Aven regionerna starkt kritiska till Trafikverkets inriktningsunderlag

| en tidigare sammanstallning® har vi visat att Trafikverkets inriktningsunderlag métts av en omfattande
kritik fran saval samtliga lansstyrelser som fran en rad centrala myndigheter med anledning att yttra sig
om hur svensk transportinfrastruktur bor utvecklas de narmaste tolv aren. Kritiken handlar om att man
inte anser att underlaget tillrackligt val beaktar majligheterna till transporteffektivisering, att man gor
antaganden utifran en basprognos som tal att ifragasattas och att man bygger ett klimatscenario pa
antagandet om en kraftig 6kning av biodrivmedelsférbrukningen under en 6vergangsfas. Man ifragasatter
ocksa hur underlaget 6verensstimmer med det klimatpolitiska ramverket och om det 6verhuvudtaget
svarar pa vad som formulerades i regeringens direktiv.

Regionerna, som har samma roll i transportplaneringen som Trafikverket fast pa regional niva, ar
forvanansvart skarpa i sin kritik av underlaget. Regionerna har ansvar for att ta fram den regionala planen
for transportinfrastruktur samtidigt som de har en nara samverkan med Trafikverket som férvaltar de
statliga medlen och star for genomforandet, det vill sdga sjalva byggandet av infrastrukturen.

| denna sammanstallning visar vi att regionerna delar lansstyrelsernas och de centrala verkens kritik att
det saknas atgarder for ett transporteffektivt samhalle. De efterlyser mojligheten att i den regionala
infrastrukturplanen fa finansiera s k steg 1- och 2-atgarder (som enkelt uttryckt handlar om att minska
behovet av transporter och om att utnyttja befintlig infrastruktur battre). De uppmanar regeringen att
andra i regelverk och forordningar, har gar de ett steg langre &n lansstyrelserna som framst papekade att
Trafikverket inte foljt regeringens direktiv. Regionerna tillhor ocksa den vdxande kéren av kritiker som
menar att de basprognoser som tas fram inte haller mattet. Har finns ocksa oron 6ver att Trafikverkets
scenario med kraftigt 6kad tillférsel av biodrivmedel ar dventyrlig ur saval ekonomisk som miljosynvinkel.

Inriktningsunderlaget, for den som behoéver en snabb repetition, ger regeringen vagledning i arbetet med
en ny infrastrukturproposition och med atféljande direktiv for Trafikverket och foér regionerna, om att ta
fram nationell och regionala planer for hur infrastrukturen ska utvecklas. Det ger ocksa en fingervisning
om hur budgeterade 700 miljarder kronor (en miljard i veckan, aret om) ska spenderas pa basta majliga
infrastruktur.

Regionernas synpunkter pa inriktningsunderlaget i sammanfattning

Tre fjardedelar av regionerna (16-18 st) vill kunna finansiera steg 1- och 2-atgarder med hjalp av de
medel som finns avsatta till den regionala infrastrukturplanen. Det &r atgarder som paverkar resbehovet
och val av fardmedel, dvs som inte direkt ar byggande av infrastruktur. Trafikverket som férdelar de
statliga infrastrukturmedlen anser sig inte kunna ge medel till denna typ av atgarder (kolumn a).

Halften av regionerna (12-14 st) kommer med direkta uppmaningar till regeringen att dndra i regelverk
och forordningar sa detta blir mojligt (kolumn b).

Haften av regionerna (10-13 st) ifragasatter Trafikverkets prognoser. De menar bland annat att dessa
fortsatt underskattar resandeutvecklingen fér den regionala tagtrafiken, av resandeutvecklingen i
storstadsregionerna nar det géller kollektivtrafik och cykel och att de baseras pa kraftigt forenklade
antaganden om minskande befolkning i norr trots kraftig industriexpansion i flera norrlandska stader
(kolumn c).
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Flertalet regioner (14-15 st) efterlyser att Trafikverket ska samverka och samplanera battre med
regionerna, bland annat att de ska beakta regionala strategier, strukturbilder och handlingsplaner i
planeringen av infrastrukturatgarder och ta hansyn till de regionala férutsattningarna (kolumn d).

Halften av regionerna (10-13 st) lyfter vardet av att na andra hansynsmal dn klimat och de
synergieffekter som uppnas nar flera samhallsmal nas samtidigt. Flera patalar vardet av ett hallbart
transportsystem med mer kollektivtrafik, gang och cykel som ger positiva effekter som battre miljo, och
Okad folkhélsa (kolumn e).

En dryg fjardedel (6 st) av regionerna ifragasdtter om mangden biodrivmedel som Trafikverket menar ska
klara klimatmalet ar hallbar (kolumn f). Den kraftiga efterfragan blir féljden av att inte
transporteffektivisera, vilket i sin tur leder till stora prishéjningar som i forsta hand drabbar landsbygden.

En tredjedel av regionerna (7 st) gor dven en koppling till pandemin, dels att ett transporteffektivt
samhalle har de kvaliteter som behdvs under en pandemi (4 st) och dels att det visar pa betydelse av
regionala flygplatser for sjuktransporter (3 st) (kolumn g).

En tredjedel av (7 - 8 st) menar att kraftigt héjda branslepriser skulle drabba landsbygden betydligt
hardare an storstadsomraden. Oron &r bland annat sprungen ur att en sa stor tillgang pa biodrivmedel
kan vara svar att garantera och da skulle nasta steg kraftigt 6kade branslepriser (kolumn h). Det &dr den
uteblivna satsningen pa atgarder for ett transporteffektivt samhélle som drivit fram det stora behovet av
biodrivmedel i inriktningsunderlaget (kolumn f) och ddarmed risken for kraftigt 6kade branslepriser som
drabbar landsbygden hardast (kolumn h).
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Vasterbotten X X X X X

Vasternorrland X (X) | X X

Vastmanland X X

Vastra Gotaland X X | (x) (x) X | X*)| (x) |*)transporteffektivitet
Orebro X X X X*) *) transporteffektivitet
Ostergétland X X X X X

Foérklaring till férkortningarna i tabellen ovan

a) Mojliggor anvandning av steg 1 och steg 2 atgarder i nationell och regional plan

b) Modernisera regelverken. Andra i férordningar och regelverk som styr Trafikverkets arbete

c) Battre prognoser efterfragas. Trafikverkets prognoser kritiseras, bl.a. eftersom de inte utgar
regionala férutsattningar, planer, satsningar och mal

d) Efterlyser koppling till regional planering (nu gar infraplaneringen i ett spar for sig — nastan
frikopplad fran ovriga planering av samhallet)

e) N& dven andra hansynsmal? inte enbart klimat, till exempel miljemal och ékad hilsa

f) Ifragasatter storleken pa biodrivmedelsanvdandningen

g) Pandemikoppling till dels transporteffektivt samhille, dels behovet av regionala flygplatser

h) Oro for hur kraftigt hojda branslepriser drabbar landsbygden

Parentes betyder att synpunkten uttrycks indirekt.

Tilldggas bor att regionerna ocksa vill se en storre del av de totala medlen ga till de regionala
infrastrukturplanerna och att medlen inte fordelas rattvist mellan regionerna.

Lankar for fordjupning:

Regeringens uppdrag att ta fram inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplanering for en ny
planperiod
https://www.regeringen.se/49eec6/contentassets/4b9f093ea7bf4c9392d87087d6310c8b/uppdrag-att-
ta-fram-inriktningsunderlag-infor-transportinfrastrukturplanering-for-en-ny-planperiodi202001827tp
Trafikverkets inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplaneringen foér perioden 2022-2033 och
2022-2037 http://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1484716/FULLTEXTO1.pdf

Samtliga remissvar pa inriktningsunderlaget
https://www.regeringen.se/remisser/2021/01/remiss-inriktningsunderlag-infor-
transportinfrastrukturplanering-for-perioden-20222033-och-20222037/

Kontakt
Fredrik Holm, miljodebattor och forfattare till boken "Vand pyramiden — planera for hallbar mobilitet”,
info@fredrikholm.nu, 073-330 81 58, www.fredrikholm.nu

2 Hansynsmalen dr en del av det transportpolitiska méalet och innebir att transportsystemets utformning,
funktion och anvandning ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt, bidra till att det
Overgripande generationsmalet for miljé och miljokvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad halsa.
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Citat ur regionernas remissvar

Region Blekinge: Vi vill framhalla den samverkan som finns i planeringssammanhang mellan regionen och
kommunerna. Genom atgarder i [anstransportplanen genomférs tillsammans med kommunerna
cykelvagar, kollektivtrafikatgarder m m. Darutdver driver regionen kollektivtrafiken i samrad med
kommunerna. Vi anser darfor att den regionala nivan bor fa storre inflytande 6ver den statliga
planeringen. Lanstransportplanens anslag maste utdkas och Stadsmiljobidragen kan med foérdel laggas till
lansplanen, allra minst inbegripa regionen som part i den dialog som nu enbart fors mellan berérd
kommun och Trafikverket. (s 3)

Vi saknar en utforligare redogorelse for den positiva inverkan ett 6kat kollektivt resande jamte 6kad gang-
och cykling och anvandningen av den digitala infrastrukturen har pa utslapp fran transportsektorn. Med
Okade styrmedel kan 6vergangen till sddana alternativa satt att fardas bidra till en snabbare omstéllning
av biltrafiken. Det maste finnas konkurrenskraftiga alternativ till bilen som fardmedel samtidigt som
fordonen i sig utvecklas. Det ar regionerna som i huvudsak tillhandahaller och betalar fér landets buss-
och regionaltagstrafik, skattesubventionerat av invanarna. Har kan till exempel inféras styrmedel som
stodjer 6kat tagresande vilket utgér manga tagkilometer per person och som har stora potentialer att 6ka
med olika form av insatser fran staten. (s 4)

Region Dalarna: Region Dalarna anser att statsbidragen i hogre utstrackning bor kopplas till de regionala
planerna. Pa sa vis far kommuner och regioner battre mojligheter att tillsammans utforma en
sammanhallen planering. Planupprattarna i enlighet med det regionala utvecklingsuppdraget bor ha
radighet 6ver de beslut som tas om statlig medfinansiering inom respektive lan. (s 9)

Region Dalarna efterlyser ett tydligt stallningstagande for att medel i saval nationell plan som
lansplanerna kan anvandas till atgarder i enlighet med fyrstegsprincipens tva forsta steg. Detta forutsatter
en andring i férordningen om lansplaner och om statlig medfinansiering. (s 9)

Region Gotland: De atgdrder som tillsammans kan gora att klimatmalen for transportsektorn nas pa ett
kostnadseffektivt satt ar dock alla behaftade med risker och kanske sarskilt for landsbygden. De
fordelningspolitiska effekter som skulle bli resultatet om Trafikverkets atgarder infordes maste balanseras
upp med andra atgarder. Det ar givet att omstéllningen kommer att komma med en kostnad, men denna
bor inte belasta landsbygden i storre utstrackning an évriga delar av landet. Mot bakgrund av behovet av
omstallning bor det vara prioriterat att arbeta med atgarder som kan férandra resandebeteenden och
framja byten till fossilfria eller klimatvanliga transportslag. Denna typ av atgarder ligger till stora delar
inom fyrstegsprincipens steg 1 och 2. Trafikverket skriver i inriktningsunderlaget att de “ser positivt pa en
fortsatt utveckling av tydliga regeringsuppdrag i syfte att kunna genomfora effektiva steg 1- och steg 2-
atgarder med statlig finansiering”. Vi efterlyser ett sadant tydligt stallningstagande fran regeringens hall.
(s2)

Region Gavleborg: Vi behdver redan nu foérbereda samhallet och transportplaneringen for framtidens res-
och transportmonster utifran de initiala erfarenheterna fran pagaende pandemi i kombination med
samhallets breda 6nskan om en omstallning till ett mer hallbart transportsystem. (s 5)

Gaende, cyklister och de som viljer att resa med buss och tag behover fa hogre status i
transportsystemet. Deras val av fardsatt bidrar ett hallbart samhalle, battre miljo, 6kad folkhalsa med
mera. De ar starkt beroende av att hela resan perspektivet vilket innebar att de pa ett enkelt satt kan ta
sig fran start- till malpunkt. Den cykelpotentialstudie som Region Gavleborg genomférdes 2019 visade att
nara halften av alla i Gavleborg skulle kunna cykla till arbete och utbildning pa 15 minuter. Méjligheterna
till att utveckla cyklingen begransas idag av faktorer som lansplanens ramar, kommunernas utmanande
ekonomiska situation och kravet pa funktionellt samband inom statligt nat ar en stor utmaning. (s 5)
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Region Halland: Nyttan av ldnsplanerna ar stora. Vi ser ett stort behov av utékade ramar dven regionalt,
som da kan anvandas till sakrare regionala vagar, 6kad cykling samt fler satsningar pa hallbara resor och
transporter. Det finns behov av att kunna anvanda steg 1- och 2-atgarder som tillsammans med
investeringar kan ge goda effekter for att stdlla om till ett mer hallbart transportsystem. (s 3)

Det finns ett stort behov av ytterligare insatser fér att 6ka det hallbara resandet. Det kravs ytterligare
insatser for att minska transportsektorns miljo- och klimatpaverkan. Ett hallbart transportsystem kraver
utvecklade former fér samplanering (s 4)

Region Jamtland/Héarjedalen: Klimatomstallningen kommer att med ratt investeringar i
transportinfrastrukturen kunna bidra till utvecklingen av effektiva transportsystem. Okade méjligheter till
effektiv overflyttning fran vag till jarnvag skulle kunna bidra till att minska transportarbetet och

olénsamma vagtransporter. (s 2)

De mdijligheter som de norska investeringarna innebar maste omhandertas i Sveriges jarnvagssystem. Det
betyder att de kapacitetsbrister i det svenska jarnvagssystemet till foljd av satsningarna pa Merakerbanan
som konstaterats i olika rapporter behéver uppdateras. Val av atgarder kan inte tas med utgangspunkt
fran Trafikverkets basprognos for 2040 eftersom prognosen inte tar hansyn till vilka effekter satsningarna
pa Merakerbanan far for det svenska jarnvagssystemet. Tillvaxten pa jarnvagen i Sverige bedéms istéllet
vara noll. (s 3)

Medel for investeringar kommer att behovas dven i kommande plan. Att bygga ut jarnvagens kapacitet for
att den ska kunna ta en storre del av alla typer av transporter ar langsiktigt. Samtidigt foreslar vi att
vagsystemet i norra och mellersta Sverige byggs om for att klara klimat-, miljo- och sdkerhetsmal. Det
innebar en satsning pa mittrackesseparering och forbifarter pa i férsta hand stamvagnatet inkluderat
europavagarna. (s 5)

Region Jonkoping: Det ar positivt att Trafikverket tar stor hansyn till samt beskriver vikten av att arbeta
med klimatmalen. Satsningar pa forbattrade alternativ till vagtransporter skapar ofta stora nyttor genom
att bidra till flera transportpolitiska mal. Kollektivtrafik, gang och cykel ar ofta yt-, kostnads- och
miljoeffektiva satt att skapa hog tillganglighet, i synnerhet i tata stadsmiljoer, och jarnvagstransporter ar
Overlagsna for manga res- och transportbehov. (s 4)

Planeringssystemet och den Ianga tidshorisonten gor att det tar lang tid att ga fran atgardsforslag till
genomfdrande, i manga fall tar det tio ar eller mer innan det dr majligt for byggstart. Det gor det svart att
i praktiken stélla om systemet eftersom flexibiliteten &r liten, regionerna maste nu planera vilka atgarder
som ar aktuella for 2030-talet. (s 4)

En omstallning av drivmedlen for fordonsflottan ar nodvandig. Det ar dock av stor vikt att ta hansyn till
den paverkan pa den biologiska mangfalden som en 6kad produktion av biodrivmedel kan orsaka genom
exempelvis ett 6kat uttag fran den svenska skogen. Att hitta en balanserad anvdandning av den svenska
skogen och skogsravaran for att nyttja resurser pa basta satt ar av storsta vikt. Jonkopings lén ar ett
skogslan dar det gar att balansera behoven av skogen som en plats for rekreation och koldioxidsamlare
samt hem for flora och fauna och samtidigt produktion och féradling av ravara till en mangd olika varor
som virke, pappersmassa och inte minst drivmedel. (5-6)

Region Kalmar: Laga medelstilldelningar drabbar dven regionernas arbete med nya
kollektivtrafiklosningar, cykelvagar och mobilitetsfragor. Denna typ av insatser ar en viktig del i
samarbetet med kommunerna, utveckling av orter och strakstrukturer samt som en grund i god
samhallsplanering. (s 2)

Investeringar sker av gammal havd i omraden med mycket trafik och manga méanniskor. Investeringarna
starks dven av planeringsmodeller som tillskriver 6kad samhallsnytta i dessa omraden. Investeringar pa
platser med dessa férutsattningar ger saklart stor ekonomisk utdelning och effekt pa
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tillgangligheten. Det blir dven ett sjdlvspelande piano som pa sikt skapar mer trafik och anyo 6kad tréangsel
vilket kraver an fler insatser. (s 2)

Region Kronoberg: Kollektivtrafikdepaer en del av systemet for hallbart resande Region Kronoberg anser
att staten genom Trafikverket ska kunna bidra till att finansiera depaanldggningar i kollektivtrafiken.
Depan ar en helt central del av kollektivtrafiksystemet och ar avgérande for en attraktiv och
andamalsenlig kollektivtrafik. | busstrafiken pagar ett skifte mot elbussar, vilket ofta kraver storre
ombyggnader av befintliga depaer eller att nya depaer byggs. Om landets regioner och kommuner ska
kunna bidra till statens ambition om ett transportsystem med |ag klimatpaverkan och lagt
resursutnyttjande bor denna typ av anlaggningar kunna ges stadsbidrag, antingen genom
Lanstransportplan eller genom stadsmiljdavtal. (s 4)

Region Norrbotten: Botniska korridoren behéver byggas klart och fér Region Norrbotten innebar det
atgarder for en fortsatt utbyggnad av jarnvagen i norra Sverige och planeringen for att bygga
Norrbotniabanan i sin helhet ska intensifieras. Helt enligt Januariavtalet och Regeringens direktiv till
inriktningsunderlagets men ocksa malet att uppfylla kraven i TEN-T forordningen. (s 2)

De geografiska fordelningseffekterna av kraftigt héjda branslepriser drabbar landsbygden pa ett
oacceptabelt satt och kan fa férédande konsekvenser for landsbygdskommuner i norra Sverige. (s 3)

Framkomligheten i alla vdder under hela aret ar viktig och i ett arktiskt klimat sarskilt utmanande. Med
extra tydliga klimatforandringarna Arktis blir utmaningen annu mer aktuell for att hantera langre
tjdllossningsperiod, 6kade sndméangder, hoga floden och éversvamningar samt paverkan pa viltets
rorelsemonster. (s 4)

De regionala flygplatserna har dessutom en viktig samhallsfunktion att uppratthalla vid samhallskriser,
olyckor samt beredskap. Detta har blivit extra tydligt under pandemin nar tillgangen till snabba
transporter for bade sjukvardsmaterial, utrustning och inte minst sjukvardspersonal varit extra tydligt.
Region Norrbotten anser att tillgdngligheten till vilfard maste sakerstéllas for hela landet. (s 5)

Region Skane: De regionala malsattningarna maste beaktas i hogre grad an vad som ér fallet i
Trafikverkets prognoser for den framtida trafiken. (s 3)

Trafikverket bedomer att det finns manga kostnadseffektiva atgarder som klassas som steg 1 eller steg 2-
atgérder. Dock har myndigheten idag inte mojlighet att inkludera dessa atgarder inom ramen for
nationella transportplaneringen. Det behdvs darfor ett tydligt stéllningstagande for att medel i saval
nationell plan som regionala kan anvandas till atgarder i enlighet med fyrstegsprincipens tva forsta steg.
Detta forutsatter en dndring i férordningen om statlig medfinansiering sa att bidrag till icke-fysiska
atgarder medges. (s 11)

Trafikverket beskriver i sitt inriktningsunderlag att under forutsattning att cyklandet tredubblas i hela
landet, minskar biltrafiken med mindre an en procent. Region Skane har daremot gjort en egen analys av
effekteten av en tredubblad cykling. Region Skane bedémer att om cyklingen kan tredubblas i Skane
skulle biltrafiken minska med upp mot 10 procent i regionen. Detta ar en mycket god forutsattning for att
minska transportsektorns utsldpp i Skane samtidigt som stora vinster kan géras inom folkhilsan. Okad
cykling i kombination med kollektivtrafik kan for Skanes del utgéra grunden for en omstallning av hela
transportsystemet. (s 12)

Region Stockholm: | dagsldget innebar nya vagar negativ klimat- och miljopaverkan och férsvarar
moijligheten att uppna klimatmalen. | syfte att effektivt nyttja den befintliga infrastrukturen bor dven steg
1 och 2 atgarder enligt Trafikverkets fyrstegsprincip omfattas av medel i saval nationell plan som i de
regionala planerna. (s 4)

Inriktningsforslagets prioriteringar baserar sig huvudsakligen pa Trafikverkets modeller for
samhallsekonomi och trafikprognoser. Antagandena ar vissa fall mycket osadkra. Region Stockholm
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ifragasatter varfor Trafikverket, trots tidigare underskattningar av befolkningsékningar i
storstadsregionerna, pa nytt publicerar en basprognos for regionala tagresor med en beskedlig arlig
tillvaxt pa endast 1,9 procent till 2040. Region Stockholm ser inga tecken pa att de senaste decenniernas
reseutveckling med regional tagtrafik skulle bromsa in, utan snarare 6ka. (S 11)

| inriktningsunderlaget konstateras att satsningar pa forbattrade alternativ till vagtransporter enbart kan
minska transportsektorns klimatutslapp i blygsam utstrackning, med anledning av att vagtrafiken ar
mycket storre dn de andra trafikslagen. | storstadsomradena finns emellertid storre forutsattningar for att
styra 6ver mobilitet till hallbara transporter som gang, cykel och kollektivtrafik da dessa floden ar storre
och avstanden kortare. Argumentet att 6verstromning fran vagtrafik till kollektivtrafik har liten potential i
klimatarbetet har inte samma giltighet i storstdader som pa glesbygden, vilket inriktningsunderlager antar.
Utifran regeringens uppdrag om inriktningsunderlag bér mer hansyn tas till regionala skillnader. En
overvagande andel av den tillkommande pendlingen i Sverige sker i straken mot storstaderna, framst
Stockholm. Det bor darfor framga att satsningar pa de kollektivtrafikstarka straken in mot storstdderna ar
en viktig satsning for att minska transporternas klimatpaverkan. (s 16)

Region Sormland: Trafikverkets inriktningsunderlag beskriver fortsatt en utveckling baserat pa
prognosstyrd planering. Kommande planering maste ga mot en mer malstyrd planering for att vi ska fa en
utveckling som framjar hallbar utveckling. Utifran det anser Region Sérmland att det ar angelaget att
uppdatera och precisera innebérden av de nationella transportpolitiska malen, inte minst mot bakgrund
av det klimatpolitiska ramverket och Agenda 2030. Region S6rmland anser att Trafikverkets uppdrag bor
tydliggoras sa att de som nationell myndighet i storre utstrackning bidrar till en hallbar regional
utveckling. (s 1)

Den sammanlagda potentialen fér biomassa och elektrifiering racker inte for vart nuvarande energibehov.
Darfor ar det viktigt att ocksa fokusera pa fardmedelsférandring samt transportsnal planering. Hallbart
resande kan bidra till fler positiva effekter an utslappsminskningar. Effekterna riskerar utebli om
planeringen framst utgar fran prognostisering och att bilarnas drivmedel ska ersattas. Positiva effekter
som yteffektivitet, buller, barridreffekter, folkhalsa, jamstalldhet och barnperspektivet uteblir. (s 1)

Undervéarderingen av tagtrafiken i Trafikverkets prognoser och modeller innebar att investeringar och
trimningen av jarnvagsanlaggningen inte utfors i dnskad omfattning, med negativa effekter for klimatmal
och nationella mal. (s 8)

Region Uppsala: Region Uppsalas bild ar att regeringen sedan tidigare gett Trafikverket instruktion om att
de ska arbeta med steg 1- och steg 2-atgarder och att det dessutom fanns med i direktiven till den nu
géllande nationella planen. Region Uppsalas slutsats &r att saval regeringen som Trafikverket &r positiva
till att situationen I6ses skyndsamt, sa att Trafikverket kan genomfora steg 1- och steg 2-atgarder med
statlig finansiering. (s 8)

Det maste betecknas som hogst anmarkningsvart att Trafikverket i sin nya basprognos inte har tagit
hansyn till faktiska resandeutvecklingen i framforallt storstadsregionerna och till de regionala
kollektivtrafikmyndigheternas framtida trafikplaner. Det finns darmed en stor risk att investeringar som
beror regional kollektivtrafik, systematiskt kan komma att systematiskt nedprioriteras pa grund av lag
berdknad l6nsamhet. (s 11)

Region Varmland anser att det forefaller vara en osdker affar att investera i 6kad produktion av
biobranslen da den endast kommer att beh6vas under en 6vergangsperiod, varfor staten sannolikt maste
vara en aktiv part for att mojliggora detta. Det dr ocksa osdkert om tillgang till biobranslen och
produktionen av densamma kan ske pa ett satt som ar klimateffektivt (s 2)

Nar det géller kraftigt 6kade skatter pa fossila drivmedel ser Region Varmland en uppenbar risk att det
kommer att drabba landsbygden betydligt hardare dn storstadsomraden da landsbygden redan idag
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lagger ca dubbelt s3 mycket av sina disponibla inkomster pa branslen samtidigt som képkraften ar lagre
for att investera i nya miljovanliga fordon. (s 2)

Region Vasterbotten: De befolkningsprognoser som redovisas for norra Sverige baseras pa kraftigt
forenklande antaganden om minskande befolkning i regionen, vilket riskerar att underminera satsningar
som behovs for att mojliggoéra den utveckling som sker i regionen. Flera av norra Sveriges stader har en
stor befolkningstillvaxt, ett expansivt naringsliv och en basindustri som blir allt viktigare i perspektiv av en
vaxande marknad for biobaserade energikillor och en vaxande mineralsektor. (s 1)

Region Vasterbotten ar kollektivtrafikmyndighet och staller sig fragande till berdkningarna att férbattrade
alternativ till biltrafik skulle ha sa liten effekt pa utslappsminskningen som inriktningsunderlaget anger.
Beskrivningen och graden av forenkling i de exempel som studerats ger inte intrycket av en omsorgsfull
beddmning av mojligheterna att med forbattrade alternativ till vagtransporter bidra till klimatmalet.
Eftersom Trafikverket ser utmaningar med snabb elektrifiering och tillrdcklig produktion av hallbara
biodrivmedel, och pa grund av de stora 6vriga samhaéllsnyttorna med alternativ till biltransporter, sa skulle
en omsorgsfull bedémning vara befogad. (s 5)

Da utrymmet for investeringar dr begransat ar det viktigt att fa ut maximal nytta for de medel som finns
avsatta i nationell- och regional transportplan. Det finns ett behov av att se 6ver de regler och
forordningar som styr infrastrukturplaneringen for att 6ka effektiviteten och anpassningen till nationella-
och regionala behov. Kostnadseffektivitet och samhallsmal skulle ocksa framjas av att steg 1- och 2-
atgarder mojliggjordes inom ramen for de regionala transportplanerna i de fall dessa atgarder mest
effektivt I6ser bristen. Det kan ibland kan vara atgarder som inte innebar nadgon forandring i varken den
fysiska transportinfrastrukturen eller dess IT-milj6. (s 5)

Vasternorrland: Vi dr av den uppfattningen att det behdvs en uppsattning av styrmedelskombinationer
(ekonomiska, beteenderelaterade och administrativa) for att fa till en langsiktigt och hallbar
transportforsorjning och trafikplanering med sikte pa klimatmalen 2030 respektive 2045. (s 5)

Trafikverket tillstar 6kad anvandning av biodrivmedel inom personbilstrafiken inom “ett par decennier”
tills den kategorin berdknas vara elektrifierad. Deras berdkning visar pa omkring 70 procent mer
biodrivmedel dn i dag for att na klimatmalet for ar 2030 (idag &r det 21 procent). Annars nas klimatmalet
forst 2035. Det ar svart att komma upp i de nivderna av biodrivmedel eftersom produktionsnivan av
hallbart biodrivmedel &r i underkant. (s 5)

De geografiska fordelningseffekterna av kraftigt héjda branslepriser drabbar landsbygden pa ett
oacceptabelt satt och kan fa férédande konsekvenser for landsbygdskommuner i Norrland. (s 6)

Region Vastmanland: Ett starkt 6nskemal fran Region Vastmanland infér kommande planperiod ar en
Okad malstyrd planering. Vi anser att den trafikokning som Trafikverket forutsatter i sina basprognoser
inte leder till ett langsiktigt hallbart transportsystem, sarskilt nar det kommer till vagtrafik. Ett synsatt som
riskerar en utveckling at fel hall. Gdllande prognoser fér utvecklingen av regional tagtrafik har vi sett att
dessa slagit valdigt fel, inte minst i Stockholm-Malarregionen. Detta har fatt till f6ljd att
infrastruktursatsningar riktade mot regiontagstrafik har missgynnats i planeringen. (s 3)

Vastra Gotalandsregionen: Modernare regelverk: Infrastrukturinvesteringarna ar ekonomiskt kravande
och tar lang tid att genomféra tillsammans med en komplex planeringsprocess. Darfor ar det viktigt att
den moderniseras och forenklas sa mycket som majligt for att 6ka maluppfyllelsen. Vastra
Gotalandsregionen ser positivt pa att Trafikverket uppmarksammar de behov och idéer som finns bland
lansplaneupprattare. (s 3)

Statlig finansiering av steg 1 och 2 Gtgdrder: For att kunna varda det vi har och varna om miljépaverkan
kopplat till infrastrukturinvesteringar maste samtliga aktorer investera smart och bli battre pa att tillampa
steg 1 och steg 2 inom fyrstegsprincipen. Vastra Gotalandsregionen konstaterar att den nu pagaende
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pandemin ger en tydlig bild av potentialen av steg 1- och 2-atgarder och ser fram emot att statligt stod till
dessa atgarder i kommande plan blir mojligt. (s 3)

VGR noterar att maluppfyllelsen bygger pa en stor tillgang pa biodrivmedel som kan vara svar att
garantera och att kraftigt 6kade branslepriser &r en komplex fraga med stor paverkan pa manga invanares
vardag. Mot bakgrund av detta kan det konstateras att Trafikverket redan nu baserar investeringsbeslut
pa prognoser som bygger pa att hdjda branslepriser och hog tillgang pa biodrivmedel redan ar politiskt
beslutat. Det kan leda till att klimatpaverkan underskattas i beslutsunderlagen Det kommer darfor vara
viktigt att vi fortsatter investera smart, verkar for en transporteffektiv samhallsplanering och tar hand om
infrastrukturen som finns idag som ett komplement i omstallningen. (s 10-11)

Region Orebro: Inom de atgirdsvalsstudier som Trafikverket genomfér tillsammans med bland annat
regioner och kommuner identifieras ofta sa kallade steg 1- och 2-atgarder som pa kostnadseffektivt satt
kan leda till minskat behov av transporter och/eller effektivare nyttjande av befintlig infrastruktur. |
dagslaget saknas dock majlighet att finansiera dessa atgarder med medel fran nationell plan och
lansplaner. Regeringen bor darfor arbeta for att steg 1- och 2-atgarder som identifieras inom ramen for
atgardsvalsstudier atminstone kan medfinansieras med statliga medel. (s 7)

Det ar snarare Trafikverkets regioner som maste visa ett tydligare intresse for och 6ka sin kunskap om det
regionala utvecklingsansvaret och tydligare ta i beaktande regionala strategier, strukturbilder och
handlingsplaner i planeringen av infrastrukturatgarder. (s 8)

Coronapandemin har lett till ett paskyndande av utvecklingen av bland annat digitala arbetsséatt och
tjanster, detta bor ses som positiva effekter att behalla dven efter pandemin da de innebar ett minskat
behov av transporter. Det kommer dock kravas insatser for att de resor och transporter som aterupptas
efter pandemin gors pa ett hallbart satt, t ex med kollektivtrafiken. Regeringen bor i sitt arbete med en
gron omstart efter pandemin lagga vikt vid att understédja de effekter av pandemin pa transportsektorn
som ar 6nskvarda att behalla (exempelvis 6kat distansarbete och 6kad cykling) men motverka de som far
anses som mindre hallbara (exempelvis minskad andel kollektivtrafikresenarer och 6kat bilanvandande).
(s11-12)

Region Ostergétland: Region Ostergdtland anser darfor att Trafikverket tydligare ska f& i uppdrag att
samverka med regionerna i alla skeden av den nationella infrastrukturplaneringen. Processen behover
formaliseras. (s 5)

Vidare behover genomfdérandet enligt fyrstegsprincipens steg 1 och 2 vaxlas upp med nya arbetssatt och
finansieringsmojligheter. For att battre kunna arbeta mot ett hallbart transportsystem borde det vara
moijligt att finansiera steg 1 och 2- atgarder inom ramen fér lansplanerna. Nédvandiga justeringar i
relevant foérordning bor goras snarast. Inom detta omrade borde ocksa Trafikverket fa ett tydligt uppdrag
att arbeta i ett bredare perspektiv med fyrstegsprincipens bada forsta steg och att medel for detta avsatts
i den nationella planen. (s 7)

Nar det géller Trafikverkets prognoser och samhéllsekonomiska analyser anser Region Ostergétland att
det finns strukturella problem med hur myndigheten varderar olika typer av trafik utifran malet om
samhallsekonomisk effektivitet, och pa vilka underlag dessa beslut fattas. Har ar tilldelningen av taglagen
ett bra exempel. Trafikverkets modeller premierar langvaga tagtrafik, trots att en stor del av
persontransporterna med tag sker regionalt eller storregionalt, dar ocksa potentialen till fortsatt
overflyttning av transporter fran bil ar storst. (s 7)
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