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Remissyttrande 6ver Inriktningsunderlag infor
transportinfrastrukturplaneringen fér perioden 2018-
2029

Trafikanalys sammanfattande synpunkter

Inriktningar

Trafikanalys kan konstatera att de av Trafikverket féreslagna inriktningarna for
transportinfrastrukturen ar sa lika varandra — fokus pa trimning, drift och underhall — att
de snarare utgdr en inriktning (och inte nio som uppdraget innebar).
Inriktningsunderlaget handlar mer om i vilken man atgarder kan genomféras &n att fér
regeringen presentera fér- och nackdelar med olika inriktningsalternativ.

Generellt ar Trafikanalys positiva till en inriktning med fokus pa drift och underhall samt
trimning, dven om Trafikanalys har synpunkter pa behovsredovisningen av drift och
underhall samt transparensen vad géller trimningsatgarder.

Transportpolitisk maluppfyllelse

Trafikanalys delar Trafikverkets beskrivning av vilka omréaden som har lag
transportpolitisk maluppfyllelse och med langsam utveckling. Daremot har Trafikanalys
svart att se hur dessa utmaningar har beaktats i Trafikverkets inriktningsférslag.

Prognoser

Trafikanalys kan konstatera att Trafikverket enbart har tagit fram modellberéknade
prognoser fér tvd av tre inriktningar 1) beslutad politik och 2) beslutad politik samt
aviserade atgarder. Vad den tredje prognosen fér minskade utslapp av véxthusgaser
baseras pa framgar inte tydligt.

Trafikanalys konstaterar att Trafikverkets godsprognoser skulle innebéra ett trendbrott
med kraftigt dkad trafik jamfort med den historiska utvecklingen av godstrafiken.
Sammantaget (exkl. flyg) visar Trafikverkets prognos att godstranspoertarbetet férvantas
Oka dramatiskt de kommande femton aren. Nar det géaller prognoser fér
persontransportarbete marks inte samma trendbrott jamfort med historisk
utvecklingstakt.
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Trafikanalys anser att prognoser bér problematiseras och diskuteras utforligt | de sam-
manhang dér de anvands. Trendbrott, liksom férutsagelser om att en historisk trend
kommer att fortsatta, bdr motiveras och férklaras pa trovardigt satt

Trafikverket har byggt sina prognoser fér persontransportarbetet pa
resvaneundersékningar genomférda melian 1994 och 2001 samt mellan 2005 och 2008.
Trafikverket skriver sjalva att detta innebar att i dag observerade livsstilsférandringar inte
beaktas, till exempel att yngre manniskor i storstadsomraden dger och kér bil | mindre
utstrackning an tidigare." Trafikanalys anser att det &r rimligt att prognoserna for
persontransportarbetet bygger pa nyare data, speciellt for att battre fanga effekten av
pagaende livsstilsférandringar.

Klimatscenario

N&gon prognos med ytterligare styrmedel och atgarder fér att minska transportsystemets
klimatpaverkan har inte gjorts. Dock menar Trafikverket att kdrkostnaderna inte kommer
att paverkas i nagon stérre omfattning av de styrmedel som féreslés i FFF? och
Trafikverkets klimatscenaric®. Detta betyder enligt Trafikverket att trafiktillvaxten inte
torde bli vasentligt annorlunda an i prognosen for beslutad politik. Samtidigt konstaterar
Trafikverket i underlagsrapporten om transportpolitisk maluppfyllelse att &ven om
transportsekiorns klimatpaverkan minskar nagot over tid sa sker detta i alltfor 1ag takt for
att klimatmalen ska kunna nas.

Trafikanalys ifragasétter om den beskrivna klimatinrikiningen kan astadkomma de
betydande minskningar av véxthusgasutslappen som Trafikverket anger kan nas om
styrmedel och atgéarder satts in. Detta eftersom en av de viktigaste atgérderna, namligen
ett transportsnélt samhalle, férutsatter héjd kapacitet pa jarnvégen, vilket ingen av
inriktningarna innehaller.

Trafikanalys hade garna sett en val beskriven och trovardig inriktning dar klimatmalen
nas i enlighet med regeringens uppdrag, vitket nu saknas.

Vidmakthallande

Trafikanalys delar Trafikverkets dvergripande beddmning att det &r viktigt att genomféra
omfattande underhall och reinvesteringar for att sékerstalla att den infrastruktur som
staten idag forvaltar och har ett framtida behov av, inte férsamras ytterligare. Det ar
viktigt att férebyggande underhall med lagsta livscykelkostnad, dér s& ar mdjligt,
prioriteras fore kortsiktiga atgéarder, som &kar underhallskostnaderna och skjuter
kostnaderna for reinvestering pa framtiden. Trafikanalys delar Trafikverkets bedémning
att det ar viktigt att Trafikverkets medelstilidelning blir jamn och férutsebar sé att pla-
neringsférutsatiningarna forbattras.? Trafikanalys delar likasé beddmningen att en tkad

' Inriktningsunderiag infor transportinfrastrukiurplanering fér perioden 2018-2029, Rapport 2015:180, Borlange:
Trafikverket, sid. 23.

2 Fossilfrihet péa vag, Betdnkande av utredningen om fossilfri fordonsirafik. Statens offentliga utredningar SOU
2013:84.

3 Trafikverkets kunskapsunderlag och Klimatscenario for Energieffektivisering och Begrdnsad klimatpaverkan,
Rapport 2014:137. Trafikverket, 2015.

4 Vidmakthallande, underlagsrapport till Inrikiningsunderlag 2018-2029, TRV 2015208, Borldnge: Trafikverket,
20185, sid. 9.



3(28)

proaktivitet i underhallet utgér en effektiviseringspotential, eftersom kostnaderna fér
oplanerade stopp da kan reduceras.®

Trafikverket féreslar att storre reinvesteringar inom jarnvag (6ver 100 miljoner kronor)
bor hanteras pad samma sétt som namngivna investeringsobjekt under utvecklings-
anslaget.® Trafikanalys delar denna bedémning och anser att Trafikverket bor ges i
uppdrag att namnge stdrre reinvesteringar och genomféra samhaéllsekonomiska kalkyler
och samlade effektbeddmningar (SEB) fér dessa. Ett sadant arbetssétt skulle méjliggéra
prioriteringar av de omfattande reinvesteringar som planeras fér kommande planperiod.
Det skulle ocksd mojliggéra att jamféra den samhéilsekonomiska effektiviteten och
bidraget till transportpolitiskmaluppfyllelse mellan reinvesteringar och
investeringsatgédrder. For att uppné etft konsekvent arbetssatt i planeringen kan det vara
rimligt att &ven fér vag identifiera och namnge storre reinvesteringar (och skilja dessa
fran drift och underhall i Gvrigt).

| underlagsrapporten Vidmakthallande beskriver Trafikverket behovet av underhall och
reinvesteringar for saval vag som jarnvag. Definitionerna, beskrivningarna och
beddmningarna for vag respektive jarnvdg ar dock inte jdmforbara. Trafikverket
definierar "dagens funktionalitet” pa skilda satt fér vag respektive jamvag.” For vagsidan
definieras "dagens funktionalitet” utifran dagens krav pa underhallsstandard,
standardbeskrivning fdr basunderhall och barighet, medan samma begrepp for
jdrnvagssidan definieras utifran dagens restider, kapacitet samt forseningstimmar per
tagkilometer och bantyp (orsakade av infrastrukturen). Skillnaderna i definition leder i sin
tur till att analyserna av vad som kravs for att sékerstélla "dagens funktionalitet” och
darmed prioriteringen mellan trafikslagen inte blir jamférbara.

Trafikverket gavs dven i uppdrag att redovisa eftersatt underhallsbehov, den
samhalisekonomiska nyttan i att atgérda eventuella brister samt om atertagande av
eventuell efterslapning bor ske pa 6, 12 eller 18 ars sikt. Trafikverket foresprakar
atertagande pa 12 ars sikt for bade vag och jarnvag. Trafikanalys hade ¢nskat en mer
ingaende analys av hur lang den optimala tidsperioden fér atertagande av efterslapande
underhall bdr vara. For jarnvag redovisas lagre kostnader for ett Atertagande av
eftersidpande underhéll pa 6 &r, men da detta inte beddms gérligt féreslas dnda ett
atertagande pa 12 ars sikt. Det hade i detta fall varit bra med en utftrligare analys av
temporala aspekter pa ett atertagande av efterslapande underhall. For atertagande av
efterslapande underhéll pa vag hade det varit rimligt att évervaga huruvida 18 ar vore
fordelaktigt med tanke pa att underhéliskostnaden &r kopplad till prognoser om &kad
vagtrafik. Om atgarderna férdelas Gver en langre tid hade det varit mojligt att férst se om
den mycket kraftiga trafiktillvaxt Trafikverket férutspar kommer att realiseras. Om sé inte
ar fallet kommer sannolikt behovet av underhall pa vag inte att vara lika stort.

5 Vidmaithdilande, underlagsrapport till Inriktningsunderlag 2018-2029, TRV 2015:208, Borlénge: Trafikverket,
2015, sid. 10.

§ Inrikiningsunderlag infér transportinfrastrukturplanering fér perioden 2018-2029, Rapport 2015:180, Borlénge:
Trafikverket, sid. 102.

7 Vidmakthallande, underlagsrapport till Inrikiningsunderlag 2018-2029, TRV 2015:208, Borlénge: Trafikverket,
2015, sid. 7.
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Det ar positivt att Trafikverket, | enlighet med uppdraget, problematiserar generelia
osékerheter.? Samtidigt vill Trafikanalys understryka att Trafikverket tydligare bor kunna
motivera vilka atgérder som bér genomféras och presentera underlag som méjliggér
prioriteringar av stdrre underhalisatgarder och reinvesteringar. Storleksordningen pa
nyttan av drift och underhall bér beskrivas béattre.

Trimningsatgérder

Trafikverkets bedémning &r att det under den kommande planperioden finns behov av
Okade medel for trimningsatgéarder. Trafikanalys finner det rimligt att mindre
trimningsatgarder istéllet f6r stérre namngivna investeringar kan vara effektivare for att
na god méaluppfylinad och 14 ett effektivt transportsystem. Trafikanalys anser att
Trafikverket behoéver férbattra och systematisera sattet att beskriva trimningsatgarder
och deras bidrag till maluppfyllelse och effektivitet innan det fattas beslut cm 6kad
medelstilldelning.

Trafikverket foreslar en andring i den beloppsgréans som ska gélla fér en trimningsatgard.
Denna grans foreslas hojas fran dagens 50 miljoner kronor till 100 miljoner kronor.® Med
Okade medel till trimningsatgarder, och i synnerhet om &ven stdrre atgdrder mellan 50
och 100 miljoner kronor inkluderas, ékar valfriheten, flexibiliteten och mdjtigheten for
Trafikverket att genomfora effektiva atgarder. Transparensen och det politiska inflytandet
minskar dock. Trafikanalys bedémer att for- och nackdelarna av en sadan féréndring inte
ar tillrackligt tydligt belysta i inriktningsunderlaget.

Bristande referenser

Lasningen av Trafikverkets inriktningsunderlag har inte varit helt l4att eftersom materialet
genomgadende har bristfallig hantering av referenser och kéllor. Det har d&rfér i vissa fall
varit médosamt att ga tillbaks till det material som Trafikverkets grundar sina
resonemang och slutsatser pa.

8 Vidmakthdllande, underlagsrapport till Inriktningsunderlag 2018-2029, TRY 2015:208, Borlange: Trafikverket,
2015, sid. 8f.

¢ Trafikverket, underlagsrapport till Inriktningsunderlag 2018-2029. Trimningsatgarder — for battre tillganglighet,
sakerhet, miljd och hélsa, sid. 8,
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Inledning

Trafikverket har fatt ett mycket omfattande uppdrag av regeringen och ocksa tagit fram
ett omfattande underlag. Trafikanalys forstar att det varit en svar uppgift och att det dven
varit en stor utmaning att pa ett transparent och tillgangligt satt redovisa uppdraget. Med
detta i atanke vill Trafikanalys anda lyfta fram en rad omraden som behdver fortydligas.

Inriktningar

Trafikverket har haft i uppdrag att analysera tre inriktningar for transportinfrastrukturen;
1) utifrén hittills beslutade atgarder och politik, 2) utifran hittills beslutade och aviserade
atgarder och politik, samt 3) utifran antaganden om ytterligare styrmedel och atgarder foér
att kostnadseffektivt minska transportsystemets utslépp av vaxthusgaser. Trafikverket
skulle hartill redovisa samhéllsekonomisk effektivitet och dvrig maluppfyllelse med en
ekonomisk ram motsvarande nu gallande férutsattningar, samt vilka atgarder som
tillkommer respektive faller bort om den ekonomiska ramen utékas eller minskas med 15
procent.

Trafikanalys kan konstatera att de av Trafikverket foreslagna inriktningarna for
transportinfrastrukturen &r sa lika varandra — fokus pa trimning, drift och underhall — att
de snarare utgdr en inrikining (och inte nio som uppdraget innebar).
Inriktningsunderlaget handlar mer om i vilken man atgérder kan genomféras én att fér
regeringen presentera f6r- och nackdelar med olika inriktningsalternativ.

Generellt &r Trafikanalys positiva till en inriktning med fokus pa drift, underhall och
trimning, aven om Trafikanalys har synpunkter pa behovsredovisningen av drift och
underhéll och transparensen vad géller trimningsatgérder.

| alla inriktningsférslagen far utveckling av statens infrastruktur sta tillbaka fér underhall
och trimningsatgarder. Atgarder som ingar i den géllande Nationell plan for
transportsystemet 2014-2025, men med byggstarter efter ar 2019 beddms inte kunna
genomtéras, eller endast kunna genomféras i begransad omfattning.

Det saknas en analys av vilka nyttor de bortprioriterade investeringarna skulle ha gett
och som nu uteblir. De prognoser som tagits fram i inriktningsunderlaget bygger pa att
alla atgarder i Nationelf plan for transportsystemet 2014-2025 genomférs. Det hade varit
rimligt att ta bort de investeringar som inte beddmts rymmas i inriktningsférslagen och
med hjalp av prognoser analysera vilka samhéllsekonomiska eftekter detta skulle
medfdra.

Nivan pa drift och underhall i inriktningsférslagen ar lagre an kostnaden for att
vidmakthalla dagens funktion i transportsystemet och avsevart lagre &n kostnaden for att
atgarda efterslapande underhall, oavsett om trafikutvecklingen sker enligt prognosen for
beslutat politik, aviserad politik eller ytterligare styrmedel och atgarder, och oavsett om
ramen utékas med 15 procent. Det innebér att prioriteringar och férsamringar i vissa
delar av transportsystemet kommer att ske under planperioden. Hur dessa prioriteringar
och férs&mringar kommer att se ut kan delvis utldsas av Trafikverkets beskrivning av
konsekvenser av prioritering enligt nu géllande nationell plan (2014-2025). Det hade
dock varit 6nskvart med en djupare beskrivning av hur resurstilldelningen till drift och
underhall férvdntas paverka prioriteringarna och uppfyllelsen av de transportpolitiska
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malen med de inriktningar Trafikverket féreslar, och eventuella skillnader mellan
inriktningarna.

Transportpolitisk maluppfyllelse

Trafikanalys delar Trafikverkets beskrivning av omraden med lag transportpolitisk
maluppfyllelse och med langsam utveckling. Daremot har Trafikanalys svart att se hur
dessa utmaningar har beaktats i Trafikverkets inriktningsférslag.

Ett av de omraden med l4g méluppfyllelse som Trafikverket lyfter fram ar att det finns en
risk att tillgéngligheten férsémras i de delar av landet dar man &r mer beroende av det
lagtrafikerade vag- och jarvagsnatet.'® | och med att det kommer att kravas fortsatt hard
prioritering av medel for drift och underhall och att Trafikverket gor beddmningen "att de
flesta av banorna med mindre trafik, ringa eller ingen trafik inte kommer att kunna
trafikeras™' om mede! prioriteras enligt nuvarande plan ser Trafikanalys en fortsatt risk
att malen inte nas.

Ett annat omrédde med lag maluppfyllelse som Trafikverket lyfter fram ar antalet allvarligt
skadade cyklister och fotgdngare.'? Att detta &r ett sarskilt utmanande omrade syns inte i
de behov av medel {ér trafiksékerhetsatgérder som Trafikverket redovisar i sin
underlagsrapport Trimningsatgédrder.®

Trafikverket lyfter &ven fram att klimatmalen inte kommer att nas, men har samtidigt inte
tagit fram n&got inriktningsférslag som innebar att malen skulle kunna nas.'™

Prognoser

Trafikverket fick i uppdrag att redovisa aktuella prognoser éver person- och
godstransporternas langsiktiga utveckling med tre olika utgangspunkter; 1) beslutad
politik, 2) beslutad politik och aviserade styrmedel och atgarder samt 3) ytterligare
styrmedel och atgarder som kostnadseffektivt kan minska transportsystemets utslépp av
véxthusgaser.'® Trafikanalys kan konstatera att Trafikverket enbart har tagit fram
modeliberdknade prognoser for de tva férsta utgangspunkterna.

Forutsattningarna vad géller exempelvis priser paverkar transportmangder i
prognoserna. Hogre trafikeringskostnader ger generelit sett |agre transportméangder.
Trafikanalys kan konstatera att prognosen for aviserad politik innehaller en
végslitageskatt om 30 &re per fordonskilometer som tillsammans med aviserad hdjning
av energiskatten om 48 6re per liter sammantaget resulterar i en kostnadsdékning om 50
ore per lastbilskilometer. Det &r |Agre &n den végslitageskatt som skulle behovas for att
internalisera lastbilstrafikens alla externa effekter. Samkost 1 redovisade exempelvis en

10 Inrikiningsunderiag infor transportinfrastrukturplanering fér perioden 2018-2029, Rapport 2015:180, Borlange:
Trafikverket, sid. 35.

" Vidmakthatiande, underiagsrapport till Inriktningsunderlag 2018-2029, TRV 2015:208, Borlange: Trafikverket,
2015, sid. 40.

12 Inrikiningsunderlag infér transportinfrastrukturplanering fér perioden 2018-2029, Rapport 2015:180, Borlange:
Trafikverket, sid. 35.

'3 Se vidare resonemang under rubriken Trimningsatgarder ovan.

* Inriktningsunderlag infér transportinfrastrukturplanering for perioden 2018-2029, Rapport 2015:180, Borlange:
Trafikverket, 2015, sid. 35.

'S Regeringsbeslut N2015/4305/TIF
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slitagekostnad om 112 dre per fordonskilometer'® fér en sjuaxiad tung lastbil med slép,
vilket &r ndstan fyra ganger hégre an den végslitageskatt som Trafikverket har anvant i
sin prognos. Hartill kommer kostnader fér emissioner, buller mm och den befintliga
internaliserande bransleskatten som ska beaktas for att na lamplig niva pa en
vagslitageskatt. En l&gre védgslitageskatt innebér att transportméngderna pa vag i
prognosen blir hdgre an vad de annars skulle bli.

Trafikanalys noterar att prognoskoérningen for aviserad politik inte innefattar tyngre och
langre tag, inférandet av 74-tonslastbilar samt bonus-malus-system. Bonus-malus-
system, dar miljdanpassade fordon med relativt Idga utslapp av koldioxid premieras vid
inkdpstillfallet med en benus och fordon med relativt héga utslépp av keldioxid far hdgre
skatt (malus), ar ett aviserat styrmedel enligt regeringens uppdrag."’

Storre fordon férvantas ge lagre transportpriser och ddrmed hogre transportmangder for
de trafikslag som gynnas. . Hur det paverkar det totala transportarbetet &r svarare att
bedéma och fangas inte | nuvarande prognosmodell.

Fo&r prognosen for beslutad politik har Trafikverket gjort kanslighetsanalyser fér
oférandrat bilinnehav per person, oférandrad realinkomst, minskad biltrafik samt ingen
yiterligare energiefiektivisering bland fordonen, vilket Trafikanalys ser som positivt.
Ytterligare kdnslighetsanalyser vad avser tdnkbara férandringar av fordonsflottan med
mer automatisering och ITS hade dock varit 6nskvart.

| Trafikverkets uppdrag ingar att beskriva hur trafiken utvecklats i férhallande till de
trafikprognoser som gjorts i de senaste tva planeringsomgangarna samt att sarskilt
analysera diskrepanser. Trafikverket finner att de tva senaste prognoserna har
Overskattat persontransportarbetet pa vag och underskattat persontransportarbetet pa
jarnvég och att godsprognoserna ¢verskattar den faktiska utvecklingen for savél vag
som jarnvag.'® Trafikanalys konstaterar i £n jdmférelse meflan trafikprognoser och
faktiskt traffkutveckiing (PM 2015:15) att Trafikverkets prognos fér ar 2030 (samma
prognos som motsvarar beslutad politik | Trafikverkets inriktningsunderlag) skulle
innebéra ett trendbrott jamfért med den historiska utvecklingen av godstrafiken.
Sammantaget (exkl. flyg) visar Trafikverkets prognos att godstransportarbetet férvantas
dka dramatiskt de kemmande femton aren. Jamfért med perioden 1993 till 2008, en pe-
riod da transportarbetet kade kraftigt, ar berdknad utvecklingstakt annu hdgre i
nuvarande prognos. Mellan 1993 och 2008 dkade godstransportarbetet med drygt 37
procent och i nuvarande prognos beraknas godstransportarbetet 6ka med nastan 54
procent mellan 2014 och 2030 (55 procent mellan 2006 och 2030). Fragan ar hur
trovardig en sadan prognos ar. Vad ar det som forklarar ett sadant trendbrott? En
transportpolitiskt vasentlig fraga ar ocksd om, och i sa fall under vilka férutséttningar, en
s&dan &kning kan férenas med ambitionerna att na det transportpolitiska hansynmalet
for miljo (sarskilt miljdkvalitetsmalet om begrénsad klimatpaverkan).

'® Nilsson, J.-E. och Johansson, A. (2014). SAMKOST - Redovisning av regeringsuppdrag kring trafikens
samhdlisekonomiska kostnader. Linkping: Statens vag- och transpertforskningsinstitut. Sid 98.

" Regeringsbeslut N2015/4305/TIF, sid. 3.

'® Trafikprognoser och samhdélisekonomi. Underlagsrapport til inriktningsunderlag 2018-2029. Rapport
2015:226, Borlange: Trafikverket, sid. 48.
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Nér det géller prognoser for persontransportarbete marks inte samma diskrepans jamfért
med historisk utvecklingstakt. Persontransporterna pa bana och med buss har ékat och
prognoserna forutspar att de kommer att fortsdtta att dka i ungetdr samma takt. Nar det
géller persontransporter med bil &r bilden en annan. En framskrivning av den langsiktiga
statistiska trenden ger en niva 2030 pa cirka 141 miljarder personkilometer, medan en
framskrivning av den statistiska trenden de senaste 13 aren ger ungefér 124 miljarder
personkilometer. Trafikverkets prognos fér beslutad politik ligger mitt emellan dessa
trendframskrivningar.

Trafikanalys anser att prognoser boér problematiseras och diskuteras utférligt i de sam-
manhang dér de anvénds. Trendbrott, liksom férutsdgelser om att en histerisk trend
kommer att fortsdtta, bor motiveras och férklaras pa trovérdigt satt.

Statistiskt underlag

Trafikverket har byggt sina prognoser for persontransportarbetet pa
resvaneundersékningar genomfdrda mellan 1894 och 2001 samt mellan 2005 och 20086.
Trafikverket skriver sjélva att detta innebar att i dag observerade livsstilsférandringar inte
beaktas, tillexempel att yngre manniskor i storstadsomraden ager och kor bil i mindre
utstrackning &n tidigare.'® Trafikanalys har kontinuerligt genomfért nationella
resvaneundersékningar sedan 2011 och dessa data finns tillgangliga i databas till och
mer ar 2014. Problem med bortfall i undersékningar av det hér slaget har blivit allt stérre
med &ren — i Sverige savél som utomlands. Det till trots anser Trafikanalys att det &r
battre att prognoserna fér persontransportarbetet bygger pa nyare data, speciellt fér att
battre fanga effekten av pagaende livsstilsforandringar, 4n att anvanda resultat fran aldre
undersdkningar.

Trafikverket lyfter fram att tillvdxten i trafikarbetet for lastbilar (i fordonskilometer) ar
hogre i Trafikverkets métningar an i Trafikanalys statistik. Trafikanalys har gjort en
Oversyn av skattningsmetoder for trafikarbetet pa svenska vdgar dér skillnader |
mé&tmetoder mellan Trafikverket och Trafikanalys analyseras.® Trafikverket har tva satt
att méata utvecklingen av trafikarbetet p& vag; dels Trafikbarometern som innehaller
arliga skattningar av trafikarbetets forandring, dels arsmedeldygnstrafik (ADT) pa det
statliga vagnéatet, som mats vart fjarde ar. Trafikverkets méatanordningar har svart att
skilia mellan fordonstyper, vilket innebér att statistiken géllande "lastbilar’ aven kan
inkludera bussar och latta lastbilar. Trafikanalys statistik galler hela det svenska
végnatet, inte enbart de statliga vagarna utan dven kommunala och enskilda vagar.
Trafikanalys dversyn av skattningsmetoderna visade att Trafikbarometern indikerar en
lagre tillvaxt &n ADT-matningarna. Trafikbarometern gav dven lagre tillvaxt an
Trafikanalys skattningar med hjalp av arlig korstracka, medan ADT-métningarna ger
hégre trafiktillvéxt an Trafikanalys skattningar. Det finns dock ingen angiven kélla till
statistiken i rapporten. Miatmetoderna innehaller osakerheter, vilket innebar att det inte ar
sdkert att det finns en statistiskt sékerstélld skillnad mellan dem.

' Inriktningsunderiag infdr transportinfrastrukiurplanering fér perioden 2018-2029, Rapport 2015:180, Borlange:
Trafikverket, sid. 23.
20 Trafikarbete pa svenska védgar — en oversyn av skatiningsmetoden. PM 2013:8. Trafikanalys.
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Samhéllsekonomisk analys av Trafikverkets prognoser

| den samhéllsekonomiska analysen beskrivs effekterna av den prognosticerade trafiken
for underhallsbehovet pa vég. En motsvarande kalkylpost fér jarnvag finns inte och
underhélisbehovet pa jarmvag i térhallande till trafikméangderna kommenteras inte heller
vidare | rapporten. Behovet av jarnvégsunderhall i de tva scenarierna som inkluderar
hoghastighetsjérnvég torde vara betydande. Underhéllskostnaden av tillkommande ny
jarnvag bér beaktas. Trafikanalys noterar att i motsats till underlagsrapporten om
prognoser, kommenteras den samhallsekonomiska aspekten av underhall endast fér
jamvag men inte alls for vag i underlagsrapporten Vidmakthailande.

Trafikanalys anser att det 4r positivt att Trafikverket har forsokt kvantifiera och beskriva
hur aviserad politik med utbyggnad av bland annat hdghastighetsjarnvag férvéantas
paverka punktligheten pa jarnvag. Det bér dock noteras att den beraknade nyttan endast
summerar till runt sex miljarder kronor raknat pa 60 ar, vilket kan anses vara en mycket
liten nytta med tanke p& den prognosticerade investeringskostnaden.

Det framgdr | de samhaéllsekonomiska analyserna, som bland annat inkluderar
héghastighetstag, att de inte inkluderar de nya jarvégarnas investeringskostnader om
uppat 300 miljarder kronor. Trafikanalys menar att de da blir missvisande att samtidigt i
mindre stringenta skrivningar antyda att kostnader och nyttor tar ut varandra. Det borde
snarare framgé att de samhéllsekonomiska kostnaderna sannolikt &r hdgre &an nyttorna
nar investeringskostnader samt kostnader for féljdinvesteringar och sé kallad
skattefaktor inkluderas i berdkningarna.

Aven om det inte direkt ingick i Trafikverkets uppdrag, s& menar Trafikanalys att det vore
intressant om Trafikverket hade redovisat hur skatteintdkterna férvantas utvecklas i
prognoserna jamfért med nulaget. Energieffektivare fordon samt en annan
sammansattning av fordonsflottan resulterar i lagre bransleférbrukning och dérmed
minskande skatteintakter. Samtidigt tkar trafiken och dessutom kan vagslitageskatt
inféras samt en hdgre brénsleskatt vilket skulle leda till 6kade trafikskatteintékter. Det &r
troligt att det ur de prognoser som genomférts av Trafikverket gar att berékna forvantad
andring i skatteintakt gentemot dagens situation.

Klimat

Nagon modellberdknad prognos med ytterligare styrmedel och atgérder for att minska
transportsystemets klimatpaverkan har inte gjorts. Dock menar Trafikverket att
kostnaden att kora bil inte kommer att paverkas i nagon stérre omfattning av de
styrmedel som féreslas i FFF?' och Trafikverkets klimatscenario®, varpa trafiktillvaxten
inte torde bli vasentligt annorlunda &n i de andra tva prognoserna. Salunda ar den tredje
inriktningen i stort densamma som de 6vriga tva. Fér samtliga inriktningar skriver
Trafikverket att "[t]rots kraftiga ¢kningar av vagtrafiken bedéms utslappen av
vaxthusgaser minska néagot, bland annat tack vare energieffektivare fordon och ékad
anvandning av fossilfria drivmedel. Men minskningen ar dock liten i férhallande till vad

¥ Fossilfrihet pa vdg, Betdnkande av utredningen om fossiifri fordonstrafik. Statens offentliga utredningar SCU
2013:84.

2 Trafikverkets kunskapsunderlag och Klimatscenario fér Energieffektivisering och Begrdnsad klimatpdverkan,
Rapport 2014:137. Trafikverket, 2015.
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som beddms behbvas for att nd visionen att Sverige ska ha nollutslapp av vaxthusgaser
2050", dock kan betydande minskningar av vaxthusgasutsl&ppen nds om styrmede! och
atgarder satts in i klimatinrikiningen enligt Trafikverket.?®

Avsnitt 2.4 i inriktningsunderlaget handlar om att méta klimatutmaningen. Dér star bland
annat att det kravs en klimatpolitik som likstélier utslépp fran olika kallor. Trafikverket
menar dven att hallbarhetsarbete ska omfatta planering, underhall och anvandning av
systemet. Vidare menar Trafikverket att det &r viktigt att identifiera var och nér byte till
mer energieffektiva och klimatvanliga alternativ ska genomfdras och framhaller att
sannolikt bor atgarderna forst riktas mot de stérsta flddena och dar kostnaden for att
astadkomma alternativ ar samhallsekonomiskt motiverad. En diskussion om vad detta
skulle kunna t&nkas vara saknas.

| underlagsrapporten om kostnadseffektiv styrmedelsanvdndning dras slutsatsen att det
ar kostnadseffektivt om alla aktérer behandlas lika samt att principen om att férorenaren
betalar géller. 2* Kostnadseffektivitet &r ocksa avhangigt utformningen av styrmedlet,

men bedémningen gérs att en koldioxidskatt &r mer effektivt &n bara fordons-
effektivisering eller évergang till férnybara biodrivmedel. | rapporten konstateras det dven
att for att nd vasentliga utslappsminskningar kravs dock en kombination av energi-
effektivisering, évergang till biodrivmedel och atgdrder som begrdnsar trafikarbetet.

Trafikanalys vill lyfta att Trafikverket inte diskuterar de eventuellt praktiska hinder EU-
lagstiftning utgdr p4 omradet. Den svenska skattebefrielsen av biodrivmedel skulle
kunna utgdra statsstéd, varpa det kravs sarskilt godkdnnande fran EU. EU-
kommissionen har godkant en férlangning av den svenska skattebefrielsen av
biodrivmedel. Bicgas som drivmedel befrias helt fran energi- och koldioxidskatt till och
med utgangen av 2020.2° Ovriga biodrivmedel som omfattas av beslutet befrias till och
med utgangen av 2018 helt fran koldioxidskatt och for energiskatten galler
skattebefrielse eller skattenedséttning.?® Om Sverige tvingas beskatta biodrivmedel pa
motsvarande sétt som fossila brénslen, finns det en risk att koldioxidskatten far
begransad styreffekt mot méalet om fossiltri fordonsflotta. Trafikanalys vill i detta
sammanhang lyfta fraigan om kvotplikt f6r fossilfri energiférsorjning av fordon.
Konjunkturinstitutet har anfért att utdkad kvotplikt 6r biodrivmedel kan vara en nast-
bésta 18sning f6r att n& mal om férnybar energi och fossiloberoende fordonsflotta.?” Aven
i FFF utredningen diskuteras méjligheterna med utékad kvotplikt.22

Trafikverket konstaterar i underlagsrapporten om transportpolitisk maluppfyllelse att dven
om transportsektorns klimatpaverkan minskar nagot éver tid sker detta i allifér lag takt for

23 [nriktningsunderiag infor transportinfrastrukiurplanering fér perioden 20118-2029, Rapport 2015:180, Borldnge:
Trafikverket, sid. 67.

21 Kostnadseffekliv styrmedelsanvéndning — en analys av olika végar fér att minska transporternas
klimatpdverkan. Rapport 2015-10-30, WSP Analys och Strategi.

25 Europeiska kommissionen, Generalsekretariat, Greffe 2015 D/15818.

2 Europeiska kommissionen, Generalsekretariat, Greffe 2015 D/15819.

7 Milio ekonomi och politik 2015. Konjunkturinstitutet. ISSN 2001-3108,ISBN 978-91-86315-66-5. Sid 8.

28 Fossilfrinet pa vdg, Beténkande av utredningen om fossilfri fordonstrafik. Statens offentliga utredningar SOU
2013:84. sid. 705 ff.
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att klimatmélen ska kunna nas. Trafikverket hanvisar till FFF2® och Trafikverkets
klimatscenario® fér vilka styrmedel ach atgarder som kan vara lampliga. | bada dessa
har et transportsnalt samhélle identifierats som en mycket viktig parameter fér att
minska trafiken. Det inbegriper bland annat en éverflyttning av savél resande som
godstransporter fran vag till jarvag och sjofart. Trafikékningen i Trafikverkets prognoser
fér resande och for godstransporter inbegriper stora ékningar. Dessa skulle behéva ske
pa jarnvagen for att na klimatmalen. Trafikverket konstaterar att jarnvégen skulle behéva
Gka utbudet och kraftigt 6ka kapaciteten i férhallande till befintlig och planerad
infrastruktur enligt nationell plan, fér att méta efterfragan.®' Trafikverket bedémer att det
inte ar majligt att &stadkomma nagra vasentliga kapacitetshéjningar utéver plan inom de
ekonomiska ramarna. Trafikanalys ifragasatter om klimatinrikiningen kan astadkomma
de betydande minskningar av véxthusgasutsldppen som Trafikverket anger kan nas om
styrmedel och atgdrder sétts in. Detta nar en av de viktigaste atgarderna, namligen ett
transportsnalt samhélle som ocksa inbegriper hojd kapacitet pa jarnvégen, inte finns
med i ndgon av inriktningarna.

Trafikanalys hade gérna sett en utforligt beskriven och trovérdig inriktning som leder till
att klimatmalen nés, i enlighet med regeringen uppdrag till Trafikverket. Detta saknas.
Ingen av Trafikverkets nu foreslagna inriktningar leder till att klimatmalen nas.

Oaktat nivan pa trafiktillvaxt sa har redan dagens trafik en stor klimatpaverkan och ett
prioriterat mal &r att minska vaxthusgaseffekier fran transporter och att skapa ett fossil-
oberoende. D& kommer det att kravas investeringar dven i infrastruktur, som exempelvis
elvagar, ITS och infrastruktur fér alternativa drivmedel.

I underlagsrapporterna om vidmakthallande och trimning lyser klimatfrdgan med sin
franvaro, &ven om atgarder under dessa anslag kan ha stor betydelse fér
transportsystemets paverkan pa miljé- och klimat.

Redovisningen av hur potentialen inom energieffektiv infrastrukturhalining kan tas till
vara inom planeringsprocesser och upphandlingar behandlas mycket évergripande i
huvudrapporten.® Nagon utférlig beskrivning av hur stor denna potential &r eller hur
langt Trafikverket beddmer att de kan na med arbetet under den kommande
planperioden saknas.

Klimatutsldapp under byggskedet

Redovisning av klimatgasutslapp under byggskedet diskuteras inte i Trafikverkets
inriktningsunderlag. | och med att fordonsflottan blir mer och mer energieffektiv och
fossilfria branslen allt vanligare utgér klimatutslédppen vid byggande, drift och underhall
av infrastrukturen en allt stérre del av transportsektorns utslapp. | takt med att
klimatfragan far mer och mer uppméarksamhet skulle det vara énskvart att Trafikverket i

2 Fossilfrihet pa vég, Betdnkande av utredningen om fossilfri fordonstrafik. Statens offentliga utredningar SOU
2013:84.

3 Trafikverkets kunskapsunderlag och Klimatscenario [or Energieffektivisering och Begrénsad klimatpaverkan,
Rapport 2014:137, Trafikverket, 2015.

3% Inriktningsunderlag infér transportinfrastrukiurplanering fér perioden 2018-2029, Rapport 2015:180, Borldnge:
Trafikverket, sid. 56.

% Inriktningsunderiag infor transpontinfrastrukturplanering for perioden 2018-2029, Rappert 2015:180, Borlange:
Trafikverket, sid. 115.
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sina analyser och kalkyler &ven tar hdnsyn dven till de externa effekter som uppkommer
under byggskede, drift och underhall.

Vidmakthéllande

Ekonomiska ramar

Trafikverket ska redovisa vilken ekonomisk ram som kravs for att under planperioden
2018-2029 vidmakthalla transportsystemets funktionalitet pa dagens niva pa ett
kostnadseffektivt satt. Trafikverket ska ocksa ange hur mycket posten behdver utdkas for
att kostnadseffektivt atgarda det efterslapande underhallet. For att upprétthalla dagens
funktionalitet menar Trafikverket att 345 miljarder behover avsattas. For att &ven aterta
det efterslapande underhallet krévs ytterligare 54 miijarder, det vill siga sammantaget
399 miljarder.® Av detta ser Trafikverket ett behov av 207 (189 + 18) miljarder pa vég
och 192 (156 +36) miljarder pa jarnvdg. Nu gillande plan plus prognostiserade ban-
avgiftsintakter for 2018-2029 ger sammantaget 269 miljarder (varav 156 miljarder véag
och 113 miljarder jarnvég). Det innebar att det saknas 76 miljarder fér att upprétthalla
dagens funktionalitet eller 130 miljarder fér att upprétthélla dagens funktionalitet och
aterta efterslapande underhdll. Om anslaget f6r utveckling uttkas med 15 procent utgor
den summa som tillkommer (42 miljarder) och den summa som inte &r bunden till
namngivna objekt i nu géllande plan (35 miljarder) sammantaget 77 miljarder. Denna
summa kan regeringen vélja att féra éver fran utveckliing till vidmakthallande. Aven om
hela summan skulle anvandas for viktmakthallande saknas 54 miljarder for att aterta
hela det efterslapande underhallet.® Trafikverket argumenterar for att vidmakthallande
och trimningséatgéarder ska prioriteras, men understryker att detta &nda inte medger att
dagens funktionalitet uppratthalls i hela jarnvagssystemet.® | de alternativ som beaktar
aviserad politik minskar utrymmet att flytta medel fran utveckling till vidmakthallande
eftersom exempelvis atgarder for 74-tonstrafik och byggstart av Norrbotniabanan kravs.

Prioritering

Anslagsposten 1:2 Vidmakthallande av statens transportinfrastruktur anvander just
begreppet vidmakthallande, och underlagsrapporten med samma namn redovisar ett
totalbehov utan prioriteringar. Det innebér att forslag pa avveckling inte ingér, annat én
avseende byte av huvudmannaskap ér vissa véagar. Fér jarnvag beskriver Trafikverket
dock hur kostnaderna paverkas om samma prioritering som gjordes i nu géllande
nationell plan gérs aven fér kommande planperiod. Underhéliskostnaderna beréknas da
bli nastan 40 miljarder hégre under planperioden, samtidigt som kostnaderna f6r
underhall efter planperioden blir hdgre (istallet for lagre) och kostnaderna fér
reinvesteringar aterstar. Standarden sénks da ocksa pa den lagtrafikerade delen av
jarmnvagsnatet och skulle enligt Trafikverket innebéra sténgning av vissa av dessa.®®

38 tnriktningsunderiag infor transportinfrastrukturplanering for perioden 2018-2029, Rapport 2015:180, Borlange:
Trafikverket, sid. 102.

¥ fnriktningsunderfag infor transportinfrastrukturplanering for perioden 2018-2029, Rapport 2015:180, Borlange:
Trafikverket, sid. 103.

3 inriktningsunderlag infér transportinfrastrukturplanering for perioden 2018-2029, Rapport 2015:180, Borlange:
Trafikverket, sid. 50.

¥ Vidmakthallande, underlagsrapport till Inriktningsunderlag 2018-2029, TRV 2015:208, Borlange: Trafikverket,
2018, sid. 39, och Inriktningsunderiag infér transpontinfrastrukturplanering fér perioden 2018-2029, Rapport
2015:180, Borlange; Trafikverket, sid. 72.
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| det fortsatta arbetet med transportinfrastrukturplaneringen fér 2018-2029 méste
prioriteringar géras och finansiering sékras. Exempelvis kan beslut om stangning av
vissa banor vara nédvéndiga. Ett annat satt att komma framat skulle kunna vara att ta
fram alternativa kostnadsberédkningar for vidmakthéllande givet prognoser som har en
lagre trafikutveckling, framfor allt pa vag. En sadan berakning skulle verensstamma
med ambitionen om en utveckling mot ett s& kallat "transportsnalt samhaélle”. Sannolikt
skulle det innebéra ett alternativ dar behovet av anslag for vidmakthéallande pa vég kan
sénkas, sarskilt under den senare delen av planperioden.

Ytterligare et sétt, som inte diskuteras i Trafikverkets inriktningsunderlag, skulle vara att
se dver finansieringen av namngivna objekt i nu géllande plan. | denna finns exempelvis
anslagsfinansiering av objekt som ingar i Sverigeférhandlingen. | det fallet att dvriga
delar av héghastighetsbanan finansieras pa annat séatt &n via anslag skulle méjligen
anslagsfinansieringen av Ostlanken och Goteborg-Boras kunna omprévas. Om &aven
dessa delar finansieras pa samma sétt som den &nnu ej beslutade utbyggnaden av
héghastighetsbanan skulle ytterligare medel kunna frigéras fran anslaget fér utveckling.
Denna del skulle da exempelvis kunna anvandas fér aviserad politik, trimningsatgérder
och éverféring till anslaget for vidmakthallande.

Etfektiviseringspotential for drift av férjor och trafikledning

Driftskostnaderna for farja och &vrig drift ber&knas bli 10,9 miljarder under perioden
2018-2029. Driftskostnaderna fér farjetrafiken bestér av kostnader for Trafikverkets farje-
rederi. Trafikverket bdr kontinuerligt prova huruvida det kan vara I6nsamt att bygga fasta
frbindelser pa vissa av dessa leder och om det pa sikt skulle leda till lagre kostnader fér
drift och underhéll.

Det nya tagledningssystemet NTL beskrivs kortfattat i inriktningsunderlaget. Trafikverket
beddémer att myndigheten trots de effektiviseringar som systemet innebér kommer att
behsva Skade resurser for bemanning och nya lokaler. | Trafikverkets ursprungliga
férslag pa organisering av trafikledningsverksamheten, som presenterades i rapporten
Rétt funktion pa rétt plats beskrevs en stor samhéllsekonomisk nytta och
omorganiseringen tycktes &ven leda till ett férandrat bemanningsbehov.®” Trafikanalys
badémde mot bakgrund av det material Trafikanalys 2014 gavs méjlighet att ta del av att
det vore lampligt att samla funktionerna for vagtrafikledning, eldrift, anléggnings-
dvervakning och regional operativ ledning pa farre platser och utveckla dessa sa att var
och en av dem kan arbeta med trafiken i alla delar av landet. Trafikanalys delade aven
beddmningen att de fyra trafikcentralerna i Gavle, Géteborg, Malmé och Stockholm
framstod som en val avvégd organisering for framtiden.

Vad innebér "dagens funktionalitet”?

Trafikanalys tolkar Trafikverkets beskrivning av vidmakthallande som att det innebar att
en lika stor andel av vagnatet som idag lever upp till beslutad underhallsstandard &ven
ska goéra det 2029. Detta &r dock inte helt tydligt och olika definitioner finns i skilda delar
av inriktningsunderlaget. Trafikverket skriver att "nuvarande brist pa funktionalitet jamfért

37 Rétt funktion pd ralt plats, TRV 2014/75917, Borlange: Trafikverket, 2014,
38 Yitrande om utredningen Raft funktion pa ratt plats, Utr. 2014/63, Stockholm: Trafikanalys, 2014.
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med beslutade underhalisstandarder anvints som definition pa dagens funktion”.* |
andra fall har bristen jamférts med en "saker trafikstandard”.*® Trafikverket skriver i
underlagsrapporten Vidmakthéaltande att de underhallsstandarder som finns bygger pa
samhaéllsekonomiska berékningar.*' Samtidigt anges i promemorian Utvecklingsbehov
trafikprognoser och samhdéiisekonomiska katkyler att "de underhalisatgéarder som
genomfdrs pa det hogtrafikerade vagnétet inte kan motiveras via verifierade
effekisamband eller baseras pa samhéllsekonomisk I6nsamhet. Det &r i dag erfarenhet
och expertbedémningar som ligger till grund fér atgardsférslagen."*? Trafikverket bor
tydliggdra vad malnivaerna innebdr.

Eftersldpande underhall pa vég

Cirka 95 procent av det belagda vagnétet uppfyller enligt Trafikverket kraven péa kor-
komfort och anvéandbarhet.*® Enligt Trafikverket har jAmnhet och spardjup térbattrats
under de senaste tio aren 6ver hela vagnatet, med undantag fér vagar med en
&rsdygnstrafik under 2000 fordon.** Trots att standarden p& vagnétet har forbattrats de
senaste tio aren beskriver Trafikverket en kommande "underhallspuckel”.
Underhéllspuckeln bestar av atgéarder pa vagar och konstruktioner fran 1950-1970-talen,
samt dkade kostnader som genereras av hogre totallaster, kad trafikmangd och nya
stora komplexa anldggningar.

Trafikverket skriver att efterslapande underhall &r "de brister som méste atgérdas for att
héja nivan fran dagens funktion till beslutad underhallsstandard”.*® Darefter dras slut-
satsen att eftersom andelen avhjalpande underhall har okat bor det totala underhdllet
kunna minskas genom ett tkat férebyggande underhall. En stor del av det efterslapande
underhallet berér funktionshojande barighetsatgéarder av vagkroppar pa motorvagar och
den stérsta delen av de 18 miljarder som Trafikverket beddmer kravs géller belagd vég.

Trafikverket hanvisar till slitage fran tyngre fordon, inklusive 74 ton, i sin argumentation
for hur stort det efterslapande underhdllet pa vag &r. Det hdvdas att flertalet motorvagar
ar byggda for att klara trafiklaster upp till 40 ton och att da lasterna idag &r tyngre, 64 ton
och férslag pa 74 ton, ar det efterslapande underhdllet pa vag 1,5 miljarder for utbyte av
trummor och fér vagkropparna cirka 11 miljarder.*® | ett annat sammanhang skriver
Trafikverket att underhallsbehov som skapas av upplatelse av vagnatet till tyngre fordon,

¥ Vidmakthéffande, underlagsrapport till Inrikiningsunderlag 2018-2029, TRV 2015:208, Borlange: Trafikverket,
2015, sid, 14,
0 Vidmakthallande, underlagsrapport till Inriktningsunderlag 2018-2029, TRV 2015:208, Borldnge: Trafikverket,
2015, sid. 15.
41 Vidmakthallande, underlagsrapport till Inriktningsunderlag 2018-2029, TRV 2015:208, Borldnge: Trafikverket,
2015, sid. 14.

42 Utvecklingsbeov trafikprognoser och samhdéllsekonomiska kafkyler, promemoria till Inriktningsunderlag 2018-
2029, TRV 2015:227, Borlange: Trafikverket, 2015, sid. 27.

4 Vidmakthéatlande, underlagsrapport till Inriktningsunderlag 2018-2029, TRV 2015:208, Borlange: Trafikverket,
2015, sid. 16.

4 Vidmakthallande, underlagsrapport till Inriktningsunderlag 2018-2029, TRV 2015:208, Borldnge: Trafikverket,
2015, sid. 16.

“ Vidmakthallande, underlagsrapport till Inriktningsunderlag 2018-2029, TRV 2015:208, Borlange: Trafikverket,
2015, sid. 15.

46 Vidmakthéllande, underlagsrapport till Inriktningsunderlag 2018-2029, TRV 2015:208, Borlédnge: Trafikverket,
2015, sid. 18.
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sorn 74-tonsbilar, "inte ar att betrakta som en underhdllsatgérd utan en
investeringsatgérd for att uppné béttre funktionalitet”.*”

Trafikanalys menar att de barighetsatgérder som beskrivs som efterslapande underhall i
sjalva verket tycks vara funktionshéjande atgéarder fér att klara tyngre laster. Trafikverket
avsatter mede! fér funktionshdjande barighetsatgarder tér vag pa tva stéllen inom
anslaget fér vidmakthallande: dels 15 miljarder for béarighetsatgéarder genom det s&
kallade barighetsanslaget och dels ca 15 miljarder genom anslagsposten som avser
efterslapande underhall.

Som efterslapande underhdll namns ockséd vagutrustning som skulle behéva bytas ut fér
att na en trafikséiker standard, till exempel f6r korta rdcken och felaktiga réckesavslut.*

Barighetshéjande atgarder pa vag, liksom vissa trafiksékerhetsatgarder pa vag tycks
vara funktionshéjande atgérder som ar inkluderade inom anslaget fér vidmakthallande,
vilket kan sdgas vara en avvikelse fran det uppdrag Trafikverket fatt av regeringen.

Eftersldpande underhall pa jarnvég

Avseende jarnvag beskriver Trafikverket att "eftersldpande underhall ar brister som
méste atgérdas for att aterstélla funktionen till faststalld niva”.*® Kostnaderna for
reinvesteringar har bedémts med utgangspunkt i en teoretisk livsldngd "utifran systemets
acceptabla niva nar det galler rimliga underhalisatgarder fér att upprétthalla en
trafiksaker och funktionell anlaggning™.5® Kostnaderna for att utféra det efterslapande
underhallet pa jarnvdg uppskattas till cirka 36 miljarder. Hela denna summa bestar i
reinvesteringar, men till skillnad fran véagsidan inkluderas inte funktionshéjande
reinvesteringar,exempelvis inkluderas inte bankroppar som behover atgardas. Trots
detta finns det enligt Trafikverket ett omfattande behov av att atgarda saval dubbelspa-
riga som enkelspdariga jarnvagars bankroppar. Uteblivna atgarder innebar funktionella
nedsattningar och begransningar avseende exempelvis tunga transporter,

Olika begreppsdefinitioner for vdg och jarnvég reducerar mdjligheter till
jdmforelser vilket minskar férutséttningen for en vél avvédgd och transparent
allokering av resurser

Beskrivningarna och beddmningarna av underhall och reinvesteringar for vag respektive
jarnvag i underlagsrapporten Vidmakthallande ar inte jamforbara. Det forsvarar en
valovervagd resursférdelning mellan trafikslagen. Begrepp som efterslapande underhall
definieras pa olika satt fér trafikslagen. Pa jarnvagssidan anvands begreppet
reinvestering, men pa vdgsidan anvands inte begreppet reinvestering. Trafikanalys anser
att det ar rimligt att Trafikverket f6rklarar varfér likartade atgarder behandias olika eller

ar Vr'dm_akthéﬂande, underlagsrapport till Inriktningsunderlag 2018-2029, TRV 2015:208, Borlange: Trafikverket,

"230;/?&;1;]};!?;;‘!&1'1:1{9, underlagsrapport till inriktningsunderlag 2018-2029, TRV 2015:208, Borlange: Trafikverket,

‘?‘?L?érfr;jéfi:;}fande, underlagsrapport till Inriktningsunderlag 2018-2029, TRV 2015:208, Borldnge: Trafikverket,

Ei%g&.;?a:ﬁz%}iande, underlagsrapport till Inriktningsunderlag 2018-2029, TRV 2015:208, Borlange: Trafikverket,
, sid. 32.
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att Trafikverket behandlar trafikslagen mer likartat, exempelvis avseende
funktionshéjande atgarder for dkad barighet pa vag och jarnvag.

Tidsram och kostnader f6r "atertagande av eftersldapande underhall”
Trafikverket férordar genomgéende att atertagandet av eftersldpande underhall
genomfdrs under en tolvarsperiod, saval avseende vag som jarnvag.

Trafikverket visar att underhallskostnaderna pé jarnvag minskar med en miljard om de
efterslapande reinvesteringarna genomférs under en 12-arsperiod.®' Motsvarande siffra
fér genomférande under sex ar redovisas inte, men det gar att utlasa ur underlaget att
kostnaden foér att genomfora atgarderna péa jarnvag under en sex-arsperiod blir cirka 2,6
miljarder lagre &n att om arbetet genomférs under tolv ar. Samtidigt bedémer
Trafikverket att osékerheternas sammanvagda paverkan uppskattas till +15 procent.®
Med utgangspunkt i de kostnader som redovisas ar den rimliga slutsatsen att ett
aterstéllande under en sex-arsperiod &r att foredra. Att Trafikverket dnda foreslar
alternativet som tar tolv ar skulle kunna forklaras av att de inte har beraknat de
samhallsekonomiska kostnaderna for alternativen, utan istéllet argumenterar tér att tolv
ar ar mest [ampligt nar exempelvis 6kade priser vid omfattande upphandlingar under kort
tid och samhélisekonomiska kostnader fér omfattande trafikstopp fér underhéllisarbete
har beakiats. Om Trafikverket beddmer att de samhallsekonomiska kostnaderna blir
lagre vid ett aterstallande under en tolvarsperiod bér de dven redovisa dessa
berékningar.

Trafikverket skriver att de analyserat den samhéllsekonomiska nyttan av att genomféra
atgarder i nivd med dagens funktionalitet, inklusive eliminering av efterslapande
underhall under en period av 12 ar. | den analysen har endast den samhallsekonomiska
nyttan av minskade férseningar inkluderats. Denna uppskattas till 3,8 miljarder under
planperioden och 17,2 miljarder fram till 2058.5 Det saknas séledes en redovisning av
en komplett samhallsekonomisk beddmning av de tre alternativa tidsperioderna for
atertagande av efterslépande underhall.

For vag tycks 18-arsalternativet kunna vara intressant. Mot bakgrund av att Trafikverkets
prognoser forutspar en mycket stor kning av vagtransporterna och att Trafikverket
beddmer att "trafikutvecklingen paverkar osékerheterna i underhéllskostnaderna, framfér
allti slutet av perioden™* skulle alternativet med ett tertagande under en period av 18
&r kunna vara rimligt. Det finns d& mgjlighet att anpassa nivan pa underhallet, da verklig
trafikutveckling kunnat observeras. Pa det séttet undviks samhéllsekonomiskt
omotiverade investeringar om trafiken inte Gkar i den omfattning som Trafikverket idag
forutspar.

o V;‘dmgkfhéﬂande. underlagsrapport till Inriktningsunderlag 2018-2029, TRV 2015:208, Borldnge: Trafikverket,

gaozf?&ri:ﬁig:‘fande. underlagsrapport till Inrikiningsunderlag 2018-2029, TRV 2015:208, Borldange: Trafikverket,

iOL?&;:hLZ}fande, underlagsrapport fill Inriktningsunderlag 2018-2029, TRV 2015:208, Borlange: Trafikverket,

i“zg’?&;%hz?g}fande, underlagsrapport till Inriktningsunderlag 2018-2029, TRV 2015:208, Borlange: Trafikverket,
5, sid. 8.
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Drift och underhélisbehoven bygger pa prognoser om kraftigt 6kad trafik
Trafikverket redovisar att de, for att uppratthélla transportsystemets funktionalitet pa
dagens niva, har identifierat behov av drift- och underhallsatgérder som &r véasentligt
hégre dn ramarna i nu géllande nationell plan. Trafikverket menar att detta delvis beror
pa den forvantade trafikdkningen.®® | bedémningen av vilka underhalisatgarder och
reinvesteringar som behovs for att behalla dagens funktionalitet utgar Trafikverket fran
trafiktillvaxt enligt Trafikverkets prognoser.5® Trafikanalys visar, som tidigare ndmnts, att
den 6kning av transportarbetet som Trafikverkets nu géllande prognos innebér att
godstransportarbetet férvintas 6ka dramatiskt de kommande femton aren.®” Trafikanalys
anser att det inte kan uteslutas att trafiktillvaxten, sarskilt pa vag, ar 6verskattad, varfor
&ven behovet av underhallsdtgéarder och reinvesteringar kan vara éverskattat.
Trafikverket bedémer sjélva att "trafikutvecklingen paverkar osékerheterna i underhalls-
kostnaderna, framfér allt i slutet av perioden”.5® Ett sétt att hantera detta vore att aven ta
fram en bedémning av hur stort behovet av atgarder skulle vara vid en lagre trafiktillvaxt.

Inriktningen med beslutad och aviserad politik innebér tre miljarder kronor i lagre drift och
underhallskostnader fér vag pa grund av minskad végtrafik enligt underlagsrapporten
Trafikprognoser och samhéllsekonomi. Det hade varit bra om Trafikverket hade beskrivit
om och i sa fall hur detta minskade underhallsbehov paverkade inriktningen aviserad
politik — detta gors tyvarr inte.

Underhall och reinvesteringar av nya objekt

Trafikverket redovisar att de, fér att upprétthalla transportsystemets funktionalitet pa
dagens nivd, har identifierat behov av drift- och underhallsatgarder som &r vésentligt
hégre an ramarna i nu gallande nationell plan. Trafikverket menar att detta delvis beror
pa tillkommande anlaggningar, som exempelvis Férbifart Stockholm.%® Rapporten
beaktar dock inte att det kan finnas behov av tidigareldgga reinvesteringar for att
anpassa anlaggningar till andra investeringar som gérs under planperioden, exempelvis
inférandet av ERTMS .5

Bristande livscykelperspektiv

En orovéckande brist som Trafikanalys identifierat och dokumenterat i en kommande
rapport &r att det saknas en tillfredstallande beskrivning i Trafikverkets ledningssystem
av hur underhéllsaspekter ska beaktas vid investeringsbeslut.®! Istallet blir
kostnadseffektivitet i ett livscykelperspektiv ndgot som nérmast [amnas till vilja och
yrkesstolthet hos medarbetarna pa Trafikverket. Brist pa systematik i arbetet och brist pa
underhallskompentens utanfor verksamhetsomrade Underhall gor att underhallsbehov

55 Vidmakthaltande, underlagsrapport till Inriktningsunderlag 2018-2029, TRV 2015:208, Borlange: Trafikverket,
2015, sid. 3.

5 Vidmakthatiande, underlagsrapport till Inriktningsunderiag 2018-2029, TRV 2015:208, Borlange: Trafikverket,
2015, sid. 7.

57 En jamférelse mellan trafikprognoser och faktisk trafikutveckling, PM 2015:15, Stockholm: Trafikanalys, 2015.
S8 Trafikprognoser och samhallsekonomi, underlagsrapport till Inrikiningsunderlag 2018-2028, TRV 2015:228,
Borlange: Trafikverket, 2015, sid. 39.

59 Vidmakthallande, underiagsrapport till Inriktningsunderlag 2018-2029, TRV 2015:208, Borlange: Trafikverket,
2015, sid. 3.

&0 Vidmakthé#iande, underlagsrapport till Inriktningsunderlag 2018-2029, TRV 2015:208, Borlange: Trafikverket,
2015, sid. 11.

51 Kommande rapport Diarienummer Utr 2015/76, Beaktande av investeringars underhall.
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inte alltid beaktas i den man som det skulle behévas for att skapa investeringar som ar
kostnadseffektiva i ett livscykelperspektiv. Sett i infrastrukturplaneringens langre
tidsperspektiv riskerar detta leda till att underhaliskostnader vaxer kraftigt. Det blir inte
bara ett allt stérre infrastrukturkapital som ska underhallas, den tillkommande
infrastrukturen tenderar sannolikt ocksd vara mer underhaliskravande an optimait.

Trafikverket skriver i inrikiningsunderlaget att manga nya vagprojekt utrustas med
installationer och utrustningar som har kort livslangd, ibland s& kort som fem &r.%
Trafikverket exemplifierar med att installationer i nydppnade (och &nnu ej i sin helhet
fardigstéllda) Norra lanken behover bytas ut, vilket beskrivs som "omfattande
reinvesteringar”. Trafikverket skriver ocksa att Forbifart Stockholm och delar av
"Véastsvenska paketet” kommer att generera underhallskostnader (inte drift, IT-
infrastruktur eller trafikledning — det behandlas separat i underlaget) pa 2,4 miljarder
kronor under planperioden 2018-2029. Trafikverket beskriver inte ndrmare vilken typ av
underhall det ror sig om eller hur de 2,4 miljarderna férdelar sig pa de olika objekten.%®
Forbifart Stockholm beréknas vara fardig i slutet av 2025 och kan da belasta
underhéllsbudgeten f6r 2026-2029. Vastldnken berdknas vara klar 2028 och kan da ha
underhallskostnader fér 2029. Marieholmstunneln berdknas vara klar 2020 och bér
séledes vara inkluderad under néstan hela planperioden. Samtidigt inkluderas inte
underhall fér Ostlénken, med berdknad trafikstart 2028. Trafikverket bér ocksa se éver
mdjligheterna att langsiktigt kunna kontrollera kompatibilitet och garantera tillgang pa
reservdelar och systemuppdateringar till de system som kops in.

Samhéllsekonomiska beddmningar av namngivna reinvesteringar

Trafikanalys beddmer att de berakningar av samhéllsekonomisk nytta som redovisas inte
ar heltdckande och att sambanden mellan underhall och effekter ar vagt beskrivna.
Trafikverket behdver utveckla metoderna sa att fler aspekter beaktas. For vidmakt-
hallande beskrivs nyttan for jarnvag, men inte fér vag.®

Trafikverket féreslar att storre reinvesteringar inom jarnvag (Gver 100 miljoner kronor)
bor hanteras pa samma séatt som namngivna investeringsobjekt under utvecklings-
anslaget.®® Trafikanalys delar denna bedémning och anser att Trafikverket bor ges i
uppdrag att namnge stérre reinvesteringar och genomféra samlade effektbeddmningar
(SEB) for dessa. Ett sddant arbetssétt skulle ocksa méjliggéra prioriteringar av de
omfattande reinvesteringar som planeras fér kommande planperiod. Det vore rimligt att
pa motsvarande vis identifiera reinvesteringar aven for vag (och sérskilja dessa fran drift
och underhall i dvrigt).

Férédndrat vdghdllaransvar
Trafikverket, Sveriges kommuner och landsting (SKL) och Riksférbundet f6r enskilda
véagar (REV) arbetar med att férandra fordelningen av vaghallaransvaret. Trafikverket

52 Vidmakthafiande, underlagsrapport till Inriktningsunderlag 2018-2029, TRV 2015:208, Borlange: Trafikverket,
2015, sid. 21.

83 Vidmakthaflande, underlagsrapport till Inriktningsunderlag 2018-2029, TRV 2015:208, Borlénge: Trafikverket,
2015, sid. 23.

& Inrktningsunderlag infdr transportinfrastrukturplanering fér perioden 2018-2029, Rapport 2015:180, Borlange:
Trafikverket, sid. 82f.

& Inriktningsunderlag infdr transportinfrastrukturplanering fér perioden 2018-2029, Rapport 2015:180, Borldnge:
Trafikverket, sid. 102.



21(28)

skriver att en mer &ndamalsenlig ansvarstérdelning ska leda till 6kad samhallsekonomisk
effektivitet.®® Trafikanalys hade énskat att analysen som legat till grund fér bedémningen
om 6kad samhallsekonomisk effektivitet hade sammanfattats och att referenser angivits
sé att bedémningen kunnat vederldaggas. Arbetet innebéar i praktiken att ansvaret och
dgandet av statliga végar flyttas till kommuner eller fastighetségare, men att dessa har
méjlighet att anséka om driftsbidrag. Trafikverket menar att detta pa sikt kan komma att
ge 6kade kostnader fér driftsbidrag fér Trafikverket. De minskade kostnaderna f6r de
vagar som staten inte langre skulle ansvara for redovisas dock inte. Trafikanalys hade
dnskat att Trafikverket hade beskrivit vilka skél Trafikverket har fér att dverlata vaghallar-
ansvar till andra aktérer och om nagon analys gjorts av vilka konsekvenser en sadan
férandring skulle leda till pa sikt. Det bor ockséa noteras att en andring av
agarforhallanden inte pa ett enkelt satt kan andras tillbaka.

Investeringar i enskilda vagar fordes 2010 éver till I&nsplaneramarna. Trafikverket
konstaterar att detta har lett till en ojamn satsning pa enskilda vagar éver landet.
Trafikanalys delar Trafikverkets beddmning att det bér évervagas att antingen precisera
uppgiften tydligare i direktiven till iansplaneupprattarna eller halla samman anslaget f6r
enskilda vagar hos Trafikverket.®

Vidmakthallandet och maluppfyllelse

Trafikverket utgar i sin bedémning av méluppfyllelse utifran paverkan pa leverans-
kvaliteter.®® Dessa técker inte de transportpolitiska malen i sin helhet och det &r svart att
styra Trafikverkets arbete mot malen enbart med hjélp av leveranskvaliteterna.
Trafikanalys har &ven tagit upp detta i andra sammanhang.® Trafikanalys skulle hellre
se att Trafikverket strukturerat underlaget utifran de transportpolitiska malen.

Trafikverket skriver att stérre reinvesteringsatgarder pa vag oftast paverkar en eller flera
leveranskvaliteter.”® Inga reinvesteringsatgéarder beskrivs dock for vag i rapporten.

Samhdllsekonomisk nytta beskrivs e] 1or vidmakthallande pa vagsidan, utan endast for
vidmakthallande av jarnvagen.”

Nar det géller hansynsmalet fér miljé hanvisar Trafikverket till det avsnitt som beskriver
vidmakthallandets bidrag till malupptyllelse. Trafikverket skriver att ett atertagande av
eftersl&pande underhall &ven innefattar att vidmakthalla skyddsétgarders funktion och att
det finns "en del” eftersatt underhall pa dessa omraden och att ett atertagande kommer
att "bidra till positiva effekter”.” | den del av underlaget som beskriver underhall och

b8 Vfdm_akrhéﬂaﬁde, underlagsrapport till Inriktningsunderlag 2018-2028, TRV 2015:208, Borlange: Trafikverket,
ﬁz?ogffé;gkrigiande, underlagsrapport til Inrikiningsunderlag 2018-2029, TRV 2015:208, Borlange: Trafikverket,
gsogfféxfrgﬁighande, underlagsrapport till Inriktningsunderlag 2018-2023, TRV 2015:208, Borlange: Trafikverket,
ggoéz’féil :“al“rafikana]ys yttrande éver delbetdnkandet Koll pa Anlaggningen (SOU 2015:42). Diarienummer Utr,

?Qﬁo‘j/?érsn?krhéﬂande, underlagsrapport till Inriktningsunderlag 2018-2029, TRY 2015:208, Borlange: Trafikverket,
g'oszénigﬁig}fande, underlagsrapport till Inriktningsunderlag 2018-2029, TRV 2015:208, Borlange: Trafikverket,
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eftersldapande underhall beskrivs atgarder pa végens sidoomraden, men det finns ingen
uppskatining av kostnader eller nyttor. Beskrivningen ar ocksa mycket dvergripande.

Hansynsmalet om sdkerhet och halsa behandlas pa ett liknande satt. Avseende sékerhet
gbrs ingen beddmning. Avseende hilsa beddms efterslapande underhall av bullerskydd
ge viss positiv effekt, men dessa atgérder beskrivs inte i de delar av underlagsrapporten
som beskriver underhall och efterslapande underhall.”

Trimningsatgéarder

Trimningsatgérder och krav pa transparens

Trafikverket har valt att namnge det som tidigare kallades fér atgardsomraden f6r
trimningsatgarder. Trafikverkets bedémning &r att det under den kommande
planperioden finns behov av att 6ka mede! for trimningsatgarder i relation till géllande
plan. Trafikanalys finner det rimligt att mindre trimningsatgarder istéllet f6r stdrre
namngivna investeringar kan vara &ndamalsenligt for att n& god maluppfylinad och fa ett
effektivt transportsystem. Trafikanalys bedémer att transparensen bade néar det galler
vad trimningsatgarder inneb&r och dess férvantade bidrag till maluppfyllelse beh&ver bl
béattre.

En effekt som 6verforing av medel fran namngivna investeringar till trimningséatgérder
kan resultera i ar att det finns en risk for att kostnadskontrollen férsamras, vilket i sin tur
kan bidra till att styrningen av verksamheten blir mindre transparent. Fér namngivna
atgarder tas samlade effektbeddmningar fram, objektspecifika anlaggningskostnads-
kalkyler redovisas s& vél | planer som vid godkannande av byggstart samt féljs upp efter
projekten 6ppnats for trafik i Trafikverkets arsredovisning. Dessutom genomférs externa
granskningar av exempelvis Trafikanalys fér namngivna objekt pa ett annat satt an for
trimningsatgérder. Overféringen harmoniserar inte helt med malséttningen att férbattra
den finansiella styrningen av Trafikverket. Samtidigt kan det finnas rationella skél till en
overgang mot ékad flexibilitet.

Trafikverket foreslar en &ndring i den beloppsgrans som ska gélla fér en trimningsatgérd.
Denna gréns féreslas bli héjd fran dagens 50 miljoner kronor till 100 miljoner kronor.”
Trafikanalys menar att for- och nackdelarna av en sadan férandring inte &r tillrackligt
tydligt belysta i inriktningsunderlaget.

Svart att félja hur beskrivna behov ligger till grund for inriktningarna
Trafikverket har beskrivit behoven och kostnadsuppskattningar for trimningsatgéarder per
atgardsomrade i enlighet med regeringens uppdrag. Det &r emellertid svart att f6lja hur
de angivna behoven summerar upp till de totala nivaer som Trafikverket anger.

Behoven 1ér miljdatgérder summeras till 17,4 miljarder kronor.”® | inriktningstérslagen ar
tilldelningen till miljé mellan 8,2 och 17,2 miljarder kronor, det vill sAga mindre &n

73 Vidmakthallande, underlagsrapport till Inriktningsunderlag 2018-2029, TRV 2015:208, Borlange: Trafikverket,
2015, sid. 51.

74 Trafikverket, underlagsrapport till inriktningsunderlag 2018-2029. Trimningsatgérder — fér battre tillganglighet,
sdkerhet, miljé och halsa, sid. 8,

75 Trimningsatgdrder — for béttre filigdnglighet, sdkerhet, milfé och hélsa, underlagsrapport till Inriktningsunderlag
2018-2029, TRV 2015:224, Borlinge: Trafikverket, 2016, Summering av uppgifter pa sid. 14-17.
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identifierade behov. Fér tillganglighetsatgarder redovisas ett behov pa 11,2 miljarder och
tilldelningen i inriktningsforslagen &r mellan 16,6 och 28,5 miljoner kronor, det vill sdga
betydligt hégre &n de redovisade behoven. Visserligen uppger Trafikverket att det inte
finns nagon tydlig maxniva "da det alltid gar att hitta mer som kan vara bra att gora” vilket
skulle kunna forklara att tilldelningen &r stérre &n redovisade behov.”® Eventuellt skulle
&ven atgarder som syftar till att utveckla méjligheterna att anvénda transportsystemet for
oskyddade trafikanter, 9 miljarder kronor, kunna réknas in under denna post, men hur
berdkningarna &r gjorda framgar inte i underlaget. Om dven atgarder f6r oskyddade
trafikanter inkluderas uppgér det redovisade behovet till 19 miljarder kronor, vilket
fortfarande &r lagre an foreslagen niva i inriktningsforslaget. Redovisade behov fér
trafiksékerhet (och d& inkluderas farledsétgarder och atgérder f6r klimatanpassning)
uppgar som mest till 28,3 miljarder, men freslagen niva i inriktningsunderlaget 4r som
mest 11,3 miljarder, det vill sdga mindre &n halften av de beskrivna behoven.,

| underlaget saknas det motivering till vartér omradena miljé och trafiksakerhet tilldelats
mindre resurser | Trafikverkets f6rlag &n de behov Trafikverket redovisat, medan
omradet tillganglighet tilldelats mer resurser i forslaget &n de behov som redovisats.

| inriktningsférslaget fér beslutad politik med minskad ekonomisk ram om 15 procent
féreslas trimningsatgérder for 31,5 miljarder, motsvarande siffra for otérandrad ram &r 49
miljarder och 1&r utdkad ram 57 miljarder kronor. | inriktningen f6r aviserad politik
foreslas trimningsatgérder for 41,5 miljarder kronor vid oféréandrad ekonomisk ram och
f6r 57 miljarder kronor vid utékad ram.”

Fér inriktningen med viterligare atgérder och styrmedel for att minska utslappen av
vaxthusgaser presenteras inga féreslagna nivaer for trimning.

Det skiljer som mest 25,5 miljarder i tilldelning till trimningsatgérder mellan
inriktningsforslagen. Trafikanalys konstaterar att trots detta finns ingen tydlig beskrivning
av forvantad maluppfyllelse for de olika nivaerna som skulle kunna méjliggora for
regeringen att prioritera utifran funktions- och hansynsmalet.

Trafikverket hade i uppdrag att sarskilt fokusera pa behovet av underlag pa
miljdomréadet, bedéma vilken anpassning av den befintliga infrastrukturen som &r
samhéllsekonomiskt motiverad i férhallande till vdntade klimatférandringar och redovisa
potentiella konsekvenser av att inte klimatanpassa infrastrukturen. Trafikverket menar att
behovet vad géller klimatanpassning 4r mycket svart att bedéma, vilket kan férklara
varfér det saknas en redogdrelse for vilka atgarder som ar samhéallsekonomiskt
motiverade och vad konsekvenserna blir om dessa inte genomférs. Vad géiler miljs-
omradet anser Trafikverket att landskapsatgarder f6r att anpassa infrastrukturen till det
omgivande landskapet har storst behov av medel fér atgérder och behoven diskuteras i
forhallande till de mal som finns inom respektive omrade.

™ Trimningsatgdrder — for battre tiligdnglighet, sdkerhet, miljé och hélsa, underlagsrapport till Inriktningsunderlag
2018-2028, TRV 2015:224, Borlange: Trafikverket, 2015, Summering av uppgifter pa sid. 19.

7 Trimningsdtgérder — fér bttre tillgdnglighet, saxerhet, miljé och hélsa, underlagsrapport till Inriktningsunderlag
2018-2028, TRV 2015:224, Borldnge: Trafikverket, 2015, sid. 6
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Trafikverkets argumentation for resurstilldelningen till och mellan trimningsomradena &r
otilifredsstéllande. Ett omrade dar Trafikverkets motivering behover bli trovardigare ar de
beskrivna behoven fér trafiksdkerhet fér oskyddade trafikanter. Trafikanalys noterar att
endast ca 2,5 procent (0,7 miljarder kronor) av de behov som redovisas under
trafiksdkerhetsatgarder &r direkt kopplade till oskyddade trafikanter. Detta kan tyckas
anmérkningsvart da Trafikverket menar att hansynsmalet om minskat antal allvarligt
skadade kan vara svart att na. Trafikverket skriver att "Etappmalet om max 4000
allvarligt skadade inom vagtransportomradet bed®ms inte kunna nds, framst till foljd av
utvecklingen av allvarligt skadade cyklister. Med en 6kad cykeltrafik riskerar utvecklingen
att bli negativ bortom 2020, om inte riktade atgarder vitas. Allvarligt skadade fotgangare
till ¥8ljd av fallolyckor ar redan idag ett stort sakerhetsproblem och med en aldrande
befolkning riskerar problemet att 6ka om inte riktade atgarder tas.””® Vidare tar
Trafikverket upp behov om 3,1 miljarder kronor fér atgarder fér 6kad och séker cykling
under rubriken Atgérder som syftar till att utveckla mdjligheterna att anvdnda
transportsystemet for oskyddade trafikanter men det framgar inte till vilket
atgardsomrade (miljo, tillganglighet eller sékerhet) dessa tillhér och inte heller mycket
medel som avsett for denna typ av atgérder. Underlattande foér oskyddade trafikanter kan
dessutom anses vara en strategisk frdga och det pagar nu pa regeringens uppdrag
arbete med att ta fram en nationell cykelstrategi.

Flexibla forutséttningar och strategiska fragor

I huvudrapporten beskrivs satsningen pa trimningsatgérder framst som trafikinformation,
hastighetsanpassningar och satsningar pa kollektivtrafik, gang och cykel.” Vid en
|l&sning av underlagsrapporten Trimningsatgédrder framstar det inte lika tydligt att
trimningsatgarder framst skulle anvandas till dessa omraden. Inom omradet
trimningsatgarder tar Trafikverket upp térvantade stérre férandringar under planperioden.
Dessa beskrivs framst vara automatiserade transportsystem, elektrifiering av vagar och
l&ngre och tyngre vagfordon.®

Trimningsatgarderna ar uppdelade i olika omraden och Trafikverket bedémer att behovet
av tillganglighetsatgarder ar 11,2 miljarder kronor, men skriver samtidigt att det inte finns
tydliga maxnivaer "da det alltid gar att hitta mer som kan vara bra att géra”. &' De medel
Trafikverket féreslas ska avsattas for tiligéanglighetsatgarder foreslas att "vara betydligt
stérre &n de 6vriga omraden just for att bevara flexibiliteten och mdéjligheten att
genomféra breda atgarder”.?? Inom tillganglighetsatgérder tas exempel pa nya |ésningar

™ Inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplanering for perioden 2018-2029, Rapport 2015:180, Borlange:
Trafikverket, sid. 33-34.

™ Inriktningsunderfag infor transportinfrastrukturpianering fér perioden 2018-2029, Rapport 2015:180, Borlange:
Trafikverket, sid. 47.

8 Trimningsdtgarder — for béttre tillgdnglighet, sdkerhet, milié och hdlsa, underagsrapport till Inriktningsunderlag
2018-2029, TRV 2015:224, Borlidnge: Trafikverket, 2015, Summering av uppgifter pa sid. 10-13.

¥ Trimningsatgdrder — for béttre tillgdnglighet, sdkerhet, miljd och hélsa, underlagsrapport till Inrikiningsunderlag
2018-2029, TRV 2015:224, Borlange: Trafikverket, 2015, Summering av uppgifter pa sid. 19.

82 Trimningsatgdrder — fér bdttre tiltgénglighet, sdkerhet, milié och hélsa, underlagsrapport till Inriktningsunderlag
2018-2029, TRV 2015:224, Borlange: Trafikverket, 2015, Summering av uppgifter pa sid. 19.



25(28)

s4 som elvégar, platooning® och HCT® upp.®® Med 6kade medel tili trimningsatgérder
och i synnerhet om dven storre investeringar mellan 50 och 100 miljoner kronor
inkluderas 6kar valfrineten och flexibiliteten for Trafikverket att genomitra atgarder,
daremot minskar transparensen och det politiska inflytandet. Vid strategiska satsningar
ar det darfor rimligt att Trafikverket gor avstdmningar med den politiska nivan.

Trafikanalys saknar en diskussion om de mdjligheter som ny teknik kan innebéra for den
framtida transportinfrastrukturen, avseende ITS och eventuella elvégar eller andra
alternativ. Vem har huvudansvar tér utbyggnaden och hur ska detta finansieras?

Luftfart

Luftfarten &r bristfalligt hanterad i Trafikverkets inriktningsunderlag. Den sérskilda
bilagan om luftfart behandlar de ekonomiska forutsatiningarna for flygplatserna och
kommenterar géallande flygprognoser. Nar det géller prognoserna konstaterar
Trafikverket att det inte finns nagon anledning att justera sin befintliga prognos fran 2013
till féljd av att Transportstyrelsen har hojt sina korttidsprognoser. Trafikanalys kan
konstatera att det for néarvarande finns manga osékerheter radande den framtida
klimatpolitiken. Trafikverket ndmner sjélva utredningen om flygskatt. De borde &ven tagit
upp ICAQO:s arbete med en marknadsbaserad mekanism mot utslapp fran internationell
luftfart, liksom EU:s utslappshandelssystem. Mot bakgrund av att COP 21-mébtet i Paris
tydligt Iyft upp klimatfragan pa agendan menar Trafikanalys att Trafikverkets bedémning
att inte justera flygprognosen uppat &r rimlig.

| huvudrapporten pastas att flygets kapacitet under éverskadlig tid &r tillracklig.® Mot
bakgrund av den forvantade tillvaxten i utrikestrafiken och utrikestrafikens koncentration
till Arlanda finns det anledning att tro att kapacitetsbrist kommer uppsta dér pa sikt. Med
en kraftfull klimatpolitik och styrmedel for att astadkomma ett jdmnare
kapacitetsutnyttiande under dygnet &r det visserligen méjligt att skjuta upp tidpunkten fér
kapacitetsbrist, men det finns skl till att redan nu bérja se éver Arlandas kapacitet. En
sadan analys skulle inte enbart handla om rullbanekapacitet, utan dven
landtransporterna till Arlanda samt mojligheten att bygga ett effektivare luftrum.

Ovanstaende analys vécker fragor kring Trafikverkets roll inom luftfarten. Enligt sin
instruktion ska de ansvara 16r den langsiktiga infrastrukturplaneringen 16r luftfart. Det
som sarskiljer luftfart fran vag och jarnvag &r att Trafikverket inte &r dgare av
infrastrukturen (med undantag av anslutningar till och fran flygplatsen). Med stéd i sin
instruktion skulle Trafikverket kunna ta en storre roll &n idag och initiera och genomtéra
bredare analyser inom luftfartsomradet.

& Genom kemmunikation mellan bilar och infrastrukturen kan lastbilar packas tatare vilket leder till lagre
energifdrbrukning och kapacitetsutnyttjande.

84 HCT star fér High Capacity Transport vilket innebar stérre och laster pa vagfordon med krav pa bland annat
Okad barighet.

85 Trimningsatgdrder — for béttre tillganglighet, sakerhet, miljé och héisa, underlagsrapport till
Inrikiningsunderlag 2018-2029, TRV 2015:224, Borlange: Trafikverket, 2015, Summering av uppgifter pa sid. 18.
£5 Inriktningsunderiag infér transportinfrastrukturplanering fér perioden 2018-2029, Rapport 2015:180, Borlange:
Trafikverket, sid. 32.
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Sjofart

Sjofarten &r bristfélligt integrerad i Trafikverkets inriktningsunderlag. | en sérskild
underlagsrapport om sjéfart beskrivs daremot ett antal omraden och utmaningar.
Trafikverket beskriver att ett stort antal viktiga hamnar och &tgardsbehov i anslutande
infrastruktur. Enligt Trafikverkets underlag blir fartygen stérre och transportfiddet
forvantas oka. Sjéfartens potential att aviasta landinfrastrukturen beskrivs ocksa
ingédende samtidigt som majligheter och vissa utmaningar beskrivs.

Trafikverket bor fortsatta sitt arbete med att fundera kring vilka hamnar som ska anses
vara strategiska och darfér prioriteras vid investeringar | anslutande landinfrastruktur.
Befintliga investeringsresurser racker inte till allt. Trafikanalys anser att det ar av
betydelse att de hamnar som inte &r hdgprioriterade har kinnedom om det, sa att
onddiga investeringar kan undvikas. Nagon direkt tydlighet kring vilka hamnar som ar
viktiga finns inte i underlaget.

Det kan finnas strak dar det ar mojligt att med sjofart avlasta landinfrastrukturen.
Trafikanalys menar dock att det ar viktigt att &ven héar prioritera. Om och dar sjofart &r
mer effektivt och spar samhaéllets resurser bor Gverflyttning fran mer resurskravande
landtransporter till sjéfart underlattas. Samhalisekonomisk analys dar
infrastrukturkostnader, drift- och underhéllskostnader, eventuella subventioner samt
miljbpaverkan och andra externa effekter beaktas bér anvéndas for att prioritera
trafikslagsévergripande.

P& langa strackor och i stora fartyg ar sjéfart i flera avseenden miljévanligt per
tonkilometer transporterat gods. Trafikanalys vill &nda paminna om att eftersom
sjdfartens bransle inte ar beskattat, sa betalar sjofarten inte for de externa kostnader de
orsakar. De externa kostnader sjéfarten i dagslaget inte betalar for &r mellan tvé till tre
ore per tonkilometer (exklusive hamnverksamhet och isbrytning).®”

Utvecklingsbehov fér analysmetoder och kostnadsuppskattningar
Trafikverket har gjort en tydlig genomgang av hur val metoderna for att géra trafik-
prognoser och samhéllsekonomiska kalkyler fér olika typer av atgarder svarar mot
behoven i uppdraget. Trafikverket har ocksa tydligt beskrivit hur de beaktar och férhaller
sig till de erfarenhet och synpunkter som framkommit med anledning av Sverigeférhand-
lingens arbete med att analysera hur vardet av ett méjligt bostadsbyggande tas till vara
vid berdkningen av de samhéllsekonomiska kalkylerna. Daremot &r detaljredovisningen
av vilken utveckling av metoder som behdvs, vad som pagar och planeras knapphandig i
det remitterade underlaget.

Internationellt perspektiv

Trafikverket ska enligt uppdraget redovisa ett internationellt perspektiv och bland annat
beakta EU:s regelverk, gransoverskridande transporter, Ostersjdsamarbetet och EUs
transeuropeiska transportndtverk, TEN-T. Relevansen for och kopplingen till inriktnings-
underlaget av de nedslag pa nationsniva utanfér Sverige som gors i underlagsrapporten
Omvdridsanalys och internationelft perspektiv kunde ha varit tydligare. Det ges ingen

5 Trafikanalys {2018), Transportsektorns samhélisekonomiska kostnader, Trafikanalys Rapport 2015:4. Sid 29.
Den icke internaliserade kostnaden for lastbilstrafik &r mellan 7 och 30 ére per tonkilometer.
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motivering till urvalet av jamforelseldnder. Underlagsrapporten har mer tyngdpunkt pa
redogérelse dn analys av vad ett internationellt perspektiv har f6r implikationer ur ett
svenskt perspektiv. LAsningen av rapportens hade underlattats om den varit mer
textmassigt och strukturellt genomarbetad.

Jamfdrelsen av prognostiserad trafikutveckling i Sverige och Norge i underlagsrapporten
Trafikprognoser och samhdllsekonomi ar intressant och tydlig men hade kunnat
forbattras ytterligare genom en analys av hur samstdmda de svenska och norska
prognoserna ar fér den framtida utvecklingen.

Forskning och innovation

Trafikverket hénvisar i inriktningsunderlaget till det underlag om forskning och innovation
inom transportomréadet fram till 2029 som Trafikverket redovisade i september 2015.%8
Trafikanalys redovisade synpunkter pa rapporten i oktober 2015.%°

| inriktningsunderlagets huvudrapport anges att 3,8 miljarder ska avsattas fér forskning
och innovation som rér vidmakthallande. Behoven fér vidmakthallande redovisas dock
exklusive medel for forskning och innovation.®® | sammanstéliningen av behov av anslag
for utveckling av transportsystemet &r dock 5,1 miljarder inkluderade.®' Samtidigt skriver
Trafikverket att de bedémer att knappt 9,5 miljarder kravs tor forskning och innovation
2018-2029 och att de anser att hela denna summa bor belasta anslaget for utveckling i
koemmande nationell plan {or transportsystemet 2018-2029.% De delsummor som
namnts, 5,1 miljarder och 3,8 miljarder, blir sammantaget 8,9 miljarder, vilket innebar att
0,6 miljarder saknas. Det ar mojligt att dessa medel avser forskning och innovation pa
sjo- och luftfartsomradena, men det framgar inte av redovisningen. Eftersom de 3,8
miljarder fér forskning och innovation under anslaget fér vidmakthallande, inte har
inkluderas i de summor som redovisas, framstar det som att de redovisade samman-
tagna behoven ar 5,1 miljarder.

82 Analyser forskning och innovation inom transportomridet, TRV 2015/38874, Borlange: Trafikverket, 2015.

8% Analys av Trafikverket férslag pé forskning och innovation inom transportomradet, Stockholm: Trafikanalys,
2015.

¥ Inriktningsunderlag infér transpontinfrastrukturplanering fér perioden 2018-2029, Rapport 2015:180, Borlange:
Trafikverket, 2015, sid. 102.

¥ Inriktningsunderlag infér transpontinfrastrukturplanering fér perioden 2018-2029, Rapport 2015:180, Borlange:
Trafikverket, 2015, sid. 103.

¥ Inriktningsunderlag infér transportinfrastrukturplanering fér perioden 2018-2029, Rapport 2015:180, Borlénge:
Trafikverket, 2015, sid. 104,
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