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Infrastrukturdepartementet
103 33 Stockholm

Remissvar avseende Trafikverkets Inriktningsunderlag
infor transportinfrastrukturplaneringen for perioden
2022-2033 och 2022-2037

Léansplaneupprittare och kollektivtrafikmyndigheter 1 Stockholms, Uppsala, Vistmanlands,
Orebro, Sérmlands, Ostergdtlands och Gotlands ldn som samarbetar i Milardalsradets En
Biittre Sits ldmnar hdrmed ett gemensamt remissvar avseende inriktningsunderlag infér
transportinfrastrukturplaneringen 2022-2033 respektive 2022-2037. Remissvaret bygger
vidare pa vad lénen tidigare yttrat avseende den storregionala samsynen om prioriteringarna
for Stockholm-Malarregionens transportinfrastruktur. Parterna i respektive 1dn lamnar dven
egna remissvar med lansspecifika synpunkter som i 6vrigt hdnvisas till.

Sammanfattning

Atta av tio tigresor i Sverige startar eller slutar i Stockholm. Stockholm-Mélarregionen ar
med sina 4,3 miljoner invanare och 49% av Sveriges BNP av stor betydelse for hela landet.
Forseningar och kapacitetsbrister i Stockholm-Mélarregionen drabbar resenérer i hela landet.

Vi tillstyrker forslaget om en 6kning av planramarna motsvarande minst 20 procent,
vilket krévs for att klara vidmakthéllande av befintlig infrastruktur, genomforande av nationell
plan samt prioriteringen av nya objekt.

Linsplanerna bor tilldelas en storre andel av planeringsramen for att ytterligare stirka
genomforande av trimningsatgérder for kapacitet, robusthet och héllbarhet.

Vi foresprikar en bibehallen planperiod om tolv ar. En forlingning av planperioden skulle
innebéra stora inldsningar och resultera i minskad handlingskraft att effektivt kunna méta
samhdéllsutvecklingen.

Drift och underhéll av befintlig och ny infrastruktur ir avgérande och méste prioriteras
for att garantera tillgdnglighet och funktionalitet. Eftersldpande underhéll behdver atgérdas
tidigt under kommande tolvérsperiod.

Vi forutsitter att redan beslutade Atgérder i giillande Nationella plan 2018-2029
genomfors inom de aviserade tidsramarna for de namngivna objekten.
e En forsening av Ostkustbanan (fyrspar Uppsala-Stockholm) skulle drabba savil
regeringens klimatpolitiska som bostadspolitiska malsittningar.
e Ostlénken 4r inte en del av de nya stambanorna, utan ett namnsatt objekt av stor
betydelse for transportsystemet. En forsening skulle fi allvarliga konsekvenser.

De nya stambanorna utgar frin ett konkret kapacitetsbehov men maste planeras utifran
det omgivande trafiksystemet samt finansieras i sirskild ordning utanfor nationell plan.

Satsningar behovs for att minska transporternas klimatpaverkan. Storst potential till
beteendefordandringar i landet finns i Stockholm-Mélarregionens starka trafikstrak.
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Milardalsradet koordinerar det transportpolitiska samarbetet En Battre Sits, som omfattar de
sju linen Stockholm, Uppsala, Vistmanland, Orebro, Sérmland, Ostergdtland och Gotland.
Lénen arbetar tillsammans for en sammanhallen, hallbar region med infrastruktur och
kollektivtrafik som underléttar manniskors vardag. Samarbetet varnar en hog nationell och
internationell tillgédnglighet for Stockholm-Maélarregionen.

Mailardalsradets En Bittre Sits-samarbete tackar for mdjligheten att svara pa remissen
avseende Trafikverkets inriktningsunderlag for perioden 2022-2033 respektive 2022-2037.
Det gemensamma remissvaret bygger vidare pa vad ldnen tidigare yttrat avseende den
storregionala samsynen om prioriteringarna for Stockholm-Malarregionens transport-
infrastruktur. Utgangspunkten for inspelet dr den politiskt forankrade utvecklingsstrategin for
Stockholm-Maélarregionens transportsystem (“Systemanalys 2020”).

Halften av Sveriges BNP skapas i Stockholm-Malarregionen

Stockholm-Malarregionen utgdr i manga avseenden en sammankopplad region med

stor betydelse for hela Sveriges utveckling och internationella konkurrenskraft. Har bor 43
procent av landets befolkning och 49 procent av Sveriges BNP skapas hér. Varje dag reser
750 000 regioninvénare over en eller flera kommungrénser for att komma till jobbet. I
regionen ligger Arlanda, Sveriges storsta internationella flygplats och central transportnod.
Stora godsméngder passerar till, fran eller genom regionen och godstransporterna berdknas
Oka med 65 procent till 2040. Fram till 2050 berdknas befolkningen 6ka med hundratusentals
invénare, samtidigt som antalet arbetstillfdllen forvintas 6ka med drygt 700 000. Atta av tio
tagresor 1 Sverige startar eller slutar i Stockholm. Forseningar i Stockholm-Malarregionen
drabbar resenérer i hela landet.

Med 6kad tringsel pa redan hart belastade trafiksystem maste vi fortsitta arbetet for en béttre
infrastruktur. For att méta denna utveckling och gora den hallbar krdvs samordnade satsningar
pa bade dagens och framtida kapacitetsproblem inom transportsektorn. Att sékerstélla en
samhéllsekonomisk effektiv och langsiktig hallbar infrastruktur- och transportférsorjning for
medborgarna och néringslivet i hela landet dr en viktig utgangspunkt for Stockholm-
Milarregionen. Infrastrukturens kapacitet och robusthet dr dock i behov av upprustning och
utveckling for att 6ka savil den regionala som nationella och internationella tillgédngligheten.

Regionen har genom tidigare overenskommelser med staten kring medfinansiering av
infrastruktur mojliggjort och skyndat pa satsningarna pa forbattrad infrastruktur for en
langsiktig och hallbar tillvéixt i Stockholm-Maélarregionen. Nagra exempel pa det ér
Citybanans medfinansiering, bygget av ny tagdepa for Mélartag 1 Eskilstuna, inkdp av nya
moderna regional- och pendeltdg samt omfattande utbudsforbattringar. Satsningarna behdver
motas upp av staten i form av infrastruktursatsningar for att ge samhéllet en optimal nytta. Den
lokala och regionala medfinansieringen ska ses som ett undantag, inte som en sjilvklarhet.

Helhetsperspektiv och 6kad malstyrning kravs
For att uppna de transportpolitiska malen och en minskad miljopéverkan fran transport-
sektorn krévs att transportsystemets olika delar fungerar och nyttjas effektivt och i samklang.



' A MALARDALSRADET 3 (10)

Daérfor kravs ett helhetsperspektiv pa hela transport- och planeringssystemet. Val av inriktning
och atgérder maste analyseras utifrén vilka effekter det har pa 6vriga delar av transport-
systemet och pé andra transportslag. Det betyder ocksa att Sveriges transportinfrastruktur inte
kan ses som ett avgrinsat system utan maste séttas in i internationella och globala
sammanhang. Det dr positivt att Trafikverket behandlar den 6kade internationaliseringen av
transportsystemet och det transeuropeiska transportndtet (TEN-T) i inriktningsunderlaget. I
kommande atgérdsplanering &r det dock fortsatt viktigt att Trafikverket sétter in Sveriges
transportsystem i ett internationellt sammanhang samt beskriver och redogér fér behov av
utredningar och dtgarder for att utveckla granséverskridande strak och den internationella
tillgéngligheten. I inriktningsunderlagets beskrivning av korridoren Skandinavien—Medelhavet
saknas Orebro (Hallsberg).

Vi dr medvetna om att Trafikverkets direktiv &r att ta fram en inriktning for infrastrukturen
som kan hantera trafikutveckling enligt bade prognos och maluppfyllelse i forhéllande till de
transportpolitiska malen. Overgéangen till en 6kad malstyrning vilkomnas av En Bittre Sits,
dven om vi vill framhélla att det i kommande infrastrukturproposition och direktiv till
Trafikverket om framtagande av nationell plan bor formuleras konkreta mél for vilka
funktioner infrastrukturen ska uppfylla. Det finns tre starka skél till detta. Det forsta &r att det
krévs genomgripande fordndringar i transportsystemet och manniskors beteende for att de mer
overgripande transportpolitiska mélen och klimatmalen ska kunna nés. For det andra sa gar
utvecklingen i manga avseenden i motsatt riktning jimfort med malen. For det tredje har
Trafikverkets prognoser tidigare slagit fel inom exempelvis regionaltdgssystemets utveckling i
Stockholm-Maélarregionen. Med prognoserna som utgangspunkt for inriktningsplaneringen
finns det en stor risk att vi har en fortsatt utveckling inom transportsystemet som gor det
svérare att nd mélen.

Forandrade budgetramar och utokade regionala planer behovs
Mot bakgrund av pandemin och hur den har paverkat konjunkturen ser vi en héjning av
budgeten for planramarna som en positiv del i omstarten av Sverige och omstéllningen av
landets transporter. En hojning av planramarna &r angeldget bade for att ge tillrackliga resurser
till vidmakthallande och for genomférande av géllande nationell plan samt for mojligheten att
prioritera nya objekt. Vi tillstyrker forslaget om en 6kning av budgeten motsvarande 20
procent. I detta anslag &r det centralt att hitta en bra balans mellan underhall och investeringar.

I Trafikverkets ramforslag dr lansplanernas andel konstant medan variationer i fordelning i
stort sett endast gors mellan namngivna atgérder och vidmakthallande. Trafikverket bor
redovisa de bakomliggande resonemang kring hur planeringsramarnas fordelning gors. Den
Okade planramen pa +20% utan nya stambanor ger forvisso lansplanerna mer medel i kronor
sett da andelen av den totala planramen fortsatt ar satt till 6%. Lansplanerna bor tilldelas en
storre andel av planeringsramen for att stérkas ytterligare. Anledningarna till detta ar flera. For
det forsta for att den typ av trimningsatgirder for kapacitet, robusthet och hallbarhet

som inriktningsunderlaget lyfter fram, ligger inom den infrastruktur som finansieras, eller kan
medfinansieras, via de regionala planerna. Vi behdver utdkade ramar for att kunna genomfora
sddana satsningar och om medel ska 6ronmaérkas till denna typ av atgérder bor dessa medel
tillfalla de regionala planerna. For det andra kommer stora satsningar pa nya stambanor och
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storre utbyggnader i kollektivtrafiken i bland annat Stockholms l4n fa effekter och skapa
behov av atgérder i omgivande infrastruktur. Dessa dtgérder kommer att skapa efterfragan pa
medel ur savil nationell plan som ur de regionala planerna, oavsett om atgirderna finansieras
pa annat sitt eller inte. Dessa ovanligt stora dtgarder kommer med andra ord att paverka
medlen for utvecklingsatgirder alldeles oavsett, vilket &r viktigt att ta hansyn till vid
tilldelning av medel till de regionala planerna.

Nar det géller planperioden foresprakar vi en bibehallen period om 12 ar. Vi anser att riskerna
med en léngre planperiod pa 16 ar overskrider fordelarna. En forlangning av planperioden
skulle innebéra stora inldsningar och resultera i minskad handlingskraft att effektivt kunna
mota och svara upp mot fordndrade forutsittningar och samhallsutveckling.

Regionala planer ska anvandas for regionala atgarder

Det ér var tydliga standpunkt att medlen i de regionala planerna forst och frimst ska gé till
atgérder i den regionala transportinfrastrukturen. Medfinansiering av atgirder i den nationella
planen bor ses som undantag. Den tydliga fokuseringen i inriktningsunderlaget pa atgérder for
kollektivtrafik, gang och cykel kommer till stora delar falla pa de regionala planerna att
finansiera. Stora satsningar i nationella planen pa utbyggnad av bland annat nya stambanor
och storre kollektivtrafikutbyggnader kommer &ven att innebéra ett 6kat behov av atgérder

i omgivande infrastruktur som ska finansieras via de regionala planerna. Grunden méste vara
att de regionala planerna och den nationella planen ska béra kostnaderna for sina respektive
investeringar, Trafikverket kan inte rdkna med medfinansiering av objekt i nationella planen
da medlen i de regionala planerna kommer behdvas till annat.

Drift och underhall maste prioriteras

Drift och underhéll av befintlig och tillkommande infrastruktur &r enligt oss avgdrande och fér
inte prioriteras ned i transportinfrastrukturplaneringen. Tillgdngligheten maste garanteras och
funktionaliteten méste aterupprittas. Detta for att uppné en infrastruktur som ar robust och
tillforlitlig men ocksa for att pdgdende och planerade investeringar ska fa full effekt. Vi anser
att efterslépande underhall méste atgérdas tidigt under den kommande tolvarsperioden. Detta
ar 1 linje med det som Trafikverket framhallit i tidigare inriktningsunderlag, men som i det
aktuella inriktningsunderlaget enbart beskrivs inom nagra av budgetalternativen. Underhallets
produktivitetsutveckling ar central for att nd maximal effektivitet i infrastrukturen med de
underhéllsmedel som anslés.

Om medlen till vidmakthallande och eliminering av eftersldpande underhéll inte utokas sa
behover en prioritering goras. Om dessa atgéarder koncentreras till strak med stora

trafikfloden finns visserligen goda mdjligheter att forbéttra restid, kapacitet och robusthet i
dessa strak, men detta kommer att ske pa bekostnad av att mindre starka strak forsdmras. Det
ar viktigt att prioritera de starka strdken, men foljdeffekter nér det giller tillgdnglighet i
regionen som helhet och den regionala utvecklingen méste analyseras. Detta maste ske i dialog
med regionala planupprittare, kollektivtrafikmyndigheter, kommuner med flera, for att skapa
mdjlighet att planera atgérder som minimerar de negativa konsekvenserna.
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I inriktningsunderlaget lyfts potentialen med sa kallade trimningséatgarder och mindre atgéarder
som kan ha goda effekter for kapacitet, robusthet och héllbarhet. Vi instdmmer 1 att det

finns en stor potential i att arbeta med denna typ av atgirder. Trafikverkets trimningsatgérder
ger mojligheten till en effektiv anvdndning av trafiksystemet med hégre hastighet och
forkortade restider, med fokus pa hogbelastade delar av jdrnvégs-och végnitet. Vi anser att det
ar centralt att det finns en pott riktad mot trimningsatgirder som kan anpassas i takt med att
behov uppstar for att pa sa sitt sikerstilla en robust tagtrafik i exempelvis Mélardalstrafik
etapp 2.

Atgarder i gillande plan ska slutféras

I tidigare inriktningsunderlag har principen géllt att &tgérder i géllande plan ska anses vara
”lasta”. Trafikverket uttrycker nu att detta dr en princip som inte langre kan uppréatthallas om
inte planramarna utdkas. Aven om denna remiss giller en inriktningsplanering ser vi dock ett
behov av att kommentera de objekt som uttryckligen tas upp. Stockholm-Maélarregionen
forutsatter att ingangna avtal och redan beslutade atgirder i nu gdllande Nationella plan 2018-
2029 genomfdrs inom de aviserade tidsramarna for de namngivna objekten. I detta ingér bland
annat det paborjade arbetet med Ostkustbanan (fyrspar Uppsala-lansgransen
Uppsala/Stockholm) med planerad byggstart senast 2026 och Ostldnken (nytt dubbelspar
Jérna-Linkoping) med planerat fardigstillande 2035. En otydlighet i infrastrukturplaneringen
dir namnsatta objekt forsenas, lyfts 6ver i forhandlingsprojekt eller helt tas bort under
planperioden paverkar regionernas, kommunernas och det omgivande samhéllets planering
mycket negativt.

Utbyggnaden av Ostkustbanan och Ostldnken &r bra exempel pa den bredare samhalls-
planering som efterfragas av regeringen och Trafikverket. Utdver nddvandig
kapacitetsforstiarkning och robusthet i transportsystemet ér stora stadsutvecklingsprojekt och
kollektivtrafikutbyggnader beroende av objektens utbyggnad. Forseningen av utbyggnaden av
fyrspéret pa Ostkustbanan som aviseras i inriktningsunderlaget &r oacceptabel och riskerar att
drabba béde regeringens klimatpolitiska- och bostadspolitiska malsattningar. Vi vill

paminna om vikten av att sdkerstélla att 4ven atgiarder som inte har full finansiering i nu
géllande plan ska slutforas samt att langt planerade atgarder fullf6ljs for att inte gjorda
investeringar och arbete ska fa reducerad effekt eller ga forlorade.

Vi ser inte Ostldnken som en del av de nya stambanorna, utan som ett namnsatt objekt i
Nationell plan for transportsystemet 2018-2029. Genom Malardalsradets En Bittre Sits-
samarbete har ldnen i samarbetet enats om en gemensam inriktning for den storregionala
kollektivtrafiken i Stockholm-Maélarregionen infor och efter Ostlénkens férdigstallande.
Fardigstillandet har flyttats fram fran 2028 till 2035 under planperioden. En Bittre Sits
forutstter att Ostlénken genomfors som planerat. Skulle Ostlédnken forsenas ytterligare eller
foréndras i sin planerade geografiska dragning skulle det fa allvarliga konsekvenser for
transportsystemet. Ostldnken dr en del av ett utvecklat transportsystem i Stockholm-
Milardalsregionen med syfte att frimja regional, storregional och nationell utveckling och
kollektiv- samt godstrafik. Det &r av yttersta vikt att full finansiering nas inom nationell plan.
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Nya stambanor utgar fran ett konkret kapacitetsbehov

De nya stambanorna &r i grunden drivna av ett kapacitetsbehov da det redan idag finns dkade
ansprak pa jarnvégens kapacitet fran snabb-, regional-, pendel- och godstidg. De 6kade
anspréken drivs av flera olika faktorer. Regionernas 6kade ambitioner for regional utveckling,
bostadsmarknadens utveckling och ett 6kat resande med regional kollektivtrafik driver pa
efterfragan pa mer pendel- och regionaltdg. Om regeringens ambitioner om dkad andel
godstrafik pa jarnvag ska kunna realiseras kravs 6kad kapacitet for godstdg. Nya stambanor ar
en l6sning som syftar till att méta behoven av dkad kapacitet. Mot bakgrund av detta &r det
angelédget att Trafikverket far i uppdrag att utreda och analysera mojliga alternativa
finansieringsformer for de nya stambanorna fran Linkdping och vidare.

Planeringen av de nya stambanorna maste séttas in i det omgivande trafiksystemet och
finansieras i sérskild ordning utanfor nationell plan. De nya stambanorna far inte leda till
forsdmrad tillgdnglighet i Stockholm-Maélarregionen. Pendeltag, snabbpendeltig, regionaltig,
intercitytag, framtida hoghastighetstdg samt godstag kommer att behdova samutnyttja
sparkapaciteten i ett redan hart belastat system. Om kapaciteten inte racker for att tillgodose
alla dessa funktioner kommer en tydlig och langsiktig prioritering behdva goras. Regionala
tagsystem maste hir fa betydligt hogre prioritet i fordelningen av kapaciteten i
jérnvégssystemet.

Satsningar ska minska transporternas klimatpaverkan

En Bittre Sits valkomnar att Trafikverket i detta inriktningsunderlag tydliggor behovet av
styrmedel for att uppné o6nskad samhéllsutveckling med minskade utslapp och minskad
klimatpaverkan. Parallellt med detta dr det ocksé viktigt att klimatsdkra infrastrukturen for att
klara av extrema viaderhéndelser.

I inriktningsunderlaget konstateras att satsningar pa forbattrade alternativ till viagtransporter
enbart kan minska transportsektorns klimatutslapp i blygsam utstridckning, med anledning av
att vagtrafiken dr mycket storre d4n de andra trafikslagen. Vi har forstaelse for att enskilda
storre objekt inte dndrar det totala transportbeteendet. Men med den skrivning som finns, kan
det tolkas som att Trafikverket anser att vigvalen inom infrastrukturen inte paverkar
transporterna i nimnviard omfattning. Ansvaret for att minska transporternas klimatpaverkan
skulle ddrmed ligga pa andra aktorer 4n Trafikverket. Styrmedel antas ha positiva effekter
samtidigt som mojligheterna till Gverflyttning beskrivs som relativt sma. En dvervigande
andel av den tillkommande pendlingen i Sverige sker i strdken mot storstdderna, framst
Stockholm. Istéllet for Trafikverkets vaga prioritering, bor det framgé att satsningar pa de
kollektivtrafikstarka strdken in mot storstdder ar en viktig satsning for att minska
transporternas klimatpaverkan.

I storstadsomrédena finns storre forutsittningar att flytta 6ver resor till hallbara transportslag
som gang, cykel och kollektivtrafik dé utbudet &r storre och avstanden kortare. Emellertid
skiljer sig transportsystemets forutsittningar at pa glesbygden beroende pa tillgédnglighet och
kostnader for resor. Utifran regeringens uppdrag om inriktningsunderlag skulle Trafikverket ta
hinsyn till regionala skillnader. Vi anser dock att Trafikverket inte har utvecklat
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inriktningsunderlaget fullt ut i dessa delar. Aven i fortsatt arbete med infrastrukturplanering
och i arbete med att fordndra resande- och transportbeteenden med hjilp av exempelvis
styrmedel ar det viktigt att ta hdnsyn till dtgérders olika effekter i olika geografier och for olika
sociala grupper.

De analyser som gjordes infor framtagandet av ny regionplan i Stockholm, RUFS 2050, visar
pa att lokaliseringseffekten av en transporteffektiv samhéllsplanering &r en starkare drivkraft
for okad tillgdnglighet dn utvecklingen av transportsystemet i sig. Det innebér att berérda
planeringsaktdrer tillsammans behdver verka for ett transportsystem som stimulerar resor med
géng, cykel och kollektivtrafik med fokus pé lokalisering av tillkommande bebyggelse i goda
kollektivtrafikldgen. Ett sddant forhéllningsétt innebér ett bredare samhéllsperspektiv pa
transportpolitiken &dn vad som redovisas i Trafikverkets inriktningsunderlag.

Trafikverket uttrycker i inriktningsunderlaget en stor tilltro till teknikutvecklingens
mojligheter. Det ér viktigt att i infrastrukturplaneringen hélla en flexibilitet och skapa
forutsattningar for att kunna mota forandrade transportbehov samt for att introducera ny teknik
pa marknaden. Den digitalisering och utveckling av ny teknik som pagar kommer att innebéra
nya mojligheter till effektivisering av transporter och till styrning av transportfloden.
Implementering och utveckling av fordon och drivmedel i kombination med styrmedel
kommer att vara en del i att uppnd ett mer hallbart transportsystem. Vi behdver en planering
som méter denna utveckling, men for att uppné en genomgripande forandring &r det inte
tillrackligt d& den teknik vi har idag ocksé till stora delar &r den teknik som kommer vara i
bruk de ndrmaste decennierna. Implementeringen av ny teknik gar for langsamt for att vi ska
kunna forlita oss enbart pa den for att uppna nédvéandiga forandringar.

En Bittre Sits vill darfér uppmana regeringen att i kombination med dkade medel till
satsningar pa kostnadseffektiva atgérder i infrastrukturen samt riktade styrmedel dven avsatta
medel till satsningar som syftar till en 6kad takt i omstillningen till férnyelsebara drivmedel
av fordonsflottan, snabbare utbyggnad av bredband och 5G, styrmedel samt andra atgérder
som leder till minskat resbehov och en minskad anvéndning av fossila drivmedel.

En betydande teknikutveckling bade vad géller fordon och férnyelsebara drivmedel kravs for
att klara en fossilfri bilanvidndning, resande och godstransporter. Detta &r nadgot som till stor
del staten alternativt EU kan bidra till genom utvecklande incitament i kombination med olika
styrmedel for att bana vég for den nya tekniken. Dérutver kravs en langsiktig klimatanpassad
energipolitik med ny infrastruktur for en mangfald av héllbara drivmedel, genom exempelvis
ordnande satsningar inom elektrifiering, daribland genomforandet av de pilotstrackor for elvig
som Trafikverket har fattat beslut om.

Skapa battre forutsattningar for fyrstegsprincipen och

atgarder for beteendeférandring

Vi ser en stor potential i att arbeta med atgarder for beteendeférandring. Sadana ligger till
stora delar inom fyrstegsprincipens steg 1 och 2. Att genomfora atgirder inom dessa steg
anses ocksa kunna minska eller senareldgga behovet av dtgirder i steg 3 och 4. Det bor vara
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angeldget att genomfora steg 1- och 2-dtgdrder i sa stor utstrackning som mojligt for att pa sa
satt effektivisera anvindningen av utvecklingsmedel och sékerstilla att de steg 3- och 4-
atgirder som genomfors verkligen behovs. Trafikverket anger ocksa i inriktningsunderlaget att
den stora potentialen i att arbeta med atgirder for kollektivtrafik, gang och cykel samt steg 1-
och 2-atgérder finns i de storre stdderna. Vi delar denna bild att storst potential finns i starka
kollektivtrafikstrdk in mot nodstéder och i storstadsregioner, dar Stockholm-Maélarregionen ar
landets storsta.

I inriktningsunderlaget indikerar Trafikverket att kommuner och regioner bor ta storre ansvar
for finansiering och genomforande av steg 1- och 2-dtgérder. En Biéttre Sits instimmer i att det
finns stor potential i denna typ av atgirder da det ofta dr kostnadseffektivt och kan leda till
minskat eller senarelagt behov av fysiska éatgérder i infrastrukturen. Vi uppmanar dérfor
regeringen att fortsatt se dver hinder for att genomfora steg 1- och 2-atgirder i koppling till
statlig infrastruktur. I dagsliget lagger Trafikverket stora delar av ansvaret for att genomfora
steg 1- och 2-atgdrder pé andra aktorer, framforallt kommuner och regioner, utan att ge
mojlighet till att dessa helt eller delvis finansieras med medel fran regionala planer eller
nationella planen. Samtidigt efterfragar Trafikverket allt oftare medfinansiering frén andra
aktorer vid genomforande av steg 3- och 4-atgirder. En Bittre Sits vill att de steg 1- och 2-
atgirder som identifieras inom atgéardsvalsstudier och andra utredningar dtminstone ska kunna
medfinansieras med medel fran ldnsplaner och nationell plan.

Prioritering av nya investeringar

En Bittre Sits uppmanar regeringen att utoka planramen som helhet mot bakgrund av att
Trafikverket i samtliga redovisade inriktningar utom alternativet “+20 procent alternativ B
utan Nya stambanor” anger att det inte kommer finnas ndgra medel till nya investeringar.
Oavsett storlek pé planramarna kommer dessa uppenbarligen att vara begrénsade och det
kommer att behdva goras harda prioriteringar. Om planramarna skulle medge nya
investeringar, dvs nya namnsatta objekt, anser En Bittre Sits att tidigare identifierade brister
som de senaste &ren utretts nu maste ga fran utpekade brister till konkreta &tgérder.

Involvera den regionala planeringsnivan i stadsmiljoavtal
Trafikverket lyfter i inriktningsunderlaget fram stadsmiljéavtalen som en mojlighet att
astadkomma atgéirder for kollektivtrafik, gdng och cykel. Vi vilkomnar den ambition om

ett mer hallbart transportsystem som stadsmiljoavtalen far anses sta for, men ifragasitter att
den regionala planeringsnivan helt forbigas i ansokningsforfarandet samt inte foljer
fyrstegsprincipen da pengarna endast kan anvindas till fysiska atgérder. En Béttre Sits anser
att det i ansokningsforfarandet bor inforas ett samrad med de regionala planuppréttarna och
regionala kollektivtrafikmyndigheterna, detta samrad kan ldmpligen &ligga den kommun som
ansoker om stadsmiljoavtal att genomfora och redogora for i sin ansékan.

Tydliggor prioriteringen av godstransporter med sjofart

Vi instdmmer i Trafikverkets beddmning om att det finns en potential i 6verflyttning fran
landtransporter till sjofart, men vill ocksé lyfta behovet av att se till vilka effekter en
sadan overflyttning skulle fa i ett helhetsperspektiv. En 6verflyttning av gods till sjofart
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kommer att stilla krav pa landinfrastrukturen och sannolikt leda till nya behov av atgarder. For
att kunna prioritera atgérder i anslutning till hamnar &r det viktigt med ett helhets- och
systemperspektiv for satsningar som framjar en 6kad 6verflyttning. Vi ser ett behov av en
djupare analys av vilka investeringar som bor prioriteras for att mojliggora en okad
overflyttning till sjofart och dartill ett utpekande av nationellt prioriterade godsnoder och
godsstrak for att kunna genomfora atgirder utifran det.

Nya forutsattningar for godstransporter pa land

For att 6ka godstransporternas effektivitet och minska klimatutslédppen géllande gods bor
planering och optimering av transporterna bli battre. Har kan exempelvis langre och tyngre
fordon vara en viktig aspekt men ocksa ruttoptimering, 6kad fyllnadsgrad med en 6kad andel
samordnade godstransporter.

Infrastrukturen bor anpassas for langre tag for att stidrka konkurrenskraften, med ldngre motes-
spar, plattformar samt uppdatering av regelverk. Omlastningsmojligheterna bor forbattras med
teknikutveckling for att da minska kostnaderna. Effektiviserande &tgérder pa europavégarna
genom ITS-16sningar for en effektivare anvandning av vignétet med till exempel kad
bussframkomlighet och béttre samordning mellan trafikslagen bor inforas. Vi ser positivt pa
att den godsintensiva véginfrastrukturen anpassas till BK4 och att rétt barighet uppléts.

Genomforandet av gemensamma standarder gynnar bade planeringen av infrastruktursystemet
och skapar forutségbarhet for trafikeringen. Samtidigt maste 6vergangen till gemensamma
system som ERTMS ske med eftertdinksamhet i nira dialog med regionala foretradare.
Utredningar visar att ERTMS riskerar att bli dyrare &n berdknat och medftra 6kade kostnader
for trafikoperatdrerna och i forlingningen konsumenterna. Okade kostnader for inférandet av
ERTMS fér inte leda till minskade resandevolymer och negativa 6verflyttningseffekter dar fler
pendlare viljer bilen och gods gér pa lastbil. Detta skulle inte vara i linje med vare sig
Sveriges eller En Bittre Sits klimatmaélsattningar.

Trafikverkets basprognoser maste utvecklas

Trafikverket har regeringens uppdrag att tillhandahalla prognoser for persontrafik- och
godstransportsektorn. Basprognosen baseras pa beslutad politik angdende fysiska atgarder,
styrmedel och omvérldsforutsattningar sdsom befolkningsutveckling, ekonomisk utveckling
samt klimatmal. Det sistndmnda innebér bland annat &tgérder for att 6ka elektrifieringstakten
av personbilar och bransleskattehdjningar. Trafikverket utgar fran att elektrifieringen av
fordonsflottan medfor minskade korkostnader och att biltrafiken utvecklas i ungefar samma
takt som tidigare. Till &r 2040 prognosticeras resandedkningen i lokal och regional
kollektivtrafik i storstadsregionerna till ca 38 procent och 6kningen i regional tagtrafik till ca
50 procent, vilket &r i linje med tidigare basprognoser.

Historiskt har resandeutvecklingen av det kollektiva resandet, i synnerhet med regionaltag,
kraftigt underskattats av Trafikverket. Mellan aren 1990-2018 6kade resandet med den
regionala tagtrafiken med omkring 200 procent, i genomsnitt 4-5 procent per ar. Mot bakgrund
av detta finns det skél att stélla sig frdgande till varfor Trafikverket, trots den tidigare
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underskattningen, redovisar en basprognos med klimatfokus som innebér en arlig tillvaxttakt
pa knappt 2 procent i den regionala tdgtrafiken. P4 samma sétt kan den svaga utvecklingen av
det kollektiva resandet i landets tre storstadsregioner i prognosen ifragasittas. Det finns inga
tecken pa att de senaste decenniernas positiva reseutveckling i kollektivtrafiken skulle bromsa
in. Diarmed finns en risk for att investeringsatgérder som berdr regional kollektivtrafik
systematiskt kan komma att nedprioriteras pa grund av 1ag berdknad l6nsamhet.

Prioritering av olika atgérder baseras 1 hog grad pa Trafikverkets modeller for samhéills-
ekonomi och trafikprognoser. Triangsel i kollektivtrafikfordon och resenérspunktlighet ar
exempel pa effektsamband som inte dr implementerade i grundmodellerna. I biltrafiken finns
ett tydligt samband mellan kapacitet och restidsvinst kopplat till tréngsel, som inte ar lika
tydligt inom kollektivtrafiken. For att bittre kunna tolka prognosresultat och utveckla
modellerna med mer komplexa systemsamband behdvs ett annat forhallningssétt dn det som
redovisas i inriktningsunderlaget.

Kompetensforsorjningen av transportinfrastruktursystemet

behover sakerstallas

Vi stéller oss positiva till att kompetensforsorjningsfragan ges ett tydligt utrymme i forslaget
till inriktningsplanering. Kompetensforsorjningen inom samhéllsbyggnad och infrastruktur
behover sikerstillas och inkludera hela kedjan fran planering via projektering till
genomforande for att undvika fordyringar och forseningar av projekt. Stockholm-
Milarregionen forutsétter att staten tar sitt ansvar géllande den eftergymnasialt utbildade
arbetskraften. Etablerandet av ett nationellt rad for kompetensférsorjningsfragor inom
samhéllsbyggnadssektorn ligger vél i linje med vad som tidigare har framhallits i
Mailardalsradets En Bittre Matchning och En Béttre Sits. Ett sddant rdd bor ha regionala
kopplingar och utga frén vilka kompetenser som det dr brist pa, i synnerhet i regioner dér stora
infrastrukturprojekt planeras.

Komprimerad tidsplan kraver samverkan och transparens
Vi ser fram emot att fortsitta dialogen med Trafikverket och regeringen i arbetet med den
nationella infrastrukturplaneringen. Den komprimerade tidplanen stiller dock krav pa
Trafikverkets formaga till samarbete med regionala parter. Processen bor bli mer
inkluderande, samverkande och mer transparent genom hela ledet, fran underlag, till
basprognos och dven till framtagandet.
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