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Trafikverkets inriktningsunderlag - yttrande fran Fjarde Tankesmedjan

Vi deltog som dhorare och observator pa Infrastrukturdepartementets digitala konferensdagar den 16 och
17 december. Vi tog del av Trafikverkets genomgang av alternativ fér genomférande av de budgetramar som
regeringen satt upp som direktiv for Trafikverkets arbete. Vi har last delar av Trafikverkets digra material,
men, p.g.a. dess omfattning bara skummat delar av underlaget.

Var input i detta yttrande bygger darfor i forsta hand pa de presentationer och de diskussioner som pagick
under de aktuella konferensdagarna.

Vi lamnar dessa synpunkter som en politiskt oberoende organisation — vara synpunkter utgar fran
malsattningen att hela Sverige ska leva dven om vart huvudintresse beror situationen i Ostergétland med
omnejd.

Bakgrund

Inrikes transporter utgor en fjardedel av Sveriges totala utslapp av vaxthusgaser. Industrins utsldpp star for
en lika stor andel och dessa badda omraden ar darfor de viktigaste att sdtta under lupp.

Av transportrelaterade utslapp utgor vagtrafiken den helt dominerande, 6ver 90 %.
Sverige ar glest befolkat land och i glesbygd sa ar befolkningen beroende av privat bil fér sina transporter.

Hur medel till investeringar for effektiva kollektiva transporter respektive vaginvesteringar ska férdelas blir
darfor en sarskild utmaning.

1. Overgripande - éverblick saknas

Infrastrukturdepartementets remissrunda ar behjartansvard och konferensdagarna den 16 och 17 december
likasd, men underlaget ar ett svdrgenomtrangligt lappticke av dtgirder dir man snabbt gar vilse! Ar det
moijligt att skapa en forankring kring ett underlag av den typ som Trafikverkets inriktningsunderlag utgor?

Vi fragar oss vidare - dr det mojligt att extrahera synpunkter fran den regionala nivan som pa ett sarskiljande
satt kan varderas sinsemellan eller kokar varje ny atgard ner till 4-stegsprincipen dar nya investeringar blir
prioriterade forst nar det befintliga systemet slagit i taket?

Eller, ar det de stora regionerna som genom mer resurser och battre kompetens kan lyfta in sina behov i en
graddfil? Om man ser till investeringar per capita 6ver landet sa ar skillnaderna stora — i storstad upptill
20 000 kr per capita och i mindre stader som Kalmar pa en niva under 4 000 kr per capita!

Och, hur ska vara politiker pa en 6vergripande niva kunna ta stallning till olika forpaketerade forslag nar
radrummet for nysatsningar i stort sett ar obefintligt och allt tycks handla om fér/emot nya stambanor?
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Om man bryter ner anslagsramen i en arsbudget sa far man lite battre 6verblick och kédnsla for hur
rddrummet ser ut.

Trafikverkets planeringsram enligt nuvarande plan

Kostnadsslag 12 ar | Arsbudget | Deltotal [ Andel
total ram 640 53,3

FOI 8 0,7

Planering stéd och

myndighetsutovning 14 1,2

Réntor, aterbetalning lan och

bidrag 33 2,8 4,6
Lansplaner 37 3,1 7,7
Trimnings- och miljéatgarder 35 2,9

Stadsmilj6avtal 12 1,0 11,6 22 %

Véagrelaterat underhall
Vidmakthallande 152 12,7
BK4 10 0,8 13,5 25%

Jvgs relaterat underhall
Vidmakthallande 124 10,3
Ny teknik jpg 25 2,1 12,4 23 %

Namngivna investeringar

Vag 31 2,6
Jvg 81 6,8
Sjofart 6 0,5
Nya stambanor 71 5,9 15,8 30%
Ny nya investeringar 0 0,0 0%

Slutsatser — egna kostnader och kostnader fér underhall dter nastan upp hela budgeten, ca 70 %.
Investeringsutrymmet dr upplast i namngivna investeringar. Nackdel att svenska staten inte kan aktivera
anlaggningstillgangar i vag och jarnvag.

En observation fran konferensdagarna som kraver sarskild analys ar det faktum att kostnadsutvecklingen for
att bygga har 6kat med 100 % under 20 ar samtidigt som KPI 6kat med 20 % — varfor?
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2. Tillbakablick

Dagens system for anslag till underhall och investeringar i vdg och jarnvag bygger pa langsiktiga planer 6ver
12 ar. Manga stora projekt tar flera ar att genomféra och foljer med i projektportfoljen dver tid.
Underhallskostnaden &r i sin tur starkt beroende av hur manga anldaggningar man har och vilken standard pa
anldggningen som efterstravas vilket i sin tur ar kopplat till slitaget, anvandningen av anlaggningen.

| anlaggningar som fritt kan utnyttjas, utan begransningar, sa riskeras att kostnad for slitage underskattas
och 6ver tid konsumeras da mer och mer av anslagen till underhall eller sa leder detta med oférandrade
anslag till en lagre standard pa anldggningen.

Detta ar vad som hént i Sverige och som lett till fler driftsavbrott pa var jarnvag och lagre hastigheter pa
vagavsnitt som inte kunnat prioriteras inom angiven anslagsram. Detta kallas for en underhallsskuld och
hanteras pa olika satt i Trafikverkets alternativa forslag, en till synes godtycklig allokering, som man 6verlater
till den politiska nivan att besluta om — ett markligt forfarande eftersom har saknas all detaljkunskap om vad
detta kan leda till pa sikt.

Vi ar mycket bekymrade 6ver att vélfardsstaten Sverige inte kunnat uppratthalla en hog standard pa vart
vag- och jarnvagsnat i ljus av att vi i Sverige haft den langsta hégkonjunkturen i modern tid. Fragan blir da
mer systemovergripande - vad ar det for fel pa vart styrsystem nar detta kan handa 6ver en tidsperiod med
goda ekonomiska forutsattningar och med ansvariga politiker bade fran hoger och vanster?

3. Vagen framat i nartid — infor beslut

Sverige behodver ett nytt styrsystem som kopplar kostnad for anvandning till slitage och underhallskostnad.
Att underhallsskulden behover upparbetas 6ver tid ar en sjalvklarhet och féljaktligen borde inte nagot
alternativ i regeringens direktiv till Trafikverket tilldta att den hanteras godtyckligt utan att den efter basta
formaga jobbas bort sa snabbt som mojligt.

Om man tar fasta pa detta sa faller flera av de utredningsalternativ som Trafikverkets forsokt linjera upp
effekterna av —inget av grundalternativen ger namligen radrum eller prioritet for upparbetning av
underhallsskulden. Vi anser detta vara ett mycket markligt férfarande och om vi varit ansvariga for en
anlaggning i industrin sa hade vi blivit beskyllda for att ta alldeles for stora risker.

Ett forsta naturligt steg vore att den politiska nivan begar att Trafikverket lagger fram en plan, ett
grundalternativ dar underhallsskulden ar upparbetad inom en 5 ars period. For att detta inte ska leda till
forskjutningar i beslutade program sa borde Trafikverket fa i uppdrag att redovisa "bottom up” vilka
ekonomiska ramar som kravs — eventuellt 6verskjutande krav pa budget behandlas i sarskild ordning.

| industrin skulle en motsvarande atgard leda till en nedskrivning av féretagets resultat - i fallet med svenska
staten sa kanske man kan upprétta ett saneringskonto som man 6ppet redovisar for att synliggdra gamla
underlatelsesynder!

4. Analys av utgangslage

| dag tar staten ut punktskatter for olja och bensin, vagskatter pa bilar etc. men ingen av dessa ar direkt
kopplade till anvandning. Intékter for totalt 133 miljarder gar rakt in i statskassan utan att vara 6ronméarkta
till andamal. For jarnvag finns banavgifter som ar kopplade till anvandning men dessa ger i nulaget en
forsvinnande liten del i bidrag till driften.

Ar det en bra modell?
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Svaret ar nej — det maste finnas en koppling mellan kostnad fér anvandning och anlaggningens
underhallskostnad. Transportrelaterade intakter till staten ligger pa storleksordningen 70 miljarder d.v.s. en
bra bit éver den kostnadsniva som den arliga anslagsramen ligger pa, ca 54 miljarder.

Statens intakter star infor en nedvéaxling av skatteintdkter pa fossilrelaterade branslen till forman for el
relaterade, och dessa férutsatts da kunna produceras fossilfritt vilket dr en fraga som inte behandlas har.

Givet en kommande 6vergang fran fossilrelaterade brdnslen kan man antingen rusa in i férslag om nya
skatter i syfte att kompensera foér detta bortfall i skatteintdkter eller sa kan man férsdka hitta ett mer
hallbart system som 6ver tid mer direkt kopplar kostnad till anvandning. Ett kilometer baserat system for
vagtrafiken ar da ett attraktivt alternativ som borde 6vervagas. Detta kan med dagens teknik inféras utan
avskrackande initiala kostnader.

Ett kilometer baserat system skulle verka positivt bade fér kommersiella transporter och privat anvandning.

Transportkostnaden for gods skulle nu kunna sattas for det kilmatavtryck som transporter ger och for privat
anvandning av bilen skulle ett differentierat system kunna inféras — det senare med syftet att man betalar en
hogre avgift for sin anvandning av bil dar effektiva kollektiva alternativ finns och man betalar en lagre avgift
per kilometer om man ar boende i glesbygd dar kollektiva samfardsmedel saknas.

Flera fragor behover utredas inklusive alternativ till kilometerskatt - hur ser ett hallbart system ut som éver
tid ger en stark koppling mellan kostnader for underhall respektive anvandning och kravs nagon form av
korssubventionering for att prioritera investeringar i dyrbara jarnvagssatsningar?

Forslag - tillsdtt en utredning vars syfte ar att ta fram ett nytt styrsystem som kopplar kostnad for
anvandning till underhallskostnad. Bygg in incitament for att fa 6vergangen till en eldriven fordonsflotta.

Sedan behdvs en migrationsplan, att ga fran dagens system till det nya — hur ska migreringen ga till och vilka
hallbarhetsmatt ska styra over tid. Malet &r ett sjalv-finansierat transportsystem, att det ska vara hallbart
och att det ska ge ett energisnalt samhéllsbygge med god tillvaxt dven for kommuner som ligger utanfor vara
allfartsvagar.

Detta leder inte bara till hallbara effektiva transporter fér gods och pendling utan leder ocksa till ett
inkluderande samhallsbygge.

5. Elférsérjningen

Myndigheter i Sverige har en stark stallning, men, ibland sa dr verksamheten splittrad pa fér manga hander
for att detta ska ge en bra 6verblick. En viktig komponent i omstallningen till fossilfritt ar behovet av en
infrastruktur for laddning av vara nya el-bilar. Kostnaden fér denna el-infrastruktur boér finansieras fran
intdkter som kommer fran anvandningen pa samma satt som vi argumenterat for nar det galler 6vriga
transportrelaterade kostnader.

Att energiproduktionen sedan kommer fran fossilfria branslen dr en annan fraga som ocksa behéver sin
genomlysning.

6. Nya stambanor

Vi stédjer satsningen pa nya stambanor men vi kan inte acceptera att vissa kommuner har ansprak pa
genomfarter som kostnadsmaéssigt spracker alla ramar. Vi anser vidare att en satsning pa nya stambanor bast
skulle ske i en Europeisk samverkan bade for att kunna anséka om EU medel men ocksa for att fa en
samverkande kompetenspool fér genomférande av projektering och byggande.
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Vi vill ocksa papeka att infrastruktur ar en sak, men sedan maste det finnas nagon eller nagra operatorer
som ar beredda att bade investera i fordon samt betala for nyttjandet av infrastruktur och kunna fa
I6nsamhet i affaren, vilket kraver kunder med betalningsvilja. Den fragan har fatt alldeles for lite
uppmarksamhet i den pagaende debatten for/emot nya stambanor.

7. Det regionala perspektivet - Ostergétland

Vi kan inte acceptera att vissa regioner underlater att satsa pa sina matarbanor som ar en férutsattning for
att skapa ett heltdckande transportsystem. Var region har inte lyft fram satsningar pa Tjust- och
Stangadalsbanan som en viktig satsning for att alla [anets kommuner ska ges en chans att utvecklas vilket vi
beklagar. Har har Kalmar lyft fram nédvandigheten av satsningar och vi bedémer att dessa ar av avgorande
betydelse fér flera kommuner i Ostergétlands ldn. Vi ldmnar en separat analys fér hur flera smakommuner i
Ostergdtland riskerar att bli ren avfolkningsbygd om var region inte férmar att se potentialen i hur vara
matarbanor kan vanda utvecklingen.

Vi tror att det finkapillara transportsystemet som vara matarbanor utgor kan bli en reell tillgang i utveckling
av ett hallbart inkluderande samhillsbygge.

8. Sammanfattning
Vi vill inte se en ny springnota fran tidigare underhallsskuld nér det géller jarnvagsunderhall.

Utoka de ekonomiska ramarna — det finns inga mojligheter att spara oss in i framtiden om vi i Sverige ska
kunna moéta miljokraven i Agenda 2030.

Vi vill se en framatsyftande styrmodell for hur Sverige bygger ett starkt samhalle — transportinfrastruktur
bygger samhalle och da fungerar inte alltid 4-stegsprincipen som Trafikverket tillampar. Det maste finnas
mojlighet att kunna bygga efter potentialen i ny samhallsstruktur nar bebyggelseplanering och planering for
transportinfrastruktur gar hand i hand.

Oronmairk intidkterna fran olika punktskatter fran transporter och |13t dessa finansiera vart vag- och
jarnvagsnat — da finns radrum.

Migrera skatteunderlaget fran fossilbundna branslen och Iat vagtrafiken betala efter anvandning.
Differentiera skatten efter hur alternativen ser ut — bra tillgang pa kollektiva samfardsmedel ger hog skatt,
svag tillgang lagre skatteuttag.

Elforsorjningen for omstdliningen maste med i kalkylen — ju tidigare en roll-out fér en landsomfattande ladd-
infrastruktur kommer pa plats och ju tidigare de langsiktiga spelreglerna klarlaggs ju snabbare kommer
overgangen till fossilfritt ga.

Samverka med 6vriga Europa nar det galler nya stambanor och lat inte regionerna genom kortsiktigt
tankande slarva bort vara tillgangar i matarbanor.

Link6ping 2021-01-28
For Fjarde Tankesmedjan Bilaga:

Suzanne Sandler Framtiden fér Region Ostergétland
Lennart Asplund

En framtidsspaning
om forutsattningarna
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