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Inriktningsunderlag for infrastrukturplaneringen for perioden
2026-2037, LI2023/03919, remissvar fran 2030-sekretariatet
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Sammanfattning av synpunkter

En kraftfullt minskad klimatpaverkan ar akut och Sverige, EU och hela varlden har enats om
nationella, europeiska och globala klimatmal. Transportsektorn har en nyckelroll i detta,
med starkt positiva synergieffekter for andra samhallsmal. Detta behdver vara
utgangspunkten for den nationella infrastrukturplanen, i motsats till Trafikverkets underlag
vars inriktning och forslag leder till en utveckling dar malen inte nas och var framtid inte

tryggas.

Vi behover ett starkare fokus pa effektiviseringar med Steg 1- och 2-atgarder i enlighet med
Trafikverkets regleringsbrev, med starkta atgarder for multimodalitet, 6kad kollektivtrafik,
cykling och gang och ett paskyndat beteendeskifte i hallbar riktning.
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Trafikverkets starka fokus pa att komma ikapp underhallsskulden ar positivt, men behover
kombineras med ny, behovsbaserad infrastruktur framfor allt pa jarnvagssidan. Det géller
inte minst mellan de storsta staderna och i Norr- och Vasterbotten dar det sker en snabb,
klimatdriven industriell etablering. Detta bor ske utifran en vision eller langsiktig malbild om
vad infrastrukturen ska bidra med, vilket idag saknas.

Aven den hégsta granskade nivan, med 20 procent utdkad ram &r troligen otillrackligt for att
komma ikapp underhallskulden, forverkliga nédvandiga projekt och tillrackligt bidra till
klimatmalens och andra samhallsmals uppfyllande. Vi vill se kompletterande finansiering och
nya finansieringsmodeller inklusive statliga 1an och delfinansiering fran naringslivet,
kombinerat med skarpta atgarder for kostnadskontroll.

Bakgrund

Trafikverkets forslag till inriktningsunderlag for infrastrukturplaneringen for perioden
2026-2037 redovisas enligt ett huvudalternativ pa 959 miljarder kronor i 2023 ars prisniva
samt med 10 och 20% minskad respektive 6kad ram. Aven om Trafikverket inte i formell
mening forordar nagot alternativ, pekar deras resonemang tydligt pa det lampliga i att vélja
den mest omfattande nivan, som kravs for att kunna beta av underhallsskulden utan att
nyinvesteringar begransas mycket kraftigt.

Forslaget utgar fran prognoser pa att bilresandet 6kar med 25 % till 2040, pga 6kande
befolkning och ekonomisk tillvdaxt, medan tagresandet berdknas 6ka med 6ver 50 %, dven
det drivet av 6kande befolkning och inkomster, men ocksa av befolkningskoncentration till
de storre staderna dar kollektivtrafikandelen ar hégre. Godstransporterna vantas
huvudsakligen 6ka i linje med historisk utvecklingen, men sjotransporterna vantas minska pa
grund av en minskande import av oljeprodukter. Vagledande for inriktningsunderlaget anges
vara ett trafikslagsovergripande férhallningssatt, fyrstegsprincipen samt de
transportpolitiska principerna.

2030-sekretariatets synpunkter

Vi begransar oss har till de delar som ror transporternas klimatpaverkan; fragor om t.ex.
trafiksdkerhet, buller, grundvattenskydd, kostnadsstyrning, kompetensforsérjning, konflikter
med renndringen etc ar viktiga men ligger utanfor vart mandat. Dock ser vi ofta
synergieffekter. | detta mycket omfattande dokument vill vi lyfta tio huvudsakliga
rekommendationer utifran Trafikverkets underlag, regeringens uppdrag till Trafikverket och
de klimatmal som Sverige sjdlva beslutat respektive har krav pa oss att uppfylla.

Slutfér uppdraget

Trafikverkets underlag ar helt centralt for den fortsatta beslutsprocessen kring Sveriges
framtida infrastruktur. Darfor ar det bekymrande att regeringens direktiv inte utgick ifran en
samlad bedémning av Sveriges framtida behov — och att dven de begransade direktiven inte
kan ses som fullt ut uppfyllda. I inriktningsunderlaget saknar vi sarskilt


https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1827847/FULLTEXT01.pdf

1. Redovisning av effekterna pa samhallet och de pagaende industriinvesteringarna av
att en begransad utbyggnad av infrastrukturen

2. Redovisning av kapacitets- och kvalitetsbrister i jarnvagssystemet

3. En fullédig klimatbeddémning; klimataspekten avser i underlaget framfoér allt elektrifi-
eringen av fordonsflottan och biodrivmedel.

4. Kompletterande utslappsberdkningar av forslag, dar kalkyler pa effekten av langre
och tyngre lastbilar och tag saknas.

5. Fyrstegsprincipen genomsyrar inte Trafikverkets forslag sdsom regeringen efterfra-
gat, och fortydligat i regleringsbrevet for 2024

6. Godsprognosen ar prelimindr och godsbedémningar darmed grundade pa icke-
beslutade data.

7. Persontrafiksprognosen ar foraldrad, en ny ska presenteras i april, vilket forsvarar en
vettig prioritering mellan maojliga objekt

8. Den sarskild utredningen om infrastrukturbehovet i Norr- och Vasterbotten tycks inte
inarbetad i detta underlag, bland annat ar siffrorna for befolknings- och ekonomisk
utveckling och annorlunda (till dessa regioners nackdel)

Flera av ovanstaende punkter har atminstone delvis tidigare hanterats av Trafikverket, men
de bor finnas samlat och ingd i underlaget bortom en fotnot eller referens.

Utdka budgeten och vidga finansieringsldosningarna

Den foreslagna plannivan om 959 miljarder kronor (2023 ars prisniva) ar otillracklig for att
bibehalla transportsystemets funktionalitet och genomfora nddvandiga satsningar pa ny
infrastruktur.

Enbart att “komma ikapp” den omfattande underhallsskulden kraver troligen en utékad ram,
samtidigt som slitaget av infrastrukturen okar pa grund av 6kad trafik, och ett forandrat
klimat innebar dyrare proaktiv klimatanpassning och reaktivt underhall. Det bor dock
fortydligas (se tabell nedan) att en 6kad finansiering med cirka 100 miljarder for underhall
och vidmakthallande allt annat lika innebar 100 miljarder mindre for nya investeringar. Detta
i en tid da behovet av nysatsningar ar mycket stort, inte minst i norra Sverige.
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Tabell 1. Foreslagen ramférdelning for fem ramnivaer.

Nuv.

-20% -10% 0% +10%  +20%
plan

Vidmakthallande vég, varav: 236 285 315 339 360 236
Uppritthdlla funktionalitet | 224 | 273 | 298 | 298 298
Aterta eftersatt underhall 0 0 0 19 35
BK4-Gtgdrder 12 12 17 22 27
Vidmakthallande jérnvag’, varav: 173 206 222 234 234 198
Upprdtthdlla funktionalitet 152 185 202 202 202
Aterta eftersatt underhdll 0 0 0 12 12
Signalsystem 20 20 20 20 20
Utveckling, varav: 356 369 418 478 554 522
Pdgdende och bundna investeringar | 212 | 212 | 212 212 212 212
Ej bundna investeringar 0 0 38 88 153 142
Trimnings- och miljéatgdrder 39 45 50 55 61 50
Ldnsplaner 39 45 50 55 60 50
Forskning och innovation 8 9 10 10 10 10

Planering, myndighetsutévning,

stadsmiljéavtal, réntor, bidrag mm = L & < £ —
Driftstdd icke-statliga flygplatser 3 3 3 3 3 3
Totalt | 767 | 863 959 1055 1151 959

* Banavgiftsintdkter tillkommer med 34 miljarder kr.

Detta sammantaget pekar pa att dven det hogsta alternativet med 20 procent utékad ram ar
otillrackligt, och att arbetet med kompletterande finansiering och férbattrad
kostnadskontroll behdver intensifieras. En sadan utokad satsning vore ur ett internationellt
perspektiv inte uppseendevackande; trots vara stora avstand investerar Sverige idag
betydligt mindre andel av BNP an OECD-genomsnittet i infrastrukturen; 0,7 procent mot ett
genomsnitt pa strax Over en procent. Sveriges investeringar har ocksa alltsedan 1960-talet
varit successivt minskande raknat som andel av BNP. En hogre satsning kan dock endast
motiveras om den entydigt bidrar till att klimatmalen nds, med fokus pa det nationella 2030-
malet for transportsektorn och EU:s 2030-krav pa Sverige. Satsningen maste ocksa
kombineras med 6kad kostnadseffektivitet, dar vi konstaterar att bl.a. Varldsbanken entydigt
visar att satsningar pa 6kad biltrafik har mycket Iag kostnadseffektivitet.

Pa senare tid har en rad riksdagspartier, ledande nationalekonomer och andra aktorer
Oppnat for att ersatta det statliga 6verskottsmalet med mojligheten att Iana for angelagna
projekt. Vi ar positiva till detta, forutsatt att projekt som finansieras denna vag bidrar till
beslutade samhallsmal, sdsom nationella klimatmalet, och/eller starker statskassan pa sikt
t.ex. genom att skapa utdkade medfinansieringsmojligheter fran EU eller minska behovet av
omfattande inkdp av utslappsratter for att na Sveriges EU-ataganden pa klimatomradet.

Utga fran ett mer transporteffektivt samhalle i planeringen

Trafikverkets prognoser anger en fortsatt 6kning av resande och transporter, dar bilresandet
beraknas fortsatt helt dominera persontransporterna, med 25 % 6kning till 2040 raknat i
personkilometer, medan tagresandet bedoms 6ka drygt 50 procent och bussresandet knappt
15 procent till 2040. Ledande experter bl.a. fran Trivector sammanfattar Trafikverkets
prognoser under flera artionden med “Nar det géller biltrafiken har man alltid haft for hoga
prognoser, och nar det galler tagtrafiken alltid for laga prognoser.” For biltrafiken betyder
Trafikverkets prognos en arlig 6kning med cirka 2%, medan den sedan 1990 (pandemiaren
undantagna) varit halften sa hég. Om prognoserna ar for hoga far det féljdverkningar i
onoddigt hoga vaginvesteringar och darmed forsamrad kostnadseffektivitet.

De samhallsekonomiska modeller som ligger till grund for prioriteringar mellan potentiella
investeringar uppvisar brister inte bara avseende trafikprognoser, utan bor ifragasattas


https://www.di.se/debatt/trafikverket-har-fel-om-bilakandet-dags-for-en-ny-sorts-styrning/
https://www.di.se/debatt/trafikverket-har-fel-om-bilakandet-dags-for-en-ny-sorts-styrning/

avseende restidsvardering och dynamiska effekter; en utbyggd infrastruktur men ocksa mer
palitlig kollektivtrafik har betydelse for arbets- och bostadsmarknad, bostadsmarknad och
regional tillvaxt.

Trafikverket har bl.a. i moten med 2030-sekretariatet angett att det inte vore [ampligt att
malstyra infrastrukturplaneringen, men i deras egen “Handbok for trafikstrategiskt arbete”,
framtagen tillsammans med Boverket och SKR, anges att ”I arbetet med att utveckla
bebyggelse och infrastruktur ar dven malstyrd planering ett betydelsefullt angreppssatt”.
Handboken slar ocksa fast att “En malstyrd planering, som utgar fran uppsatta mal om att
minska trafikarbetet, behover inte vara en motsattning mot att anvdanda prognosmodeller.
Modellerna kan vara ett verktyg for att kalibrera de atgdrder som behover vidtas for att
uppna ett minskat trafikarbete”. Vi uppmanar till en fortydligad sadan ingang i
planeringsarbetet.

Vi saknar ocksa en vision for framtidens transportsystem, antagen i bred politisk enighet sa
att trygghet skapas bortom enskilda mandatperioder. Den bér omfatta hur transporterna
haller ihop landet, starker var konkurrenskraft, attraherar investeringar, utvecklar och
utvidgar arbetsmarknaden, kompenserar for vara avstand och var geografiska beldagenhet
och bidrar till de klimatmal och andra samhallsmal vi sjdlva bestamt som land eller enats om
internationellt.

For att Trafikverkets samhallsekonomiska kalkyler ska kunna ligga till grund for prioriterande
mellan tankbara atgarder, behover ingdngsvardena for dessa kalkyler justeras sa att de
fangar upp exempelvis dynamiska samhallseffekter som infrastruktursatsningar kan ge. Att
kraftigt justera ner den anvanda kostnaden for klimatpaverkan ar otidsenligt och bor inte
(som nu) ske i en parallell process med begrdansad insyn och dialog.

Riksrevisionens kritik att det ”inte finns nagot samband mellan de olika atgardernas
bedomda samhallsekonomiska [6nsamhet och vilka atgarder som blir invalda” manar till en
omfattande 6versyn. De atgarder som ger bast resmajligheter for medborgare och gods och
bast bidrar till beslutade klimat- och samhallsmal bor systematiskt prioriteras, och
ingangsvarden justeras sa att samhallets prioriteringar tydligt avspeglas. Politikens ansvar i
detta ar centralt, och en delldsning ar troligen att inte slutfora planarbetet under valar.

Aven prognosen om en urbanisering i oférminskad takt bér genomlysas utifrdn den senaste
tidens beteendeférandringar, bl.a. skiftet till 6kat distansarbete som enligt ny forskning
forvantas leda till en minskad urbaniseringstakt.

Vi bedomer det som rimligt att anta en snabbare omstallning till jarnvag, samt ett minskat
resande inom arbetslivet till foljd av nya tekniska mojligheter och 6kad forvantan fran
arbetstagare att arbeta hemifran. Dartill beklagar vi att beslutsunderlaget for
godstransporter ar foraldrat; Trafikverkets nya godsprognos ar annu inte presenterad och pa
detta omrade ar alltsa beslutsunderlaget sarskilt vacklande.
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Sarskilt avseende norra Sverige bor underlaget fran Trafikverket arbetas om med beredskap
for att de kan fa konsekvenser for prioriteringarna — att befolkningsunderlaget fran SCB ar
sju ar gammalt forsvarar en vettig planering (exempelvis bedoms Luleas befolkning minska
trots att den de senaste aren 6kat betydligt). Vi satter ocksa fragetecken for bedémningen
att sysselsattningen i de fyra nordligaste lanen minskar 3-7 % till 2040, undrar pa vilka
grunder de skruvat ner sin prognos for produktionen i basnaringarna till 2040, liksom
prognoserna for godstransporter och kollektivtrafik i norra Sverige, vilket forstas strider mot
den positiva utveckling vi alla nu bevittnar.

Mer 6vergripande delar vi bl.a. statliga IVL Svenska Miljdinstitutets och Trivectors analys att
ett mal om stegvis minskning av biltrafiken bor inforas. Det skulle inte bara bidra till minskad
klimatpaverkan, utan merparten av de hallbara utvecklingsmalen. Positiva exempel fran bl.a.
Norge, Irland, Skottland och Wales gor att detta i det korta perspektivet kan vara en
framkomlig konkretisering av transporteffektivitetsmalet Klimatrattsutredningen foreslar.

Stark fyrstegsprincipen och fortydliga transporteffektiviteten

| regeringens uppdrag till Trafikverket ingar att leverera mer av atgarder inom Steg 1 och 2,
vilket borde ha skett mer utforligt och systematiskt. Vi delar Trafikverkets bild att
planeringsprocessen battre kan bidra till transportpolitisk maluppfyllelse genom att breddas
till att tydligare omfatta andra atgarder an fysisk infrastruktur, exempelvis lagar, regleringar,
skatter och avgifter, men delar ocksa Naturvardsverkets bedomning att mycket av detta
ryms inom Trafikverkets nuvarande uppdrag, vilket ocksa praglar i Trafikverkets senaste
regleringsbrev.

Trafikverket avvisar bl.a. i sina nyligen lanserade Youtube-filmer forslagen om ett mal for
transporteffektivitet med argumentet att alla transporter inte bor minska — manga har stor
samhallsnytta och bor snarast 6ka. Det ar givetvis mojligt inom ramen fér en samlad
minskning, men det ar ocksa, som bl.a. Klimatrattsutredningen papekar, 6nskvart att ha
lokalt utformade effektiviseringsmal, som Norges byvekstavtal eller nationellt beslutade
effektiviseringar i Skottland, Wales, Irland och Osterrike. 2030-sekretariatets arliga
fokuslandsrapporter pekar pa manga konkreta exempel pa lyckade effektiviseringar i stader i
bl.a. Frankrike och Finland, och hur en politiskt styrd fordelning av effektiviseringar
motverkar den risk for regressiva fordelningseffekter som Trafikverket framhaller.

Trafikverket bedomer att aven kraftfulla styrmedel far begransad effekt pa trafikmangden,
men atskillig forskning visar att den samlade effekten av atgardspaket kan blir stor — se
exempelvis IVL:s sammanstallning.

Utifran sin negativa syn pa effektiviseringsmal eller atgarder for minskad biltrafik, ar det
anda positivt att det finns forslag om 6kad effektivitet i underlaget, om an begransade. Vi
staller oss bakom dem, inte minst avseende att gora cyklingen mer attraktivt, och hanvisar i
ovrigt till Beteendepraktikan med 55 redan utredda och beprévade mojliga Steg 1- och 2-
atgarder. Dartill bor politiken arbeta vidare med bl.a. drivmedelsskatter och ev
utsldappshandel for drivmedel, trangselskatter, vagavgifter och parkeringsavgifter som
verktyg for ett effektiviserat trafikarbete. Mojligheterna att med uppkopplade fordon och Al
Oka nyttjandegraden bor utrénas och anvandas, inte minst i jarnvagen — integritetsaspekten



https://www.svd.se/a/ab6d42/debattorer-sverige-behover-ett-mal-for-minskad-biltrafik
https://www.youtube.com/watch?v=iseXPxUEFkI
https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/statens-offentliga-utredningar/2022/05/sou-202221/
https://www.ivl.se/download/18.694ca0617a1de98f473cba/1628418031507/FULLTEXT01.pdf
https://www.2030sekretariatet.se/beteendepraktikan/

ska inte ignoreras men galler knappast nyttotrafiken.

Satsa pa val genomtankt utbyggnad

2023 var det samsta dret sedan 2010 for punktligheten pa persontrafik pa jarnvag; enbart
87,7 procent. Det pekar pa att omfattande investeringar i upprustning ar avgérande, med ett
helhetsperspektiv dar snabba trimningsatgarder och helt nddvandiga kapacitetshdjande
atgarder med hjalp av bl.a. Naringslivspotten bor prioriteras hogt och tidigt, men ocksa t.ex.
utbildning och rekrytering av arbetskraft for reparationer och underhall. Vi ar inte
Overtygade om att ett dterforstatligande av delar som nu privatiserats ar ratt vag framat,
men en battre samordning av dagens fragmentiserade system behdver ske. Detta bor
samfallt hanteras i en sarskild underhallsplan.

Endast i det hogsta budgetalternativet (ramnivan +20 %) kan en omfattande satsning pa
underhall ske parallellt med att en viss utdkning av utrymmet for nya investeringar, sarskilt
om de faktiska kostnaderna fortsatter att 6ka. Vi ser det som mycket angelaget att
skyndsamt fardigstalla en rad strackningar, med tydliga malar, och fatta beslut om andra —
infrastrukturen ar inte fardigutbyggd, sarskilt som Sverige star infor mycket stora skiften bl.a.
avseende lokalisering av industri och arbetstillfallen. Strackor att sarskilt uppmarksamma ar:

Nya stambanor dar hoghastighetskaraktaren ar underordnad och dar utbyggnaden
Hassleholm-Lund samt Boras-Goteborg bor fardigstallas snarast.

- Norrbotniabanan, sarskilt da nyindustrialiseringen av Norrbotten och Vasterbotten ar
mer omfattande an Trafikverket anger, och av stor betydelse fér hela landet.

- Oslo-Stockholm, i huvudsak utifran det forslag som ett delvis naringslivsdrivet kon-
sortium nyligen lagt fram

- Ostkustbanan, dar tva delstrackor planeras for perioden men dar den fulla nyttan
forst uppstar nar hela straket fardigstallts

- Luled—Boden dubbelspar 2029-2033
- Malmbanan; upprustning och kapacitetshéjande atgarder, ev dubbelspar

- Upprustad Inlandsbana, i huvudsak i enlighet med regeringspartiet Moderaternas
forslag infor valet

- Kapacitetshojande atgarder i och kring storstad, med fokus pa battre pendlingsméj-
ligheter och 6kad separering av fjarr-, regional- och godstrafik
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- Jarnvagsforbindelse till Landvetter, Sveriges nast storsta flygplats och Lulea flygplats,
via Norrbotniabanan

- Utokade resurser for regionala planer (lansplaner), som kan hantera stora delar av
det identifierade behovet av atgarder.

- Kompletterande férbindelse under/6éver Oresund, som en del av ett strakperspektiv
utifran Fehmarn Bélt-brons paverkan pa transport- och resmonster.

Satsa multimodalt

| den allmdnna debatten stalls transportslag ofta mot varandra och en budget kan bedémas
som t.ex. “jarnvagsvanlig” eller ”for bilisterna”, vilket ar kontraproduktivt for en effektiv
omstallning. | viss man ar det oundvikligt att satsningar pa ett transportslag inom ramen for
en begransad budget innebar minskade mojligheter att satsa pa ett annat, men i huvudsak
vill vi se en multimodal approach dar olika transportslag kompletterar varandra. Dartill ar det
i praktiken ofta sjalvklart — rdlsen gar inte anda ut i skogen eller dnda in i butiken.

Sjofartens, akeriernas och tagoperatorernas respektive branschorgan har féredémligt visat
hur de olika transportslagen kompletterar varann pa godssidan, vilket vi vill bygga vidare pa
aven for persontransporter och dar dven exempelvis bil, flyg, cykel och mikromobilitet ingar.

En multimodal approach kan leda till Iagre samlade kostnader, 6kad tillganglighet och
minskad klimatpaverkan och innebar ett 6kat fokus pa knutpunkter sasom hamnar,
jarnvagsstationer, flygplatser och godsterminaler. Vi delar exempelvis Swedavias bild av
flygplatser som sadana center — dven for resor dar ingen del sker med flyg.

EU-kommissionen uppdrar at medlemsstaterna att sakerstalla att intermodala transporter
okar med 5,3 % jamfort med utgangsscenariot till 2030 och 6,6 % till 2050. Sverige ska ha en
nationell politisk plan for att underlatta utveckling av intermodal transport inom tva ar fran
att direktivet trader i kraft, omlastningsterminaler ska synliggoras, effektiviteten och
relevansen av de nationella atgarderna ska regelbundet utvarderas och den genomsnittliga
kostnaden fran dorr till dorr for kombinerad transport ska sankas minst 10% inom sju och ett
halvt ar fran att direktivet trader i kraft. 2030-sekretariatet ger i sitt remissvar synpunkter
hur detta bast samordnas med det fortsatta arbetet med nationella planen.

Differentiera och 6ka intakterna

Nar underhallet forstarks med 100 valkomna miljarder kronor inom befintlig ram, drabbar
det givetvis utrymmet fér nya investeringar. Da manga faktorer samtidigt pekar pa
omfattande nya behov (klimatmalen och klimatanpassning, Nato-medlemskap och forsamrat
sakerhetsldge, nyindustrialisering i norra Sverige etc) sa ar det uppenbart att det behdvs mer
av kompletterande finansiering — dven med den hogsta budgetnivan pa +20%. Vi foreslar
regeringen att ta fram en systematik for detta, vilket saknas i de forslag som Trafikverket nu
ger pa detta omrade.


https://www.regeringen.se/contentassets/1e9a89341c4943b385c9d601e6619ea9/fakta-pm-21-kombinerad-transport.pdf
http://www.2030sekretariatet.se/wp-content/uploads/2024/01/2030-sekretariatet-remissvar-Intermodala-transporter.pdf

Trafikverket foreslar att Norrbotniabanan liksom Luled-Boden lanefinansieras, medan
Vastsvenska paketet och Forbifart Stockholm till betydande del redan finansieras genom
trangselavgifter och EU:s Connecting Europe Facility (CEF) medfinansierar projekt for ungefar
en halv miljard kronor per ar for att skapa ett sammanldnkat EU. Vi delar bedémningen att
det kan ge nyttoeffekter tidigare an vid anslagsfinansiering, och hanvisar till WSP:s
granskning som visar att Sverige mottagit mindre CEF-finansiering an forvantat. En CEF-
strategi med fokus pa okat aterflode fran EU:s budget bor tas fram, sarskilt for finansiering
av stomnatskorridorer och strackor inom Scanmed-korridoren som kopplar till Fehmarn Balt-
satsningen. Dartill bor Sverige inte med ultimativa skrivningar avhanda sig mojligheten for
framtida EU-finansiering av t.ex. nya stambanor.

Okade intikter fran banavgifter 4r mojliga, men behodver ske pa ett sitt s att inte
jarnvagens konkurrenskraft drabbas och dar héjda kostnader motsvaras av ett forbattrat
erbjudande. Utifran detta ser vi med oro pa den snabbt stigande trafikeringsavgiften och
foreslar att huvudinriktningen blir en 6kad differentiering for att optimera nyttjandet 6ver
hela dygnet, veckan och aret, i linje med Trafikverkets forslag. En differentiering utifran
slitage vore vdlkommen, men faktaunderlaget behdver da utvecklas.

En 6kad medfinansiering fran naringslivet vore valkommen, dar Trafikverkets bedomning att
"Objekt bor prioriteras utifran transportpolitiska mal, inte utifran mojligheterna till alternativ
finansiering” bor justeras sa att mojligheterna till kompletterande finansiering och darmed
minskade kostnader for statskassan behandlas konstruktivt i bedomningsunderlaget.

Liksom manga andra lander kommer Sveriges statskassa att fa se ett betydande
intaktsbortfall nar bransleskatteintdkterna minskar i takt med elektrifieringen. Trafikverket
anger att detta "intaktsbortfall maste tackas pa nagot vis” och resonerar i allmanna termer
kring detta, dock med specifika synpunkter i vissa delar. For godstransporter pa vag anger
Klimatpolitiska handlingsplanen att vagavgifter (“kilometerskatt”) ater ska utredas, vilket
Trafikverket avvisar sdsom inte kostnadseffektivt utifrdn antaganden om hoga
driftskostnader. Vi beklagar myndighetens stallningstagande, sarskilt som sadana avgifter
sedan lange anvinds i Tyskland, Danmark och Osterrike och &r pa vig att inféras i Norge. Vi
foreslar en storre 6versyn av befintliga och méjliga tillkommande brukaravgifter, i ljuset av
internationella erfarenheter. Det gdller bl.a. trangselskatterna i Stockholm och Géteborg
som framstar som mycket laga i en jamférelse med andra europeiska storre stader och dar
en klimatmassigt differentiering helt saknas.

Skarp kostnads- och tidskontrollen

I slutdndan paverkas hela transportsektorns omstallning av de skenande kostnader och
allvarliga forseningar som nu kdannetecknar storre infrastrukturprojekt, med en
genomsnittlig kostnadsstegring nara 90% jamfoért med ursprunglig budget. Dartill ar det
alltfor vanligt att projekt slutfors langt senare an vad som ursprungligen planerats.
Darfor ar det en allvarlig brist att Trafikverkets underlag inte ger nagon trygghet i att
kostnadskontrollen vasentligt skarps eller att tidsplaner halls.
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Flera riksdagspartier vill i grunden vill omorganisera infrastrukturarbetet, med ett uppdelat
eller avskaffat Trafikverket och/eller en sa kallad kris- eller haverikommission for
infrastrukturarbetet. Vi avvisar inte en grundlig éversyn, men paminner om det politiska
ansvaret — nar riksdagsmajoriteten under lang tid beslutat om lagre anslag an merparten av
jamforbara lander for jarnvagens utbyggnad och underhall, sa far de forstas konsekvenser. Vi
vill ocksa sakra att en dversyn eller omorganisation inte sker pa bekostnad av mycket stora
forbattringar i nartid, inom ramen fér dagens organisation. Vi foreslar i nartid:

En samordnare for jarnvadg, pa samma satt som redan finns for sjofarten, alterna-
tivt en transportslagsévergripande infrastruktursamordnare.

Lattare att valja billigare |6sningar under projektets gang an de som ursprungligen
offererats, utan att 6ppna for att upphandlingen 6verklagas (exempelvis har kon-
sultbolaget Sweco uppvaktat infrastrukturdepartementet med underlag for hur
broar och tunnlar kan byggas med halva cementatgangen, till betydligt lagre pris
och minskad klimatpaverkan).

Okat fokus pa nya byggmetoder som kan korta byggtiden, sdsom brobanor enligt
Alstoms och Skanskas forslag fér Stockholm-Oslo.

Helhetstank, dar individuella och avgransade projekt fogas samman till stora strak
med tydliga slutar och samlad budget.

Andrad relation kommun-stat, didr kommunala planmonopolet med dagens ut-
formning stimulerar kommuner att krdava dyra |6sningar for att godta nationella
infrastruktursatsningar, och dar kommunen inte kan ta del av vinster vid val av
billigare |6sningar.

Mer av lessons-learnt, dar exempelvis sparvagen i finska Tammerfors, fardig fore
utsatt tid och under allokerad budget, kan tjana som lardom.

Tydliga slutar for nar ett projekt ska vara fardigstallt, sa att den for naringslivet sa
forodande osdkerheten kan minskas.

Moijlighet till omvardering. Trafikverket foreslar att projekt lattare ska kunna utga
ur planen, vilket "skapar incitament for aktorer att underskatta kostnader och
Overskatta nyttor tidigt i processen”. Av 216 objekt i planperioden 2026—-2037 ar
105 pagaende, 26 bundna och 85 obundna, varav atminstone de senare enligt
Trafikverket kan tas upp for férnyad provning. Detta maste stdllas mot behovet av
att ha rimlig trygghet i att fattade beslut ocksa genomfors, sa att nédvandiga
satsningar pa annan infrastruktur kan ske.

Paskynda omstallningen
Trafikverket konstaterar att klimatmalen for 2030 (Sveriges och EU:s) knappast kan nas utan
en kraftigt hojd andel hallbara biodrivmedel, som komplement till den centrala snabba


https://www.dagensinfrastruktur.se/2024/03/04/hector-rail-langsamhet-skapar-osakerhet-for-godstagsoperatorerna-jarnvagen-kan-spela-en-storre-roll-i-klimatomstallningen/

elektrifieringen av nya fordon. Kompletterande prognoser och bedémningar, bl.a. fran
Klimatpolitiska Radet, pekar liksom 2030-sekretariatets indikatorer pa att transportsektorns
utslapp nu kraftigt 6kar, och att det utover elektrifiering och férnybara drivmedel ocksa
behovs en mycket omfattande satsning pa effektivisering.

Regeringen behdver visa hur infrastrukturplanen sammantaget bidrar till att malen nas, och
skyndsamt Iata utreda andra forslag som nya vagavgifter for tung trafik och utokade
trangselavgifter for personbilar (fler stallen, storre zoner, hogre avgifter). Det ar
otillfredsstédllande att en sadan utredning aviserats sedan lange men inte tillsatts, och forst
tanks leverera resultat ar 2027.

Inom samma omrade ar Trafikverkets annonserade, kommande utvardering av
Stadsmiljdavtalen viktig. Klimatrattsutredningen anger att instrumentet varit viktigt for
omstallningen, med drygt 200 beviljade ansdkningar pa totalt 9,4 miljarder kronor, drygt 500
atgarder och mer dn 1 100 motprestationer i form av bland annat utbyggd gang- och
cykeltrafik och kollektivtrafik i 115 kommuner. Fér ett kommande instrument, t.ex. ett
Landsbygdsavtal eller en Framkomlighetspott, foreslar vi medfinansiering som inkluderar
samverkan mellan kommuner, som tydligt kan gagna glesbygd och som t.ex. kan utga ifran
hur framkomlighet kan forbattras — det ar ofta kostnadseffektivt, klimatsmart och snabbt
genomfdrt men kan behdva en statlig stimulans for att ske. Det ar ocksa lamplig att dra
lardom av Norges byvekstavtal, som i avtal mellan stat, region och kommun slar fast statlig
ersattning med motprestationen att bilresandet inte ska dka.

De konkreta forslag pa utslappsminskningar som finns i planen ar synnerligen begransade
och bor skyndsamt genomfdéras i sin helhet:

Storre vagnat for tyngre lastbilar; klimat- och samhallsnyttorna ar mycket stora i
forhallande till kostnaderna och omstallningen bor paskyndas.

- Paskyndat inforande av jarnvagens signalsystem ERTMS, dar den nuvarande tak-
ten innebar ett inférande fullt ut forst kring 2070 med betydande risk for stor-
ningar i tagtrafiken nar systemet blir alltmer obsolet och utan reservdelar. En
statlig medfinansiering vore utifran samhallsbehovet rimlig.

- Majlighet till trafik med ldngre (740 m), tyngre och storre tag inklusive multimo-
dala godsterminaler som kan ta emot dessa — dock forst sent i planperioden.

- Hastighetskontroll ocksa mellan fartkameror, som i underlaget lyfts fram som en
ren trafiksakerhetsatgdard men som i praktiken ocksa far stor betydelse for trafi-
kens klimatpaverkan genom att hastigheter sanks och trafikfldden blir jamnare.
Det samma galler sankta hastigheter.

- Genomfor redan framtagna handlingsprogram, sasom for ladd- och tankinfra-
struktur for vatgas (ER2023:23) men ocksa den tidigare planen for biogas.
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- Underlatta cykling i stadstrafik t.ex. genom ratt att cykla mot enkelriktat och
svanga vid rodljus, samt mojliggor investeringar i nya cykelvagar sjalvstandiga
fran bilvagar (foreslagit av ett enigt Trafikutskott 2021).

Minska sarbarheten

Den kommande nationella planen maste praglas av ett akut behov att hejda klimatkrisen, en
minskad sarbarhet for ett klimat i snabb férandring med alltmer extremt vader, liksom att
starka Sveriges beredskap mot militara hot, samt de krav och méjligheter Nato-
medlemskapet innebar. Dessa behov samvarierar ofta, sasom i Trafikverkets bild att det ”Av
beredskapsskal finns férdelar med att 6ka saval ravarubasen som produktionskapaciteten for
produktionen av fossilfria drivmedel i Sverige”. Dock ar sarbarhetsaspekten alltfor svagt
utvecklad, dar vi i kompletterande underlag efterlyser

En tydlig och kostnadsberdknad bedémning av klimatanpassningsbehov for vag,
jarnvag, hamnar och flygplatser med fokus pa statens ansvar och konkretisering
av vad som behover ske kommande planperiod.

- Prioriterade uppgraderingar av befintliga strackor, sasom Inlandsbanans upprust-
ning for att klara tyngre godsforflyttningar och starkta kommunikationer i 6st-
vastlig riktning, inte minst Stockholm-Oslo, sasom Forsvarshogskolan efterfragar.

- Andrade underhéallsmetoder s att inte t.ex. strategiskt viktiga jarnvagsavsnitt ar
helt avstangda under langre tid alternativt att det finns kompletterande alterna-
tivrutter.

- Lokal elforsorjning till central laddinfrastruktur, genom fornybar el i naromradet
och/eller energilager t.ex. genom vatgas.

- Planering for hur eldriven person- och godstrafik vidmakthalls om eltillforseln slas
ut, inklusive eventuella behov av reservlok och -lastbilar.

- Forsvarsmaktens omstadllning for minskat beroende av importerade fossila driv-
medel, samt starkt forsorjningstrygghet genom depder med upphandlade bio-
drivmedel, vilket ocksa bidrar till lagre och mer stabila priser pa dessa drivmedel.

Nato har nu bestdmda och konkreta asikter om vilka strackor som ar viktigast att upprusta
inte minst pa jarnvagssidan. Det ar viktigt att sddana satsningar inte innebar gar ut éver de
prioriteringar Sverige sjalva gjort 6ver lang tid och i omfattande processer.

Agera foregangare

Sveriges klimatmal sattes uttryckligen med ambitionen att vara ledande i
klimatomstallningen; det ar sa vi som litet land kan gora storst skillnad och det gagnar det
exportinriktade naringslivet. | planunderlaget finns fa sddana ambitioner, tvartom innebar
fokus pa vidmakthallande, avskaffande av hoghastighetstagsambitioner, samt en mycket
begransad roll for autonoma/sjalvkérande fordon, att Sverige hamnar pa efterkalken visavi
relevanta jamforelselander. Det som trots allt finns bor regeringen ta fasta pa, framfor allt



utbyggnaden av elvagar. Upphandlingen av en varldsledande teststracka bor aterupptas,
med en mer ambitids tidslinje dan vad Trafikverket anger, och smartare och
situationsanpassade teknikkrav for att halla nere kostnaden.

Mer 6vergripande sa bor regeringen i den fortsatta behandlingen ha med ambitionerna att
fortsatt agera féregangare som kriterium nar beslut om infrastruktur tas. En ledande
elektrifiering, inte minst av tunga transporter, sjofart och flyg, kan fa stor betydelse utanfor
landets granser. Ledande tillverkning av hallbara biodrivmedel for fordonstyper som inte kan
elektrifieras likasa. Att som ledande IT-land underlatta icke-transporter till férman for 6kad
digitalt resande ar ocksa en sadan majlighet.

Om 2030-sekretariatet

2030-sekretariatets arbete fokuserar pa att uppna en fossiloberoende fordonsflotta till ar
2030, i linje med det klimatmal om 70 procent minskad klimatpaverkan mellan ar 2010 och
2030 som riksdagen antagit som en del av det klimatpolitiska ramverket. Vi ar en
|6ftesleverantor till vara beslutsfattare och forser dem med underlagen och férslagen som
kravs for att na malet, med atgarder inom Bilen (fordon), Branslet (drivmedel) och
Beteendet. Vi har dver 70 partners som representerar spetsutvecklingen inom dessa
omraden. Se www.2030sekretariatet.se.

Slutord

2030-sekretariatet tackar for mojligheten att framféra synpunkter pa inriktningsunderlaget
for infrastrukturplanering. Vi ar positiva till att Trafikverket lyft in aspekter som inte
traditionellt ingatt i ett sddant underlag, och har i samma anda tagit fram en rad
kompletterande dokument sasom Beteendepraktikan. Vi hdnvisar till detta och en lang rad
andra forslag fran oss och vara partners, for att sdkra att mal och ataganden nas.

F6r 2030-sekretariatet

Mattias Goldmann
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