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Yttrande 6ver Trafikverkets kapacitetsutredning

Trafikanalys har ombetts yttra sig 6ver Trafikverkets kapacitetsutredning.

Remissmaterialet bestar av fyra delar; huvudrapporten Transportsystemets behov av
kapacitetsh6jande atgarder — forslag pa losningar fram till &r 2025 och utblick mot ar 2050
med de tva underlagsrapporterna Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet
och Miljokonsekvensbeskrivning av kapacitetsutredningens forslag. Dessutom ingar i
remissmaterialet rapporten Banavgifter for 6kad kund- och samhallsnytta.

Trafikanalys har tidigare yttrat sig 6ver Trafikverkets delredovisning av uppdraget i rapporten
Jarnvagens behov av okad kapacitet — forslag pa I6sningar for aren 2012-2021."

Allmé&nna synpunkter

Trafikanalys konstaterar inledningsvis att uppdraget ar mycket omfattande och har
genomforts under stark tidspress. Rimligen har uppdraget ocksa varit svart att hantera med
tanke pa de utmaningar och malkonflikter som finns inom transportpolitiken avseende klimat-
och miljbhansyn. Givet dessa forutséattningar har Trafikverket producerat ett ambitiost, brett
och intressant underlag.

Med det sagt ser dock Trafikanalys garna att slutsatserna skarpare lyfter fram vilka olika
atgardsforslag och rekommendationer Trafikverket ger och hur férslagen motiveras ur ett
effektiviserings- och kapacitetshtjande perspektiv. Rapporten innehaller pa flera stallen
viktiga fragestallningar, utmaningar och losningsforslag som behover féljas upp tydligare i
forslagskapitlen. Vissa delar kraver ocksa en fordjupad analys for att beslutsfattaren ska
kunna avgora vilka atgarder som ska vidtas for att tillgodose kapacitetsbehovet. Det
omfattande materialet stéller stora krav pa att sammanfattningen blir tydlig och 6verblickbar.

Trafikanalys ger nedan dels synpunkter pa rapporten infor dess fardigstallande, dels
sammanfattningar av fordjupade analytiska bidrag till Trafikverkets fortsatta arbete. Dessa
bidrag beskrivs utforligt i bilagorna. | bilaga 1 kommenterar Trafikanalys mer detaljerat
rapporten om Banavgifter for kad kund- och samhéllsnytta. | bilaga 2 kommenterar
Trafikanalys mer detaljerat Trafikverkets bedémningar av forutsattningar och kostnader for
hoghastighetstag.

! Trafikanalys dnr Utr 2011/43, http://www.trafa.se/document/remiss%202011-08-25.pdf

Trafikanalys Tel 010 414 42 00
Sveavagen 90 Fax 010414 42 10
113 59 Stockholm trafikanalys@trafa.se

www.trafa.se


http://www.trafa.se/document/remiss%202011-08-25.pdf

2(8)

Transportpolitiska mélens styrande funktion bor fortydligas

Enligt uppdraget bor Trafikverket i sitt arbete sarskilt beakta och ta hansyn till de av riksdagen
faststallda transportpolitiska malen. Trafikanalys skulle garna se en tydligare beskrivning av
malens styrande funktion i Trafikverkets arbete. De mal som namns i rapporten ar framforallt
klimatmalen. Trafikverket skriver inledningsvis att inriktningen &r att de atgarder som foreslas
ska genomforas pa ett sddant sitt att de bidrar till att de transportpolitiska malen nés (s12).
Trafikverket bor samtidigt forklara om och pa vilket satt de atgarder som foreslas ar utvalda
utifran deras bidrag till malen.

Trafikanalys har tidigare pekat pa vikten av att Trafikverkets bedémningar av olika atgarder
tydligt redovisas gentemot de transportpolitiska malen, inklusive mélet om samhalls-
ekonomisk effektivitet. | de fall en samhéllsekonomisk kalkyl saknas eller visar oldnsamhet for
foreslagna eller tinkbara objekt (t.ex. i kap 15 och 16) behdver Trafikverkets samlade
beddémning tydligt motiveras. P& en 6vergripande niva ser Trafikanalys garna ett utvecklat
resonemang om den utmaning som Trafikverket beskriver mellan prognoserna och de
politiska malen, och vilka alternativa politiska handlingsvagar den utmaningen innebar.

Fyrstegsprincipens styrande roll i arbete och redovisning bor fortydligas

Det ar positivt att Trafikverket grupperar sina forslag utifran de olika stegen i fyrstegs-
principen, men Trafikanalys skulle gérna se en tydligare strukturering av forslagens effekter
utifran fyrstegsprincipen, det vill sdga en successiv redovisning av vilka kapacitetsbrister som
aterstar efter genomforande av de atgarder som féreslas inom varje steg. Tillsammans med
en bedémning av atgardernas kostnader inom varje steg ger det en samlad bild av effekterna
pa den samhallsekonomiska effektiviteten. Trafikverket bor utga fran detta schematiska bild
och diskutera de problem som motiverar att man frangar en redovisning utifran den.

Ekonomiska styrmedel bor lyftas fram aven som steg 1-atgarder

Enligt uppdraget frAn mars 2011 ska Trafikverket sarskilt belysa i vilken man ekonomiska
styrmedel kan bidra till ett effektivare jarnvagssystem (sid 2). | och med att uppdraget
utvidgats till att omfatta hela transportsystemet bor Trafikverket belysa hur styrmedel kan
bidra till ett effektivare transportsystem som helhet.

Trafikverket for inget resonemang om detta i den inledande beskrivningen av uppdraget
under rubriken kapacitet och effektivitet (s 8-9). Daremot pekar Trafikverket i kap 6 pa att
"redan i det korta perspektivet kan styrmedel vara ett verkningsfullt medel fér en effektiv
kapacitetsanvandning” (sid 67). Det ser Trafikanalys mycket positivt pa och 6nskar att
Trafikverket kunde utveckla det resonemanget ytterligare i sina forslag foér att beskriva hur
styrmedel mer konkret kan avhjalpa kapacitetsbristerna i transportsystemet.

| kap 14 om generella atgarder hanvisas till rapporten Jarnvagens behov av 6kad kapacitet —
forslag pa I6sningar for aren 2012-2021. Slutsatserna fran den rapporten bor lyftas fram
tydligare avseende differentiering av avgifter och kompletterande styrmedel for att pa sikt
astadkomma en effektivare anvandning av jarnvagen. Delrapporten fran 30 sep 2011
kategoriserar styrmedel generellt som steg tva-atgarder (s 69), dvs som en atgard som ger
effektivare utnyttjande av befintlig infrastruktur. | och med att uppdraget utvidgats till att
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omfatta alla trafikslag behovs ett trafikslagsévergripande synsitt pa styrmedel dar de ockséa
kan ses som steg ett-atgarder for att paverka transportefterfrdgan och val av transportsatt.
Detta synséatt saknas i beskrivningen av styrmedel i kap 14.

Trafikanalys anser att resonemangen i kap 6 bor aterspeglas mycket tydligare i Trafikverkets
overgripande forslag och slutsatser. | fig. 6.2 pa sid 65 presenteras internaliseringsgrader i de
olika trafikslagen, dvs. i vilken utstrackning trafikslagen tacker sina egna externa marginal-
kostnader.” Trafikverket skriver dar att transporter av gods bade pa jarnvag och pa vag ar
underprissatta (s 65). Det bor ocksa framga vilka kostnader som annu inte kunnat
internaliseras. Kostnaden for koldioxid &r inte internaliserad p& en niva som behovs for att na
klimatmalen.

| kap 12 beddmer Trafikverket att det &r nddvandigt att dvervéaga kraftfulla styrmedel och
samhallsplaneringsatgarder enligt steg 1 och 2 i fyrstegsprincipen for att astadkomma ett
effektivt och hallbart nyttjande av transportsystemet som samtidigt bidrar till valfard och tillvaxt
i Sverige. Trafikverket skriver ocksa att en etablerad transportpolitisk princip ar att
transporterna ska betala for de kostnader de ger upphov till, inklusive samhalleliga
merkostnader. Arbetet med kapacitetsutredningen har haft utgdngspunkten att kostnaderna
pa lang sikt bor vara fullt internaliserade for att pa s& satt skapa forutsattningar for ett
samhallsekonomiskt effektivt transportsystem (s 171).

Detta leder Trafikanalys till frdgan hur kapacitetsbristen och utnyttjandet i transportsystemet
ser ut vid en situation da trafikslagens kostnader ar fullt internaliserade? En konsekvent
hantering av fyrstegsprincipen vore att forst se till att trafikslagen betalar sina egna kostnader
innan ovriga kapacitetshojande atgarder vidtas. Givetvis ar full internalisering pa kort sikt en
en utopi, men i en utblick mot 2050 torde detta kunna genomféras som en teoretisk évning,
for att utrona kapacitetsbehoven pa lang sikt. Trafikanalys ser dock ingen diskussion om detta
i slutsatserna.

Prognosfdrutsattningarna och dess konsekvenser boér fortydligas
Prognosférutsattningarna bygger pa beslutad samt aviserad politik och lutar sig mot
véletablerade kéllor. Trafikverket behover fortydliga i vilken utstrackning prognoserna ér
baserade pd att respektive trafik- och transportslag skall uppna full internalisering, med tanke
pa att beslutade banavgifter kommer att driva upp internaliseringsgraden for person-
transporter pa jarnvag de narmsta aren.

Enligt Energimyndighetens langsiktsprognos okar oljepriset, men genom effektivare fordon
sjunker i prognosen branslekostnaden per km, nagot som inte balanseras av ett hogre
koldioxidpris. Det rader oséakerhet om framtidens oljepris och koldioxidpris varfor Trafikverket
bor diskutera dessa ingangsvarden och deras konsekvenser pd maluppfylinaden. Det vore da

2 Internaliseringsgrad ar ett relativt matt som inte alltid ger en rattvisande bild. Trafikanalys vill darfor
paminna om det absoluta mattet aterstdende ej internaliserad kostnad som ger en béttre bild av vilka
transport- och trafikslag som ger stérst samhallsekonomiska marginalkostnader (se Trafikanalys PM
2011:6, http://www.trafa.se/document/Internalisering%20av%20trafikens%20externa%?20effekter%20-
%20nya%20berakningar%20for%20vag%200ch%20jarnvag.pdf )
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intressant att belysa i vilken omfattning en hogre koldioxidskatt skulle kunna balansera den
prognosticerade biltrafiktillvaxten.

Trafikverket behdver motivera tydligare varfér man for gods tar fram en sa kallad potential-
studie dar kapacitetsrestriktioner inte tillats inverka pa resultatet, samt vad det innebéar for
vilka slutsatser man kan dra om kapacitetsbehoven fér gods. Trafikanalys ser ocksa garna ett
utvecklat resonemang kring saknade kostnader som andrad t.ex lagstiftning, andrade energi-
priser, fordonsutveckling, full internalisering (s 54-55) nar man analyserar kapacitetsbrister
och val av atgarder.

Positivt att konflikten mellan prognoser och politiska mal tas upp

Trafikverket beskriver i avsnitt 11.1 utmaningen att férena Trafikverkets prognoser med
klimatmalen. Trafikverket bedomer att utvecklingen enligt de redovisade trafikprognoserna
inte &r langsiktigt hallbara vare sig det galler miljo eller effektivitet (s 117). Trafikverket
bedomer att om omvarldsforutsattningarna infrias kommer trafiktillvaxten pa framforallt
vagarna att behéva begransas. Trafikanalys delar Trafikverkets bedomning att en sddan
begransning av trafikutvecklingen kraver en helt annan utveckling av kostnaden fér att kdra
bil, i relation till den disponibla inkomsten. Enligt Trafikanalys skulle det i sin tur krava t.ex.
vissa skattehojningar som ger atminstone en oférandrad bilkérkostnad i relation till inkomsten,
atminstone i omraden med forvantad trangsel.

Trafikanalys skulle garna se ett forklarande resonemang om méjligheterna till maluppfyllelse
pa kort respektive lang sikt. Kan vissa av Trafikverkets kapacitetsh6jande atgarder innebara
att maluppfyllelsen okar pa kort sikt samtidigt som malen blir svarare att na pa lang sikt?

Slutsatserna avseende drift, underhall och reinvestering bor fortydligas

Enligt uppdraget bor Trafikverket sarskilt belysa hur drift- och underhallsatgarder kan bidra till
en effektivitetsokning. Huruvida den foreslagna nivan pa det underhall som foreslas ar rétt,
och i vilken man nivan bidrar till en effektivitetsokning, ar dock svart att avgora.

| kapitel 7 ar Trafikverkets beraknade kostnadsbehov for underhdll och reinvestering pa vag
och jarnvag aren 2012-2025 ca 18 miljarder kr per ar. Det framgar inte om dessa kostnader
motsvarar ambitionsniva 1, 2 eller 3. For aren 2026-2050 ligger samma kostnader pa ca
540/25=22 miljarder kr per ar oavsett utvecklingsstrategi. Trafikverket behdver motivera
tydligare varfor de arliga kostnaderna ckar pa lang sikt, och belysa konsekvenserna av det pa
den samhéllsekonomiska effektiviteten.

Trafikanalys beréaknar att ambitionsniva 2 enligt fig 7.11 (s 82) har en lénsamhet pa
19mdr/108,5mdr=0,18 medan niva 3 har en I6nsamhet pa 26mdr/124,4mdr=0,21. Denna
skillnad i lbnsamhet mellan ambitionsnivaerna bor Trafikverket redovisa och diskutera.

Pa s 83 skriver Trafikverket att en omprioritering enligt ambitionsniva 2 innebar att ett
uppdamt behov skapas pa det lagtrafikerade natet till forman for battre kvalitet i storstads-
natet och det hogtrafikerade natet. | kap 12 (s 173) rekommenderar Trafikverket dock att en
stérre andel av resurserna bor laggas pa det hogtrafikerade natet for att undvika att



5(8)

forslitningen dkar kraftigt i framtiden och leder till ett uppdéamt reinvesteringsbehov. | dessa
omraden bedéms medlen ge bast samhallsekonomisk nytta. Trafikanalys menar att
ambitionsniva 3 forefaller ge bast nytta men Trafikverket behover fortydliga i kap 7 om niva 2
eller 3 rekommenderas och huruvida det sammanlagt leder till ett uppdamt behov och isafall
hur stort det behovet blir. | kap 18 om finansiering framgar att ambitionsniva 2 foreslas for att
skapa ett mer robust system (s 264). Trafikverket bor tydligare motivera varfor inte den mer
I[6nsamma ambitionsniva 3 foreslas. | kapitel 18 foreslas dessutom en niva 4 som Trafikverket
behdver beskriva i kap 7, alternativt hanvisa till beskrivningen av.

Trafikverket skriver inte i kapitlet om drift och underhall hur atgarder som smart upphandling
med livscykelperspektiv och tidsincitament kan bidra till en kostnadseffektivisering pa lang
sikt. Daremot skriver Trafikverket mycket kort i kap 14 (s 208) att upphandlingsmetoder med
tidsincitament kan leda till att underhallsarbetet stor trafiken i mindre utstrackning och
darigenom skapar 6kad kapacitet. Enligt Trafikanalys kan dessa atgarder pa sikt leda till
battre kostnadseffektivitet i ett livscykelperspektiv, vilket Trafikverket kan lyfta fram i samband
med de beskrivna kostnadsbehoven.

Hoghastighetsjarnvagens innehall, kostnader och alternativ bor fortydligas

Enligt Trafikverkets uppdrag ska bland annat olika alternativ for hojd hastighetsstandard pa
jarnvag analyseras. Ett separat hdghastighetssystem ar den hégsta standarden, men andra
standardnivaer ska sarskilt analyseras.

| kapitel 11 redog6rs for den samhéllsekonomiska olénsamheten av héghastighetsjarnvag i
Sverige. Trafikanalys vill har hanvisa till en farsk rapport fran Expertgruppen for miljéstudier
som bekréftar svarigheten att n& I6nsamhet fér hoghastighetsjarnvag i Sverige.® Att ocksa det
s.k. stambanealternativet ar olonsamt kan bero pa att detta "paket” av atgarder aven
inkluderar delar av htghastighetsnatet samt att det méjligen dessutom finns fler enstaka
atgarder inlagda vars investeringskostnad ar stérre &n den nytta som genereras.

Trafikverket behover fortydliga redovisningen av hdghastighetsjarnvagens respektive
stambanealternativets investeringskostnader, samt vilka delar stambanealternativet
innehaller. Trafikanalys ger mer detaljerade synpunkter om detta i bilaga 2 till detta yttrande.

Relationen mellan styrande och finansierande banavgifter behéver klargéras
Trafikverket har gjort en gedigen beskrivning av problemomradet banavgifter, men ragangen
mellan marginalkostnadsbaserade och finansierande avgifter &r oklar i beskrivningen.
Trafikverket tar dessutom ut finansierande avgifter som enligt Trafikanalys borde vara
marginalkostnadsbhaserade. Om de finansierande avgifterna dverstiger marginalkostnaderna
stéller det effektivitetskrav pa avgifterna i forhallande till andra finansieringsalternativ som
fasta avgifter eller annan beskattning. Samtidigt bor de finansierande avgifterna utformas sa
att de fororsakar minsta mojliga samhéllsekonomiska skada. Har tycks Trafikverket inte ha
nagon Klar linje.

3 Economic Evaluation of the High Speed Rail, Report to the Expert Group for Environmental Studies
2012:1, Regeringskansliet, Finansdepartementet, http://www.ems.expertgrupp.se/
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Trafikanalys anser att Trafikverket bor forsoka att uppskatta differentierade marginalkostnader
aven for bristande bankapacitet. D& skulle begreppen passageavgifter och taglagesavgifter
som i praktiken tillampas vid bristande kapacitet kunna utga. Avgifterna skulle vara baserade
pa marginalkostnader och inte behova betecknas som finansierande. Trafikanalys ger mer
detaljerade synpunkter om detta i bilaga 1 till detta yttrande. | bilagan foreslar ocksa
Trafikanalys en modell for att beakta och knyta ihop effektiva banavgifter och hur dessa kan
tillampas vid tilldelning av taglagen.

Atgardsférslagen gallande gods och sjofart bér fortydligas

Trafikverket skriver att "manga tror” att inlandssjéfart kan vara en mojlig 16sning for bade
person- och godstransporter att |6sa vissa kapacitetsproblem. Trafikanalys skulle gérna se en
beskrivning och analys av om och isafall var detta ar mgjligt, vilka eventuella investeringar
som skulle kravas, samt vilka effekter det skulle kunna ha pa kapacitetsproblemen.

Enligt uppdraget ska Trafikverket sarskilt beakta atgarder som framjar effektiva dvergangar
mellan de olika trafikslagen. Trafikanalys anser att Trafikverket borde utveckla resonemanget
i denna fraga och ge exempel pa hur 6vergangar mellan trafikslag kan underlattas genom
dels infrastrukturatgarder, dels tekniska I6sningar.

Trafikverket bor belysa interaktionen mellan atgarderna i gods- respektive persontransport-
paketet och fortydliga konsekvenserna avseende kapacitet for respektive transportslag. Vad
blir effekten for persontrafik om t.ex. mer gods fraktas pa jarnvag, och vilket transportslag har
foretrade vid konkurrens om taglagen? Motsvarande galler om jarnvagen inte har kapacitet,
vilka konsekvenser for framkomligheten pa vag far en 6kning av lastbilstransporterna?

Kénslighetsanalysen boér inkludera klimatscenariot

Trafikanalys ser positivt pa att Trafikverket gjort en fordjupad analys kring klimatfragorna, men
Trafikverket bor inte stanna dar utan tydligare relatera klimatscenariot till grundscenarierna i
utredningen. Utredningen visar upp en relativt konservativ syn pa framtiden och dess
utmaningar. Det hade varit 6nskvéart om olika framtidsscenarier tydligare kunde stéllas mot
varandra. Darigenom tydliggors de stora malkonflikter som finns vad géller transportsektorn
och klimatmalen.

Ett satt att visa avstandet mellan prognoserna och malen vore att gora en kanslighetsanalys
baserad pa de styrmedel och atgarder som klimatscenariot kraver. Kanslighetsanalyser ar
dock kravande och istéllet tycks Trafikverket ha anvant resurser till att utréna ett flertal
varianter av hdghastighetsjarnvag. Enligt Trafikanalys har dock Trafikverket gjort dverflodiga
analyser av hoghastighetsalternativen, da det hade rackt med att analysera endast tva och
inte fyra alternativ, eftersom det s.k. stambanealternativet ocksa innehaller delar av
hdghastighetsnatet.

Detta kan ha bidragit till att utredningen saknar en viktig kénslighetsanalys av klimat-
scenariots styrmedel och atgarder. En kanslighetsanalys av klimatscenariot skulle kunnat
tydliggora den potential som finns for busstrafik i stader och i strak, ocksd med hansyn tagen
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till energieffektiviseringspotentialen for bussar i staderna. Kapacitetsbristerna i systemet
skulle ha sett annorlunda ut om prognoserna inte hade baserats pa endast beslutad och
aviserad politik, en frAga som Trafikverket borde ha lyft.

Den styrmedelsdiskussion och de steg 1-atgarder som diskuteras i underlagsrapporten om
klimatscenariot fortjanar att lyftas upp i huvudrapporten. Den beskrivning av utvecklings-
vagarna som gors i samma underlagsrapport bor ocksa fortydligas i huvudrapporten.

Miljobeddmningen bor aterspeglas battre i huvudrapporten

Syftet med miljobedémningen &ar att integrera miljdaspekter i plan eller program sa att en
hallbar utveckling framjas. Beslutande myndighet skall ocks& kunna redovisa hur milj6-
aspekter integrerats och beaktats i beslut.

Miljobedémningen for kapacitetsutredningen beskriver paverkan pa miljdaspekter for
kapacitetsutredningens atta utvecklingsstrategier, for ett antal olika gods- och personresande-
paket samt for atgardspaket for storstaderna. Dessa olika strategier behover beskrivas
tydligare i huvudrapporten for att inte miljobeddmningen som beslutsunderlag ska mista i
kraft. | miljsbedémningen gor Trafikverket dock en tydlig bedémning huruvida atgardspaket
och utvecklingsstrategier medfor forbattringar eller forsamringar i forhallande till ett beskrivet
nollalternativ. Trafikanalys delar Trafikverkets bedomning att i nollalternativet nas inte de
l&ngsiktiga malen for klimatpaverkande utslapp och darfor fortjanar de paket eller strategier
som leder till férbattringar 6kad uppmarksamhet i utredningen.

Kostnaderna for TEN-T ar formodligen éverskattade

Det &r viktigt att Trafikverket foljer och tar hansyn till revideringen av riktlinjerna fér TEN-T och
vilka konsekvenser det far for kraven pa den svenska infrastrukturen. De kostnads-
beréakningar som Trafikverket gor i kapitel 15.8 baserat pd EU-kommissionens forslag fran
oktober 2011 &r enligt Trafikanalys troligen dverskattade. Kommissionens férslag kommer
hogst sannolikt att revideras i radet och Europaparlamentet. Radet enades den 22 mars 2012
om en allman inriktning vari fordndringarna &ar betydande nar det géller kostnadsdrivande
artiklar. Trafikverket bor darfor fortydliga att de kostnadsberékningar som gors i kapitel 15.8 &r
osakra, och att de sannolikt ar 6verskattade, utifran radets forsta behandling av arendet.
Trafikverket bor darfor ocksa uppdatera innehallet i avsnitt 3.1.2, t.ex med att radet har
kommit éverens om en allmén inriktning.

Trafikanalys positiva till forslag om generella atgarder till 2025

| kapitel 14 gor Trafikverket en bra genomgang av steg 1-3-atgarder med fokus pa steg 1-
atgarder som enligt uppdraget ska omfatta planering, styrning, reglering, paverkan och
information [...] for att minska transportefterfragan eller foéra 6ver transporter till mindre
utrymmeskravande, sékrare eller miljovanligare fardmedel.

Trafikanalys ser positivt pa Trafikverkets forslag till generella atgarder for 6kad effektivitet och
overflyttning till kollektiva fardsatt. Vi ser dock garna en storre tydlighet avseende atgardernas
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kostnader och effekter, for att utgéra ett battre underlag och 6ka méjligheterna att &ven steg
1- och steg 2-atgarder blir representerade i atgardslistor och féremal fér medfinansiering.

Forslagen till utvecklingspaket till 2025 behdver preciseras

Trafikverket redovisar i kap 16 forslag till utvecklingspaket till 2025 — storstadspaket,
godspaket och persontrafikpaket. Trafikverket redogor for olika utvecklingsscenarier fér
respektive paket, men behdver fortydliga vad som ar redan planerade respektive féreslagna
atgarder. Det behovs tydligare hanvisningar till de delar i rapporten, eller bilagor, dar detta
framgar och vad forslagen baseras pa. Trafikverket bor ocksa beskriva eller resonera kring
vilka konsekvenser de olika scenarierna far i form av val av politiska styrmedel, ekonomiska
prioriteringar eller hur det skulle paverka transportsektorn ur ett miljdperspektiv.

| detta &rende har generaldirektor Brita Saxton varit beslutande och Bjérn Olsson har varit
foredragande. Anders Ljungberg, Helena Carlestam, Kjell Jansson, Lars Séderstrém, Mathias
Nilsen, Titti de Verdier och avdelningschef Gunnar Eriksson har ocks& deltagit i &rendets
beredning.

Brita Saxton

Generaldirektor

Bilaga 1. Kommentarer till rapporten Banavgifter for 6kad kund- och samhallsnytta
Bilaga 2. Kommentarer till Trafikverkets berakningar kring héghastighetstag



