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Remissvar angdende Trafikverkets Inriktnings-underlag
infor transportinfrastrukturplanering for perioden 2022—
2033 och 2022—2037

Svensk Kollektivtrafik &r bransch- och intresseorganisation fér de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna och ldnstrafikbolagen i Sverige. ﬁrligen gors mer én 1,66
miljarder resor i v8ra medlemmars trafik, vilket motsvarar 96 % av landets busstrafik
och 86 % av landets persont8gstrafik. Kollektivtrafiken har kommit mycket I18ngt i
arbetet mot fossilfrihet. Den upphandlade busstrafiken drivs i dag till 92 procent av
férnybara drivmedel. Sp8rvagns- och tunnelbanetrafiken drivs helt med el och t8gtrafiken
drivs ndstan helt med el.

Sammanfattning av Trafikverkets rapport

P& regeringens uppdrag har Trafikverket tagit fram ett inriktningsunderlag infér den
I&ngsiktiga infrastrukturplaneringen. Enligt regeringens direktiv skulle Trafikverket bland
annat

» Ta fram inriktningsunderlag for tva alternativa planeringsperioder: 2022-2033 (12
ar) och 2022-2037 (16 ar).

= Forslagen till fordelning ska utgd fran géllande anslagsnivd 622,5 mdr (12 ar).
Trafikverket ska redovisa hur inriktningen férandras om den ekonomiska ramen
for de tvd alternativa planperioderna 6kas respektive minskas med 20 procent.

= Klimatomstéllningen ska genomsyra politiken och klimatmalen ska n8s. Darfor &r
klimatma&len dven en central utgangspunkt for den statliga
transportinfrastrukturplaneringen. For kollektivtrafiken innebar detta enligt
direktiven bl.a. att férutsattningar behdver skapas fér en snabb elektrifiering av
transporter och dverflyttning av transporter till energi- och klimateffektiva
transportsatt samt att regeringens ambition att flytta éver transporter fran vag
och flyg till jarnvag, sjéfart, gang, cykel- och kollektivtrafik ska beaktas i
genomfdrandet av uppdraget.

Trafikverket skriver i inriktningsunderlag bl.a. att
= Underhallsbehoven for jarnvég och vag 6kar
«  Mest effektivt att varda den infrastruktur vi redan har

. Tidiga insatser viktiga for att férhindra stérre underhdlisdtgarder langre
fram
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« Vidmakthallande av befintlig infrastruktur ska ha mycket hég prioritet
= Finansiering av nya stambanor utanfoér nationell plan frigér utrymme

« Behoven av atgéarder i transportinfrastrukturen ar mycket stora. Den
nuvarande planeringsramen racker inte for att genomféra samtliga objekt i
gallande plan och samtidigt uppratthalla funktionaliteten i den befintliga
infrastrukturen. Harda prioriteringar kommer darfér att kravas vid
fordelning av ekonomiska ramarna.

«  Trafikverket fores|dr darfor att nya stambanorna bér hanteras och
finansieras utanfor nationell plan. Det ger effektivare utbyggnad av
stambanorna till lagre kostnad, snabbare utbyggnad samtidigt som
utrymme fér angeldgna atgarder frigors.

= Kan transportsektorns klimatmal nds genom

« Omfattande elektrifiering av fordonsflottan (&r 2030 antas 60 procent av
nybilsférsaljningen utgéras av laddbara fordon och 90 procent ar 2040)

« Okad anvéndning av biodrivmedel (Till 2030 behéver andelen 6ka med 70
procent jamfort med i dag och ungefir pa dagens niva ar 2040)

+ Dampa trafikbkningen genom hdégre branslepriser (bréanslepriset antas 6ka
med 85 procent (realt) 2017-2040 till ca 27 kr/liter, i dagens prisniva)

«  Medan dverflyttning genom férbattrade alternativ (kollektivtrafik, gang och
cykel) bara blygsamt kan bidra till minskade klimatutslapp enligt
Trafikverket

= Trimnings- och miljéatgarder (<100 miljoner kronor) bedéms vara viktiga for
Trafikverkets formaga att forbattra transportsystemet pa ett flexibelt och
kostnadseffektivt satt. S&dana dtgarder ska sa Iangt som mojligt inte understiga
nivderna i den gallande nationella planen, utan de ska helst 6ka

= Trafikverket har i samtliga inriktningar tagit h6éjd for det planerade inférandet av
ERTMS, vilket innebar 6kade kostnhader jamfért med den gallande nationella
planen

= Lansplanerna bor prioriteras genom att 6éka eller minska proportionellt mot den
totala planeringsramen

= Statsmiljdavtalen bér enligt Trafikverket prioriteras genom att ingd i alla
inriktningar 6ka eller minska proportionellt mot den totala planeringsramen

Svensk Kollektivtrafiks yttrande

Vidmakthallande

Vi delar Trafikverkets analys av att behoven av medel for att uppratthdlla dagens
funktionalitet i termer av hastighet, bérighet och kapacitet, och aterta eftersatt underhall
pd vag och jarnvag, éverstiger de befintliga ramarna och att detta leder till en successiv
standardsankning.?!

Vartefter en anldggnings skick férsémras blir den dyrare att dterstélla. Langsiktigt &r det
billigare att férebygga problem &n att ta hand om akuta problem né&r de uppstar. Darmed
undviker man kapitalférstéring och pa sikt mycket héga reinvesteringskostnader. Det
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mest avgdrande for transportsystemets funktion ar darfor att utnyttja och forvalta den
existerande infrastrukturen pa ett effektivt sétt.

Svensk Kollektivtrafik anser darfér i likhet med Trafikverket att vidmakthallande av
befintlig infrastruktur ska ha mycket hég prioritet och att vidmakthallande ska
genomsyra fordelning av planeringsramen. Vi delar &ven bedémningen att utifran givna
ekonomiska ramar &r nyttan med att uppratthalla den nuvarande funktionaliteten i
infrastrukturen stérre &n att géra nya investeringar. Svensk Kollektivtrafik anser
dessutom att det &r mycket viktigt att minska underh@llsskulden, framforallt i
jarnvagssystemet, darfor foresprakar vi, som redan ndmnts, inriktningen +20 procent
utan nya stambanor.

Ekonomiska ramens storlek

Svensk Kollektivtrafik foresprakar inriktningen +20 procent utan nya stambanor, som
bl.a. innebar att de nya stambanorna finansieras och hanteras utanfér nationell plan (se
nedan nar det gdller de nya stambanorna) eftersom det @r den enda inriktningen som gor
det méjligt att minska underhdllsskulden genom att terta eftersatt underhall och
samtidigt 6ka anslagen till trimnings- och miljéatgérder, stadsmiljoavtalen och
lansplanerna samt ansla tillrackligt for att uppratthdlla dagens funktionalitet2.
Inriktningen +20 procent utan nya stambanor ar med andra ord den inriktning som ger
de mest positiva effekterna for kollektivtrafiken.

Planperiodens lingd

Svensk Kollektivtrafik delar Trafikverkets bedémning att nackdelarna och riskerna med
ha en planperiod pa 16 ar istallet for 12 ar &r stérre &n fordelarna. Vid den ldngre
planperiod ar de totala samhallsnyttorna hdgre, eftersom mer nyttor hinner skapas med
en langre planperiod, men effektiviteten (nytta per satsad krona) ar ungeféar samma som
i motsvarande inriktningar med kortare planperiod. Samtidigt innebar en sa 1ang
planperiod som 16 ar en risk i sig, eftersom det minskar den framtida handlingsfriheten
nar medel binds upp sa 1angt fram i tiden. Om planperioden férldngs till 16 &r samtidigt
som de nya stambanorna skulle finansieras inom ramen fér den nationella planen skulle
de statliga infrastrukturmedlen vara s gott som helt uppbundna i néra 20 ar, eftersom
flera av de investeringar som pabérjas under den 16-3ariga perioden fortsatter dven efter
planperiodens slut. Att avhanda sig handlingsfrihet pd detta satt under sa 18ng tid kan
innebdra betydande problem och risker i och med att man inte har tillracklig flexibilitet
for att moéta behov och omstandigheter som ar okanda i dag. Vi anser darfoér att den
planperioden aven i framtiden ska vara 12 ar.

Daremot anser vi att Trafikverkets arbete fér att uppna klimatmalen och évriga mal som
regeringen och riksdagen slagit fast maste forbattras och utvecklas. Detta kommer att
oka langsiktigheten i Trafikverkets planeringsarbete avsevaért.

Svensk Kollektivtrafik anser att det behdvs ett 6kat inflytande fran de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna i kommande planering. For att uppn5 transportsektorns
klimatmal och for att resandet ska bli hdllbart behéver de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas trafikforsériningsprogram och andra viktiga mal i
regionerna beaktas i kommande planomgangar.3

Nya stambanor

Svensk Kollektivtrafik staller sig bakom Trafikverkets férslag om att finansiera och
hantera de nya stambanorna utanfér den nationella planen eftersom det ger en
effektivare och snabbare utbyggnad av stambanorna till Idgre kostnad, samtidigt som det
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frigdrs utrymme for angeldgna atgarder som annars inte skulle rymmas i den nationella
planen. Med en annan finansiering, som medfdr en snabbare utbyggnad, skulle nyttor i
form av dkad kapacitet, avlastning av befintliga stambanor och dkad tillforlitlighet kunna
realiseras snabbare. Om stambanorna istédllet skulle rymmas i ordinarie plan kommer
genomfdrandetiden att bli mycket I8ng. Till detta kommer att det &r komplicerat att
hantera sa stora objekt inom Trafikverkets ordinarie anslag, eftersom myndigheten har
begransade méjligheter att flytta medel mellan ar. Aven sma férskjutningar i framdrift
och kostnad skulle f& stora konsekvenser fér mojligheterna att planera och driva andra
projekt framat.4

Svensk Kollektivtrafik anser inte bara att det ar nédvandigt att finansiera och hantera
investeringarna i de nya stambanorna utanfér nationell plan, utan dven anslutningsspar,
stationer och andra féljdinvesteringar, liksom for framtida kostnader fér réantor och
amorteringar under kommande decennier samt kostnader fran eventuella PPP/OPS-
I6sningar.

Svensk Kollektivtrafik vill i detta sammanhang aven understryka vikten av att stationerna
for de nya stambanorna byggs i centrala lagen dar manniskor bor och att de regionala
tagsystemen och héghastighetsbanorna byggs samman sa att resenérerna inte maste
dka buss fran regionaltagens stationer till hoghastighetstdgens stationer. D3 férlorar man
mycket av tidsvinsten med hdghastighetstag, férsamrar komforten och minskar antalet
resenarer. Darfér maste anslutningsspar for regionaltdg byggas till stationerna for
héghastighetstdgen. Dessutom maste hdghastighetsbanorna vara kompatibla med
nuvarande jarnvagar s3a att eventuella nya regionaltdgsystem kan kéra pd bada
systemen. Forst dd kan de nya stambanorna anvéandas for arbetspendling, vidga
manniskors arbetsmarknadsregioner och férbattra matchningen pa arbetsmarknaden
istallet for att bara anvdndas for tjansteresor mellan de tre storstaderna.

Om man &nd3& skulle vélja externa stationslagen kommer det att féra med sig nya krav
pa investeringar i infrastruktur for att knyta de nya stambanorna till den befintliga
kollektivtrafiken och for att méjliggéra d@ nédvandig ny kollektivtrafik.

Kompetensférsorjning

Vi delar Trafikverkets bedémning® att allt pekar pa ett totalt 6kat behov av resurser och
kompetens inom transportomrddet och att manga aktérer redan nu upplever att det &r
svart att rekrytera personer med ratt kompetens och att utbildningsystemet behéver
utvecklas for att mota behovet av kompetens pa transportomradet. Brist pa kompetens
innebér risker fér utvecklingen mot ett hallbart samhalle. Ddremot anser vi att
Trafikverkets och regeringens perspektiv ar allt fér begrénsa. Svensk Kollektivtrafik anser
att det inte bara behdvs atgarder for att sékra kompetensférsérjningen inom
infrastrukturbranschen, utan aven inom kollektivtrafiken. Det finns stora
rekryteringsbehov inom saval busstrafiken som tagtrafiken under de ndrmaste aren.

Hur kan klimatmalen nas?
Svensk Kollektivtrafik ar mycket kritisk till hur Trafikverkets analyser och férslag kring
hur transportsektorns klimatmal ska nds.

Vi ar kritiska till att Trafikverket inte har foljt regeringens direktiv nar det galler att
forutsattningar behéver skapas for éverflyttning av transporter till energi- och

4S.19
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klimateffektiva transportsatté och att regeringens ambition att flytta dver transporter fran
vag och flyg till kollektivtrafik ska beaktas vid genomférandet av uppdraget.”

Istallet skriver Trafikverket att "Forbattrade alternativ kan dock bara i blygsam
utstrackning bidra till att minska transportsektorns klimatutslapp. Det beror framfér allt
pa att vagtrafiken ar s& mycket stérre &n de andra trafikslagen. Det innebér att dven en
stor relativ 6kning av ett annat trafikslag motsvarar en liten relativ minskning av
vagtrafiken. Dessutom &r dverflyttningseffekter oftast relativt sma. Nar transportvolymen
okar till f6ljd av en forbattring bestdr huvuddelen av 6kningen vanligen av nygenererade
transporter, inte av éverflyttning fran andra trafikslag.”s

Denna slutsats bygger p& en bristfallig och ofullstandig analys. Atgarder for dverflyttning
av transporter till energi- och klimateffektiva transportsatt, exempel till kollektivtrafik,
kan pa dvergripande niva delas in i tva typer, dels i atgdrder som &kar transportsattets
attraktivitet (forbattra alternativet kollektivtrafik), dels i 8tgarder som minskar
biltrafikens attraktivitet. Trafikverket har begransat sin analys till att bara galla
"forbattrade alternativ”. For att det ska vara mdjligt att dra val underbyggda slutsatser
sa maste man aven analysera klimateffekterna av éverflyttning som &r ett resultat av
dtgarder som minskar biltrafikens attraktivitet samt paket och synergieffekter av
dtgarder fran de tva atgardstyperna. Trafikverket utgadr fran att klimatmalen bl.a.
kommer att uppnds genom minskat trafikarbete som féljd av héjda brénslepriser, men de
analyserar inte dverflyttningseffekten till kollektivtrafik, gang och cykel.

I detta sammanhang vill vi framhalla att busstrafiken dven &r en del av vagtrafiken och

att de regionala kollektivtrafikmyndigheternas busstrafik i dag till 92 procent drivs med

fornybara drivmedel och el och att andelen resande med buss inte bér minska, utan 6ka
for att klimatmalen pa ett kostnadseffektivt satt ska uppnas.

Att biltrafiken i dag &r s@ mycket stérre &n de andra trafikslagen &r ett resultat av att
biltrafiken under manga artionden har varit, och fortfarande &r, norm i trafik- och
samhallsplaneringen. For att transportsektorns klimatmal ska kunna nds maste
Trafikverket bryta med denna norm. Fér att uppna transportsektorns klimatmal maste
klimatutslappen minska med 8 procent per &r fram till 2030, medan utslappen har
minskat med ungefér 3 procent per ar under de senaste aren. Detta &r en mycket stor
utmaning som kréaver 3tgarder pa alla omraden. Det gar inte att som Trafikverket gor
begrénsa sig till att minska trafikarbetet genom att 6ka branslepriserna, dka andelen
biodrivmedel och att 6ka andelen eldrivna fordon. Till detta kommer att det kan bli
politiskt svart att ka drivmedelspriserna med 85 procent till 2040 som Trafikverket
skriver i sin rapport. Det visar inte minst protesterna mot héjda branslepriser i andra
lander.

Den helt dvervagande delen av transportsektorns klimatutslapp kommer fran
vagtrafiken. Vagtrafikens klimatutslapp kan enligt Trafikverket minskas pa tre sétt:

e genom elektrifierade och effektivare fordon
e genom att ersatta fossila drivmedel med biodrivmedel och el
¢ genom att minska det fossildrivna trafikarbetet.

Trafikverket skriver att var och en av dessa faktorer ar forenad med en
samhallsekonomisk kostnad, som ar summan av samtliga samhallsnyttor och

6 S.2-3, Regeringens direktiv till Trafikverkets uppdrag att ta fram inriktningsunderlag
infér transportinfrastrukturplaneringen fér en ny planperiod

7 S.3 i regeringens direktiv
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samhallskostnader, inklusive alla relevanta hdllbarhetsdimensioner och
hallbarhetsrestriktioner.

Det ar stammer inte eftersom en 6verflyttning av en bilresa till en resa med
kollektivtrafiken som ger minskade utslapp mycket val kan vara utan kostnad om den
tilkommande resendren reser nar det finns ledig kapacitet. I transportprognosmodellerna
finns det inga uppgifter om var och nar det finns ledig kapacitet i kollektivtrafiken,
istallet antas i allmanhet att kollektivtrafiken maste utékas i samma omfattning som
kollektivtrafikresandet dkar. Trafikverkets analyser bygger bara pa effekter och
kostnader pa marginalen och tar inte upp systemeffekter och transportslagsspecifika
effekter och férhallanden m.m.

Dessutom haltar Trafikverkets jamférelse mellan marginalkostnaden foér att minska
klimatutslappen genom omfattande elektrifiering, hégre andel féornybara drivmedel,
hogre bréanslepriser® och forbattrade alternativ till véagtransporter!® eftersom de tre forsta
dtgarderna uteslutande syftar till att minska klimatutslappen och 6ka
energieffektiviteten, medan det primara syftet med forbattrade alternativ! ar att 6ka
maéanniskors resméjligheter och tillgénglighet. Detta maste aterspeglas i de
samhallsekonomiska analyserna.

Med tanke pa bristerna i Trafikverkets analyser och forslag kring hur transportsektorns
klimatmal ska nds anser vi att det maste goéras kompletterande analyser och revideringar
av forslagen.

I detta sammanhang vill vi dven framhalla att utvecklingen av kollektivtrafik-resandet, i
synnerhet med regionaltdg, historiskt har underskattats kraftigt av Trafikverket. Mellan
dren 1990-2018 6kade resandet med regionaltdgstrafiken med omkring 200 procent, i
genomsnitt 4-5 % per ar. Mot bakgrund av detta staller vi oss fragande till varfér
Trafikverket, trots den tidigare underskattningen, redovisar en basprognos med
klimatfokus som innebér en arlig tillvaxttakt pa knappt 2 procent i den regionala
tagtrafiken.!2 Det finns en stor risk fér att underskattandet av resandeutvecklingen leder
till att investeringsdtgarder som berdr regional kollektivtrafik harigenom systematiskt
nedprioriteras.

Etappmalet for att 6ka andelen gang-, cykel- och kollektivtrafik

Vi saknar en bedémning av maluppfyllelsen av Trafikverkets forslag i relation till det av
regeringen och riksdagen faststéllda etappmalet om att andelen persontransporter med
kollektivtrafik, cykel och gang i Sverige ska vara minst 25 procent ar 2025, uttryckt i
personkilometer, i riktning mot att pa sikt fordubbla andelen fér gdng-, cykel- och
kollektivtrafik.!3 Istéllet finns det en bedémning av m%luppfyllelsen i relationen till ett
liknande mal, men som handlar om aktivt resande: Andelen fardstracka med gang, cykel
eller kollektivtrafik ska vara minst 25 procent ar 20254, Detta mal bedémer Trafikverket
inte kommer att nds. Svensk Kollektivtrafik anser att staten tillsammans med de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna ska ta fram en strategi och handlingsplan fér hur
riksd:ggens och regeringens etappmal om 6kad andel gang-, cykel- och kollektivtrafik ska
uppnas.

°S.54

10 58-59

11 Trafikverket raknar upp tre exempel: mycket kraftigt 6ka utbudet av mycket ambitiosa
jarnvagsinvesteringar och mycket ambitiésa cykelsatsning, s.58

125,67

13 Regeringens skrivelse 2017/18:230 Strategi fér Levande stader - politik fér en hallbar
stadsutveckling

145,155
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Elektrifiering

Svensk Kollektivtrafik delar Trafikverkets bedémning att en omfattande elektrifiering av
fordonsflottan &r nédvandig for att nd transportsektorns klimatmal. Antalet elbussar 6kar
snabbt i kollektivtrafiken och de regionala kollektivtrafikmyndigheterna har i stort sett
utan undantag ambitiésa planer fér dvergang till elektriska bussar i stadstrafik. Men
redan i dag ar det kapacitetsbrist i elndtet pa flera platser i Sverige, vilket i sin tur
riskerar att leda till att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna tvingas senarelagga
dvergangen till eldrivna stadsbussar avsevirt. Det har redan hant att elnatségare har
sagt nej till att ansluta depder for elbussar till deras elndt. Dessutom kommer det
signaler fran elbranschen om att éverféringskapaciteten i elndten knappast kommer att
dka sa snabbt att de aktuella stddernas satsningar pa elbussar kan genomféras i enlighet
med de ursprungliga planerna. Svensk Kollektivtrafik vill understryka att for att de
regionala kollektivtrafikmyndigheternas inte ska tvingas skjuta investeringarna pa
framtiden behover kapaciteten i elndten dkas.

Langsiktiga effekter av covid 19-pandemin

Som Trafikverket framhaller &r det osakert vilka langsiktiga effekter som covid-19-
pandemin ger pa efterfragan och utbud av transporter i framtiden. Svensk Kollektivtrafik
anser darfor att Trafikverket som en del av arbetet med att ta fram forslaget till nationell
plan behdver gora férdjupade analyser av pandemins framtida effekter. Trafikverket bor
som en del av arbetet for att uppna transportsektorns klimatmal prioritera analyser av
hur kollektivtrafikandelen kan 6kas post-corona.

Digitalisering Trafikverkets system

Digitaliseringen av Trafikverkets system ar viktig for att dra nytta av de mdjligheter till
effektiviseringar och kostnadsbesparingar som finns inom savél Trafikverkets verksamhet
som inom trafiken, inte minst nar det galler méjligheterna att bedriva mer
kapacitetsstark och effektiv tagtrafik. Svensk Kollektivtrafik vill understryka att
digitaliseringsarbetet maste vara branschéverskridande. Det far inte vara nagot som
enbart sker inom Trafikverket, utan branschens aktérer maste arbeta tillsammans for att
kunna skapa samhallsnytta.

Svensk Kollektivtrafik anser att genomférandekraften maste bli storre nar det géller IT-
projekt hos Trafikverket. Vi ar mycket oroade dver den tidplan som Trafikverket
presenterat fér Marknadsanpassad planering av kapacitet (MPK)!>. En tidplan som medfor
att nyttorna med projektet inte kommer att kunna realiseras férrén 8r 2022-2033. Detta
ar en kraftig férsening jamfért med Trafikverkets tidigare planering som innebar att
systemet skulle vara implementeras fullt ut under 2018. Samma resonemang kan foras
nar det galler tvd andra stora projekt, om anldggningsdata och nationell trafikledning.
Det finns starka motiv for att géra dessa investeringar i nértid s att investeringarna kan
minska kanda verksamhetsrisker, kostnadsmassan for personal samt skapa utdkade
nyttor fér branschen och dess kunder.

ERTMS

De riskanalyser som konsultféretaget Rambéll gjorde &r 2020 visade att inférandet av
ERTMS kommer att kosta tagforetagen och de regionala kollektivtrafikmyndigheterna 13
miljarder kronor. Kostnader som till stor del kommer att betalas av konsumenterna och
transportképarna genom hdgre biljett- och godstransportpriser. Prishdjningar som
kommer att leda till sdval lagre tdgresande och hdgre bilresande som att mer gods flyttas
fran jarnvagen till lastbilstrafiken, med 6kade klimatutslapp som féljd. Svensk
Kollektivtrafik anser darfor att Trafikverket ska skjuta upp inférandet av ERTMS och att

15 projektet beskriv pd s.88
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verket, tillsammans med de regionala kollektivtrafikmyndigheterna ska géra ett omtag
utifrdn resultaten av riskanalyserna.

Vi anser att en rad férandringar maste géras vid omtaget:

» Uppdateringsfrekvensen i ERTMS maste begrédnsas for att minska stérningar och
kostnader

= Staten maste ta alla kostnader fér investeringar, uppdateringar och risker nar det
galler ERTMS ombordutrustning

= Tidplanen fér utbyggnaden behéver revideras med hansyn till de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas och tagféretagen méjligheter och behov (bland
annat nar det galler fordonsférsdrjning)

= Effekterna av utbytet av stéllverk och utbytet av radiokommunikationsutrustning
far inte sammanblandas med ERTMS-utbyggnaden

= Parallelldrift (ATC/ERTMS) maste tilldtas under utbyggnadsperioden
= Utbyggnaden ska inte ske i “6ar”, utan stérre strak ska driftsittas samtidigt

= Tidplan och versionsval for ERTMS ska planeras tillsammans med vara
grannlander

Eftersom vi anser att inféorandet av att ERTMS ska skjutas upp och att Trafikverket ska ta
alla kostnader féor ERTMS ombordutrustning och det maste géras ett omtag utifran
riskanalyserna s anser vi dven att Trafikverkets planer, behovsbedémningar och
kostnadsberédkningar for ERTMS'® behover revideras.

Trimnings- och miljoatgiarder

Vi delar Trafikverkets bedémning att trimnings- och miljoatgarder &r viktiga for
Trafikverkets formaga att forbattra transportsystemet pa ett flexibelt och
kostnadseffektivt satt. Trimningsdtgédrder har ofta en hog kostnadseffektivitet eftersom
de gér att befintlig infrastruktur kan utnyttjas battre och f& hogre kapacitet och
robusthet. Detta skapar positiva effekter fér b&de person- och godstransporter i hela
landet.'”

De identifierade behoven pa detta omrade &r betydligt stérre &n utrymmet i géllande
plan. Anslagen till trimningsdtgarder- och miljodtgarder i den nuvarande planen uppgdr
till 35,2 miljarder kr varav 15,3 miljarder till trimnings/tillgdnglighetsdtgarder, medan
behoven i den kommande 12-3riga planperioden uppgar till 81,4 miljarder kr, varav 30,5
miljarder géller trimnings/tillganglighetsdtgérder.® Det behévs med andra ord en kraftig
okning av anslagen till trimnings- och miljoatgarder.

Enligt Trafikverket ska trimnings- och miljéatgarder sd 1dngt som méijligt inte understiga
nivderna i den géllande nationella planen, utan de ska helst 6ka.® Svensk Kollektivtrafik
anser att anslaget till trimnings- och miljédtgarder ska 6ka. Vi anser att 6kade anslag till
trimningsatgérder som forbattrar forutsattningarna for befintlig och ny kollektivtrafik
samt skapar attraktiva och funktionella stationsmiljder, busshallplatser, bytespunkter och
noder ska ha mycket hdg prioritet, liksom 6kade anslag till 5tgérder som syftar till att
anpassa stationer, busshallplatser, bryggor och rastplatser fér personer med
funktionsvariationer samt atgarder som syftar att forbattra kvalitet och kapacitet for
personresor.

165,113
175,13, 130
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195.13



—/—

KOLLEKTIVTRAFIK
2021-01-28

Lansplaner for regional transportinfrastruktur

Svensk Kollektivtrafik hdller med om Trafikverkets bedémning att lansplanerna ska
prioriteras eftersom det finns stora behov inom den del av transportsystemet som
ldnsplaneupprattarna ansvarar foér.2° Det handlar till exempel om atgérder for ékad
trafiksékerhet, gdng, cykel och kollektivtrafik och statlig medfinansiering till kommunala
infrastrukturatgarder. Under de senaste planeringsomgangarna har anslag till
lanstransportplanerna dkat nagot, medan ramarna i den nationella planen ékat markant.
Kostnadsokningar och osakra kalkyler begransar dessutom lanstransportplanernas fria
utrymme och flexibilitet. Trafikverket foreslar darfor att det arliga anslaget for
lansplanerna utgar fran dagens niva och 6kar respektive minskar med 20 procent
proportionellt mot den totala planeringsramen.2! Var bedémning &r att detta inte &ar
tillrdckligt. Dessutom anser vi att infrastrukturmedlen anvands mer effektivt i
lansplanerna an i den nationella planen. For att starka kollektivtrafikens konkurrenskraft,
Oka kollektivtrafikresandet och minska klimatutslappen anser Svensk Kollektivtrafik att
lansplanerna ska ha mycket hdg prioritera och 6kas mer an proportionellt mot den
ekonomiska ramen, men dkningen av anslaget till ldnsplanerna ska inte tas fran
jarnvagssatsningarna.

Svensk Kollektivtrafik anser dessutom att det behdvs éronmarkta medel till anlaggande
av kollektivtrafikkérfalt och signalprioritering p& kommunala och statliga végar.

Svensk Kollektivtrafik anser att gransen fér namngivna objekt i lanstransportplanerna
ska hojas fran 25 till 50 miljoner for att 6ka flexibiliteten i planeringen och effektivisera
genomfdrandet. I dag medfér kostnadsdkningar att &ven mindre atgarder ofta
overskrider gransen fér namngivet objekt. Detta leder till att planen blir mindre flexibel
och planeringstiden fér mindre 3tga’rder blir onédigt I3ng. Gransen for namngivna objekt
kan ocksa leda till avgransning av atgarder, som dkar kostnader och minskar effektivitet
vid genomférande.??

Statsmiljoavtal

For att framja hallbara stadsmiljder far Trafikverket ge stdd till kommuner och regioner
for atgarder i stader som leder till 6kad andel persontransporter med kollektivtrafik eller
cykeltrafik. Atgarderna ska leda till energieffektiva l6sningar med I&ga utslépp av
vaxthusgaser och bidra till att miljokvalitetsmalet God bebyggd miljo nds. Stddet bor
sarskilt framja innovativa, kapacitetsstarka och resurseffektiva I6sningar for bl.a.
kollektivtrafik och cykel. I gallande plan finns en miljard kronor per ar avsatt for
stadsmiljoavtal.?® Svensk Kollektivtrafik anser inte att det ar tillréckligt. Det &r positivt
att Trafikverket foreslar att statsmiljoavtalen ska ingd i alla inriktningar?4, daremot &r det
inte tillrackligt att statsmiljdbavtalen 6kar respektive minskar proportionellt mot den totala
planeringsramen. Vi anser att stadsmiljéavtalen ska ha mycket hég prioritera och dkas
mer an proportionellt mot den ekonomiska ramen.

I detta sammanhang vill Svensk Kollektivtrafik passa pd och understryka att
stadsmiljdavtalen behdver utvecklas och férenklas sa att det blir enklare att séka medel
for angelagna kollektivtrafikprojekt.

Statsbidrag till fordon
Till och med 2011 kunde trafikhuvudmé&nnen fa statsbidrag till 50 procent for
investeringar i rullande materiel for regional kollektiv persontrafik p5 jarnvag, tunnelbana
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och sparvag samt i fartyg for regional kollektiv person- och godstrafik. Nar méjlighet att
fa statsbidrag togs bort flyttades ansvaret for att finansiera kollektivtrafikfordonen éver
till de regionala kollektivtrafikmyndigheterna, med kraftigt 6kade kostnader for
kollektivtrafiken som foljd. Detta har férsvarat och férsenat évergangen till ett fossilfritt
och héllbart transportsystem. Svensk Kollektivtrafik anser darfér att statsbidraget till
investeringar i rullande materiel fér regional kollektivtrafik pa jarnvag, tunnelbana och
sparvég (offentligt 4gda fordon i icke konkurrensutsatta system) ska aterinféras i den
nationella transportinfrastrukturplanen.

Statsbidrag till depaer

I dag &r det méjligt att f& 50 procents medfinansiering fran staten fér resecentrum, men
inte for depaer, trots att d&ven depder &r en grundférutsattning foér ett fungerande
kollektivtrafiksystem och en del av kollektivtrafikens ryggrad. I takt med den 6kade
fortatningen i vara stader och med pagdende omstéllning till elektrifiering av busstrafiken
dkar behovet for de regionala kollektivtrafikmyndigheterna att sdkerstélla tillgang till och
radighet dver depder i strategiska lagen.

Trafikverket skriver att det finns skél att dvervaga statsbidrag till depaer.25 Svensk
Kollektivtrafik anser att det ar nédvandigt att inféra statsbidrag for kollektivtrafikdepaer.
Depder &r en mycket viktig pusselbit for att fa ett ssmmanh&ngande system som bidrar
till malen 6kad kollektivtrafikandel och minskade klimatutsldpp. Investeringar i depder &r
kostsamma och det ar tungt fér de regionala kollektivtrafikmyndigheterna att bara hela
kostnaden.

Finansiering av steg 1- och steg 2-atgirder

Steg 1-atgarder, som paverka transportbehovet och valet av transportsatt, och steg 2-
dtgarder, som syftar till att anvanda infrastrukturen effektivare, minskar pa ett
kostnadseffektivt satt behovet av kostsamma investeringar. Trots detta har Trafikverket,
enligt sin tolkning av den styrande férordningen, inte mojlighet att finansiera manga steg
1- och 2-3tgérder. FFF-utredningen pekade pa att incitamenten for att anvénda steg 1-
och 2-3tgarder skulle 6ka om Trafikverket helt eller delvis kunde finansiera dessa.
Svensk Kollektivtrafik anser darfér att Trafikverket bér fa i uppdrag att konsekvent bade
planera och utféra samtliga steg i fyrstegsprincipen och att Trafikverkets ges 6kade
mojlighet att med statliga medel finansiera steg 1- och 2-3tgéarder.26

Vi delar Trafikverkets bedémning att det behdvs en fortsatt kunskapsuppbyggnad om
effektsamband och utvarderingar, sarskilt for steg 1-atgarder som 6kar
kollektivtrafikandelen.?”

Kapacitetstilldelning jarnvag

I likhet med Trafikverket anser Svensk Kollektivtrafik att processen for
kapacitetstilldelning pa jarnvdgen behdver forbattras, effektiviseras och utvecklas?s,
Trafikverkets méjligheter att effektivt tillgodose tagoperatdrernas behov av taglagen ar
grundldggande for att pa sikt kunna 6ka tdgresandet och nd miljdmalen. Vi anser att den
nuvarande processen behdver effektiviseras pa flera satt: Mojligheterna att erbjuda
attraktiva tdgldgen i hogtrafik till regional- och pendeltagstrafiken maste dka och en ny
modell for kapacitetstilldelning behdver tas fram som bade tillfredsstéller godstrafikens
ofta tillfélliga behov av kapacitet pa sparen och regional- och pendeltdgstrafikens
l&ngsiktiga och flerdriga kapacitetsbehov. Ett system som &ven premierar regelbunden
persontrafik och effektiva byten for resendrerna. Det innebar att modellen maste

255.123-124
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anpassas till de regionala kollektivtrafikmyndigheternas trafikuppldgg som bygger pa att
resendarerna med en biljett kan resa inom ett helt ndtverk av kollektivtrafik. I dag tas
ingen hansyn till kollektivtrafikens behov och stravan efter enkel och trygg tidtabell (dar
avgangarna gar regelbundet) eller att resorna ska ga snabbast méjligt (t.ex. tillampas
"skogstid” pa sparet)?? eller méjligheterna att med byten nd manga malpunkter med
snabba effektiva byten (som minimerar den av resenadrerna oattraktiva vantetiden och
darmed ocksa minskar behovet av stérre dimensionering av stationer och terminaler).
Genom att utnyttja kollektivtrafikens natverkseffekter och minska resenarernas restid
okas kollektivtrafikandelen. Vi anser darfor att Trafikverket ska utreda nya
tilldelningskriterier tilsammans med de regionala kollektivtrafikmyndigheterna och évriga
branschen som sékerstaller flerdrig 1angsiktighet vad géller kapacitetstilldelning for
samhallsorganiserad kollektivtrafik.

For att uppnad transportsektorns klimatmal och véxla dver till ett hallbart resande behdver
Trafikverket i planen beakta viljan att trafikera i de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas trafikforsériningsprogram i kommande planomgangar. 3°

Dessutom maste mangden dndrade och outnyttjade tdglagesbokningar minimeras och
Trafikverket effektivisera sin planering och anvéndning av taglagen fér underhallsarbeten
sa att planerade atgéarder verkligen utfors vid de bokade tidpunkterna.

Reformera de samhillsekonomiska kalkylerna

Svensk Kollektivtrafik anser att de samhallsekonomiska kalkylerna behéver utvecklas,
bl.a. sd att arbetspendlingens effekter pa produktiviteten raknas in fullt ut. I dag réknas
arbetspendlingens effekter p& produktiviteten inte in i de samhallsekonomiska kalkylerna
fullt ut. Okningen av produktivitet &r ndmligen enbart kopplad till tillgéngligheten fér
arbetspendling. Att rakna in effekterna av arbetspendling i de samhallsekonomiska
kalkylerna ar viktigt eftersom det kan péverka rangordningen mellan olika
infrastrukturétgérder pé nationell niva, vilket snedvrider infrastrukturinvesteringarna till
den 18ngvéga tagtrafikens fordel. Forskning visar att de tilligg som maste géras i
kalkylerna ar betydande. Konsumentdverskottet for arbetsresor bér som tumregel réknas
upp med 40 procent3?,

Trafikanalys har pekat pa att det saknas valutvecklade metoder for att berdkna effekter
av mindre investerings- och underhallsdtgarder (trimningsatgarder), vilket gor det svart
att prioritera mellan dem. En mer utvecklad metodik for att berdkna effekter av mindre
dtgarder som underhdll och reinvestering skulle underlétta for jamforelser mellan olika
typer av dtgarder och darmed méjliggéra béttre prioriteringar.32

SVENSK KOLLEKTIVTRAFIK

Johan Wadman, VD Svensk Kollektivtrafik

22 Trafikverket (2017), Prissattning av kapacitet fér jarnvagstransporter,
https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-

SE/18905/Ineko.Product.RelatedFiles/2017 033 prissattning av kapacitet for jarnvagst
ransporter.pdf

305,125

315, 14, 18-20, Eliasson, Jonas (2016) Férbattrade metoder foér samhéllsekonomisk
analys av kollektivtrafikinvesteringar, CTS Working Paper 2016:6. Tas dven upp pa s. 24,
Trafikanalys (2017) Sambandet mellan atgérder inom transportomradet produktivitet och
sysselsattning, PM 2017:10 och var samhéllsnyttorapport, s.18)

32 Trafikanalys (2017) Sambandet mellan atgérder inom transportomradet produktivitet
och sysselsattning, PM 2017:10
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