempelvis for trafikbuller med ljudnivaer som
riskerar att medfora halsoeffekter, och exponeringen for partiklar dar vagtrafiken utgor en av
de storsta enskilda killorna i Sverige berdknas orsaka totalt cirka 3 500 fortida dodsfall.
Nybyggnad av transportinfrastruktur innebar i princip alltid intrang, fragmentering och
barridreffekter i landskapet.

tVirldsnaturfonden WWFs remissvar pa delbetdnkande fran Miljomélsberedningen med férslag om
en klimat- och luftvardsstrategi fér Sverige (SOU 2016:47)

2 Styrmedel och atgirder for att minska transportsystemets utslapp av vaxthusgaser — med fokus pa
transportinfrastrukturen, Trafikverket 2016

3 Utredning om fossilfri fordonstrafik (SOU 2013:84).
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Trafikverkets egen klimatrapport visar pa att planen skulle prioriteras om

Trafikverkets klimatrapport fran 2016 (Styrmedel och atgirder for att minska
transportsystemets utslapp av vixthusgaser — med fokus pa transportinfrastrukturen) visar
att infrastrukturplaneringen maste styras om mot hansynsmalen (klimat/miljo). Trafikverket
skriver att: ”En forandrad utveckling av samhalle och transportsystem kommer leda till
okade behov av investeringar under en 6vergangsperiod. Det kommer sannolikt ocksa handla
om att omvirdera allt som finns i befintlig nationell plan med byggstart 2019 och senare och
prioritera om”. Infrastrukturplaneringen maste ges en helt ny inriktning dir investeringar i
okad biltrafik. sa snart som mojligt méste avvecklas och ersiattas med investeringar i 6kad
kollektiv-, gang- och cykeltrafik.

Den transportsnala utveckling som kravs gar rimligtvis inte att na utan att dven
infrastrukturen anpassas. Det indikerar t ex att ett avstdende fran fortsatt utbyggnad av
motorvagskapacitet i storstadsregioner, sa att bilen prioriteras ned, till férman for satsningar
pa alternativa fardsatt till bil kan bidra till battre transportpolitisk maluppfyllelse.

Det far stora effekter pa hur vi planerar vara stiader. I rapporten dras slutsatsen att biltrafiken
maste minska med 30 procent till 2030 i storstadsregionerna Stockholm, Goteborg och
Malmo for att den svenska fordonsflottan ska kunna bli fossiloberoende samma ar. I princip
innebar det har att var tredje resa med bil maste ersattas med gang, cykel och kollektivtrafik i
Stockholm och att planeringen av motorvigen Ostlig forbindelse (Osterleden) i Stockholm
snarast avbryts.

Jarnvigen rustas upp, moderniseras och byggs ut

WWEF anser att satsningen pa jarnvag ar nodvandig och behover vara dnnu storre, inte minst
eftersom jarnvagsunderhall har varit kraftigt eftersatt. Det ar av stor vikt att 6ka atgarderna
for att styra over trafik fran flyg- och vagtrafik till sparbunden trafik. Detta giller bade
godstransporter och persontrafik. De olika sparbundna transportsystemen har helt olika
behov av snabbhet, flexibilitet, lastkapacitet, etc. De samsas idag pa4 samma redan
overbelastade och slitna jarnvagsnat. Dessa system behover rustas upp, byggas ut och
separeras nar sa ar mojligt. Vi vill darfor se en kraftigt 6kad satsning bade pa vanlig jairnvag
och pa system for snabbtag. Snabbtag med kraftigt kortade restider och punktlighet ar
avgorande for att flytta persontrafik fran flyg och vig till tag mellan befolkningscentra inom
Sverige och dess naromraden.

WWEF stiller sig fragande till om infrastruktursatsningarna for 6verforing av gods mellan
lastbil och jarnvag i NT 2018-2029 ir tillrackliga. De ndmns i NT 2018-2029, men vad WWF
erfar maste satsningarna dven kompletteras med skarpa styrmedel for att fa verkan.
Trafikverket namner som exempel pa styrmedel som kan ge effekt for 6verforing fran vag till
jarnvag och sjofart bland annat bindande koldioxidkrav, eco-bonus péa sjofart samt sa kallad
miljokompensation riktad till jirnvagsforetag, men papekar att dessa atgarder ligger utanfor
den nationella planens mandat.

WWEF anser att man for de langre transporterna dven ska styra 6ver trafik fran vagtrafik till
sjotrafik. Betraffande sjotrafiken vill WWF paminna om att 4&ven om det finns positiva
effekter av sjotransporter s maste mer goras for att transporter ska bli mer héllbara. Det
giller drivmedel och skyldighet att ta hand om svartvatten, avfall i hamnar. Ett sarskilt
problem nir det giller belastningen av det kiinsliga innanhavet Ostersjon utgor
kryssningstrafiken.



Betraffande flyget anser WWF att NT 2018-2029 att alla trafikslag bor inlemmas i planen,
framfor allt flyget, for att fa ett mer holistiskt perspektiv och darigenom kunna bedriva en
planering for ett hallbart trafiksystem. Swedavias ansvar och verksamhet bor 6verforas och
inlemmas i Trafikverket.

Detaljsynpunkter

Planen i korthet

Utgangspunkter for planforslaget (sid 10)

Vad giller utgangspunkterna for Trafikverkets prioriteringar anser WWF att klimatmal och
transportpolitiska mal ska vara styrande. Dessa anges som styrande i planen men i praktiken
verkar de vara understillda andra mal eftersom Trafikverket véljer nyinvesteringar for ny
biltrafik i storre tatorter. Likasa uppfattar WWF att fyrstegsprincipen inte har tillimpats pa
ett bra satt, d v s att man alltfor snabbt har kommit fram till steg 4 "Bygg nytt”. Vi uppfattar
att prioritet har legat pa att tillgodose starka vagbyggintressen och kommunala intressen
snarare in transportpolitiska mal (giller exempelvis Forbifarten och Ostlig férbindelse).

Planens syfte (sid 11)

WWEF stédjer det syfte med planen som Trafikverket anger: ”att bidra till att de
transportpolitiska malen nés, samt att bidra till 16sningar pa de utmaningar som riksdagen
och regeringen har pekat ut”. Trafikverket listar konkreta exempel som dessa mal och
utmaningar innebar, bland annat “att aterstélla och utveckla jairnvagens funktionalitet”, "att
framja overflyttningen av godstransporter fran vag till jirnvag och sjofart”, “att bidra till
fungerande och hallbara miljoer i stiderna” samt “att minska transportsektorns
miljopaverkan”. Vi tycker att just dessa konkreta exempel pa mal ar bra men vi menar att
Regering och Riksdag behover infora starkare styrmedel for att na syftet. Bland annat
eftersom regionala och kommunala sarintressen hittills har varit maktigare an dessa
sjalvklara mal.

Utbyggnadsstrategi for nya stambanor - Hoghastighetsjdrnvdgen (sid 15)

WWEF anser att Sverige behover mer kapacitet i jarnvagssystemet. Jarnvag ar ett energisnalt,
klimatsmart och kapacitetsstarkt transportmedel f6r bAde ménniskor och gods. Vidare anser
vi att de olika sparbundna transportsystemen har helt olika behov av snabbhet, flexibilitet,
lastkapacitet, etc. De samsas idag pa samma redan dverbelastade och slitna jairnvagsnat dar
trafiken vantas oka ytterligare framover enligt Trafikverkets prognoser. Dessa system (gods,
affarsresor, pendling, privatresor, etc.) behover rustas upp, byggas ut i stor omfattning och
separeras nar sa ar mojligt. Vi vill darfor se en 6kad satsning bade pa vanlig jarnvag
(befintliga stambanenétet) och pa system for snabbtig. Snabbtig och kraftigt kortade
restider, inklusive punktlighet, dr avgorande for att pa allvar flytta persontrafik frén flyg och
vag till tag mellan befolkningscentra inom Sverige och dess niromraden. For att jirnvagens
effektiva energi- och klimatprestanda ska komma samhallet tillgodo, ar det dven viktigt att se
till att tget ges goda forutsittningar att konkurrera med andra transportslag, inte minst
prismassigt.

WWF anser att hoghastighetstag ar angelaget och att den bor byggas for sa hoga hastigheter
som mojligt. Vi ar darfor negativa till trafikverkets forslag att hoghastighetsjarnvagen
dimensioneras for persontrafik i maxhastigheten 250 km/tim och med s.k. ballasterat spar.



Tidigare har planeringen varit inriktad pa 320 km/h. Som namnts ovan har tagets hastighet
stor betydelse for tagtrafikens mojligheter att konkurrera med flyget. Med maxhastighet pa
320 km/h tar strackan Stockholm-Goteborg ca tva timmar, och strackan Stockholm-Malmo
ca tva och en halv timme. Varje minuts langre tagresa gynnar flyget framfor taget. Om
spartrafiken separeras i storre utstrackning mojliggors storre punktlighet (en annan viktig
konkurrensfaktor).

Vi delar Trafikverkets bedomning att en utbyggnad av hoghastighetsjarnviagen enkom
baserad pa anslagsfinansiering kommer att ta ldng tid. Vi anser darfor att Regeringen och
Riksdag bor ta beslut om att komplettera anslagsfinansieringen med lanefinansiering och
annan finansiering vilket, enligt Trafikverket egen analys, skulle kunna mgjliggora en relativt
snabb utbyggnad och darmed tidigare realisera nyttoeffekter i form av 6kad kapacitet,
avlastning av befintliga stambanor och okad tillforlitlighet.

Enligt Trafikverkets rapport "Klimatpaverkan fran hoghastighetsjarnvag” erhéalls den storsta
klimateffekten av en hoghastighetsjarnviag genom en overflyttning av godset fran
vagtransporter till jairnvag och 6verflyttning av resenérer fran flyg till tag. Denna maximala
effekt realiseras dock forst nar hoghastighetsjarnvagen ar fullt utbyggd, vilket motiverar en
mycket snabbare utbyggnadstakt 4n den som nu planeras i NT 2018-2029.

Okad béirighet for tyngre vigtransporter (sid 16)

WWEF anser att forstarkningsatgiarder pa broar och vigar, for att hoja barigheten och
forbattra framkomligheten for tung trafik pa vagnatet, bor minimeras och endast utforas dar
det inte finns alternativ till vagtrafik. Transportsystemet maste bygga pa noder dar
omlastning sker till jarnvag och sjofart, sa att 6verflyttningen av godstransporter fran vag till
jarnvag och sjofart frimjas. Annars riskerar vagsatsningar att ta medel som ar nédvandiga
for att underhalla och bygga ut jarnvagen respektive sjofarten. For att fraimja overflyttningen
av godstransporter fran vag till sjofart behovs bland annat atgarder i farleder enligt NT 2018-
2029. WWF anser detta positivt men som namnts tidigare behovs ett batteri av atgarder for
att avlasta vignitet. Aven om 6kade lingder och lastvikter pa lastbilar kan 6ka
energieffektiviteten pa vigtrafiken, gynnar dessa atgirder vagtrafiken varfor vi ar tveksamma
till att de ska tilltas.

Sdker framkomlighet — Trafiksdkerhet (sid 17)

Nar det giller trafiksakerhet delar WWF Trafikverkets syn att dodsfallen och de allvarliga
personskadorna pa vara vagar ar ett stort problem. Ett sitt att komma tillratta med detta ar
att sanka hastigheterna vilket 4ven minskar luftfororeningar, bransleféorbrukning,
klimatpaverkan (i den fossildrivna flottan), samt buller.

Mojligheter for okad sdker cykling (sid 17)

WWEF vilkomnar att NT 2018-2029 omfattar investeringsatgarder for cykelvagar langs det
statliga vagnat som forbattrar mojligheten till arbetspendling i storre tatortsregioner. Det ar
ocksa bra att Trafikverket dven satsar pa trafiksikerhetsh6jande atgirder for cykeltrafiken,
underhall vintertid samt forskning och innovation om aktiv mobilitet med gang och cykel. Vi
delar synen att det finns stort behov av samordning med andra aktorer, frimst kommuner
eftersom storsta delen cykelvagar ligger 1angs regional och kommunal infrastruktur. Detta for
att utveckla den stora potentialen med cyklingen och for skapa en siker cykelmiljo nir denna



trafik okar. Vi anser att annu mer investeringar pa cyklingen behover goras for att bidra till
det transporteffektiva samhallet.

Hallbara stadsmiljoer (sid 18)

WWEF ser positivt pa att stadsmiljoavtalen forlangs under hela planperioden och det
ekonomiska utrymmet okar till 12 miljarder kronor, vilket mojliggor fortsatt stod till
kommuner och landsting for investeringar i kollektivtrafik. Det dr positivt att stodet nu dven
omfattar satsningar pa cykling. Vi anser att det ekonomiska utrymmet 16pande bor utvidgas
allteftersom nya avtal sluts si att kommunerna far forstarkta forutsattningar och incitament
att bidra till det transporteffektiva samhallet.

Planen ska bidra till minskad miljopaverkan (sid 20)

Den upprakning som gors i detta avsnitt ser betryggande ut, men WWF kan konstatera att
detta atgardspaket ar helt otillrackligt om man ser till den klimat- och miljopaverkan som NT
2018—2029 kommer att ha enligt prognos. Detaljsynpunkter nedan.

1.2.3. FN:s Agenda 2030

Vi delar Trafikverkets syn att transportsektorn ar avgorande for att vi ska na ett hallbart
samhille och FNs hallbarhetsmal till 2030 i Sverige. Vi delar dven bedomningen att
transportsektorn dr integrerad och viktig i manga av Agenda 2030:s delmal. Som exempel
namns i NT 2018-2029 hilsa, energieffektivitet, klimat, forlust av ekosystem och biologisk
mangfald, sakerhet, trygghet, jamstalldhet, god tillganglighet och anvandbarhet for alla
grupper i samhallet. Med nuvarande investeringsinriktning i NT 2018-2029 gor vi
bedomningen att Sverige inte kommer klara att nd Agenda 2030.s mélet om ett hallbart
samhaille till 2030.

2.4.1. Prioriterade samhillsutmaningar - Omstiillningen till ett av virldens
forsta fossilfria vilfiardslinder

Vi delar Trafikverkets syn att stort fokus méste laggas pa att minska utslappen fran
vagtrafiken for att na de nationella klimatmalen. Detta eftersom transportsektorn star for en
storre del av de nationella utslappen och vagtrafiken stér for den absoluta merparten av
utslappen fran transportsektorn.

Vart att komma ihag i detta ssmmanhang ar att tidsdttningen av de svenska klimatmalen,
som &r nagra av de mest ambitisa i viarlden, inte racker for att ge ett rattvist bidrag till
Parisavtalets 1,5 gradersmal. I tidigare remissvar har vi visat att Sveriges nettonollmal skulle
behova tidigarelaggas med 10—15 ar och sektorsmalet hojas till “helt fossilfria transporter till
2030” for att leva upp till ambitionen i Parisavtalet. Att NT 2018—-2029 inte bedoms bidra
till det uppsatta sektorsmalet i tillrackligt stor grad gor situationen fran denna synvinkel
annu allvarligare.

Vi delar Trafikverkets syn att utslippen maste minskas med 1) ett mer transporteffektivt
samhille, 2) energieffektivare klimatsmartare fordon och 3) en 6vergang till fossilfria
drivimedelsalternativ samt att kraftfulla styrmedel kravs for att alla dessa tre komponenter
ska bidra till de nodvandiga utslappsminskningarna. WWF delar dock inte Trafikverkets
bedomning att “infrastrukturen i sig har en begransad roll for (klimat)omstallningen”. Vi
anser att samhallsplanering och infrastrukturinvesteringar ar nodvandiga for att skapa ett
mer transporteffektivt samhaélle och att planens betydelse for omstéllningen och klimatmal
darmed undervarderas. Vi tror att den forstnamnda komponenten ” transporteffektivt



samhélle” har helt central roll for att lyckas med omstallningen och sektorsmalet.
Trafikverket och NT 2018-2029 har aven en central roll nar det giller att fraimja
energieffektivare och klimatsmartare fordonslag. Kollektivtrafik, spdrbunden kollektivtrafik
och tag ar flera gAnger mer energieffektiva per personkilometer dn bade bilar och flyget och
bor dven av denna anledning gynnas i NT 2018-2029.

WWEF anser att darfor att Trafikverkets har en kluven roll i att 4 ena sidan driva pa
vagutbyggnader enligt basprognosen och & andra sidan kraftfullt argumentera for styrmedel
for att minska transportsektorns klimat- och miljopaverkan. Denna kluvenhet avspeglar sig i
NT 2018-2029. Det kommer kriavas mycket tydliga politiska viljeyttringar och skarpa
styrmedel for att ens komma i narheten av det héllbara transportsamhalle som skissas pa i
avsnitt 2.4.1.

Trafikverkets bedomning ar att i ett framtida transportsystem som har stillt om och natt
klimatmalen har trafiken med bil och lastbil minskat bade jamfort med prognosen och
volymen i dag. Projekt vars lonsamhet och samhallsnytta kraftigt skulle sankas om trafiken
skulle minska, maste i sa fall motiveras utifran andra aspekter. WWF kan konstatera att
trovardigheten i kanslighetsanalyser och prognoser darfor ar mycket viktig. Media har vid
flera tillfallen granskat Trafikverkets trafikprognoser och funnit att dessa 6verdrivit
forvantade trafiksiffror for att motivera vagutbyggnader.

WWEF tycker det ar bra att malsattningen i NT 2018-2029 ar att bygga och underhélla
infrastruktur med sa liten klimatpaverkan som mgjligt och att miljokrav (bl a avseende
klimatpaverkan) stills i upphandlingen. Genom att stélla krav pa viss grad av elektrifiering
pa arbetsfordon kan Trafikverket bidra till en snabbare elektrifiering av denna sektor.

2.4.2. Prioriterade samhiillsutmaningar - Investeringar for ett okat
bostadsbyggande

WWEF anser att fortdtning i stationsnéra lagen kan stéarka attraktiv bostadsutveckling och ar
ett bra sitt att ta till vara statliga infrastruktursatsningar. Ett problem som maste l6sas ar
dock att miljokvalitetsnormer for luftkvalitet och buller 6verskrids i vissa stiader, vilket i sin
tur paverkar forutsattningarna for bostadsbyggande. Trafiken ar en viktig orsak till sdidana
overskridanden. Aven transporter av farligt gods och de sikerhetskrav som finns for dessa 4r
en utmaning att hantera nar det giller fortatning runt stationer och resecentrum.

WWEF anser att atgarder som ger mer effektiva transporter i titorter, till exempel atgarder
som mojliggor overflyttning av trafik till mer yteffektiva transportslag, sasom kollektivtrafik
bor prioriteras. Vi delar synen att god samhallsplanering 6kar mojligheten till
transporteffektiva stider som kan underlatta for resenirer att valja kollektivtrafik, gang och
cykling.

WWEF anser att den foreslagna fyrsparsutbyggnaden mellan Uppsala och lansgriansen
Uppsala/Stockholm ar exempel pa atgiarder som bade kan ge ett hallbart transportsystem och
hallbar stadsbyggnad for ménga bostader. Denna investering bor prioriteras och finansieras
fullt ut i NT 2018-2029.

WWEF anser att forbifarter ibland ar tveksamma atgarder for att minska negativ paverkan i
stader, och genom detta mojliggora fortatning av stiderna. Se nedan om Forbifart
Stockholm.



2.4.3. Prioriterade samhaillsutmaningar - Forbittra forutsiattningarna for
niringslivet

WWEF anser att en prognosstyrd planering inte ar hallbar utan menar att en plan som foljer
hansynsmaélen bor ge 6kad andel tagtransporter och en minskad andel vagtransporter och en
kapacitetsokning (investering och underhéll) for jairnvag bor underlatta detta. Annars
forsvinner hela syftet med att "framja overflyttningen av godstransporter fran vag till jairnvag
och sjofart”.

WWEF anser att man alltfor lattvindigt skjuter frigan om att “framja overflyttningen av
godstransporter fran vig till jarnvag och sjofart” utanfor NT 2018-2029. Vi delar
bedomningen att det for att dstadkomma 6verflyttningar, férutom ytterligare investeringar
kravs styrmedel, teknik- och affarsutveckling. Planen skulle kunna fyllas pa med en del av
detta. Sedan behover Regering och riksdag besluta om styrmedel, bl a for att atgarda den
oseriosa konkurrens som rader pa lastbilssidan som bade drabbar den seridsa svenska
akerinaringen och syftet att overflytta gods. WWF anser att kraftigare styrmedel kravs for att
oka gods pa jarnvag. Att "kapacitetsbrist” pa jairnvag ger konsekvenser flera ar fram i tiden
kanns inte som en trovardig planering.

2.4.4. Prioriterade samhillsutmaningar - Forstirka sysselsittningen i hela
landet

WWEF anser att de bedomda effekter "hela landet”-satsningen &r for optimistiska (t ex nar det
galler bedomningen att skapa cirka 235 000 direkta arsarbeten for perioden 2018-2029).
Redan starka regioner far totalt mest av pengarna och inget i denna plan kommer att starka
“hela landet”. Storstadsregionerna ges mest nya resurser nar det giller arbete, bostader och
transporter och kommer som forvantat viaxa pa bekostnad av glesbygd, mindre och
mellanstora stdder. Det behovs en helt annan regionalpolitik for att Andra pa det
forhallandet. Om man inte bromsar storstadstillvixten, s kommer de storre stiderna
fortlopande viaxa pa bekostnad av de mindre och glesbygden.

2.4.5. Prioriterade samhiillsutmaningar - Ta hojd for och nyttja
digitaliseringens effekter och mdgjligheter

WWEF anser att digitalisering kommer att ge stora framtida fordelar. Uppkopplade,
automatiserade och elektrifierade vagfordon kombinerat med mobilitetstjanster har potential
att radikalt forandra vagtransporterna. Riskerna ar dock att sjalvkorande elbilar inte kommer
att ta over fossildrivna tillrackligt snabbt och dels att sjalvkorande elbilar inte kommer dndra
vara transportmonster. Problem vi har med privatbilismen idag kommer dé kvarsta och
storstadsbilismen riskerar 6ka péa ett olampligt satt. I vixande storre stider maste
gatuutrymmet reserveras for kollektivtrafik i forsta hand och bilar i andra hand.
Digitaliseringen maste minska transportbehovet och 6ka gatuutrymmet, inte tvartom.

WWEF anser att en 6nskvard framtida utveckling ar att i storre utstrackning motas digitalt
(resfritt) och att sprida arbetstiderna mer for att undvika trangsel i savil den fysiska trafiken
som i datatrafiken. Mer borde satsas pa smartare losningar for att 6ka gatuutrymmet i vara
storstader for annat an for bilar, exempelvis i form av snabbare farjor, kabinbanor,
diversifierade arbetstider. Idag sker en snabb utveckling av ’Smart Green Cities” globalt men
det marks mycket lite av det i NT 2018-2029, som istillet anvands for att befasta det
befintliga (vag)systemet.

2.4.6. Prioriterade samhillsutmaningar - Ett inkluderande samhiille



Nir det giller denna utmaning anser WWF att planen har mycket 1angt kvar for att rucka pa
konsskillnader i fairdsatt dir mannen 6verkonsumerar biltrafik och kvinnorna anvander mest
kollektivtrafik. Farre investeringar som gynnar mer bildkande (t ex nya trafikalstrande
motorviagar) gynnar ocksa ett mer jamstallt och hallbart trafiksystem baserat pa
kollektivtrafik.

3.1.4. Hainsynsmalet — Miljo och hilsa

Begrdnsad klimatpaverkan

WWF konstaterar att den samlade bedomningen i planen ar “att beslutat utslappsmal for
transportsektorn2030 inte kommer att nds, om inte nya atgarder och styrmedel infors, samt
att transportsektorn darfor inte bedoms bidra i tillracklig grad till att miljokvalitetsmalet
Begransad klimatpaverkan nas”. Den prognosticerade trafikutveckling som finns i planen
innebar att utslappen, bara kommer minska ndgot fram till 2030 (dvs langt ifrdn 70 %) med i
dag beslutade atgarder och styrmedel. Detta konstaterande méste fa mycket tydligare fa
genomslag dels i den foreliggande planen, men dven i planerna f6r kommande styrmedel och
atgarder for att minska vagtrafikens prognosticerade 6kning. Mer begriansande atgirder
maste helt enkelt till.

Aven om &tgirder i den nationella planen och i linsplanerna av trafikverket bedéms ha
mycket liten paverkan pa andelen fornybara drivmedel, kan en utveckling av infrastrukturen
bidra till en 6kad anvindning av el och fornybara drivmedel, till exempel genom
elektrifiering av jarnvagar och pa sikt 4ven byggande av elviagar. Nagot som Trafikverket
sjalva konstaterar. Det maste satsas mer pa dessa och andra atgarder vid sidan av den
nationella planen som paskyndar elektrifieringen av sektorn, exempelvis stod till
laddinfrastruktur for elfordon.

Det ar bra att Trafikverket har ett mal for att infrastrukturens klimatpaverkan behover
minskas Enligt underlagsmaterialet star energi- och materialanvindning i byggande, drift
och underhall av transportinfrastrukturen star for uppskattningsvis fem till tio procent av
transportsektorns klimatpaverkan. Trafikverkets interna mal dr att minska klimatpéaverkan
fran infrastrukturen med 15 procent till 2020, 30 procent till 2025 och jamfoért med 2015
med visionen om en klimatneutral infrastruktur senast 2045. Precis som de nationella mélen
skulle dessa mél behova skarpas/tidigarelaggas for att vara i ambitionsniva med Parisavtalet.

Ovriga miljomdl och hdlsa

WWF konstaterar att den samlade bedomningen av maluppfyllelse rorande diverse miljomal
ar negativ. WWF anser att det ir oacceptabelt att NT 2018-2029 missar s& manga miljomal.

5.4.1. Strategisk plan for omstiillning till en fossilfri transportsektor (SOFT)

Trafikverket har tillsammans med sex andra myndigheter haft i uppdrag att ta fram en
strategisk plan for omstallning till en fossilfri transportsektor. Uppdraget har samordnats av
Energimyndigheten. Syftet har varit att bidra till malet om minst 70 procents minskning av
vaxthusgasutslappen fran transportsektorn mellan 2010 och 2030 samt malet om
klimatneutralitet senast 2045, som beskrivs i det foreslagna klimatpolitiska ramverket.
Samordnings- och kommunikationsinsatserna finns beskrivna i Strategisk plan for
omstallning av transportsektorn till fossilfrihet, Energimyndigheten rapport ER2017:07.
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WWEF anser att uppdraget ar befogat och vilkommet, men vill lyfta fragan vad som héander
nar det giller faktisk implementering av de forslag som fors fram i den strategiska planen.
Har kravs mycket detaljerade stegvisa aktivitetsplaner. Vi anser att ett genomgaende problem
ar att man i NT 2018-2029 underskattar kraften i de grupper som vill vidmakthalla ett
samhaélle uppbyggt kring bilen. Dessa grupper ir en viktig faktor som inte namns i NT 2018-
2029 men som historiskt, nu och i framtiden, kommer att férsoka stoppa eller forsena de
atgiarder som ska leda till ett hallbarare transportsystem.

=.5.1. Buller och vibrationer

Trafikverket har inte prioriterat buller och vibrationer i vissa omraden utan regelmassigt
nedprioriterat behovet fast lyfts upp som angeléget det i diverse beslut och forskning. Sarskilt
galler detta buller och barridrer. Stora delar av boende och parkmiljoer ar svart bullrade
sarskilt i vara storstadsomraden. Kring detta problem gors ytterst lite. Banverk och
davarande Vagverk skulle med prioritet ta tag i de barridrer som orsakades av E4/E18 i och
intill Kungliga nationalstadsparken, men hittills har inget hant pa 6ver 10 ar. Ambitionerna
att minska buller i savil boende som friluftsmiljoer méste fa hogre prioritet och anslag. Ett
viktigt omrade att borja med ar Kungliga nationalstadsparken, Sveriges mest besokta storre
parkomréde. Generellt maste 6kade ambitioner innebéra att inte bara boendemiljoer skyddas
vid statliga vagar, dven friluftsmiljoer maste bullerskyddas. Skulle Trafikverket ta detta
problem pa storre allvar sd skulle bade andelen byggbar yta och park/naturyta lamplig for
rekreation 6ka. Med en historisk tillbakablick kan WWF med sikerhet pasta att de planer
som NT 2018-2029 presenterar ar helt otillrackliga savil nar det giller buller som barriérer.

7.5.2. Landskap

Atgirder inom landskap syftar enligt planen till att minska infrastrukturens och trafikens
negativa paverkan pa landskapet och dess olika natur- och kulturvirden. Syftet ar ocksa att
utveckla natur- och kulturviarden, som ar kopplade till infrastrukturen och som ar viktiga for
att bibehalla och 6ka biologisk méangfald och kulturvarden. Trafikverket foreslar att 3,3
miljarder kronor avsitts for landskapsatgarder. For WWF ar det centralt att dessa medel
(som ar mycket i naturvardssammanhang) anviands pa ett bra satt och man bor kunna fa stor
utvaxling. Att forslaget kommer att innebira att en fjairdedel av behovet inom artrika
infrastrukturmiljoer kan atgirdas dr mycket positivt. Detta kommer bidra till delvis
forbattrad ekologisk funktion i landskapet och eventuellt bidra till att hotade arter har
mojlighet att ateretablera sig till omgivande landskap fran infrastrukturmiljon. WWF hoppas
aven att goda modeller for miljokompensation for intrang kan utvecklas.

11.6.1. Stockholmsomradet

WWEF anser att NT 2018-2029 duglighet for ett bra transportsystem stills pa sin spets i
Stockholmsregionen. Regionens snabba tillvaxt och det forvantade 6kade transportbehovet
leder till en 6kad belastning pa miljo och hilsa. Hoga trafikmangder och lag
hastighetsefterlevnad medfor patagliga problem med hoga luftféroreningshalter, hoga
bullernivaer, hoga koldioxidutslapp, stora barridreffekter for djur och manniskor samt stor
negativ paverkan pa natur- och kulturviarden och upplevelsen av dessa. Den laga
hastighetsefterlevnaden har ocksa betydande effekter for trafiksiakerheten, enligt NT 2018-
2029. Har maste kraftiga styrmedel till for att bli trovardig. Istillet kan man konstatera att
tva projekt ar pa gang som leder at helt fel hall. Det ena ar Forbifart Stockholm som byggs nu
med en slutlig prislapp p4 ca 60 miljarder (inklusive rintor). Den andra ir Ostlig férbindelse,
béda dessa exempel pa negativa projekt kommenteras nedan.
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I NT 2018-2029 skriver Trafikverket att "Forbifart Stockholm forvantas avlasta de centrala
delarna av vagsystemet, med den kraftiga befolkningstillvaxten med forvantad
transportefterfragan som foljd, gor att framkomlighetsproblemen i regionkarnan vantas
kvarsté dven pa sikt" (sid 199). En konsekvens av byggandet av Forbifarten ar att det
regionala bebyggelsemonstret forandras och stimulerar till "urban sprawl" vilket inte ar
hallbart och bidrar till att miljomalen inte nas. En ytterligare konsekvens av Forbifarten ar att
den kréaver en rad kapacitetshojande foljdatgarder vid manga trafikplatser. Trots dessa
kapacitetshojande investeringar kommer, som NT 2018-2029 skriver,
“framkomlighetsproblemen att kvarstd och bade funktions- och hansynsmaélen uppnaés inte”.

Den Ostliga forbindelsen klarar inte miljé- och klimatmal, innebr att bilens konkurrenskraft
gentemot andra trafikslag stiarks och bidrar inte till hallbarhetsmélen om 6kad kollektiv-,
gang- och cykeltrafik. Detta enligt Trafikverket, men ar fortfarande aktuell. Problem i 6vrigt
med Ostlig forbindelse #r bland annat att det #r en infartsled inom Stockholms innerstad som
skapar koer, och genererar 6kad biltrafik till en kostnad pa ca 20 miljarder. Den skadar
Nationalstadsparken under byggtiden samt ger 6kat exploateringstryck och innebar okat
buller och barridrer.

For Varldsnaturfonden WWF

Hékan Wirtén

Generalsekreterare

Ola Hansén Henrik Waldenstrém
Senior radgivare Hallbar energi & klimat Sakkunnig Biodiversitet
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