T

TRAFIK
ANALYS

Infrastrukturdepartementet Diarienummer
Utr 2020/65

Datum
2021-01-25

Yttrande over Trafikverkets inrikthingsunderlag infor
transportinfrastrukturplanering for perioden 2022-2033
och 2022-2037 (dnr 2020/73376)

Sammanfattning

Klimatmalet kan nas kostnadseffektivt och hallbart med effektiva styrmedel som till
mycket stor del ligger utanfor Trafikverkets radighet, och det med rimliga konsekvenser
pa andra samhallsmal. Trafikanalys haller med Trafikverket om att tre viktiga styrmedel
for detta ar elektrifiering, reduktionsplikt och hdgre skatt pa fossilt bransle. Att na
klimatmalet utan reduktionsplikt skulle medféra antingen héga budgetkostnader eller
paverka naringslivets transporter och landsbygdsbilister alltfér negativt de narmaste tio
aren.

Transportarbetet bade for person- och godstrafik prognostiseras att 6ka till 2040 trots
kraftiga styrmedel och det ar framst befolkningsutveckling och ekonomisk utveckling som
driver pa okningstakten. Det ar darfor viktigt att samtidigt arbeta for ett mer
transporteffektivt samhalle. Trafikverket diskuterar och férordar flera sadana atgarder
men Trafikanalys hade garna sett mer i dessa fragor, t.ex. kring samordnad planering
mellan planeringsnivaerna.

Trafikanalys instammer i att drift, underhall och reinvestering bor prioriteras aven om vi i
dag inte kan se att Trafikverket har redovisat att nyttan star i proportion till kostnaden i
alla delar. Det ar sannolikt val investerade resurser om det genomférs dar behoven ar
som storst.

Trafikanalys menar ocksa att det finns goda skal att i kommande plan satta av mer
resurser till trimnings- och miljoatgarder eftersom mycket tyder pa att dessa atgarder
sammantaget ar samhallsekonomiskt Ibnsamma och har god méaluppfyllelse.

Trafikanalys férordar inriktningen plus 20 procent i en tolvarsplan utan nya stambanor.
Da kan mer Idnsamt underhall och vissa Ibnsamma jarnvags- och vaginvesteringar i
stallet genomforas. Inriktningen mojliggor ocksa att resurser till trimnings- och
miljdatgarder 6kar och att resurser till nya investeringar frigors. Ett bekymmer med en
planperiod om sexton ar ar att det tar bort viktigt handlingsutrymme i framtiden.

Trafikanalys konstaterar i yttrandet aven att Trafikverket har flera viktiga
kompetensforsorjningsfragor att hantera framover, exempelvis kring digitalisering,

Trafikanalys Tel 010 414 42 00
Rosenlundsgatan 54 Fax 010 414 42 20
118 63 Stockholm trafikanalys@trafa.se
www.trafa.se



2(13)

automatisering och upphandling, och belyser nagra av de konsekvenser som bristfallig
kompetensforsorjning kan medfora.

Vi kan na klimatmalet men det kraver insatser av olika parter

Forutom att inriktningsunderlaget ska vara trafikslagsovergripande, ska fyrstegsprincipen
samt de transportpolitiska principerna vara vagledande enligt regeringens direktiv.
Forslaget till fordelning av den ekonomiska planeringsramen for respektive period ska
hartill baseras pa ett scenario som innehaller redan beslutade och aviserade styrmedel
samt antaganden om ytterligare styrmedel som héallbart och kostnadseffektivt leder till
klimatmélet."

Trafikverket anger att det kréavs en avvagd mix av styrmedel for att kunna na klimatmalet
pa ett kostnadseffektivt och hallbart satt, dar ett antal av de viktigaste styrmedlen ligger
utanfor Trafikverkets radighet. Trafikanalys instdmmer i detta och ser méjligheter att
komma langre inom fler transportpolitiska malomraden med en infrastrukturplanering dar
fler effektiva styrmedel anvénds och samverkar med atgérder i infrastrukturen. Med
battre resursanvandning kan fler malomraden forbattras och narma sig transportpolitisk
maluppfyllelse till samma kostnad. For att ocksa uppratthalla langsiktig hallbarhet vill
Trafikanalys, som Trafikverket likasa gor, poédngtera vikten av att reduktionsplikten
endast ska ses som ett 6vergaende styrmedel under den begransade tid det tar innan en
storre andel av vagfordonsflottan ar elektrifierad. Som Trafikverket anger tar det tid att
uppna full elektrifiering och fossilfrihet i vagfordonsflottan. Reduktionsplikten ar sannolikt
da ett effektivt styrmedel som gor att klimatmalet kan nas enligt nu uppsatt tidsplan. Utan
reduktionsplikten ar det som Trafikverket anger hégst sannolikt att det kravs en kraftig
oOkning av branslepriset fram till 2030 for att minska trafiken och darmed klimatutslappen.
Andra atgarder for att na klimatmalet har hdga (budget)kostnader. Ett kraftigt 6kat
branslepris skulle sla hart pa tillganglighetsmalet och ar ur ett transportpolitiskt
perspektiv inte dnskvart. Det skulle drabba bade naringslivets transporter och
landsbygdsbilister hart.

| tidigare arbeten vid Trafikanalys har vi ocksa kunnat konstatera att reduktionsplikt ar ett
styrmedel som paverkar vagtrafikens utslapp av koldioxid patagligt.?

Ar 2030 ligger endast 9 ar bort och ett agerande med rimliga konsekvenser dven pa
tillganglighetsmalet behovs pa kort sikt. Pa langre sikt ar det sannolikt att elektrifiering av
bade latta och tunga vagfordon behdvs baserat pa batteri och/eller vatgasteknologi. Att
Trafikverket har ett uppdrag att utreda samhallsekonomiskt effektiv elektrifiering av
vagnatet (for tung trafik)® utgor darfor en viktig atgard for att erhalla hallbara fossilfria
transporter efter 2030 tillsammans med den s k. Utfasningsutredningen.* Samtidigt
behdver samhallet kontinuerligt stalla om till ett mer transporteffektivt samhalle baserat
pa samhallsekonomiskt Ionsamma atgarder, vilket vi aterkommer till nedan.

" Regeringsbeslut 12020/01827/TP, Uppdrag att ta fram inriktningsunderlag infér
transportinfrastrukturplaneringen fér en ny planperiod. 2020-06-25.

2 Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader, Trafikanalys Rapport 2020:4. Vagtrafikens
klimatutslapp per fordon &r vasentligt 1agre 2019 an for ar 2018 som framgar i Rapport 2019:4.

3 Regeringsbeslut 12020/02590, Uppdrag att planera fér en utbyggnad av elvégar, 2020-10-14.

4 Utredningen om utfasning av fossila drivmedel och férbud mot férséljning av nya bensin- och
dieseldrivna bilar (M 2019:04), dir. 2019:106. Tillaggsdirektiv till Utfasningsutredningen, dir. 2020:131.
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Coronapandemin har medfort stora intéktsbortfall for flyg och sjéfart vilket kan komma att
forsena klimat- och miljdinvesteringar inom dessa trafikslag. Likasa har flera
(kommunala) flygplatser fatt stora underskott och riskerar att ga under. Det ar faktorer
som kan paverka Trafikverkets planer och som kan krava ytterligare insatser for att na
klimatmalen.

Trafikprognoserna inkluderar beslutade och effektiva nya styrmedel
for att na klimatmalet och visar pa 6kat resande

De (referens)prognoser som Trafikverket har tagit fram baseras bland annat pa ékad
elektrifiering av personbilsflottan till 2045 (68 procent), hdgre branslepriser och
reduktionsplikt. Inblandningen av biodrivmedel antas 6ka rejalt fram till 2030 och darefter
minska till 2040 for att da ligga pa dagens inblandningsniva.5 Den totala médngden fossilt
bransle minskar under hela perioden vartefter fordonsflottan férnyas och 2045 antas
klimatmalet uppnatt.®

Trafikanalys menar att de féreslagna styrmedlen som inkluderas i Trafikverkets prognos
synes vara kostnadseffektiva, men vill papeka att det sannolikt finns andra, om an inte
lika kraftfulla, styrmedel som ocksa kan styra i ratt riktning pa ett effektivt satt. Det kan
t.ex. handla om skilda steg 1- och steg 2-atgarder, liksom om vissa andra atgarder for ett
transporteffektivt samhalle. Utvecklingen gar fort vad géller teknik och digitalisering
liksom for elektrifiering. Samtidigt finns det osékerheter, exempelvis i vilken utstrackning
det finns hallbart framstallda biodrivmedel som tacker vara behov framd&ver och till vilken
kostnad. Hartill ar fragan nar elektrifieringen far riktig fart och alla samverkande bitar som
behdvs kan vara pa plats.

Trafikanalys maste understryka att de presenterade trafikprognoserna bygger pa att
effektiva och kraftiga styrmedel utanfor Trafikverkets radighet infors. Som framgar i
Trafikverkets inriktningsunderlag har dessa styrmedel en avgérande roll for att
klimatmalet ska nas. Utan dessa med infrastrukturen kompletterande styrmedel ar det
sannolikt att trafikutvecklingen ser annorlunda ut. Trafikanalys menar hartill att det
framdver kan behdévas vissa justeringar i bade styrmedel och nivaer pa befintliga och har
foreslagna styrmedel for att na klimatmalet.

Transportarbetet prognostiseras 6ka och det ar en rejal 6kning vi ser framfor oss. For
persontransporter med bil respektive tag forvantas resandet 6ka med 27 procent
respektive 53 procent mellan 2017 och 2040. Godstransportarbetet pa jarnvag, sjo och
vag férvantas 6ka med 43 procent, 64 procent respektive 46 procent mellan samma ar.
Det ar framst befolkningsutveckling och ekonomisk utveckling som driver pa
oOkningstakten.

Trafikanalys kan konstatera att prognoserna pa olika satt innehaller osadkerheter och att
Trafikverket under tidigare ar prognostiserat "fel” av olika anledningar. Det &r darfor bra

5 Den 6kande biodrivmedelsinblandningen till 2030 ligger i linje med regeringens forslag
https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2020/09/branslebytet-forstarks-med-hogre-inblandning-av-
fornybart-i-drivmedel/

8 Reduktionsplikt och biodrivmedel ska alltsa inte ses som ett hallbart styrmedel sett pa langre sikt. Det &r
ett viktigt styrmedel under en begransad period for att kunna na klimatmalet kostnadseffektivt.



https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2020/09/branslebytet-forstarks-med-hogre-inblandning-av-fornybart-i-drivmedel/
https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2020/09/branslebytet-forstarks-med-hogre-inblandning-av-fornybart-i-drivmedel/
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att Trafikverket i &r tydliggor skillnader mellan referensprognos och atgardsprognos,
tydliggor att det finns osakerheter i prognoserna och hartill forklarar att trafikprognoserna
i mangt ocksa lutar sig mot underliggande prognoser (och antaganden) inom andra
omraden.”

Hartill vill Trafikanalys ocksa lyfta att prognosmodellerna delvis bygger pa skattningar
med aldre data fran exempelvis resvaneundersokningar. Det senare kan utgodra ett
problem, eftersom de resebeteenden som ligger till grund for prognosmodellerna kan ha
férandrats och darmed inte pa ett fullgott satt speglar framtida resménster. Aven andra
effektsamband som anvands i prognosmodellerna &r skattade pa aldre data.®
Trafikanalys ser dock i dagslaget inte nagot battre alternativ an att nu ga pa det som
finns, men menar att Trafikverket framover kan behdva se 6ver modellparken och dess
dataforsorjning. En fraga att stélla sig ar exempelvis om det behdvs battre precision i
prognosmodellerna eller om det vore dnskvart med modeller som gor det mgjligt att ta
fram fler scenarier pa samma tid for att mojliggora studier av alternativa utvecklingar.

Transportplanering och vikten av olika styrmedel for att na
klimatmalet lyfts i inriktningsunderlaget, men borde tydliggjorts mer
Trafikanalys instdmmer i Trafikverkets syn att infrastrukturplanering behdver
kompletteras med en bredare atgardsarsenal for att na klimatmalet kostnadseffektivt.
Enligt Trafikanalys uppfattning aterstar det emellertid att visa att det med fordel kan ske i
en bredare, samlad transportplaneringsprocess. Transportplaneringen ar redan idag en
omfattande, tidskravande och svardverskadlig materia. Vi ser en risk att en sadan
planeringsordning, som rimligen ocksa skulle omfatta fler politikomraden, skulle bli
ohanterlig.

Som framgatt ovan konstaterar Trafikverket att det ar kostnadseffektivt att na
klimatmalen genom en kombination av pa sikt omfattande elektrifiering, hogre andel
fornybara drivmedel till 2030 och hdgre branslepriser. Hartill menar Trafikverket att
effektiva styrmedel daven utanfor transportsektorn ocksa kan behdvas. | de fall
tillgangligheten minskar, exempelvis som en konsekvens av hogre kérkostnad med bil pa
landsbygden dar det inte finns andra alternativ, kan det behovas atgarder som
kompenserar for den minskade tillgangligheten. Trafikanalys instammer i detta. En
atgard som har diskuterats ar ett inkomstrelaterat bidrag som kompenserar de med laga
inkomster for den hogre koérkostnaden.

Att samtidigt ga mot ett mer transporteffektivt samhalle &r ocksa viktigt. | férsta hand bor
da samhallsekonomiskt Ibnsamma atgarder genomféras, och det kan finnas atgarder

7 | detta inriktningsskede &r ett viktigt syfte med trafikprognoserna att pavisa att och hur klimatmalet kan
nas. Som framgar tidigare i remissvaret ar reduktionsplikten central de narmaste tio aren tillsammans
med elektrifiering av vagfordonsflottan som ar en mycket viktig ingrediens ju langre fram i tiden vi
kommer. Det finns andra atgarder som ocksa skulle kunna leda till klimatmalet i olika kombinationer, men
da de antingen inte ar kostnadseffektiva och resulterar i stora budgeteffekter (t.ex. kraftigt 6kade
investeringar i kollektivtrafik) eller genererar kraftiga kostnadsdékningar for biltrafikanter utan rimliga
kollektivtrafiklésningar och foér naringsliv som ar beroende av lastbilstransporter (t.ex. kraftigt 6kad skatt
pa fossilt bransle) ar de inte att féredra. Det vore ocksa ogorligt att i ett sddant har sammanhang forsoka
rakna pa alla smarre, tédnkbara atgarder. Enligt regeringens direktiv ska Trafikverket féresla hallbara och
kostnadseffektiva styrmedel och atgarder med rimlig hansyn till méjligheterna att na andra samhallsmal.
8 Trafikanalys Rapport 2016:21, Resvaneundersékningar som indata till persontransportmodeller —
problem, méjligheter och framtida behov i Sverige och Norge.
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inom en mangd omraden som ar motiverade. Férmansbeskattning av tjanstebilar ses nu
Over och aven fortsattningsvis foreslas incitament ges for miljobilar. Reseavdraget
behoéver forandras, det finns behov av kilometerskatt for tunga lastbilar och i flera tatorter
ocksa for personbilar, parkeringssubventioner bor tas bort och kommunernas
parkeringspolicy forandras, m.m. Att ocksa i ett forsta skede genomféra férandringar i
befintliga kollektivtrafiksystem som 6kar samhallsnyttan ar ocksa viktigt. Men det har ar
atgarder som kommer ge langsamma effekter pa resandet och det kommer ta tid och
kosta pengar att bygga upp. For att na klimatmalet 2030 och 2045 ar det mycket som
tyder pa att det behdvs kostnadseffektiva atgarder som samtidigt minimerar
samhallsekonomiska kostnader inom andra transportpolitiska malomraden, liksom pa
andra administrativa nivaer.

Kollektivtrafikinvesteringar

Det bor i det har sammanhanget ocksa lyftas fram att Trafikverket i underlaget tydliggor
att investeringar i nya jarnvagar, for att moéta efterfragan och dstadkomma en
overflyttning fran vagtrafik, inte kan ses som ett klimatstyrmedel. Jarnvagar ar istallet
motiverade av andra direkta nyttor och att klimatnyttan i forhallande till dem ar relativt
liten. Det bidrag till minskade utslapp som forbattrade jarnvagsalternativ kan ge ar alltsa
forhallandevis litet, med en mycket hog marginalkostnad sett i kronor per kilogram
koldioxid. Trafikanalys instammer i att det framforallt ar restidsvinster och andra nyttor
som (samhallsekonomiskt) motiverar nya jarnvagsinvesteringar i de fall
investeringskostnaden ar lagre an den samlade nyttan av investeringen. Hartill kan vi
konstatera att den klimatnytta som kan uppsta av en jarnvagsinvestering inte pa nagot
satt kan paverka klimatmalsuppfyllelsen till 2030. Till dess hinner vi knappast fa klart
nagon ny jarnvagsinvestering som inkluderas i kommande plan och definitivt inga
strukturella anpassningar i effektiv riktning. Fragan ar om en sadan ny storre investering
ens skulle ge nagot markbart bidrag till 2045-malet? Planerings- och byggprocessen for
nya jarnvagsinvesteringar tar lang tid.

Vad galler satsningar i regional kollektivtrafik bor det noteras att det oftast inte ar
samhallsekonomiskt effektivt att investera i kostsam infrastruktur. For battre
kostnadseffektivitet ar det fordelaktigt att samtidigt med investeringar eller
trafikeringsforandringar infora restriktioner pa alternativa fardsatt (t.ex. okade
korkostnader eller mer kostsam parkering). Att det kan leda till férsamringar inom
tillganglighetsmalet bor da papekas. Lokal och regional kollektivtrafik har Iange ocksa
haft en utveckling med 6kande kostnader per resa vilket maste hanteras.®

Samordnad planering

Trafikverket ger i sin rapport flera exempel pa steg 1- och 2-atgarder som delvis ligger
utanfor verkets radighet. Trafikanalys ser positivt pa att de lyfts fram da det visar pa att
Trafikverket vill utveckla arbetet med dessa fragor. Vidare pekar Trafikverket pa att det
ar av stor vikt att samordna den nationella planeringen med den regionala och den
kommunala. Trafikanalys ser ocksa att det ar en viktig fraga for att nd en mer integrerad

% Se exempelvis Kollektivirafikens kostnadsutveckling, SKL 2016.
https://webbutik.skr.se/bilder/artiklar/pdf/7585-529-5.pdf?issuusl=ignore

och Strategier fér framtida kollektivtrafik, Urbanet. https://www.urbanet.se/publikationer/strategier-foer-
framtidens-kollektivtrafik



https://webbutik.skr.se/bilder/artiklar/pdf/7585-529-5.pdf?issuusl=ignore
https://www.urbanet.se/publikationer/strategier-foer-framtidens-kollektivtrafik
https://www.urbanet.se/publikationer/strategier-foer-framtidens-kollektivtrafik
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och samordnad planering da det framférallt kan mojliggora storre transporteffektivitet. Vi
hade garna last mer om hur Trafikverket vill utveckla detta arbete med utgangspunkt fran
hur arbetet bedrivs idag. Trafikanalys anser att en mer integrerad planering har potential
att bidra till att vi mer effektivt nar de transportpolitiska malen, bland annat for att skapa
en transportinfrastruktur som fungerar sémldst for resenarer och godstransporter oavsett
vilken aktér som ansvarar for infrastrukturen. En mer integrerad planering kan
exempelvis underlattas av tydliga nationella malsattningar om att stads- och
infrastrukturplaneringen i urbana omraden bor rikta in sig mot minskad biltrafik och att
gOra andra fardval mer attraktiva, exempelvis genom att forbattra trafiksakerheten och
Oka tillgangligheten for dessa. Ett exempel pa en sadan nationell malsattning ar
etappmalet (inom ramen for strategin for levande stader) om att 25 procent av
persontransportarbetet ska utgéras av gang-, cykel och kollektivtrafik till ar 2025.1°
Manga kommuner och regioner jobbar redan med sadana fragor, men genom att
tydliggéra en gemensam malsattning bor arbetet mot stérre transporteffektivitet battre
kunna nas.

Effektivare godstransporter

Atgarder for effektivare godstransporter behdvs ocksa; t.ex. langre och tyngre lastbilar
liksom langre och tyngre tag. Trafikanalys ser darfor positivt pa att Trafikverket i flera
inriktningar foreslar mer investeringsmedel som majliggor tyngre lastbilar (BK4) &n vad
som nu finns i gallande plan, liksom att investeringsmedel aven for langre
fordonskombinationer pa vag foreslas. Likasa vore det bra att det méjliggors trafik med
langre och tyngre godstag i utvalda strak.

Det hade ocksa varit dnskvart att lasa mer om hur Trafikverket vill och planerar att arbeta
tillsammans med andra aktorer med att effektivisera transporterna genom logistik via
initiativ drivna av naringslivet (t.ex. genom Fossilfritt Sverige).™

Det internationella perspektivet hade kunnat beskrivas mer och behdver integreras battre
i kommande nationell plan, speciellt vad galler godstransporter. Eftersom merparten av
var import och export gar med sjofart ar hamnfragan och dess koppling till 6vrig
infrastruktur extra viktig. En strategisk plan fér hamnars verksamhet nu och framover
behdvs ocksa, och i planering bér hamnar involveras i samrad Det har Iange ocksa
funnits och finns fortfarande ett behov av ett ndrmare utpekande av s.k. "strategiska
hamnar” som bor prioriteras.'? Pa langre sikt kan da transporteffektiviteten 6ka och
Sveriges samlade resurser sparas. | inriktningsrapporten namns att battre samordning
mellan de olika aktérerna skulle kunna ske om Trafikverket gavs ett samordningsansvar
for den planering som inkluderar ocksa terminaler och noder. Trafikanalys menar att det
skulle vara bra med ett fortydligande i denna fraga, men tanker att det nog redan kan
sagas inga i Trafikverkets uppdrag. Hamnstrategifragan har varit uppe till diskussion
flera gadnger, men har av olika skal inte kunnat landa. Trafikanalys anser darfor att det
hade varit Iampligt att Trafikverket som planeringsansvarig tillsammans med

0 https://www.sverigesmiljomal.se/etappmalen/andelen-gang--cykel--och-kollektivtrafik/
https://www.trafa.se/globalassets/konferens/poster/poster19/poster _gck.pdf Detta &r dock ett mal for att
astadkomma en béttre luftkvalitet och inte malsattning for att 6ka tillgangligheten.

" https://fossilfrittsverige.se/

2 Hamnar i fokus, Trafikanalys PM 2019:7.



https://www.sverigesmiljomal.se/etappmalen/andelen-gang--cykel--och-kollektivtrafik/
https://www.trafa.se/globalassets/konferens/poster/poster19/poster_gck.pdf
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Sjofartsverket och andra relevanta parter infor inriktningsplaneringen atminstone hade
initierat ett arbete i fragan med intentionen att presentera ett forslag till inriktning.

Drift, underhall och reinvestering ar viktigt att prioritera

Trafikverket anger att det ar samhallsekonomiskt motiverat att varda det som finns och
att underhall och reinvestering bade pa vag och jarnvag har hog prioritet. Drift och
underhall samt reinvestering berdknas vara mer Idnsamt och ge battre maluppfyllelse an
att bygga ny infrastruktur.

Trafikverket har beraknat resursbehov fér vidmakthallande under planperioderna samt
for eftersatt underhall. Det finns tydligt uppstallt i tabellerna 12 till 18 i
inriktningsrapporten. Vi antar att Trafikverket utgatt fran tidigare ekonomiska utfall fér
vidmakthallande i kombination med anlaggningarnas aldersférdelning, beraknade
trafikmangder samt tilkommande anlaggningar och kostnadsokningar nar framtida
behov har beréknats. Eftersatt underhall anses motsvara tidigare planerade men
uteblivna reinvesteringar. Detta bor vara tillrackligt for ett inriktningsunderlag. Det ar
emellertid svart att félja sambandet mellan de mer tekniskt specifika beskrivningar av
kontaktledningsbyte, vagars belaggningsunderhall eller effekten av atgardat eftersatt
underhall pa jarnvagar och utfallen i de resursbehov som Trafikverket anger. Vi forstar
dock att det ar ogorligt att genomgaende gora den typen av detaljerade beskrivningar i
ett inriktningsunderlag. Vid detaljplanering av underhallsinsatser eller reinvesteringar
utgar Trafikverket naturligtvis fran de olika anldggningarnas aktuella tillstdnd samt deras
predikterade trafikbelastningar.

Trafikanalys instammer i att drift, underhall och reinvestering bor prioriteras dven om vi i
dag inte kan se att Trafikverket har redovisat att nyttan star i proportion till kostnaden i
alla delar. Det ar sannolikt val investerade resurser om det genomférs dar behoven ar
som storst. For att tillse att resurserna som avsatts till omradet under aren 2022 till 2033
(och alternativt aven till 2037) anvands till underhall och reinvestering pa ett sa effektivt
satt som mojligt behdver Trafikverket forbattra metoderna och arbetssattet for att
berakna nyttan.

Sett i ett livscykelperspektiv kan det finnas klimatférdelar i att varda det som finns och
endast investera i ny infrastruktur som det finns behov av pa lang sikt. Ny infrastruktur
genererar klimatutslapp och som Alfredsson m.fl."® papekar &r det viktigt att vi haller oss
inom den givna "klimatbudget” vi har for investeringar. Hur framtidens mix av
infrastruktur rimligen bor fordelas mellan vagar och jarnvagar ar inte pa nagot satt given
ur ett klimatperspektiv om framtidens vagtransporter ar elektrifierade. Om det ar vag-
eller jarnvagsinvesteringar som blir fardigstallda om 15 till 20 ar som resulterar i l1agst
klimatutslapp i ett livscykelperspektiv vet vi inte i dag. Med val underhallna vagar och
jarnvagar kanske det inte behdvs sa mycket ny infrastruktur om befintliga valhallna vagar
kan elektrifieras dar sa behovs, vilket minskar klimatutslappen. Drift, underhall och

'3 Alfredsson Eva, Malmaeus Mikael (2020), Hur mycket grén omstélining har vi (inte) rad med? Arena
idé. https://arenaide.se/rapporter/hallbara-investeringar/
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reinvestering i bade jarnvags- och vagnatet ar darfor mycket viktigt for att idag bibehalla
framforallt framkomlighet och sékerhet och pa sikt sékra aven klimatet.

Enligt Trafikverket har kostnadsindex for investeringar och underhall 6kat betydligt mer
an KPL." Det kan tyda pa en samre produktivitetsutveckling &n i andra branscher.
Forskning och innovation &r en viktig komponent for att nd hdgre produktivitetsutveckling
och Trafikverket bor 6vervaga om man har valt ratt ambitionsniva har. Av Trafikverkets
berédknande behov for drift, underhall och reinvesteringar (vidmakthallande) avsatts
knappt en procent till forskning och innovation.

Resursbehoven 6kar ocksa inom andra atgardsomraden

Sa kallade trimnings- och miljoatgarder ar viktiga for att skapa eller bibehalla
tillganglighet, sakerhet och god milj6. Trafikverket angav infér beslut om nu gallande
nationell plan ett resursbehov som var 50 procent hdgre an de medel som tilldelades i
nationell plan. Infor kommande planperiod 2022—2033 anges nu ett betydligt stérre
resursbehov. Trafikverket anger att genomférda inventeringar gor att de i dag har en bra
kunskap om brister och behov av trimnings- och miljéatgarder. Trafikanalys menar darfor
att det finns goda skl att i kommande plan satta av mer resurser till omradet.
Trafikverket framhaller att atgarderna ar samhallsekonomiskt Ionsamma. Verket har dock
inte raknat pa alla atgarder i detalj utan baserar berakningarna pa typexempel och goér
bedémningen att dessa atgarder sammantaget ar samhallsekonomiskt Ibnsamma och
har god transportpolitisk maluppfyllelse.

Vad galler starkt krisberedskap, civilt forsvar och sakerhetsskydd sa ar det mycket som
tyder pa att resursbehovet, som Trafikverket anger, ar stérre framdver an tidigare. Det ar
ett mer skarpt och tydliggjort omrade fran regeringens sida i dag, och darfoér kan det vara
rimligt att det ocksa bér fa kosta mer.

Vad galler forskning och innovation i stort vill Trafikverket ligga kvar pa samma niva
budgetmassigt som i nu gallande plan, dar knappt halften kommer fran
vidmakthallandeanslaget. Det kanske ar rimligt, aven om de utmaningar vi i dag star infér
betraffande bl.a. klimatmal, digitalisering och automatisering ar storre an tidigare, vilket
kan téankas 6ka behovet av forskning, innovation och demonstration. Fragan ar ocksa om
Trafikverket initierar och finansierar den forskning de behéver. Lyckas Trafikverket utlysa
de viktigaste omradena dar ny kunskap behdévs och féljer man upp och implementerar de
resultat som skulle kunna implementeras? Fordelas resurserna till de omraden dar
behoven ar som stérst och sker internationella samarbeten i den utstrackning som ar
mojligt? Trafikanalys menar att kommande resurser till forskning, innovation och
demonstration hur som helst inte bér sankas.

Inriktning plus 20 procent i en tolvarsplan forordas

Enligt direktivet ska atgarder i gallande plan fullféljas och nya stambanor byggas ut i den
takt som ekonomin tillater. Till féljd av kostnadsokningar for beslutade objekt i gallande
plan och alltfér 1ag budget till drift och underhall av befintlig infrastruktur i densamma
anger Trafikverket att detta ar svart och darmed kravs prioriteringar.

4 Trafikverkets inriktningsrapport sid 12.
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Trafikverket har enligt direktivet att redovisa inriktningar for de tva alternativa perioderna
(2022-2033 och 2022-2037) med vardera tre olika finansieringsnivaer (622,5 respektive
830 miljarder kronor plus/minus 20 procent). Trafikverkets redovisning innefattar daremot
tio olika inriktningar dar minus 20 procentsnivaerna exkluderar alla delar av nya
stambanor, medan bas- och plus 20 procentsnivaerna bestar av tva alternativ; med och
utan delar av nya stambanor.

Trafikanalys menar att det finns en god logik i att redovisa alla dessa inriktningar,
eftersom det tydliggor vardet av de samlade effekterna sett i samhallsekonomiska termer
for varje inriktning och mojliggér jamforelser.

Trafikanalys forordar inriktningen plus 20 procent utan nya stambanor eftersom det
mojliggdr en storre transportpolitisk maluppfyllelse. Nya stambanor berdknas vara
samhallsekonomiskt oldonsamma och om de inkluderas pa ett sadant satt att Ibnsamma
jarnvags- och vaginvesteringar trangs undan ar det ineffektivt. Med fler Idbnsamma
atgarder okar den samhallsekonomiska nyttan med 70 miljarder kronor eller mer.

Inriktningen innebar bland annat att det gar att genomféra alla évriga beslutade
investeringar i gallande plan, att vidmakthallandet kan hallas pa en hog niva och att det
dessutom ar mojligt att aterta visst eftersatt underhall. Resurser till trimnings- och
miljdatgarder samt till stadsmiljéavtal och regionala planer 6kar ockséa. Att det dessutom
finns kvar drygt 20 miljarder kronor till nya investeringar ar ocksé fordelaktigt, eftersom
det sannolikt finns viktiga nya investeringar som behévs under kommande planperiod,
vilket pagaende bristanalyser sannolikt pavisar.

Det ska noteras att av den totala ramen i plus 20 procentsinriktningen gar 54 procent till
vidmakthallande och 19 procent till namngivna investeringar (varav 74 procent till
jarnvagsinvesteringar, 22 procent till vaginvesteringar och 4 procent till sjéfart.)

En sextonérsplan minskar vart framtida handlingsutrymme

Trafikanalys menar att det forefaller olampligt att férlanga planperioden fran 12 till 16 ar
(2022—-2037). Som Trafikverket skriver kommer da investeringsmedel bli uppbundna en
lang tid framdver. Trafikanalys menar att det darmed finns en risk att vi inte kan
genomfora de atgarder vi d& skulle prioritera. Vi lever mer an tidigare i férandringens
tidevarv dar utvecklingen sker snabbare an tidigare och det ar svarare an tidigare att
prognostisera bade trafik- och teknikutveckling. Inte minst har den pagaende pandemin
visat detta. Det ar dnskvart att planera infrastruktur inom den tidshorisont vi kan
overblicka och efterstrava viss flexibilitet for framtiden. Det bor framéver finnas majlighet
att bygga elvagar (och annat) vi i dag inte har en klar bild om och det kan darfor vara
riskfyllt att redan nu fylla upp investeringsmedel och pabdrja byggnationer som tar medel
aven in pa 2040-talet.

Finansiering saknas for flera storre investeringar som efterfragas
Elvagar och laddstolpar och annat kopplat till elektrifiering ar inte finansierat och behéver
I6sas i nartid. Hur och av vem finansiering bast kan hanteras ar oklart. Det behdvs ett
samlat helhetsgrepp i fragan. Kanske star I6sningen att finna i det pagaende arbetet med
en Elektrifieringsstrategi och Elektrifieringskommission? Automatisering/digitalisering av
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infrastruktur i storre skala ar en annan typ av investeringsinriktning som kan behéva
belysas narmare.

Finansiering av nya isbrytare som inte langre kan livstidsforlangas behdver ocksa
hanteras i nartid. Sjofart i norra Sverige ar fortsatt mycket viktigt. Hur nya isbrytare ska
finansieras behdver belysas narmare och da tydliggéra behovet for framtiden och hur
detta behov kan uppnas kostnadseffektivt. Fragan ar kopplad till vilka hamnar som det
ska brytas is till, hur langa vantetider fartyg ska kunna acceptera samt om och i sa fall
hur fartyg med olika laster ska prioriteras.

Om det ar mgjligt att finansiera nya stambanor, eller valda delar av dessa, utanfor
ordinarie budget behdver ocksa beaktas och 6vervagas. Fragan ar om det finns skal att
prova detta i kommande efterdyningar av Corona? Finns det positiva effekter av att
stimulera ekonomin genom att satsa pa vissa delar av nya stambanor trots att de
berdknas vara samhallsekonomiskt olonsamma?

Hoghastighetsjarnvag ar efterfragat men har en mycket hdg kostnad och beraknas vara
samhallsekonomiskt oldnsamt. | dagslaget framstar det inte heller mojligt med
finansiering inom ramen for infrastrukturbudgeten eftersom det finns annat som forst
behoéver finansiering for att komma till stdnd. Att 1&nefinansiera ar inte att rekommendera
innan det ar klarlagt hur lanet ska betalas tillbaka. Att det inte &r osannolikt att det dven
kan kosta mer an nu beraknat maste ocksa beaktas.

Samhallsekonomiska effekter och hallbarhetsbedémning redovisas
overgripande, men malkonflikter hanteras inte

De samhallsekonomiska effekterna av de olika inriktningarna redovisas pa ett
overgripande plan i rapporten, dels som prissatta effekter i form av summerade
nettonuvarden for respektive alternativ, dels som ej prissatta effekter. Effekterna
presenteras i forhallande till nuvarande plan. Resultaten visar att ett 6kat ekonomiskt
utrymme ger positiva effekter som éverstiger de satsade pengarna, framférallt for de
alternativ som exkluderar nya stambanor. Det férklaras darefter vad som ingar i
nettonuvardena och hur det paverkar olika transportpolitiska mal. Trafikanalys hade
garna last mer om de samhallsekonomiska effekterna, exempelvis hur effekterna for
respektive inriktning skulle blivit jamfort med det "referensalternativ’ som relaterats till i
hallbarhetsbedémningarna (bl.a. baserat pa beslutad politik 2018)."®> Men vi forstar att
tiden varit knapp for en sadan omfattande analys.

Malkonflikter hanteras inte i rapporten med motiveringen att namngivna atgarder inte
hanteras enskilt, utan gruppvis, i inriktningsunderlaget. Trafikanalys hade dock garna
sett en dvergripande diskussion om malkonflikter utifrdn de dvergripande inriktningarna
for att tydliggora de svarigheter som finns.

Nagon narmare analys av hur transportpolitisk maluppfyllelse paverkas av
klimatmalsinriktningen eller de olika inriktningarna har Trafikverket inte direkt genomfort.
De redovisar ddremot en hallbarhetsbedémning, som kan ses som en analys av
maluppfyllelsen. Hallbarhetsbeddmningen genomfors i form av en gapanalys dels i

'5 8id 151 i Trafikverkets inriktningsrapport samt detaljerat i underlagsrapport Effekter, sid 47.
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forhallande till de malsattningar som har formulerats i Trafikverkets Malbild 2030, dels
relativt forvantad utveckling givet ett "referensalternativ’ baserat pa beslutad politik 2018.
Trafikverket papekar att det ar svart att dra slutsatser om hur de olika inriktningarna
skiljer sig at i maluppfyllelse for respektive mal, eftersom det beror pa vilka atgarder som
i praktiken senare kommer att genomforas. Att klimatmalet nas i alla inriktningar anges
forstas eftersom det ar en forutsattning. Prioritering av underhall, trimnings- och
miljéatgarder anges ha potential att bidra positivt till flera mal. Likasa ger en hogre
ekonomisk ram god moéjlighet till hdgre maluppfyllelse inom de flesta malomraden, men i
varierande grad och beroende pa hur olika atgarder kombineras.

Trafikanalys menar att det ar lovvart att Trafikverket genomfért en hallbarhetsbeddémning
i denna inriktningsplanering och vi forstar att det ar en svar och komplex uppgift att
genomféra. Vi hade garna sett mer, exempelvis en gapanalys av etappmalet (inom
ramen for strategin for mer levande stader) att 25 procent av persontransportarbetet sker
med gang, cykel eller kollektivirafik.'®

Brister i transportsektorns kompetensforsorjning
Kompetensforsorjning ar en viktig fraga for framtiden pa manga satt och behéver darfor
belysas noggrant.

Trafikverket pekar pa stora brister nar det galler kompetensforsérjningen inom
infrastrukturbranschen, framst pa jarnvagssektorn dar det rader stor brist pa vissa
kritiska yrken inom jarnvagsbyggande. Trafikverket har ett sarskilt uppdrag som géller
framtidens kompetensfoérsorjning pa jarnvagsomradet, och vi vill darfér komplettera
Trafikverkets analys pa 6vriga omraden.

Trafikverket tar upp behovet av nya tekniska kompetenser inom omradet automatisering,
digitalisering med mera. Trafikanalys bedémer att dessa typer av teknikomraden ar
mycket populara och att det redan finns efterfragan pa den typen av utbildningar.
Transportbranschens utmaning harvidlag ar att locka man och kvinnor i konkurrens med
telekom, dataféretag med flera. Trafikverket beskriver dock inte nagon plan for hur
manniskor ska lockas till just infrastrukturbranschen. En viktig faktor ar férmodligen att
minska den snedvridna konsférdelningen och gora sektorn mer intressant for kvinnor att
soka sig till. Det breddar det framtida kompetensunderlaget.

Nar det galler flyg och sjofart ar Trafikverkets analys mindre djuplodande an nar det
galler vag och jarnvag, och man menar att situationen inte ar lika illa som for jarnvag.
Men for bade flyg och sjofart galler problemet att besattningarna ar hemifran langa
perioder, vilket kan gora dessa yrken mindre attraktiva. Och aven om Trafikverkets
ansvar ror infrastrukturen mer an trafiken, ar det viktigt med kompetens om hur trafiken
fungerar for att kunna goéra goda analyser om vilken infrastruktur som behovs. Darfor ar
det angelaget att aven analysera kompetensfoérsorjningen for piloter, flygledare,
sjOkaptener, maskinister med flera. Nar det galler sjofart har Trafikanalys i annat
sammanhang kommit fram till en dyster bild 6ver kompetensforsérjningen med saval

16 https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2019/rapport-2019_7-gang--cykel--och-kollektivtrafik---
uppfolining-och-indikativa-kommunala-mal.pdf
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stora pensionsavgangar som en minskande antagning och examinering av sjokaptener
med flera yrken."” Bristen pa kvinnor inom sj6- och luftfart gor rekryteringsbasen mindre
och behover fokuseras pa framdver. Inte minst for luft- och sjofart kan det ocksa visa sig
att covid-19-pandemin skapar problem for framtiden. Det ar inte sékert att personal som
blivit uppsagd eller permitterad, och fatt anledning att testa annan férsoérjning, hittar
tillbaka till sektorn.

Trafikanalys kan ocksa komplettera Trafikverkets underlag med en kartlaggning och
analys av sysselsattningen inom transportomradet.'® Trafikverket skriver exempelvis att
tillgangen pa piloter ar relativt god, men var analys visar att det blir stora
pensionsavgangar framdver och att atervaxten ar svag. Bland flygledare ar atervaxten
inte lika svag, och den storsta pensionsavgangen ligger fem ar efter piloternas.

Trafikverkets egen kompetensférsérjning

Trafikanalys vill ocksa komplettera Trafikverkets analys nar det géller Trafikverkets egen
kompetens. Trafikverket sager ingenting om forsoérjningen kring den egna kompetensen,
men den kan ha stor betydelse for vilka kostnader som de olika projekten tar i ansprak.

Trafikverket ar en mycket stor bestallare med stora behov av upphandlings- och
bestallarkompetens, utdver den sakkompetens som upphandlingen samtidigt kraver. Hur
ser situationen ut nar det galler utbildning i upphandling och konkurrensregler med
mera? Likasa nar det galler samhallsplanering? En viktig resurs Trafikanalys vill lyfta
fram ar dataanalysen och kompetensen for de transportmodeller och prognosverktyg
som anvands, t.ex. Sampers och Samgods. Trafikanalys uppfattar att denna kompetens
ar relativt smal och kan utgoéra en flaskhals i Trafikverkets arbete med att géra planer
och prognoser. Detsamma galler samhallsekonomisk kompetens utanfér ansvarig enhet
och i vilken utstrackning ett samhallsekonomiskt synsatt far mojlighet att genomsyra
Trafikverket. Ar det en méjlighet att tillse att resurser till underhall och reinvestering
anvands pa ett sa effektivt satt som majligt genom att involvera t ex samhallsekonomer
och naturvetare/biologer i hogre grad? Tillsammans med den ingenjérsmassiga
sakkompetensen pa underhall finns det en god potential att inom detta omrade pa sikt ta
fram relevanta effektsamband for att framover mojliggora battre avvagningar mellan
nytta och kostnad.

Konsekvenser av kompetensbrist

Trafikverket tar ocksa upp konsekvenserna av kompetensbristen och pekar framforallt pa
tidsforseningar och kostnadsodkningar. Trafikanalys vill betona att tidsférseningarna kan
komma att rora sig om férseningar i trafik som beror pa anlaggningsfel, men kanske
framforallt tidsférseningar inom infrastrukturbyggandet, som ger stora budgeteffekter.
Dessutom kan kompetensbristen leda till bade arbetsplatsolyckor vid byggande och
trafikolyckor, vilket givetvis ocksa innebar stora kostnader. Manga ganger beror olyckor

7 se Trafikanalys (2020), Svensk sjéfarts internationella konkurrenssituation 2020, s 23,
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2020/rapport-2020 9-svensk-sjofarts-internationella-
konkurrenssituation.pdf

'8 En underlagsrapport fran 2018 gjord av WSP pa uppdrag av Trafikanalys.
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/underlagsrapporter/2018/underlagsrapport_sysselsattning-
transportomradet.pdf
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pa bristande rutiner och bristande kompetens eller utbildning, vilket Trafikverket borde
lyfta fram tydligare i sin konsekvensanalys.

Generaldirektér Mattias Viklund har beslutat i detta arende efter féredragning av Anders
Ljungberg. | beredningen av arendet har ocksa Bjorn Olsson, Linda Ramstedt, Krister
Sandberg och Mats Wiklund deltagit.

Mattias Viklund
Generaldirektor
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