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Sammanfattande punkter

Viarldsnaturfonden WWFs sammanfattande punkter pa inriktningsunderlaget ar att:

¢ en klimatomstéllning av transportsektorn bor vara i linje med 1,5-gradersmaélet och ska
vara héllbar (ta hansyn till alla miljomassiga och sociala hallbarhetsaspekter).

¢ underlaget inte foljer regeringens instruktion att klimatmalen ska nés pa ett héllbart satt
och att funktionsmalet i huvudsak behover utvecklas inom ramen f6r hinsynsmalet.

e Dbasprognoser med okande vigtrafik felaktigt tillats styra inriktningen pa
infrastrukturplaneringen istéllet for att trafikscenarier dar klimatmalen nés anvands.

e biodrivmedlen beridknas sta for en alltfor stor del i minskningen av klimatutsléappen till
2030 bl. a. beaktat av att héllbara révaror till biodrivmedel dr en begransad resurs och
nagra ravaror riskerar att paskynda avskogningen i andra ldnder.

e potentialen for “atgirder for ett mer transporteffektivt samhéille” att bidra till klimatmalet
och andra samhallsmal underskattas (vagtrafiken behover minska for att malen ska nés).

¢ miljomal och andra hallbarhetsmél maste hanteras avsevart battre i kommande plan.

e de ekonomiska ramarna i kommande plan bor hojas for att dtgiarda eftersatt underhall
och behov av nyinvesteringar i det befintliga jairnvagsnitet.

e det ar bra att underhall av infrastruktur ges hog prioritet, men jarnviagen, andra
satsningar pa att minska vagtrafiken och miljoatgarder bor prioriteras och utokas (bade i
vidmakthéllande och nar det géller nya investeringar) pa bekostnad av végtrafiken.

e mojligheten att genomfora och finansiera steg 1- och steg 2-atgiarder bor forstarkas.

e nya stambanor for hoghastighetstag bor lyftas ur planen under forutsiattning att banorna
finansieras med 1an och eventuell annan finansiering och byggs skyndsamt i sin helhet.

e en planperiod pa 12 ar, med regelbundna kontrollstationer for klimat- och miljomal, bor
anvandas for att undvika att infrastrukturen lases fast i en ohéallbar riktning alltfér lange.
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Overgripande synpunkter pi férslag och bedémningar i underlaget

WWFs utgangspunkter

Viarldsnaturfonden WWF arbetar for en hallbar klimatomstillning i linje med 1,5-
gradersmalet. Med héallbar menar vi en omstéllning som tar hansyn till alla miljoméassiga och
sociala hallbarhetsaspekter. Det ar darfor viktigt att de atgarder som foreslas idealt kan
minska bade klimatpaverkan och negativa effekter pa den biologiska mangfalden samt bidra
till andra miljomal. Klimatatgarder som riskerar att avsevirt forstarka negativa effekter pa
den biologiska mangfalden ska inte genomforas. En hallbar klimatomstéllning av det svenska
transportsystemet bor ocksa ha som fokus att vi har system och 16sningar som kan spridas till
och anviandas i en global kontext, och att vi inte laser in oss i metoder for klimatomstillning
som inte kommer att vara mojliga for andra lander att ta efter.

De av riksdagen beslutade svenska klimatmalen' som omfattar transportsektorn skulle
behova skirpas for att vara i linje med 1,5-gradersmalet. En sddan skiarpning far dock enligt
ovan inte innebéra att biologisk méngfald och andra hallbarhetsmal dventyras. Darfor méste
atgarder och styrmedel som leder till minskade trafikfloden samt effektivare och minskad
anvandning av energi och naturresurser frimjas. Den forskarrapport fran IVL2 som WWF
latit bestdlla om hur mélet till 2030 ska nés och hur det kan goras pa ett mer héllbart satt
visar att personbilstrafiken kan och skulle beh6va minska med en tredjedel for att malet ska
nas pa ett mer hallbart sitt.

En annan central utgangspunkt for WWF ar att alla relevanta politikomraden och all relevant
lagstiftning behover ses 6ver och vid behov revideras sé att de styr mot klimatmalen och &r
linje med det klimatpolitiska ramverket. Det finns fortfarande politikomraden och
lagstiftning som driver utvecklingen i motsatt riktning. De transportpolitiska méalen maste
darfor anpassas sa att hansynsmalet, som efter regeringens fortydligande dven inbegriper
transportsektorns klimatmal, 6verordnas funktionsmalet.

Trafikverket (TRV) har inte foljt alla instruktioner i regeringsuppdraget

Vi noterar att TRV inte helt har foljt instruktion i uppdraget fran regeringen nar det giller
hénsynsmal och funktionsmal. I uppdraget framgar att "Klimatmalen ska nés” och att
“funktionsmalet darfor i huvudsak behover utvecklas inom ramen for hdnsynsmalet”. Enligt
ovan delar WWF denna syn. TRV gor dock i underlaget ett tydligt avsteg fran instruktionerna
i regeringsuppdraget nar de pa flera stillen beskriver att en av de centrala utgangspunkterna
for uppdraget ar att funktions- och hiansynsmalen ar jaimbordiga. Vi menar att detta synsatt
avslojar att TRV dnnu inte natt hela viagen med att betrakta klimat- och miljoméalen som
styrande for de transportpolitiska malen och infrastrukturplaneringen, nagot de enligt
regeringens klimathandlingsplan och uppdragsbeskrivning bor vara.

1 Mél 2030: att vaxthusgasutslappen frin inrikes transporter exklusive flyg ska minska med minst 70
procent till 2030 jamfort med 2010, mél 2045 att Sverige nar nettonollutslapp av vaxthusgaser
(fortydligat av regeringen innebir detta att vixthusgasutsldppen fran transportsektorn i princip
kommer att beh6va vara noll senast 2045).

2 "Transportstudien 2019 - Analys av atgirder for en hallbar transportsektor”, IVL, C450 nov 2019,
https://www.ivl.se/download /18.34244ba71728fcb3f3fb02/1591706113596/C450.pdf, WWF PR:

https://www.wwf.se/pressmeddelande/ny-rapport-biltrafiken-maste-minska-med-30-procent-till-




I regeringsuppdraget star dven att Regeringen avser att i storre utstrackning prioritera steg 1-
och steg 2-atgirder och att regeringens ambition att flytta 6ver transporter fran vag och flyg
till jarnvag, sjofart, gang, cykel- och kollektivtrafik ska beaktas. Var bedomning ar att TRV
kunde lyft fram dessa aspekter dnnu starkare i underlaget.

TRV viljer att lata basprognoser med 6kande vigtrafik styra planeringen
istillet for trafikscenarier dir klimatmalen nas

Baserat pa historisk utveckling gor TRV bedomningen att en vixande befolkning och
ekonomi kommer att driva pa transportefterfragan under kommande planperiod. I TRVs
basprognos okar persontransportarbetet fran 2017 till 2040 med 28 procent och
godstransportarbetet med 51 procent. Enligt prognosen fortsatter persontransporterna med
bil att dominera och 6kar med 27 procent till 2040. Vi menar dock att TRV gor ett stort
misstag nar de valjer att 1ata denna basprognos med en kraftigt 6kad vigtrafik styra
inriktningen i underlaget. WWF anser att TRV istillet skulle 1ata referensscenarier for att
uppna klimatmalen till 2030 och 2045 styra inriktning och prioriteringar i underlaget. Det
sistndmnda ger betydligt storre forutsittningar att klara klimatmaélen. Detta
stallningstagande stods av ledande svenska transportforskares och andra organisationer.

Bara for att viagtrafiken 6kat med en vixande befolkning och vixande realinkomst per capita
historiskt behover det inte bli s& framover. Detta giller sarskilt om framtida satsningar pa
infrastruktur samt styrmedel och andra atgirder inriktas pa att forsoka dimpa en 6kad
vagtrafik. TRV bor darfor ges i uppdrag att arbeta med dtgarder som kan paverka val av
transportsatt och leda till effektivare anvandning av befintlig infrastruktur.

TRYV har i tidigare prognosarbete systematiskt underskattat 6kningen av tdgresandet4 vilket
kan leda till att vissa jirnvagsinvesteringar framstar som olonsamma. Nar det géller
prognoser for gdng och cykel betonar TRV sjidlva av metoderna inte ar tillrackligt
“finmaskiga” for att pa ett rattvisande satt kunna finga upp utvecklingen. Corona-pandemins
framtida paverkan nar det giller digitalisering behandlas i underlaget, men var bedomning ar
att TRV underskattar undersokningar som indikerar beteendeforandringar vad galler digitala
arbetssatt och distansarbete. Slutsatsen kan bli att TRVs planering for 6kad biltrafik blir
sjalvuppfyllande profetior just darfor att nya och/eller mer framkomliga vagar enligt
forskningen inducerar ny biltrafik.

TRVs analys av hur klimatmalen ska kunna nas lagger for mycket fokus pa
okad andel biodrivinedel och hogre brinslepriser och for lite pa andra
atgirder for ett mer transporteffektivt samhiille

Det ar viktigt att podngtera att en maluppfyllelse av klimatmalet for transportsektorn om
minskade utslapp med 70 procent vid 2030 i jaimforelse med 2010 ars niva ocksa ar
avgorande for om vi ska klara av att na Sveriges nettonollmal vid 2045. Darfor blir
inriktningen och innehéllet i ett underlag som detta av betydande vikt dven for hur vi ska na
de svenska klimatmaélen. TRV bor darfor fortydliga hur de stora investeringar som finns
beskrivna i underlaget sikerstiller att klimatméalen nas. WWF anser inte att myndigheten tar
det helhetsansvar som finns angivet i uppdraget.

3 https://www.dagenssamhalle.se/debatt/det-kravs-ett-rejalt-omtag-i-transportplaneringen-3516
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4 https://www.tagforetagen.se/2020/11/trafikverkets-underskattnin




Vi delar TRVs beskrivning av att klimatmalen kan nds genom en kombination av omfattande
styrmedel och atgirder for energieffektivare och elektrifierade fordon, el och fornybara
drivmedel istillet for fossila drivmedel samt minskad fossildriven trafik genom ett mer
transporteffektivt/transportsnélt samhalle. Vi anser dock att TRV lagger alldeles for mycket
fokus pé biodrivimedel i omstillningen dar det som TRV lyfter finns betydande
héllbarhetsutmaningar, men aven fragor kring klimatnyttan for vissa biodrivmedel. I
synnerhet som det i uppdraget framgéar att TRV ska undersoka forutsattningarna for att
klimatmalen kan uppnas pa ett hallbart sétt. Mdngden biodrivmedel bor endast tillatas okas
om detta kan ske pa ett hallbart sitt som inte riskerar att paskynda avskogningen eller
medfora negativ paverkan pa den biologiska mangfalden.

Vi anser dven att TRV underskattar mojligheten for “atgarder for ett transporteffektivt
samhalle” att bidra till klimatmalen. Vi ifrdgasatter 4ven det ensidiga fokuset pa hgjda
branslepriser som ett sitt att styra mot ett mer transporteffektivt samhalle. TRV skriver
sjalva att infrastruktursatsningar bor bidra till ett transporteffektivt samhalle och att exempel
pa atgirder som bidrar dr exempelvis att jirnvagen rustas upp, moderniseras och byggs ut.
Mer synpunkter pa TRVs underlag om elektrifiering, fornybara drivimedel och atgarder for ett
transporteffektivt samhalle nedan.

Nar det galler berakningarna av den samhallsekonomiska kostnaden for att ersatta fossila
drivmedel ifragasétter vi att det redovisas som en kostnad, da det med tanke pa
klimatforandringarnas allvarlighet och de fossila branslenas 6vriga negativa paverkan pa
héllbarhetsaspekter borde vara en samhillsekonomisk vinst att fasa ut dessa branslen. Det
maste innebéara att de samhillsekonomiska modeller som anvands inte lyckas fanga in dessa
“externaliteter”. Modellerna borde utvecklas sa dessa samhaillskostnader tas med. Inte heller
fangar kalkylerna in alternativet av att minska utsldppen i andra sektorer som da skulle vara
alternativet.

Laddinfrastruktur och elektrifiering bor framjas

Nir det giller elektrifieringen och att eldrivna fordon framover ska fa en helt dominerande
marknadsposition delar vi synen att det kravs en omfattande utbyggnad av rikstackande
laddinfrastruktur i nartid. Vi haller med om att det finns flera starka skal for att
laddinfrastruktur ska vara ett offentligt ansvar och att det offentliga darfor bor ta ett aktivt
ansvar for att initiera och koordinera denna utbyggnad, i samverkan med kommersiella
aktorer.

Det ar viktigt att fraimja publik infrastruktur for laddning av personbilar langs
huvudvégnétet. En storre barriar for att skaffa elbil dr dock tillgang till hemmaladdning och
har kan det offentliga gora mer for att pa olika sétt framja laddplatser for de som bor i
lagenhet. Ur resurssynpunkt dr det ocksa viktigt att frimja sma effektiva personbilar med
sma batterier som ger en rimlig rackvidd framfor stérre mer energiintensiva fordon med
valdigt stora batterier. TRV bor analysera i vilken utstrackning infrastruktursatsningarna kan
spela nagon roll fér denna ambition. Vi haller med TRV om att dven for tung trafik ar
offentlig laddinfrastruktur avgorande for elektrifiering i stor skala.

Vi bedomer att den grad av elektrifiering for 2030 (60 procent av nybilsforsaljningen utgoras
av laddbara fordon) och 2040 (90 procent av nybilsforsaljningen) som TRV anvander i sin
basprognos sannolikt underskattar elektrifieringstakten. Aven om TRVs antagande innebér
en snabb elektrifiering, sa har flera prognoser pa senare tid forutspatt en &nnu snabbare



elektrifieringstakt. Takten paverkar inte maluppfyllelse till 2030 s& mycket, men har stor
paverkan pa utslappen i perioden fram till 2045. Viktigt att beakta att sirskilt effektivisering,
men dven elektrifiering, har manga olika samhallsnyttor utover klimatnytta och att dessa
vags in i bedomning av samhillsekonomisk kostnad. Vi har svart att bedoma om det gors nu.

Elektrifieringen har dven att antal hallbarhetsutmaningars som maéste adresseras samtidigt
som den framjas. Viktigt att TRV bidrar i detta i arbete, bl. a. genom
infrastrukturplaneringen.

Biodrivmedelsanvdndningen maste vara hallbar

Biodrivmedel har en roll i klimatomstéllningen. WWF ifrdgasitter dock om det ar ett hallbart
alternativ att kraftigt 6ka anvindningen av fornybara biodrivmedel till 2030. Detta eftersom
biodrivmedel utgor en begransad resurs - i synnerhet ur ett hallbarhetsperspektiv, att stor del
av dessa idag ar importerade (Sverige anvander ungefar en tredjedel av varldens HVO-
produktion) och en betydande del av de biodrivimedel vi anvinder redan idag inte ar hallbara
i bemairkelsen att de riskerar att driva pa avskogningen i andra delar av viarlden. Det ar bra
att TRV i underlaget lyfter fragetecknen kring om det gar att producera dessa 6kade mangder
biodrivmedel pa ett héllbart sétt, exempelvis att biodrivmedelsvolymerna ar begransade, att
de ger upphov till klimatutslapp 6ver livscykeln och att det finns hallbarhetsutmaningar med
flera av ravarorna till biodrivmedlen. TRV lyfter att "den centrala fragestéllningen for
biodrivmedel ar utbudssidan, det vill sdga hur stort utbud av biodrivmedel som kan
produceras héallbart, utan negativa effekter pa till exempel matproduktion, biologisk
mangfald eller natursystemens kolinbindning”. Vi anser dock att 4ven anvandningssidan ar
viktig, eftersom denna begransade resurs bor anvindas i sa effektiva fordon som mojligt och
for de trafikslag dar andra losningar ligger langre fram i tiden. For att fasa ut anviandning av
ravaror som leder till stora negativa effekter for biologisk mangfald och riskerar att 6ka
avskogningen behdver hallbarhetskraven for biodrivmedel utvecklas.

Vi anser att slutsatsen av dessa utmaningar borde vara att prioritera atgarder for ett minska
vagtrafikarbete och ddrmed brinsleefterfragan istéllet for en kraftigt 6kad
biodrivimedelsanvindning. TRV kommer sjilva fram till att om biodrivimedelsvolymen
begransas till samma volym som i dag behover den bransledrivna trafiken minskas med
ungefar en tredjedel, antaget samma elektrifiering och effektivisering som i basprognosen.
Om trafiken inte minskas nas 2030-malet forst 2035 enligt basprognosen. I den rapport som
IVL tagit fram pa uppdrag av oss finns motsvarande vigtrafikminskning (ca en tredjedel)
med som ett villkor for att klara klimatmalet till 2030.

WWF anser att den samhallsekonomiska kostnaden for biodrivmedlen ar underskattad
jamfort med elektrifiering eftersom utslappen over hela livscykeln inte raknas in. I
underlaget namns att kostnaden kan 6ka med 25 % om utslappen i produktionscykeln vags
in. Om man dessutom viager in markanvandningseffekter och risker for 6kad avskogning for
vissa ravaror till biodrivmedel, framforallt palmolja och PFAD som anvinds till HVO, s kan
klimatnyttan vara mycket liten, obefintlig, eller i vissa fall negativ, dvs anvindningen leder

5 "Hallbar elektromobilitet -Vad kravs for att eldrivna vagtransporter ska vara miljomassigt och socialt
hallbara”, IVL C552, nov 2020,
https://www.ivl.se/download/18.7342a03f17582337¢c2813ca/1604672654610/C552.pdf




till 6kade globala utslipp®. Ar utslippsminskningen obefintlig (ur ett livscykel perspektiv) gar
samhéllsekonomiska kostnaden per kg CO2 mot odndligheten. Till detta tillkommer dessa
branslens negativa effekt pa biologisk mangfald. Nagot som TRV sjilv lyfter i underlaget. Det
ror framforallt pdverkan i linder som Indonesien och Malaysia. Aven Sverige kan drabbas om
vi inte sdkrar en héllbar produktion och ett hallbart uttag av biomassa. Med detta i atanke
bor det forutsittas att berdkningarna bygger pa att branslena kan produceras hallbart och da
kommer sannolikt en mindre méngd biobranslen vara tillgangliga.

Atgdirder for ett transporteffektivt/transportsndlt samhille méste prioriteras

Enligt ovan anser vi att TRV underskattar det bidrag som “atgarder for ett transporteffektivt
samhaille” kan ge till klimatmélen. Minskade trafikvolymer och dndrade fairdmedelsval dr inte
bara viktiga for klimatmaélen utan dven for att skapa ett hallbart transportsystem. Forskning
visar att en kombination av atgirder som t.ex. elektrifiering, infrastruktur, transportsnal
samhillsplanering, digital teknik och dndrade incitament kan ha stor effekt i att skapa
hallbara transportlosningar for bade stader och landsbygd. Ménga studier har 4ven bedomt
att ”atgarder for ett transporteffektivt samhalle” kan sta for en minskning av klimatutslappen
till 2030 som ar i samma storleksordning som bidraget fran elektrifiering respektive
biodrivmedel.

TRV skriver i underlaget "att satsningar pa forbattrade alternativ till vagtransporter ofta
skapar stora nyttor genom att bidra till flera transportpolitiska mal. Kollektivtrafik, gaing och
cykel ar ofta yt-, kostnads- och miljoeffektiva sétt att skapa hog tillganglighet, i synnerhet i
tita stadsmiljoer, och jairnvagstransporter ar Gverldgsna for ménga res- och transportbehov.
Dessutom innebar god tillganglighet med andra fardmedel an bil att &ven medborgare utan
tillgang till bil kan atnjuta hog tillgdnglighet.” Utover dessa direkta nyttor kan ocksé indirekta
nyttor uppsta om forbattrade alternativ gor att vagtrafiken minskar, som till exempel
minskade hélsopaverkande utslapp, minskade olycksrisker och forbattrad stadsmiljo.

Vi ifragasatter darfor analysen att dessa atgiarder generellt satt bedoms vara mer
samhéllsekonomiskt kostsamma for att na klimatmaélen adn satsning pa elektrifiering och
biodrivmedel. For att komplettera och utmana de kvantitativa nationalekonomiska modeller
som nu anvands for att berdkna samhallsekonomisk kostnadseffektivitet, skulle kvalitativa
modeller som klarar fler parametrar kunna anvindas. Exempelvis har Klimatpolitiska radet
utvecklat en enkel kvalitativ modell for att bedoma kostnadseffektivitet for samhillet, en
modell som kan hantera en mer méngbottnad verklighet med flerdimensionella
paverkansfaktorer, sekundira effekter och samhallsnyttor.

Som vi tolkar det beror resultat av denna kostnadsberiakning pa att TRV forenklar och
framforallt later en kraftig 6kning av branslepriset vara den enda atgarden for minskad
vigtrafik. Okningen antas komma frin en kombination av hogre briinsleskatt och 6kad
inblandning av dyrare biodrivmedel. Det verkar som att TRV antar att hoga branslepriser ar
det enda verkningsfulla styrmedlet for minskad vagtrafik.

6The land use change impact of biofuels consumed in the EU Quantification of area and greenhouse
gas impacts, Ecofys, IIASA and E4tech (commissioned and funded by the European Commission), Nov
2015, http://pure.iiasa.ac.at/id/eprint/12310/1/Final%20Report GLOBIOM publication.pdf




Vi héller inte alls med om antagande att det framforallt ar priset pa drivmedel som styr
anvandningen av fordon utan ser ett stort antal andra faktorer, exempelvis nya tjanster och
mentala forandringar, som under prognosperioden kan leda till betydande forandringar som
leder till ett mer transporteffektivt/transportsnalt samhille. I andra stycken lyfter TRV att
det finns en stor och disparat miangd tdnkbara atgiarder som alla forbattrar alternativen till
vagtransporter. Potentialen for ett mer transporteffektivt samhalle synliggors aven i
rapporter som TRV sjalva bestallt”.

Andra hallbarhetsmal (utover klimatfragan) méaste hanteras bittre i
underlaget och kommande plan

Vi delar TRVs syn att transportsektorn ar avgorande for att vi i Sverige ska na ett hallbart
samhille, miljokvalitetsmalen och FNs héllbarhetsmal till 2030. Det ar viktigt att ndsta plan i
annu storre utstrackning beaktar och verkar for hallbarhet i bredare bemarkelse. Hit hor
milj6- och naturfragor som bevarandet av ekosystem och den biologiska mangfalden dar det
behovs 6kade medel till riktade miljoatgarder for att minska de negativa effekterna och
forstarka de positiva, till exempel utveckla artrika vagkanter, bekampa invasiva arter samt
skapa och underhalla sidkra passager for djur. Andra exempel ar att minimera
fragmenteringen av landskapet och atgirder for att skydda dricksvattenforsorjningen och
paverkan pa omraden med stora naturvarden.

I detta ingar dven halsoaspekter som exempelvis buller och utslapp till luft. Utslappen till luft
kommer inte bara fran motorerna utan dven fran vigbanan nar den saltas, sandas och slits.
Stoft virvlar upp fran vigbanan och partiklar tillfors genom slitage av fordonens dick och
bromsar vilket kan ge hoga halter av hilsovadliga partiklar i narheten av vagbanan. Samtidigt
kan satsningar som underlattar for befolkningen att ga, cykla eller resa kollektivt bidra till
flera halsovinster genom att exempelvis den fysiska aktiviteten okar och luftféroreningar,
transportbuller och antalet trafikolyckor minskar.

Ytterligare sociala hallbarhetsaspekter ar siakerhet, trygghet, jaimstilldhet, hallbara stader-
och landsbygder, god tillganglighet och anvandbarhet for alla grupper i samhallet. Det ar till
exempel viktigt att klimatomstallningen genomfors pa ett rattvist satt och inte paverkar vissa
grupper valdigt negativt. Skulle transportkostnaderna skjuta i hojden for laginkomsttagare pa
landsbygden, bor de kompenseras for detta, men det behover inte nodvandigtvis ske genom
transportsystemet.

Ekonomiska ramarna bor hojas for att atgarda eftersatt underhall och behov
av nyinvesteringar i det befintliga jirnviagsnatet

Vi anser att de ekonomiska ramarna for nista infrastrukturplan bor 6kas for att méta de
behov som genereras av en viaxande befolkning, ett 6kat tagresande, ett eftersatt
jarnvagsunderhall, en snabb och omfattande elektrifiering, etc. En 6kning bor kombineras
med att nya stambanor for hoghastighetstag lyfts ur planen och darmed frigér mer medel till
ovrig jarnvagsinfrastruktur. WWF anser att de nya stambanorna bor lanefinansieras vid
sidan om planen och prioriteras for en snabb utbyggnad (se nedan).

7 Oversyn av Trafikverkets klimatscenarier,“TRV/AF, RAPPORT Januari 2018 (uppdaterad mars 2018)
http://www.infraplan.se/pdf/2018 TRV Oversyn av Kklimatscenarier 180130.pdf



Overgripande kommentarer pi inriktning i planen

WWF vill inledningsvis ifragasiatta TRVs analys om att vagprojekt ar mer
samhéllsekonomiskt lonsamma &n jarnvagsprojekt. Det bygger pa forlegade kalkyler dar inte
alla “externaliteter” rdknas in i infrastrukturinvesteringar. For det forsta frangar det behovet
av utslappsminskningar fran vigtransporterna, ndgot som nya vagprojekt snarare motverkar.
For det andra forutsatter det behovet av stora satsningar for att minska utslappen i andra
delar av samhallet an i transportsystemet. Det ar kostnader som kommer att belasta
samhéllet men som TRV bortser ifran.

Vi delar synen att det ar avgorande for transportsystemets funktion att utnyttja och férvalta
den existerande infrastrukturen pa ett effektivt satt och att vidmakthallande (dvs underhall)
av befintlig infrastruktur darfor bor ha en mycket hog prioritet i nasta plan. Vi stodjer ocksa
TRVs ansats att undvika kapitalforstoring och pa sikt mycket hoga reinvesteringskostnader

genom att forebygga problem istéllet for att ta hand om akuta problem nar de uppstar.

Vi noterar att TRVs analyser visar att det skulle vara samhallsekonomiskt lonsamt att satsa
mer resurser pa vidmakthallande 4n vad som gors i den nuvarande planen och att man
utifran foreslagna ekonomiska ramar darfoér bedomer att nyttan med att uppratthalla
nuvarande infrastrukturen dr storre dn att gora nya investeringar.

Vi stodjer denna bedémning, men vill att jarnvéagen, stadsmiljoavtal, andra satsningar pa att
minska vigtrafiken, miljoatgarder samt trimningsatgiarder som syftar till att forbattra for
cykel-, gdng- och kollektivtrafiken prioriteras och utokas (bade i vidmakthéallande och nir det
giller nya investeringar). Detta bor goras pa bekostnad av viagtrafiken och bor gélla dven om
de ekonomiska ramarna inte kan utokas. Planerade motorvigsbyggen i storstadsregionerna
bor darfor avbrytas for att frigora medel till annan infrastruktur.

Storre satsning pa den befintliga jarnvdgen behovs

Vi vill att underhall, upprustning och utbyggnad av befintlig jarnvag prioriteras framfor
vagtrafiken i den kommande planen. En betydande utokning av de ekonomiska ramarna i
kombination med att de nya stambanorna for hoghastighetstag lyfts ur infrastrukturplan och
anslagsram bor goras for att mojliggora atgardande av eftersatt jarnvagsunderhall och viktiga
nyinvesteringar i den befintliga jarnviagen. Med tanke pa att TRV i tidigare prognosarbete har
underskattat 6kningen av efterfragan pa tagtransporter bor de fa i uppdrag att ta fram en ny
analys av vilka investeringar i 60kad kapacitet som ar nodviandiga for att mota en 6kande
efterfragan pa jarnvagstjanster och presentera en genomforandeplan.

Vidare bor elektrifieringen av transportsektorn aven inkludera elektrifiering av fler
jarnvagsstrak som dnnu inte elektrifierats. Det dr ocksa av stor vikt att 6ka atgiarderna for att
styra over trafik fran flyg- och végtrafik till sparbunden trafik. Detta giller bade
godstransporter och persontrafik.

Kommentar till satsningar pa sjofarten

WWEF noterar att i TRVs utgangspunkter for prioriteringar bedoms sjofartsatgiarder i den
gillande nationella planen vara bade angeldgna och l16nsamma och ingar darfor i sin helhet i
alla inriktningar. Det ar viktigt att dessa atgirder gors med beaktande av stor hansyn till den
marina naturmiljon. WWF anser att man for de langre transporterna aven ska styra over
trafik fran vagtrafik till sjotrafik. Betraffande sjotrafiken vill WWF pdminna om att 4ven om
det finns positiva effekter av sjotransporter s méaste mer goras for att transporter ska bli mer
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hallbara. Det giller drivmedel och skyldighet att ta hand om svartvatten, avfall i hamnar osv.
Ett sirskilt problem nir det giller belastningen av det kiinsliga innanhavet Ostersjon utgér
kryssningstrafiken.

Satsning pa steg 1- och steg 2-Gtgdrder bor 6ka i planen

Av uppdraget till TRV framgar att fyrstegsprincipen ska vara vigledande for genomforandet
av inriktningsuppdraget och att kostnadseffektiva dtgarder som bl.a. kan paverka val av
transportsatt och/eller medfora ett mer effektivt nyttjande av befintlig infrastruktur (s k steg
1- och steg 2-atgirder) ska prioriteras i storre utstrackning.

TRV bedomer i underlaget att det finns manga atgiarder som klassas som steg 1 eller steg 2-
atgiarder, som kan skapa stora positiva tillganglighets-, miljo- och trafiksakerhetseffekter pa
relativt kort tid och till relativt 1ag kostnad och som kan ge en samhallsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar transportforsorjning. Som exempel lyfts vél utformad prissittning,
information, trafikering, trafikstyrning, hantering av trafikstorningar och smarre trimningar
vilket optimerar befintlig infrastruktur och minskar transportbehovet.

TRV gor dock bedomningen att det “inte 4r mojligt enligt gdllande tolkning av styrande
forordningar” att inkludera alla dessa atgarder inom ramen for nationella
transportplaneringen eller TRVs 6vriga uppdrag. Samtidigt ser man “positivt pa en fortsatt
utveckling av tydliga regeringsuppdrag i syfte att kunna genomfora effektiva steg 1- och steg
2-dtgarder med statlig finansiering”.

Regeringen bor darfor ge TRV ett tydligt uppdrag att arbeta med alla former av steg 1- och 2
atgirder, och dndra de regelverk som hindrar statlig finansiering av dessa.

Inga nya motorvdgar eller okad motorvdgskapacitet i storstadsregioner

Som vi framfort i tidigare remissvar® om infrastrukturplanerna, gar den transportsnala
utveckling som WWF, expertmyndigheter, forskare, med flera, anser nodvandig rimligtvis
inte att na utan att dven infrastrukturen anpassas. Det innebér t.ex. att man behéver avsta
fran fortsatt utbyggnad av motorvigskapacitet i storstadsregioner, sa att bilen nedprioriteras,
till forman for satsningar pa alternativa fardsatt som kan bidra till battre transportpolitisk
maluppfyllelse, exempelvis upprustning och utbyggnad av befintlig jairnvag och ny
hoghastighetsjarnvig. Infrastrukturplanering far sarskilt stora effekter pa hur vi planerar
vara stiader. Det finns vilbelagt i forskningen att nya bilvagar leder till 6kad biltrafik. I
princip innebar hinsynsmalet rérande klimat att var tredje resa med bil maste ersiattas med
gang, cykel och kollektivtrafik i Stockholm.

WWEF anser ocksa att Regeringen bor ge TRV och andra myndigheter i uppdrag att utreda var
motorledsavgifter kan inforas for att minska trafiken pa strackor dar det finns goda
kommunikationer med kollektivtrafik. Rimligtvis bor motorledsavgifter kunna placeras pa
vissa strackor som leder in till och inom Stockholm, G6teborg och Malmo. De medel som
genereras av intdkterna av motorledsavgifterna bor laggas pa att forstarka de kollektiva
fardmedel som ar mojliga pa strackorna samt dven i de fall det ar mojligt pa cykelvagar.

8 Varldsnaturfonden WWFs remissvar angdende Trafikverkets forslag till nationell plan for
transportsystemet 2018-2029 (NT 2018-2029), Dnr: N2017/05430/TIF,
https://www.regeringen.se/4aeice/contentassets/c8e97eqqcac449e9qdcc2e5c6f707ebf/wwf.pdf




Satsningar pa cykel bor oka

TRV bor beméta den 6kande viljan att cykla, genom att 6ka satsningen och avsitta en
forutbestamd minsta andel i planens ekonomiska ram for cykelinvesteringar. Regeringen bor
ta fram ett nytt mal for okat cyklande. Regeringen bor dven foresla lagiandringar, sa att
cykelviagar kan byggas dar de gor bast nytta. TRV bor prioritera mélet for aktivt resande och
statlig cykelinfrastruktur, d& studier visar pa betydande potential i flera regioner for
cykelresande pa statlig vag om det byggdes separerad cykelinfrastruktur istéllet for otrygg
cykling i blandtrafik med bilar dar hastighetsbegransningen ar 70—9o km/h.

Nya stambanor for hoghastighetstag

Vi stodjer TRVs forslag att nya stambanor for hoghastighetstag lyfts ur planen under
forutsattning att banorna finansieras med lan och eventuell annan finansiering och byggs
skyndsamt i sin helhet. Detta ar ett bittre alternativ dn att nya stambanor fardigstills i den
takt som de ekonomiska ramarna i planen tillater. TRV lyfter i underlaget att de befintliga
Sodra stambanan och Vistra stambanan ar hart belastade och storningskansliga. Pa de nya
stambanorna med nya strackningar ges mer plats for fjarr- och regionaltdg samtidigt som de
befintliga stambanorna avlastas och kapacitet frigors for fler gods- och pendeltag. Det skapas
ocksa forutsattningar for tider i spar for ett effektivt underhall pé befintliga stambanor.

TRV konstaterar ocksa att om man genomfor utbyggnaden av nya stambanor som ett
sammanhallet projekt med en annan finansiering nas en snabbare utbyggnad och nyttor i
form av okad kapacitet, avlastning av befintliga stambanor och okad tillforlitlighet realiseras
snabbare. Man minimerar dven temporara losningar. Om stambanorna ska rymmas i
ordinarie plan blir genomférandetiden mycket lang. Det tar da dven resurser fran andra
viktiga jarnvagssatsningar.

De medel som frigors i planen (771 eller 95 miljarder kronor) bor satsas pa underhall,
upprustning och utbyggnad av befintlig jarnvag samt stadsmiljoavtal, andra satsningar pa att
minska vigtrafiken, miljoatgiarder samt trimningsatgiarder som syftar till att forbattra for
cykel-, gang- och kollektivtrafiken prioriteras och utokas.

Liangden pa planperioden

Vi forordar en planperiod pa 12 ar, med regelbundna kontrollstationer, t.ex. var fjarde ar, i
syfte att undvika att infrastrukturen planeras och lases fast i en ohallbar riktning alltfér lange
utan att kunna styras om. Kontrollstationer bor utéver fordjupad bedomning av
hallbarhetsaspekter och miljokvalitetsmal, inklusive klimatmalsuppfyllelse, och
samhallsekonomiska effekter, inkludera en bedomning av hur TRV prioriterar, finansierar
och genomfor steg 1- och steg 2-atgarder.

For Varldsnaturfonden WWF

Peter Westman Ola Hansén
Bitrddande Generalsekreterare Senior radgivare Hallbar energi & klimat
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