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Yttrande 6ver betankandet Medfinansiering av
transportinfrastruktur (SOU 2011:49)

Trafikanalys har uppmanats att yttra sig 6ver Medfinansieringsutredningens betéankande
(SOU 2011:49).

Generella synpunkter och sammanfattning

Trafikanalys noterar att en forvanansvart stor del av beténkandet behandlar fragan om ett
reformerat planeringssystem, snarare &n om medfinansieringsproblematiken. Vissa fragor i
kommittédirektivet ar inte fullstandigt besvarade och det finns sannolikt ett fortsatt behov av
att analysera fragor, principiella och tekniska, runt just medfinansiering.

Nar det géller forslaget till planeringssystem finner Trafikanalys det positivt att utredaren
tydligt anger att de transportpolitiska malen ska vara utgangspunkten vid val av atgard, och
att eventuell medfinansiering inte ska paverka denna prioritering. Betoningen av ett
trafikslags6vergripande perspektiv och en ansats dar olika typer av atgarder provas enligt
fyrstegsprincipen &ar ocksa valkommen.

Det ar centralt att planeringsprocessen blir trovardig gentemot den regionala och lokala nivan.
| detta ligger att den &r transparent och att de anvinda metoderna &ar vél genomlysta. Om
regioner och kommuner i 6kad utstréckning forvantas delta i medfinansiering bér metoder for
att kvantifiera de regionala effekterna av infrastrukturinvesteringar utvecklas. | trovardigheten
ligger ocksa att undvika att vissa objekt far en graddfil genom planeringssystemet och darmed
inte understélls samma provning.

Trafikanalys avstyrker forslaget att dela upp planeringsramarna for uppgradering och
nybyggande pa storstadslan respektive landet i Gvrigt.

Granskning och uppféljning ar centralt i planeringsprocessen. Utredaren pekar pa ett sadant
behov nér det géller system- och strdkanalyser, men ocksa att de féreslagna planerna bor
utvarderas. Trafikanalys vill ocksa peka pa behovet av granskning av sjélva atgardsvalet.

En risk med en alltfor vildvuxen flora av finansieringslésningar &r att den inte uppfattas som
legitim. Trafikanalys valkomnar darfér medfinanseringsutredningens insats for att styra upp
anvandningen av medfinansiering av transportinfrastruktur.

Trafikanalys menar att det bor tydliggéras att medfinansiering inte enbart handlar om
nyinvesteringar, utan ocksa atgarder i enlighet med de Gvriga stegen i fyrstegsprincipen.

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



2(6)

Trafikanalys konstaterar att det skulle innebéara relativt stora foréndringar avseende
avgiftsstrukturen om utredarens forslag att samma principer for avgiftsuttag bor gélla for
samtliga trafikslag forverkligades. | nulaget har som bekant flyg- och sjofart betydligt storre
inslag av finansierande avgifter.

Nytt planeringssystem

De transportpolitiska malen ar en viktig utgdngspunkt

Det 6vergripande transportpolitiska malet &r att sakerstalla en samhéllsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar transportfrsorjning. Detta ska goras utifran ett funktionsmal dar
transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge alla en
grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet utan att paverka
hansynsmalet om sakerhet, halsa och miljo negativt.

Malet om grundlaggande tillganglighet handlar om mgjligheten att na de funktioner (skola,
service, sjukvard, arbete, fritid, varor m.m.) som befolkning och naringsliv behéver. Resor och
transporter ar i sig kostnader eller uppoffringar for att uppna den dnskade tillgangligheten till
dessa funktioner. Stravan inom planeringen blir darfor att p& ett samhallsekonomiskt effektivt
satt behalla eller oka tillgangligheten utan att 6ka kostnaden i form av kilometer, tid eller
kronor fér medborgare eller naringsliv.

Den aterkommande underprognostiseringen av personresandet och andelen gods pa jarnvag
har varit en bidragande faktor till att planeringen i hdg grad inriktat sig pa utbyggnad av
vagsystemet och inte jarnvagssystemet. Det har ocksa skett en utglesning och
funktionsseparering i stdderna som lett till sdmre tillgédnglighet och 6kade resor och
transporter. | en framtid dar tréngsel i stdderna 6kar och oljepriset stiger kraftigt blir
ambitionen att nd en grundlaggande god och néra tillganglighet utan att 6ka trafiken och
transporterna allt viktigare. Darmed blir satsningar pa IT och pa att behalla eller skapa lokala
funktioner som nas med gang eller cykel viktig faktorer for att 6ka tillgangligheten och
samtidigt uppfylla det transportpolitiska hansynsmalet. Kollektiva system dar manga kan
forflytta sig sakert och effektivt blir viktiga for de langre avstanden. For godstransporter far
jarnvag och sjofart 6kad betydelse.

| lijuset av detta ser Trafikanalys positivt p& den perspektivforskjutning mot en mer
trafikslags6vergripande ansats som aterfanns redan i Trafikverksutredningen. Ett perspektiv
som leder bort fran en fokusering pa atgarder i form av investeringar och istallet till en ansats
for alla typer av atgarder enligt fyrstegsprincipen. Vi ser ocksa positivt pa Trafikverkets
parallella forslag till nytt planeringssystem for forvaltning och utveckling av transportsystemet,
sarskilt med avseende pa att atgardsval enligt fyrstegsprincipen kommer in i ett tidigt skede
av processen. Slutligen och féljaktligen ser vi ocksa positivt pa det fokus pa
trafikslagsovergripande planering och systemanalyser som framkommer i det féreliggande
forslaget.

En transparent atgardsvalsprocess ar central
Trafikanalys ser en risk for oklara tolkningar av vad som ar "0kat politiskt inflytande”. Utifran
den féreslagna processen beskrivs beslutstillféllen val och avgransat men vari besluten
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bestar kan tolkas olika. Utifrdn en processynpunkt ar det givet att det ar beredda planer och
strategisk inriktning som ska beslutas och inte enskilda atgarder. Utifran en plan med
samlade atgarder framvaskade utifran atgardsval enligt fyrstegsprincipen ar det inte heller
lampligt att lagga till eller dra ifrdn enskilda atgarder da deras sammanvagda och kumulativa
effekter férandras beroende pa inbérdes paverkan.

Trafikanalys skulle darfér 6nska att processen for stora och komplexa objekt utvecklas,
framforallt med avseende pa hur dessa objekt foreslas. Regeringen ska enligt utredarens
forslag i samband med budgetpropositionen [amna forslag till beslut om anslag samt forslag
till stora projekt. Vi ser en risk med att dessa objekt far ett eget korfalt, utanfor processen med
systemanalys och &tgardsval. Dessa stora objekt paverkar hela transportsystemet och ger
upphov till med- eller motverkande effekter pa det atgardspaket som foreslas i planerna.
Detta gor effektbedémningarna osdkra och kombinationen av atgarder som genererats |
atgardsvalsprocessen mindre relevanta. Darfor bor dessa stora objekt finnas med, eller i
sjalva verket ha sitt ursprung i, atgardsvalsprocessen och inte genom nagon parallell process.

Trafikanalys anser dock, i likhet med utredaren, att manga av de fragor och utmaningar som
ett planeringssystem ska kunna hantera &r av politisk karaktar. Trafikverksutredningen lyfte
fram foljande fragor:

klimat- och miljéfrdgan och transporterna,

e tillvaxten och transportsystemen,

e tréngselproblemen i storstaderna,

e regional utveckling och transportldsningar samt

o effektivare anvandning av allménna medel.

Utmaningen for myndigheterna ar att utveckla sammanvagningar av olika
konsekvensbeddmningar for att férslagen ska omfatta alla slags effekter och bilda
transparenta beslutsunderlag for den politiska nivan. Vi vill peka pa vikten av
kunskapsoverforing mellan den prévning som sker i samband med atgardsval och den
prévning som ager rum i samband med miljoprovningen i den fysiska planeringen.
Trafikanalys anser ocksa att en atgard inte bor komma till stdnd enbart genom positivt resultat
i en enkel samhallsekonomisk kalkyl eftersom langt ifran alla direkta och indirekta kostnader
och nyttor gar att prissatta.

Utredaren skriver i analysen av forslagen att statens syfte med medfinansiering skulle kunna
vara att "6ka volymen investeringar” (s. 123). Trafikanalys anser att detta inte far bli ett
sjalvandamal. Den tanken utgar ifran att det finns ett uppdamt statiskt "behov” av
investeringar oavsett systemanalyser, effektbedémningar, synergier, prioriteringar fér
transportpolitiska mal eller 6vrig samhallsutveckling.

Trafikanalys stodjer forslaget att dela in atgarderna i sju kategorier (s. 132-133). Bra att
genom kategorierna 1-6 lyfta fram drift, avhjalpande underhall, forebyggande underhall,
reinvesteringar i befintligt system, uppgraderingar respektive nybyggande. Sjunde kategorin,
"administration inkl. dvriga former av effektiviseringar av transportsystemet” ar tankt att
innefatta s.k. dvriga effektiviseringar (tidigare sektorsarbete) och arbetet med atgardsval
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enligt fyrstegsprincipen. Rubriken for den kategorin bor utvecklas s att det tydligare framgar
att stora delar av planeringsprocessen sker utifrin denna punkt liksom samverkan med Gvriga
aktorer.

Trafikanalys vill daremot avstyrka forslaget att dela upp planeringsramarna fér uppgradering
och nybyggande pa storstadslan respektive landet i 6vrigt. Anledningen &r att en sédan
uppdelning skulle férsvara en sammanhallen regional planering samt en dialog och
gemensam planering av regionalt, nationellt och internationellt viktiga strak for gods- och
persontrafik. Trafikanalys bedémer att ett 6kat planeringsutrymme for de regionala aktérerna
kan vara ett battre alternativ &ven for att |6sa storstadsregionernas utmaningar.

Granskning och uppfdljning ar centralt

| utredningens forslag finns en punkt for "Férberedelser for framtida atgardsval” som
Trafikanalys garna ser utvecklas. Daremot saknas i forslaget motsvarigheten till den
granskning av atgarder som enligt Trafikverkets forslag tas med i genomférandeprogrammet.
| det forslaget foreslas att Trafikanalys (eller annan) granskar atgardernas beslutsunderlag
innan de tas med i genomférandeprogrammet (star i texten pa sid 118 men gj i tabellen pa sid
121). Trafikanalys roll kan da vara att se om en sammanvégd bedémning av effekter ar utford
t.ex. enligt Trafikverkets forslag till samlad effektbedémning och om &tgardens bidrag till de
transportpolitiska malen &r behandlat samlat med den samhallsekonomiska analysen och
férdelningsanalysen. Under "atgardsplanering” far man anta att atgardsval genomférs, men
detta bor skrivas uttryckligen. Nagon form av kontrollstation och analys av motiven till vilka
atgarder som gér vidare bor utvecklas. Mojligen ar det i utredningen tankt att processen
"vaxlar 6ver” till Trafikverkets mer detaljerade forslag till planeringsprocess med atgéardsval,
men det bor da tydligt framgd. Nagon form av granskning av forslag till planer och ingaende
objekt bor ske innan faststéllelse av planerna.

Utredaren foreslar att Trafikanalys ska lamna sitt yttrande 6ver analyser och beskrivningar
(system- och strékanalyser samt beskrivningar av rddande funktionalitet) samt ocksa enligt
forslaget vara med och ta fram en sadan modell (sid 138-140). Trafikanalys ser positivt pa
detta och vill garna bidra i arbetet med saval modellutveckling som senare
granskningsfunktion.

Nasta tillfalle for Trafikanalys medverkan i den féreslagna processen &r utvardering och
analys av planer och atgarder. Trafikanalys ser ocksa detta som en naturlig uppgift for
myndigheten och bidrar garna till detta arbete.

Det verkar rimligt att som utredningen foreslar dela in det langa planeringsperspektivet i tre
kortare perioder om fyra &r dar den forsta fyradrsperioden innefattar detaljerade atgarder
medan de tva foljande har ett mer 6ppet problemorienterat synsatt.

En stor del av Medfinansieringsutredningen handlar sdledes om ett reformerat
planeringssystem, och inte om medfinansiering. Aterst&ende del av remissvaret kommer dock
behandla de mer tydliga medfinansieringsfragorna.
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Medfinansiering

Viktigt med tydliga spelregler

En risk med en alltfor vildvuxen flora av finansieringslésningar &r att den inte uppfattas som
legitim och att fel atgarder véljs. Trafikanalys valkomnar darfér medfinanseringsutredningens
insats for att styra upp anvandningen av medfinansiering av transportinfrastruktur. Vi haller
med om de i analysen beskrivna farhdgorna avseende spelregler och samhaéllskostnader for
medfinansiering och transaktioner samt att detta behover tydliggéras och utvecklas.

Utredningen menar att finansiering av transportinfrastruktur &ven fortsattningsvis primart ska
vara en statlig angeldgenhet, &ven om inslagen av medfinansiering okar. Trafikanalys menar
ocksa att det &r viktigt att staten tar ansvar for att varna de nationella straken i en mer
fragmenterad tillvaro med storre inslag av medfinansiering. Dértill har staten ett sarskilt
ansvar for att sakerstalla en hallbar transportfrsérjning i hela landet.

Trafikanalys anser att det ska tydliggoras att medfinansiering ska kunna tillampas pa atgarder
inom fyrstegsprincipens samtliga steg.

Bidrag till de transportpolitiska malen ar framsta prioriteringsgrund

Utredningen lyfter fram flera viktiga principer gallande medfinansiering. En s&dan &r att
samhallsekonomi och bidraget till uppfyllande av de transportpolitiska malen ska vara
styrande i prioriteringen av atgarder. Detta borde vara en sjalvklarhet, men den utvardering
som gjordes av medfinansiering inom den senaste planeringsomgangen visade att det finns
en utbredd misstanksamhet att det ar majligt att "kdpa sig forbi kén”. Trafikanalys menar att
denna missténksamhet endast kan undvikas med ett transparant planeringsunderlag.

Sambhallsekonomiska kalkyler bor granskas och utvecklas

Nar det galler planeringsunderlaget &r den samhéllsekonomiska kalkylen (CBA) och dess
tillAmpning kontroversiell hos framforallt regionala foretradare. De menar att de regionala
nyttorna konsekvent underskattas. Det ar val kant att det finns nyttor i form av dynamiska
effekter (wider economic benefits) som inte &r inkluderade i en normal transport-CBA . Dessa
ar mer betydande i stora arbetsmarknadsregioner med omfattande pendling. Trafikanalys
efterlyser darfor mer forskning kring detta omrade. Om regioner i 6kad utstrackning forvantas
delta i medfinansiering bor de regionala effekterna av infrastrukturinvesteringar kunna
kvantifieras. Férutom dessa nyttor finns det ven kostnadsposter som &nnu inte kvantifierats,
och som sagt, kort- och langsiktiga nyttor och kostnader som aldrig kommer att kunna
integreras i kalkylerna.

Trafikanalys foreslas ocksa ha en roll som granskare av samhallsekonomiska analyser, inte
bara pa system — och strakniva utan ocksa pa objektsniva. Trafikanalys forutsatter att denna
granskning endast ska kunna avse de allra storsta, eller andra principiellt viktiga, objekt.

Finansierande eller styrande avgifter

| likhet med utredaren menar Trafikanalys att det &r viktigt att skilja mellan styrande och
finansierande avgifter. De styrande avgifterna ar enklare att hantera i bemarkelsen att de inte
fororsakar ndgra samhallsekonomiska kostnader om de implementeras korrekt
(marginalkostnadsprissattning). Daremot kan &ven styrande avgifter ge intékter till
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stadsbudgeten som kan kanaliseras till transportinvesteringar, aven om en grundidé med
styrande avgifter ar att sjalva grunden (exempelvis emissioner) for utgiftsuttaget successivt
ska minska.

Med finansierande avgifter forhaller det sig annorlunda. Det finns en risk for 6kade
snedvridande resursfordelningseffekter, &ven om redan dagens system med finansiering via
skattsedeln ocksa innebar samhallsekonomiska forluster. Dessa rent trafikekonomiska
effekter hanterar utredaren val, men daremot saknas ett resonemang kring effekterna pa
naringar och regioner av ett inférande av finansierande avgifter. SIKA har exempelvis visat att
inférandet av en kilometerskatt kan drabba regioner med en stor andel skogs- och
livsmedelsindustri*. Redan en sddan marginalkostnadsbaserad och styrande avgift kan
saledes orsaka en malkonflikt mellan transportpolitikens effektivitetsstravanden och malet for
den regionala tillvaxtpolitiken, som &r att det ska finnas val fungerande och héllbara lokala
arbetsmarknadsregioner med en god serviceniva i alla delar av landet. Det torde vara &nnu
svarare att motivera en finansierande avgift som dels motverkar den regionala tillvaxtpolitiken
och dels brister i en effektiv resursfordelning.

Utredningen fastslar att likvardig infrastruktur som forvaltas av en och samma
infrastrukturforvaltare bor prissattas pa ett likvardigt satt. Detta torde vara relativt
okontroversiellt, men utredaren framfor ocksa att samma principer bor ligga till grund for
avgiftsuttag oberoende av om infrastrukturen avser vag- eller jarnvagstrafik eller sjo- eller
luftfart. | princip &r detta en korrekt stdndpunkt, men kan vara svar att omsatta i realiteten da
sjo- och luftfart redan i nulaget har ett stérre inslag av finansierande avgifter. Innebér
utredningens forslag att de finansierande avgifterna for dessa trafikslag ska minskas? Eller
bor finansierande avgifter inforas i betydligt hdgre grad for vag och jarnvag?

| detta arende har generaldirektdr Brita Saxton varit beslutande. Backa Fredrik Brandt och
Titti de Verdier har varit foredragande. Avdelningschef Gunnar Eriksson har ocksa deltagit i
arendets beredning.

Brita Saxton
Generaldirektor

! SIKA (2007): Kilometerskatt for lastbilar; effekter p& naringar och regioner, SIKA Rapport 2007:2,
Stockholm.



