Kritiken mot inriktningsunderlaget: Missar malen och ridknar fel

En planering som inte styr mot uppsatta mal, missvisande prognoser, missledande
nyttovirderingar och en alltfor svag tilltro mer effektiva transporter. Precis som for tre ar
sedan mots Trafikverkets inriktningsunderlag av en omfattande kritik i remissvaren fran
linsstyrelser och centrala myndigheter.

Inriktningsunderlaget ar, enkelt uttryckt, det underlag Trafikverket lamnar till regeringen
infor varje ny infrastrukturproposition, som i sin tur utgor grunden f6r den nationella
infrastrukturplan som stracker sig tolv ar fram i tiden. Det senaste underlaget presenterades
i vintras och remisstiden gick ut i april. En genomlasning av svaren fran framst
lansstyrelserna och centrala myndigheter visar att det finns en omfattande kritik mot
underlagets resonemang och antaganden. Denna sammanstéllning avser den mer
systemmassiga kritiken, sammanfattad i fem punkter som presenteras ndrmare nedan. I
saval dessa myndigheters som i andra remissvar férekommer en méngd andra kritiska
synpunkter, ofta av mer detaljerad karaktar.

Remissvaren &r inte genomgaende kritiska. Tva forandringar, jamfort med tidigare
underlag, har noterats och ofta bemétts positivt. De handlar om en tydligare prioritering av
underhall framf6r nyinvesteringar — det ar mer kostnadseffektivt att skta om de
anldggningar man redan har, och det bor goras innan forfallet gar for langt — och de
handlar om mdgjligheten att omprova tidigare fattade investeringsbeslut. Det senare ar ett
ratt modigt stdllningstagande fran Trafikverket, eftersom det kan leda till en omfattande
svekdebatt med till exempel kommuner och regioner som ansett sig “lovade” olika
investeringar i ny infrastruktur och ibland gjort utfastelser om till exempel ny
bostadsbyggnad eller andra motprestationer.

Denna sammanstallning ar ingen opinionsmaétning. Urvalet av remissvar och frdgorna som
undersoks ar selektivt for att se hur instanserna ifraga valt att hantera de kritiska
synpunkter som funnits i debatten sedan lang tid och som fors i ménga fora. Bland de
samlade remissvaren aterfinns givetvis en stor mangd andra synpunkter.

Sammanstéllningen ar i viss man ocksad en uppfoljning av en motsvarande lasning av
remissvaren 2021. Den kritik som har belyses dr dock dldre dn s&. “De manga fragor och den
frustration som Trafikverkets infrastrukturplanering ger upphov till, borde tas pa allvar.
Detta ar inte forsta omgangen som processen mots av skarp kritik” skrev till exempel
Klimatkommunerna i sitt forra remissvar. Varen 2024 noteras att kritiken ar — i princip —
densamma nu som d&, men mer omfattande och grundlaggande nar det galler
ifrdgasattandet av Trafikverkets samhéllsekonomiska berdkningar.

Systemmadssig kritik sammanstilld i fem punkter

De kritiska synpunkterna, som alltsé inte &r sdrskilt nya utan snarare vilbekanta f6r dem
som deltagit i diskussionen om infrastrukturplanering, har vid denna omgangs
genomlasning sammanstallts i foljande fem punkter:

1. Inriktningsunderlaget styr inte mot de transportpolitiska malen
2. Inriktningsunderlaget bidrar inte till klimatmalet
3. Inriktningsunderlagets samhallsekonomiska modell ifrdgasatts



4. Basprognosen ifragasitts
5. Inriktningsunderlaget bortser frdn potentialen i 6kad transporteffektivitet

I det foljande belyser vi kritiken punkt for punkt: Vari kritiken bestar, vilka som uttrycker
den, och hur. Avslutningsvis uppmarksammar vi ocksd nadgra mer generella kommentarer
om kvaliteten pa inriktningsunderlaget som sadant.

1. Inriktningsunderlaget styr inte mot de transportpolitiska malen

Riksdagen har lagt fast de s k transportpolitiska méalen, som utgors av ett funktionsmal och
ett hansynsmal. Funktionsmalet ska bland annat garantera en grundlaggande tillganglighet
i hela landet och likvardigt svara mot kvinnors respektive méns transportbehov.
Hansynsmalet innebar bland annat att ingen ska dodas eller skadas allvarligt i trafiken och
att transportsystemet ska bidra till att miljokvalitetsmélen nds och till 6kad halsa.
Hansynsmalet anger ocksa att utslappen av vaxthusgaser fran inrikes transporter utom
luftfart ska minska med 70 procent till ar 2030, raknat fran 2010 ars nivaer. Detta s k 70-
procentsmal har varit fastlagt och definierat sedan ett tiotal ar tillbaka och géller &nnu.

Kritiken, som formulerats &ven mot tidigare inriktningsunderlag, menar att Trafikverket
inte tar sitt 6verordnade transportpolitiska mal pa allvar och att underlaget inte presenterar
nagot scenario for hur malet ska nas. Kritiken géller i huvudsak det ovan namnda 70-
procentsmalet, men omfattar ocksd malen for frisk luft, biologisk mangfald, trafiksiakerhet
och jamstalld tillganglighet.

Kritik med denna innebord aterfinns i remissvaren fran 13 av landets 21 linsstyrelser. De
far medhall av expertmyndigheter som Energimyndigheten och Tillvixtverket och
forskningsinstituten Svenska miljoinstitutet (IVL) samt Statens vig- och
Transportforskningsinstitut (VTI).

Nagra citat ur remissvaren:

Energimyndigheten: “Energimyndigheten anser att infrastrukturplaneringen bor vara
malstyrd och att de bakomliggande samhallsekonomiska analyserna inte kan bygga pa
prognoser om en trafikutveckling som &r oforenlig med klimat- och andra miljomal.”

Linsstyrelsen Blekinge: “Lansstyrelsen menar att Trafikverkets underlag brister i att
beskriva hur hansynsmalet som &r en del av det transportpolitiska malet ska uppfyllas.
Lansstyrelsen bedomer ocksa att Trafikverkets inriktningsunderlag inte bidrar till att de
nationella och globala klimatmaélen nas.”

“Trafikverket har fatt ett nytt regeringsuppdrag att driva samverkan for att 6ka
forutsattningarna for aktiva transporter (for alla) och de ska stodja regioner och kommuner
i arbetet. Trafiksakra, trygga och aktiva transporter bor avspegla sig i atgarder. Det ar
darfor olyckligt att inriktningsunderlaget inte innehaller fler forslag pa hur manniskors
tillganglighet till kollektivtrafik kan stdrkas, sarskilt med tanke pa att stadsmiljoavtalen ska
fasas ut.”



Linsstyrelsen Viastra Gotaland: ”Vi kan daremot inte tillstyrka inriktningsunderlaget i sin
helhet eftersom Trafikverket inte fOreslar nagra avgorande steg for att uppfylla
hansynsmalet inom det transportpolitiska malet. Det dr en betydande brist i en tid nar
klimatkrisen férdjupas, luftkvalitetens betydelse for folkhédlsan blivit an mer tydlig och
hotet mot den biologiska mangfalden ar akut.”

Lansstyrelsen Dalarna: “Lansstyrelsen kan inte utldsa vilka konkreta steg Trafikverket
foreslar i inriktningsunderlaget for att uppfylla hansynsmalet inom det transportpolitiska
malet.”

Lansstyrelsen Jamtland: “Lansstyrelsen anser vidare att det tydligare behéver framgé hur
inriktningsunderlaget och forslaget till férdelning svarar mot hansynsmalets del om
generationsmalet, miljokvalitetsmalen samt 6kad hélsa.”

Lansstyrelsen Uppsala: “Lansstyrelsen vill understryka att &ven hdansynsmalet med det
underliggande etappmalet om vaxthusgasutslapp kan uppfyllas inom det transportpolitiska
malet. For att uppna en hallbar utveckling av transportsystemet ar det viktigt att
tillgangligheten utvecklas pa ett satt dar infrastrukturplaneringen bidrar till mal om klimat,
luftkvalitet, biologisk méangfald, god bebyggd miljo, trafiksiakerhet och 6kad halsa.”

Lansstyrelsen Varmland: “Transportsektorn nar inte uppsatta klimat- och miljémal och inte
heller de transportpolitiska malens hansynsmal. Lansstyrelsen anser att storre vikt behover
laggas vid att hitta nya satt att pavisa nytta och maluppfyllelse eftersom prognosbaserad
planering inte leder till 6nskat resultat.”

Klimatkommunerna: “Klimatkommunerna ser inte hur de transportpolitiska malen blir
styrande i underlaget. De samhallsekonomiska vinsterna med att styra mot de
transportpolitiska mélen ar omfattande. Vilket regeringen i uppdraget till Trafikverket
betonar ska vara styrande.”

IVL Svenska Miljoinstitutet: “De olika malen for transportsystemet och atgarderna for att
na dessa beskrivs separat frdn varandra. Detta synsatt bortser fran de systemberoenden som
foreligger och de malkonflikter och malsynergier som foreligger.”

Statens vig- och transportforskningsinstitut VTI: “Da befintliga arbetssatt och atgéarder
inte leder till maluppfyllelse, vilket framgar av Trafikverkets underlag, finns det all
anledning for myndigheten att agera mer proaktivt och diskutera behov av nya styrmedel
och atgarder som de pa egen hand eller tillsammans med andra skulle kunna genomfora for
att starka den transportpolitiska (inklusive miljo- och klimatpolitiska) maluppfyllelsen.”

2. Inriktningsunderlaget bidrar inte till klimatmalet

Det klimatpolitiska ramverket utgar frdn méalformuleringar som i sin tur kan knytas till
fullféljandet av Parisavtalet. Malet for véagtrafiken dr, som namnts ovan, att utsldppen av
klimatpaverkande gaser ska minska med 70 procent till ar 2030, raknat fran ar 2010. Det
galler annu, &ven om en diskussion fors om att ta bort det. Faktum kvarstar att oavsett
svenska klimatmal behover utslappen minska for att leva upp till det EU-gemensamma



ramverket, framtaget med syfte att sakerstilla valfard, halsa och vélbefinnande i samhallet
béade for dagens och morgondagens generationer. Den kommande 6vergéngen till ett
europeiskt system med utslappsratter kommer, enligt de flesta berdkningar, att innebéra
kraftiga merkostnader ifall inte utslappen minskar.

Eftersom inriktningsunderlaget utgar fran en trafikokning med 25 procent till &r 2040,
samtidigt som reduktionsplikten och stodet till elektrifiering sankts, forefaller det
synnerligen svart att nd malnivan, givet att inte andra styrmedel foreslas vilket inte sker i
inriktningsunderlaget.

Kritik med innebord att inriktningsunderlaget inte innehéller nadgot scenario for hur
klimatmalet ska nas har forekommit i samband med ett flertal inriktningsunderlag och
papekas av en lang rad remissinstanser dven denna gang.

Kritik med denna innebord aterfinns i remissvaren fran 18 av landets 21 linsstyrelser. De
far medhall av expertmyndigheter som Energimyndigheten och Tillvixtverket samt
forskningsinstituten IVL och VTI.

Nagra citat ur remissvaren:

Tillvixtverket ”star inte bakom inriktningen att miljo- och klimatfragan kan hanvisas till att
de redan ingér i de transportpolitiska mélen genom hansynsmalet.”

Energimyndigheten: “Energimyndigheten delar bedémningen att nya
infrastrukturinvesteringar far begréansad paverkan pé trafiken och darmed klimatmalet
jamfort med insatser som paverkar anvandningen av den infrastruktur som redan finns.
Eftersom forslaget trots allt géaller just infrastrukturen gar det emellertid inte att férringa hur
olika prioriteringar inom infrastrukturen paverkar maluppfyllelsen, med forhoppningen att
dessa ska l6sas med andra atgarder.”

Lansstyrelsen Norrbotten: “Det ar enligt Lansstyrelsen en brist att underlaget inte beskriver
hur transportplaneringen kan bidra till att nd klimatmalen. Den nationella planeringen av
statlig infrastruktur ar enligt oss ett viktigt och kraftfullt instrument f6r vart gemensamma
samhallsbygge dar Trafikverket snarare bor ta en ledande roll for att stilla om till det
transporteffektiva samhaélle som kravs for ett langsiktigt klimatneutralt samhalle.”

Lansstyrelsen Givleborg: ”I direktivet liksom i den klimatpolitiska handlingsplanen ar
utgédngspunkten att nationella och globala klimatmalen samt Sveriges klimatataganden
gentemot EU ska nds. Lansstyrelsen anser inte att detta vaglett Trafikverket i arbetet.”

Lansstyrelsen Visternorrland: ”Vi har styrande klimatmal antagna av Sveriges riksdag,
samt mal pd EU-niva. Trafikverkets infrastrukturplanering bor utga frdn den mest
kostnadseffektiva uppfyllelsen av de malen.”

Lénsstyrelsen Ostergotland: “Linsstyrelsen anser att inriktningsunderlaget saknar tydliga
avsikter for en planering som bidrar till att klara klimatomstéllningen genom
transportsektorns elektrifiering och 6kad transporteffektivitet. Lansstyrelsen understryker
vikten av att detta omhéandertas i fortsatt planering.”



Linsstyrelsen Orebro: “Inriktningsunderlaget saknar fokus pa klimatomstéllning inom
transportsektorn samt tar inte tar hojd for klimatkatastrofer och férebyggande arbete
kopplat till klimatet.”

Lansstyrelsen Stockholm: “I underlaget saknas beskrivning av hur transportplaneringen
kan bidra till att n& klimatmalen.”

Lansstyrelsen Kalmar: “Lansstyrelsen bedomer ocksa att Trafikverkets inriktningsunderlag
inte bidrar till att de nationella och globala klimatmalen nas. Lansstyrelsen saknar en
beskrivning av hur den nationella transportplaneringen ska bidra till att malen nas.”

Region Uppsala: “Trafikverket aterigen gor bedomningen att infrastruktursatsningar
bidrag till att nd klimatmalen é&r litet, trots att de ar tydliga med att faktorerna som avgor
hur stora utsldppen av koldioxid gors dar beroende av fordonen, drivmedlet och
trafikmangden.”

Klimatkommunerna: "Utvarderingar av effekter visar att tydlig styrning mot klimatmalet
aven styr mot de andra transportpolitiska mélen. Att atgarder leder till positiva effekter for
samtliga transportpolitiska mal 4r ndgot som genomgéende lyfts som centralt for
kommunernas transportplanering och borde védga tungt i Trafikverkets planering.”

IVL Svenska Miljoinstitutet “anser att inriktningsunderlaget behover arbetas om sé att det
visar hur den statliga transportinfrastrukturplaneringen for perioden 2026-2037 ska bidra
till beslutade mal for klimat och héllbar utveckling.”

VTI: "Trafikverket borde, p& motsvarande sitt som gors for biodrivmedel, uppskatta hur
mycket trafiken skulle behéva minska for att nd klimatmalen. En sddan berdakning bor
atfoljas av analyser av paverkan pa tillganglighet och ramfordelning samt av
fordelningseffekter samt mojliga kompensatoriska atgarder.”

”VTI menar ocksa att Trafikverket borde ha fort ett tydligare resonemang om vilka
styrmedel som skulle behdvas for att nd klimatmalet med hjalp av elektrifiering, 6kad
biodrivmedelsanvandning, minskad trafik och tankbara kombinationer av dessa tre.”

3. Inriktningsunderlagets samhallsekonomiska modell ifragasatts

Detta inriktningsunderlag betonar tydligare an tidigare att alla beslut om investeringar i
infrastrukturen maste goras pa valgrundade samhallsekonomiska underlag, och mot den
héllningen finns det givetvis inga invandningar. Dock dr den samhallsekonomiska modell
som bedomningarna vilar pa kraftigt ifrdgasatt av manga instanser.

En del av kritiken handlar om att de av riksdagen beslutade malen for transportpolitiken
ska efterstravas och uppnas sa kostnadseffektivt som maijligt. Fran flera hall ifrdgasétts om
den metod ( ASEK, Analysmetod for samhallsekonomiska kalkylvarden) som Trafikverket
tillampar bidrar tydligt till denna inriktning for infrastrukturpolitiken. ASEK ger underlag
for en samhallsekonomisk analys som kan liknas vid en vag dar lonsamheten avgors av hur



samhalleliga nyttor och kostnader varderas mot varandra, men svarar inte pa fragan hur de
transportpolitiska mélen kan nds pa ett kostnadseffektivt satt.

En annan del av kritiken tar upp brister i de av ASEK rekommenderade kalkylvardena. Som
exempel kan ndmnas att restidsvinsterna, som i slutinden har stor paverkan pa utfallet,
baseras pa nu alderstigna enkatsvar pa hur manniskor varderar restid i bil respektive pa tag
eller buss. Ett annat exempel géller miljoskadekostnaden for utslapp av koldioxid som utgér
fran forvantade prisskillnader mellan fossil diesel och fornybara branslen ar 2045; en osaker
forutsagelse som bortser fran den faktiska samhaéllskostnad som utslappen genererar.
Vidare innebéar den diskontering som anvands i ASEK att skador som uppstar langre fram i
tiden varderas mycket lagre dn skador som uppstar i nutid. Det ar ett inlindat sitt att
uttrycka asikten att kommande generationer bor betala for var tids miljoskador.

Dartill kan ndmnas att manga investeringsobjekt blir Ionsamma forst om man forutsétter en
stadig trafikokning vilket blir ndgot av ett cirkelresonemang. Flera idag pagaende
vagbyggen skulle aldrig ha satts igdng om utgangspunkten vore att stabilisera eller rentav
minska den framtida trafiken.

Kritik med denna inneboérd aterfinns i remissvaren fran 12 av landets 21 ldnsstyrelser. De
far medhall av expertmyndigheter som Energimyndigheten, Naturvardsverket och
Tillvixtverket.

Nagra citat ur remissvaren:

Naturvardsverket ”finner beskrivningar av styrmedel och prisséttning av externa effekter
som oklara. Vi ser att det finns en risk att felaktig anvandning av modellerna leder till att
beslut fattas pa felaktiga grunder och anser att det behovs storre tydlighet kring svarigheter
att uttrycka vissa samhallsekonomiska kostnader och nyttor i monetara termer. Mojligheten
att med kostnads-nytto-analyser finna samhéllsekonomiskt optimal rangordning mellan
olika projekt ar i realiteten starkt begransad.”

Tillvaxtverket: “Om det rader stor osdkerhet vid berdkning av samhaéllsekonomisk
lonsamhet gar det att ifrdgasétta om skattningarna fyller nagot syfte.”

Lansstyrelsen Viastra Gotaland: “Léansstyrelsen menar att det grundlaggande hindret mot
att na de transportpolitiska malen dr den samhaéllsekonomiska metod som Trafikverket
anvander, eftersom den inte leder till maluppfyllelse.”

Linsstyrelsen Jonkoping: “Lansstyrelsen anser att det finns ett behov av att komplettera de
samhallsekonomiska berdkningarna med en analys av hur de férhéller sig till miljomalen.
Basprognosen som tillampas visar alltjamt pa en kraftig 6kning av biltrafiken, dven om
malsattningarna kraver en minskning av det totala transportarbetet.”

”En beddmning behover goras av olika atgarders Ionsamhet i forhallande till den helhet
som de bidrar till. Den omstéllning av samhallet som kravs for att klara miljomalen kraver
ocksa en omstillning av arbetsmetoderna i planeringen och hur vi bedémer
samhallsekonomisk 16nsamhet.”



Lansstyrelsen Halland: “Restidsvinster med bil 6vervarderas. Ur figur 2 pa s. 41 framgar
att Trafikverket raknar med hoga reskostnader for bil. Detta medfor i forlangningen att
bilisternas tidsvinster vid nya vagbyggen, genererar stora ekonomiska vinster i de
samhaéllsekonomiska modeller som Trafikverket anvander. Dessutom Okar vinsterna om
hastigheterna pa de nya vigarna ar hoga. Lansstyrelsen menar att detta ar mycket
problematiskt och att metoden inte framjar en malstyrd planering.”

Linsstyrelsen Kronoberg: “Det finns ocksa andra forsvarande aspekter av att anvanda
ASEK som nivan for diskonteringsranta och en hog vardering av restid med till exempel bil.
Detta gor ocksa att analysverktyget inte bidrar till att uppfylla klimatmal och andra
nationella miljomal. Det forstarker ocksa strukturer som bidrar till ojamlikhet och
ojamstalldhet i bade trafiksystemet och i samhallet i 6vrigt.”

Linsstyrelsen Skane: “Som det dr nu bygger Trafikverket sin planering pa basprognoser
om framtida resande och en samhaéllsekonomisk berdkningsmodell, ASEK. B&da dessa
verktyg ger fordelar for privatbilism och vagtransporter gentemot jarnvagstrafik.”

Linsstyrelsen S6dermanland: “Trafikverkets samhéllsekonomiska metod, Analysmetod
och samhaillsekonomiska kalkylvéarden for transportsektorn, (ASEK) ger till f6ljd att
Trafikverkets forslag forst och framst syftar till anpassning efter den prognosticerade
trafikokningen, snarare &n maluppfyllelse av de trafikpolitiska malen och andra politiska
mal.”

Lénsstyrelsen Orebro: “1 underlaget anvander Trafikverket ASEK (Analysmetod och
samhaéllsekonomiska kalkylvarden) for att rdkna pa vilka atgarder som ar lonsamma. Med
en diskonteringsranta pa 3,5 procent (som anvands i ASEK) ar kostnader och nyttor som
intrdffar om 100 ar bortrdknade fran kalkylen. Lansstyrelsen i Orebro ldn anser att detta inte
ar forenligt med generationsmalet och dven i konflikt med en héllbar utveckling eftersom en
sadan enligt de mest anvanda definitionerna betonar dven framtida generationers behov.”

Lansstyrelsen Blekinge: “Lansstyrelsen efterlyser en breddning av varden i
berdakningsmodellerna av vad som kan anses som samhallsekonomiskt mest effektivt. (...)
Lansstyrelsen efterlyser alltsd en bredare analys av vad som anses vara samhaéllsekonomiskt
lénsamt.”

Linsstyrelsen Kalmar: “For att politiska mal ska uppfyllas bedomer lansstyrelsen att denna
metod ar ineffektiv. Ett arbetssitt som i stéllet utgar fran att de politiska mélen ska nas till
minsta kostnad bor vara grunden for planeringen.”

IVL Svenska Miljoinstitutet: ”ASEK-modellen som anvéands idag sétter dock ett storre
varde pa minskad tid for bilresor jamfort med kollektivtrafik: detta varde styr de
samhallsekonomiska berdkningarna av vilka investeringar som ses som "effektiva”. Men
detta synsitt ar inte givet och kan t o m utgora ett hinder for kostnadseffektiva atgarder for
att minska vagtrafikens klimatpéverkan.”

4. Basprognosen ifragasatts



Trafikverket publicerar regelbundet s k basprognoser som forutspar hur trafikarbetet i
Sverige forandras framover. Enkelt uttryckt utgar dessa fran att trafiken okar proportionellt
med bland annat befolkningsokningen och den ekonomiska tillvaxten. I 2024 ars
inriktningsunderlag utgdr man fran berdkningen att trafikarbetet pa vag kommer att 6ka
med 25 procent till ar 2040.

Kritiken mot basprognoserna ar av flera slag:

Dels ifragasatts antagandet att trafiken ckar med varje ny BNP-krona. Oférutsedda
samhalls- och beteendeférandringar kan paverka trafikutvecklingen saval uppat som nedat.
Det har ocksa gatt att visa hur basprognoserna genomgéende overskattat tillvaxten av
vagtrafiken och underskattat tillvaxten av jarnvagstrafik — nagot som ocksa nyligen
papekats i en intern Trafikverkspromemoria.

Dels tenderar basprognoserna att bli en sjalvuppfyllande profetia: infrastruktur byggs nar
trafikprognoserna indikerar kommande trafikokningar och det ar just denna trafikokning
som far analysmodellerna att finna investeringen samhallsekonomiskt 16nsam). Nar den
nya infrastrukturen val ar byggd genererar den ny trafik som inte skulle uppstatt annars.
Denna s k inducerade trafik ar vil belagd av internationell forskning.

Dartill kritiseras dterkommande den roll basprognoserna far i praktiken, eller snarare vilken
funktion de antas ha. Trafikverket brukar mena att basprognoserna bara ér ett
kunskapsunderlag utan styrande verkan; det star beslutsfattande férsamlingar fritt att rikta
resurserna at dnskade hall. Ordet “prognosstyrning” dr med den tolkningen helt irrelevant.
Kritikerna brukar mena att nar inga andra scenarier presenteras, till exempel sddana som
leder till uppfyllda funktions- och hansynsmal, har beslutsfattarna bara ett business-as-usual-
scenario att forhalla sig till, och ddrmed far det en styrande verkan.

Maénga kommuner kan vittna om hur deras ambitioner om minskad stadstrafik far ge vika i
forhandlingarna med Trafikverket om nya investeringar, just for att de inte gar i linje med
basprognosen. Darmed ar prognosstyrningen en realitet, trots att den, formellt sett, inte
finns.

Kritik med denna innebord aterfinns i remissvaren fran 11 av landets 21 ldnsstyrelser. De
far medhall av expertmyndigheter som Boverket, Energimyndigheten, Naturvardsverket,
Tillvixtverket och Transportstyrelsen samt forskningsinstituten IVL och VTI.

Nagra citat ur remissvaren:

Boverket “anser att den betydelse som Trafikverkets basprognoser ges for slutsatser och
rekommendationer i inriktningsunderlaget kan paverka prioriteringen av atgarder i den
nationella infrastrukturplaneringen pa ett satt som leder till att mojligheterna att na de av
riksdagen antagna miljomaélen forsvaras.”

Transportstyrelsen “har noterat debatten om hur Trafikverket anvander sig av prognoser i
infrastrukturplaneringen och att de riskerar att bli sjalvuppfyllande om planeringen baseras
péa dem. Det kan i sin tur gora att infrastrukturplaneringen riskerar att forsvara arbetet med
att na de transportpolitiska malen. Med anledning av denna debatt &dr det beklagligt att



Trafikverket i underlaget inte ar tydliga med hur prognoserna anvands i
infrastrukturplaneringen.”

Lansstyrelsen Halland: “Lénsstyrelsen anser ocksa att trafikplanering i hdgre grad bor vara
malstyrd i stdllet for prognosstyrd. Lansstyrelsen anser att Trafikverkets
inriktningsunderlag i hog grad bygger pa antaganden om 6kad trafiktillvaxt. Lansstyrelsen
hade gérna sett ett storre fokus pé transporteffektivitet och en tydligare tillampning av
fyrstegprincipen.”

Lansstyrelsen Skane: “Lansstyrelsen menar att den forsta transportpolitiska principen
effektivt blockerar behovet av att omprova Sveriges beprovade infrastrukturplanering. Att
med grund i de transportpolitiska principerna planera for prognosticerad (standigt kande)
trafik for att tillgodose kunden ar kontraproduktivt utifrdn manga nationella mal,
exempelvis transporteffektivitet, markhushéallning, utslappsminskning och ren luft.”

Lénsstyrelsen Ostergotland: “Liansstyrelsen ifragasétter om basprognosen ér lamplig som
grund for fordelning av ekonomiska resurser eftersom den baseras pa en kraftig 6kning av
vagtrafiken. Inriktningen motverkar mdjligheten att uppna klimatmal och andra
miljokvalitetsméal och behover utga ifran att nd de 6vergripande transportpolitiska malen
och darmed presentera forslag som moter funktionsmalet saval som hansynsmalet.”

Tillvaxtverket menar att ”...de kalkyler som idag nyttjas leder inte mot de politiska
malsattningar som finns. Vi anser inte att Trafikverkets basprognos ar lamplig som
utgdngspunkt for inriktningen av planeringen da den inte styr mot mal om en hallbar
utveckling. Vi ser en risk att kalkylmodellernas begransningar blir styrande for utfallet.”

Lansstyrelsen Varmland: “Trafikverket understryker i inriktningsunderlaget att prognoser
inte har till syfte att beskriva en 6nskvérd framtid eller en ideal transport- och klimatpolitik,
utan ska fungera som en referenspunkt i infrastrukturplaneringen. Lansstyrelsen ser dock
att Trafikverket i sina samhaéllsekonomiska berdakningsmodeller applicerar prognosticerade
Okningar av trafik, dar trafiken 6kar mest pa vag, pa ett satt som leder till att satsningar pa
véagobjekt framstar som mer I16nsamma. En sddan modell leder till ytterligare satsningar pa
vagprojekt som inducerar ytterligare trafik och ddarmed uppfylls prognosen.”

Lansstyrelsen Norrbotten: “Det ar tydligt att prognosstyrning inte &r tillrackligt vid stora
samhallsforandringar da modellerna och verktygen tolkar framtiden utifran historiska data
som inte fdngar upp de nya forutsdttningarna. Prognoserna behover darfor kompletteras
med malstyrning infér beslut.”

Region Uppsala: "Darfor kriavs det enligt Region Uppsala att infrastrukturplaneringen
baseras pé en 6kad malstyrning och som satts i ett helhetsperspektiv pa transport- och
planeringssystemet. Prognosbaserad styrning via bland annat framskrivningar kan inte
tillrackligt forutse eller paverka vare sig infrastrukturplaneringen eller forandringar i
transportsystem, kommersiella eller individbaserade beteenden, som leder till ritt typ av
investeringar och atgarder samt minskad klimatpéaverkan.”

Region Stockholm: ”Trafikverkets prognosticerade trafikokning behover kompletteras med
strategier for att hélla trafiken pé en rimlig niva. Dagens trafikprognoser utgar fran att
efterfrdgan pa resor och godstransporter pa viag kommer 6ka, vilket leder till



infrastrukturinvesteringar for att mota det prognosticerade behovet. Detta innebar i sin tur
att klimat- och miljomalen motverkas eftersom den prognosticerade
infrastrukturplaneringen gor att investeringar i utbyggd vagkapacitet berdknas vara
lénsamma och rationella for att mota en forvantad trafikokning med personbil och lastbil
till skillnad frén atgarder for att dimpa efterfragan fran transporter med personbil och
lastbil.”

IVL Svenska Miljéinstitutet: “Underlaget utgar i stillet frdn en fortsatt tillvaxt av
biltrafiken med omkring 25 procent till 2040, och att den ska ske framfor allt kring de storre
staderna. Det leder till 6verinvesteringar i vagprojekt, som i sin tur genererar mer biltrafik.
Sadan prognosstyrning strider mot riksdagens klimatmal och miljomal och forsvarar
kommuners och regioners ambitioner att 4&stadkomma mer héllbar stadsutveckling och mer
héllbar tillganglighet.”

VTI ”saknar en diskussion om hur storre osdkerheter kan paverka perspektivet pa vilka
investeringar som bor goras. Att framtida trafikmangder inte skulle kunna avvika sa
mycket fran den prognos Trafikverket gor att det skulle kunna péaverka forslaget till
ramfordelning forefaller exempelvis vara ett orimligt starkt antagande.”

”Detta kan krava en potentiellt ldngtgdende omprovning av de metoder som anvénts for
langsiktig planering av infrastruktur under mer férutsagbara férhallanden.”

5. Inriktningsunderlaget bortser fran potentialen i 6kad
transporteffektivitet

Bland savaél forskare som myndigheter finns en samstammig uppfattning att de klimatmal
som galler for transportsektorn bara gér att nd genom en kombination av béttre fordon,
béttre drivmedel och dartill en 6kad effektivitet. Enkelt uttryckt handlar denna om att dels
minimera transportbehovet (till exempel via minskad arbetspendling, battre samordnad
godsdistribution eller en samhaéllsplanering som minskar avstdnden mellan mélpunkterna),
dels verka for en 6vergang till mer klimateffektiva fardsatt. Atgarder i denna riktning &r
givetvis ldttare att genomfora i tatorter an pa landsbygder.

Det finns idag en overvialdigande mangd exempel pa att sddana atgarder faktiskt kan
minska transportbehoven, i forsta hand i tatbebyggda miljoer dar dven en rad andra
samhaéllsvinster kan nds: minskade luftféroreningar, minskat buller, battre folkhélsa, béattre
tillvaratagen stadsmiljé m. m. OECD har i andra sammanhang menat att
transporteffektivisering bidrar till att 16 av de 17 globala Agenda 2030-malen kan nas. Aven
IPCC betonar betydelsen av att minska efterfrdgan pa transporter for att na saval klimatmal
som andra Agenda 2030-mal och ndmner satsningar pa icke-motoriserade transporter som
exempel pa atgarder som uppvisar flest synergier med 6vriga globala hallbarhetsmal, bland
annat hilsa och hallbar energi for alla. I flera europeiska linder har man redan antagit
nationella mal om minskad végtrafik och darmed ocksa valt andra l6sningar for bibehallen
tillganglighet.

Iinriktningsunderlaget menar dock Trafikverket att effekterna ar forsumbara, sett till det
samlade transportarbetet i hela landet. Som stod for det anfors till exempel effektsamband



for enskilda atgarder dar de klimatpaverkande utslappen bara skulle sjunka marginellt
eftersom biltrafiken pd samma ort &nda ar s dominerande. I inriktningsunderlaget anges
ocksa att restriktioner i biltrafiken skulle leda till samre tillganglighet.

Kritiken mot denna hallning &r av flera slag. Dels menar flera remissinstanser att atgarder
med dven marginella effekter dr varda att genomfora, i synnerhet om de ar enkla och
kostnadseffektiva (som sankta bashastigheter och begransningar i parkeringsutbudet), dels
menar man att det ar forst med val sammansatta paket, dar atgarder som minskar biltrafik
kombineras med atgéarder som stimulerar gang, cykel och kollektivtrafik, som de mer
betydande effekterna kan uppnas.

Dartill framhalls att den dynamiska effekten pa lang sikt, till f6ljd av bland annat ny
tatortsbebyggelse och dndrade sociala normer, inte finns med i bedomningarna trots att de
gar att forutspa om an inte att kvantifiera med exakthet.

Kritik med denna innebord aterfinns i remissvaren fran 14 av landets 21 ldnsstyrelser. De
far medhall av expertmyndigheter som Energimyndigheten och Tillvixtverket samt
forskningsinstituten IVL och VTI.

Nagra citat ur remissvaren:

Naturvardsverket: ”Vi anser dock att Trafikverkets beddmning om att styrmedel som
minskar trafiken i tillrdcklig omfattning for att na klimatmalen till 2030 skulle ge kraftigt
minskad tillganglighet och snedvridande férdelningseffekter behover nyanseras. Vi ser att
begransade trafikvolymer utgdr en viktig komponent for att na klimatmaéalen. O6nskade
effekter pa tillgangligheten kan i méanga fall begransas genom 6vervagda val av strategier,
atgarder och styrmedel.”

“Naturvardsverket vill ocksé betona att minskad vagtrafik medfor en rad fordelar och
sidonyttor som anvindning av biodrivmedel och elektrifiering i princip saknar. Till
exempel bidrar minskad trafik till att minska problem kopplade till buller, trangsel,
véllevnadssjukdomar, och sjukdomar till f6ljd av avgaser och slitagepartiklar, liksom
olyckor, barridreffekter, padverkan pa biologisk méangfald, slitage av vagar och
underhallskostnader kopplade till slitaget. I flera andra europeiska lander har man borjat
infora styrmedel for att minska biltrafiken.”

Energimyndigheten: “Energimyndigheten bedomer att det krévs ytterligare styrmedel for
att sdkerstdlla maluppfyllelse, bade for fordonen, drivmedlen och ett mer transporteffektivt
samhalle, dar inte minst det senare behover ges en mer framtradande roll &n i forslaget.”

Region Stockholm: ”Styrmedel ar viktiga faktorer for att skapa forutsattningar for ett
transporteffektivt samhalle och Trafikverket skulle redan idag kunna vara mer ambitidsa i
att foresla starkare styrmedel och incitament.”

Region Uppsala “efterlyser darfor att inriktningsunderlaget istédllet fokuserar pa det som
ligger inom Trafikverkets ansvar — infrastrukturplaneringen och pa vilket sitt planeringen
bidrar till ett transporteffektivt samhalle.”



Linsstyrelsen Blekinge: “Lansstyrelsen Blekinge anser att Trafikverket behover ta storre
utgangspunkt i den klimatpolitiska handlingsplanen nar det galler synen pa tillganglighet
och anvianda samma definition av transporteffektivitet som regeringen och
klimatrattsutredningen.”

Lansstyrelsen Kalmar: "Trafikverkets underlag tar dessvarre inte hansyn till regeringens
klimatpolitiska handlingsplan och vikten av transporteffektivitet dar trafikméangden kan
minska utan att gora avkall pa tillgangligheten.”

Linsstyrelsen S6dermanland: “potentialen i dtgarder for 6kad transporteffektivitet och
minskade trafikmangder pa regional och lokal niva bor utvecklas i den kommande
planeringsprocessen.”

Lansstyrelsen Visternorrland: “Underlag behover tas fram som ligger i linje med
regeringens klimatpolitiska handlingsplan som lyfter potentialen for 6kad
transporteffektivitet for ckad maluppfyllelse f6r klimat och 6vriga delar av hansynsmalet.”

Klimatkommunerna: ” Arbetet med ett transporteffektivt samhaélle &r kommunernas, och
Sveriges, storsta utmaning — och helt centralt om transportsektorns klimatmal ska nés.
Arbetet ar viktigt pd manga plan. For kommuner innebar en forandrad
fardmedelsfordelning dar gang, cykel, kollektivtrafik 6kar i andel medan biltrafik minskar,
att yta kan frigoras till bostadsbyggande och gronomréden. Det ger dessutom battre
luftkvalitet, 6kad trafiksakerhet, minskat buller och dkad folkhalsa. I arbetet behover staten,
regionerna och kommunerna kroka arm och styra mot en dkad overflyttning fran
privatbilism till gang, cykel och kollektivtrafik. Vinsterna for bdde individ och samhille &r
manga.”

IVL Svenska Miljoinstitutet: “Det finns allt fler exempel internationellt och dven i Sverige
pa att det inte ar sarskilt svart att minska biltrafik, ifall planering och styrmedel inriktas pa
detta, och att védl sammansatta atgardspaket erhéller acceptans hos medborgare och
naringsliv.”

IVL péapekar ocksa att ”inriktningsunderlaget genomgéende likstaller “tillgénglighet” med
att “aka bil”. En sddan snav tolkning riskerar att innebéra suboptimeringar i anvandningen
av samhallets resurser.”

VTI ”[menar mot bakgrund av kunskapslaget] att det &r anméarkningsvart att Trafikverket
avfardar trafikminskningar.”

” Att bortse frdn mojligheten att minska trafiken gar emot kunskapslaget i forskning om
hallbara transporter, dar bade enskilda forskningsstudier och bredare oversikter framhéller
betydelsen av att arbeta for minskat resande /.../. VTI saknar referenser till forskning om
atgarder som har visat sig kunna leda till minskad bilanvandning, och dar tidigare studier
aterkommande har visat pa flera atgarder som har dokumenterade effekter pa bilresande.”

Generella invandningar och papekade felaktigheter:



Vid sidan av den mer principiella diskussion som redovisas ovan har inriktningsunderlaget
ocksa kritiserats pa en rad generella punkter. Nagra remissinstanser anser ocksé att rena
felaktigheter forekommer.

Nagra citat ur remissvaren:

Tillvaxtverket: ”"Inriktningsunderlaget hade varit betjant av mer djupgaende diskussioner,
problematiseringar av begreppen lonsamhet och effektivitet. Vi uppfattar texterna som
svarlasta och att det finns en avsaknad tydliga referenser, utrakningar och att pastdenden
repeteras och ar motsagelsefulla.”

Trafikanalys: ” Aven for en insatt utredare krivs ett icke obetydligt utredningsarbete for att
forsoka forsta Trafikverkets resonemang”

“Trafikverket ger i kapitel tre, Forslag pa 6kad maluppfyllelse, manga forslag som enligt var
beddmning ligger utanfor infrastrukturplaneringsprocessen. Vi haller med om principerna
att olika typer av styrmedel och &tgarder behovs for att sdkerstdlla en samhaéllsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela
landet. Trafikanalys kan dock inte tillstyrka nagot av forslagen, dels for att det enligt var
bedomning inte ingick i direktiven att lagga forslag inom dessa omréden, dels for att de inte
ar tillrackligt tydliga eller analyserade pa ett sddant sétt att de gar att ta stéllning till.”

Transportstyrelsen: “Jamstalldhetsaspekter lyfts bara i begransad omfattning i underlaget.
Transportstyrelsen anser att dessa fragor skulle beh6va dgnas mer fokus, da satsningar
inom olika omraden kan paverka mojligheterna for man och kvinnor att anvianda
transportsystemet.”

”Inom flera omraden, framst kapitel 3, lamnar Trafikverket forslag pa en detaljniva som
enligt Transportstyrelsens beddomning inte passar i ett inriktningsunderlag.”

”“Maénga av de forslag som presenteras, sarskilt i kapitel 3, har brister vad galler s&vél
kéllhanvisningar som konsekvensbedomningar. I flera fall laggs forslag fram som om de
skulle kunna implementeras omedelbart samtidigt som det saknas analyser av hur
forslagen skulle kunna implementeras samt konsekvenser av dem. Detta bidrar till en bild
av att flera av forslagen saknar faktaunderlag och gedigna utredningar.”

”Transportstyrelsen invander mot Trafikverkets tolkning av vart foreldggande fran 2018 om
att banavgifter inte skulle kunna differentieras efter kapacitetsutnyttjande. Det &r felaktigt
att tolka foreldggandet om att Transportstyrelsen hindrar Trafikverket fran att infora
kapacitetsstyrande avgifter.”

Region Norrbotten: ” Region Norrbotten anser att beskrivning av utvecklingen i norra
Sverige ar bristfallig. Prognoser om befolkningsminskning och minskad produktion av
malm, stal och skogsprodukter ligger till grund for slutsatser i underlaget vilket blir
problematiskt nar verkligheten redan nu ser annorlunda ut. Sankt prognos for
kollektivtrafiken och godstransporter i norra Sverige gar tvart emot den analys och de
prognoser som Trafikverket redovisat i regeringsuppdraget, att analysera atgarder i
transportinfrastrukturen i Norrbottens och Vasterbottens lan.”



Klimatkommunerna: ”Att utbyggnaden av Sveriges infrastruktur idag styrs av prognoser
om att biltrafiken ska 6ka gor att skattemedel gar till satsningar som leder till 6kade
utslapp. Kommuner har l&ng erfarenhet av att hantera olika samhaéllsutmaningar parallellt.
De jobbar med att minska utsldppen av vaxthusgaser och att forbéttra luftkvalitén. De
arbetar for att skapa levande stadskarnor, attraktiva turistorter, barnvanliga och trygga
stader. Allt detta kan g hand i hand, tack vare mal som styr samhéllsbyggandet. Ska vi na
alla dessa mal inklusive klimatmalen sa behover inte bara végtrafiken bli fossilfri, den
behdver ocksd minska.”

VTI: "Pa flera stallen i rapporten finns konstateranden som saknar killa. Dessutom
anviands vaga och ndrmast retoriska begrepp, till exempel gron teknik, nollutslappsfordon,
klimatsmarta drivmedel, vilket forsvarar sakliga och precisa analyser.”
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