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Sammanfattning

Transportstyrelsen delar i huvudsak inriktningsunderlagets 6vergripande
slutsatser, men finner pa ett stort antal punkter anledning att Iamna
synpunkter.

Overgripande synpunkter

Brister i det trafikslagsovergripande perspektivet

Inriktningsunderlaget &r starkt fokuserat pa infrastruktur for vag och
jarnvag. For att uppna ett transportsystem dar varje trafikslag nyttjas
effektivt och i synergi med varandra behdver planeringen av infrastrukturen
vara trafikslagsovergripande genom att i hogre utstrackning inkludera dven
sjofart och luftfart.

Kritiken om brister i det trafikslagsdvergripande perspektivet har funnits
med tidigare och lyftes av Transportstyrelsen i vart remissvar avseende det
inriktningsunderlag som foregick det nu redovisade.! Var forhoppning &r att
Trafikverket vidtar atgarder for att framover pa ett battre satt kunna ta ett
helhetsgrepp for infrastrukturen inom samtliga trafikslag.

For att tydligare omhanderta det trafikslagsoverskridande perspektivet hade
det varit fordelaktigt att inkludera bland annat prognoser éver vaxthusgas-
utslapp dven fran sjofart och luftfart samt perspektivet minskad klimat-
paverkan fran bygge, drift och underhall dven kopplad till sjéfartens och
luftfartens infrastruktur.

! Transportstyrelsen (2021). Remissvar Inriktningsunderlag infor
transportinfrastrukturplanering for perioden 2022—-2033 och 2022-2037. TSG 2020-9695.
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Transportsektorn behover minska klimatpaverkan

For att de globala klimatmalen ska nas behover alla sektorer i samhéllet
gora vad de kan for att minska klimatpaverkan, bade i nartid och pa sikt.
Regeringens Klimathandlingsplan? poangterar att transportsektorn ska stilla
om. Bland végtransporter ska det framst ske genom elektrifiering och inom
sj0- och luftfart beddms 6kad inblandning av fossilfria drivmedel spela en
viktig roll. Klimathandlingsplanen &r central att beakta i det fortsatta plan-
arbetet, men Transportstyrelsen forstar att det inte varit mojligt for Trafik-
verket att ta hansyn till den i arbetet med inriktningsunderlaget.

Trafikverkets forslag att i hogre grad &n idag integrera infrastrukturatgérder
med andra atgarder som styr mot maluppfyllelse ar viktig. For att fa ett
langsiktigt hallbart transportsystem behdver varje atgard i transportsystemet
I6pande ses ur ett helhetsperspektiv. | linje med detta och for att framja
trafikslagsoverskridande initiativ &r det vidare angelaget att, som Trafik-
verket anfor, undvika att listor 6ver infrastrukturobjekt lases fast for tidigt i
planprocessen. Med lasta objekt finns en risk for att fastna i ett system som
vare sig ar samhéallsekonomiskt I6nsamt eller gynnsamt for maluppfyllelse,
utan till och med riskerar motverka transportpolitisk maluppfyllelse.

En grund i transportpolitiken och for att malen ska nas &r att transporternas
externa effekter internaliseras. Det galler till exempel vaxthusgasutslapp och
ar ett viktigt argument for att nyttja transporterna pa ett effektivt satt samt
for att framja anvandandet av hallbara drivmedel.

Transportstyrelsen har noterat debatten om hur Trafikverket anvéander sig av
prognoser i infrastrukturplaneringen och att de riskerar att bli sjalvupp-
fyllande om planeringen baseras pa dem. Det kan i sin tur gora att infra-
strukturplaneringen riskerar att forsvara arbetet med att na de transport-
politiska malen. Med anledning av denna debatt ar det beklagligt att Trafik-
verket i underlaget inte ar tydliga med hur prognoserna anvands i
infrastrukturplaneringen.

Inriktningens paverkan pa jamstalldhet otillrackligt belyst

Jamstélldhetsaspekter lyfts bara i begransad omfattning i underlaget.
Transportstyrelsen anser att dessa fragor skulle behéva dgnas mer fokus, da
satsningar inom olika omraden kan paverka majligheterna for man
respektive kvinnor att anvénda transportsystemet. En central del av det
transportpolitiska funktionsmalet dr ocksa att transportsystemet ska vara
jamstallt. Darfor ser Transportstyrelsen det som angeldget att Trafikverket i
fortsatt planering tar hansyn till hur forslag pa atgarder och investeringar

2 Regeringens klimathandlingsplan — hela vagen till nettonoll. Regeringens skrivelse
2023/24:59.
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paverkar transportsystemets majligheter att likvardigt svara mot kvinnors
respektive mans transportbehov.

Ojamn niva pa forslag och bedémningar

Inom flera omraden, framst i kapitel 3, lamnar Trafikverket forslag pa en
detaljniva som enligt Transportstyrelsens bedémning inte passar i ett
inriktningsunderlag. Exempel pa sadana forslag rér anpassning av
trafiklagstiftningen till cykeltrafikens forutsattningar (s. 89-90).

Inom andra omraden gor otydliga skrivningar att det istallet ar svart att
forsta vad Trafikverkets forslag eller bedémningar innebér. Exempel pa
sadana omraden ar avsnitten om effektivare tilldelning av jarnvagskapacitet
(s. 81-83) och palitlig, trygg och konkurrenskraftig kollektivtrafik (s. 86—
87).

Otillrackliga underlag for manga forslag

Manga av de forslag som presenteras, sarskilt i kapitel 3, har brister vad
galler saval kallhanvisningar som konsekvensbedomningar. | flera fall laggs
forslag fram som om de skulle kunna implementeras omedelbart samtidigt
som det saknas analyser av hur forslagen skulle kunna implementeras samt
konsekvenser av dem. Detta bidrar till en bild av att flera av forslagen
saknar faktaunderlag och gedigna utredningar. Transportstyrelsen anser att
det hade varit lampligare om Trafikverket i hogre man foreslagit fortsatt
utredning av forslag déar de bedémer att det finns potential for att atgarderna
ska kunna bidra till 6kad maluppfyllelse.

Uteblivna kontakter med Transportstyrelsen

| uppdraget till Trafikverket om att ta fram ett inriktningsunderlag framgar
att myndigheten ska inhamta synpunkter fran bland annat de statliga
myndigheter som Trafikverket bedomer &r berérda. Under arbetet har inga
formella kontakter tagits med Transportstyrelsen. Detta finner vi bekymmer-
samt da manga forslag som Trafikverket lamnar i hg grad ber6r Transport-
styrelsens verksamhet. De uteblivna kontakterna innebér ocksa att Trafik-
verket inte foljer det arbetssatt som myndigheten sjalv férordar vad galler en
inriktningsplanering med ett bredare fokus an infrastruktur (s. 136).

Paverkan pa Transportstyrelsens anslagsbehov

Inriktningsunderlaget innefattar manga omraden dar Transportstyrelsens
verksamhet direkt eller indirekt paverkas. Det kan innebara att ytterligare
krav stalls pa Transportstyrelsen och att behov av anslagsutokningar blir
aktuella. Eftersom det &r osakert vilka av Trafikverkets forslag som kan
komma att realiseras ar det i nulaget inte mojligt att ange i vilken man
anslagsutokningar kan bli nédvandiga. Overlag kan dock sagas att
Transportstyrelsen bedomer att det inte ar mojligt att genomfora nagra
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ambitionshojningar eller utokningar av verksamheten givet nuvarande
ekonomiska ramar utan betydande omprioriteringar med undantrangning av
annan verksamhet som foljd.

Transportstyrelsen vill &ven lyfta att utvecklingen mot en bredare transport-
planering, 6kad trafik med mera bidrar till ett allt mer komplext transport-
system. Det gor dven andra processer, sasom regelgivning och tillsyn, mer
komplexa och resurskravande. Okade ambitioner och tillkommande anslag
inom infrastrukturomradet behdver darfor foljas av motsvarande inom
omraden som Transportstyrelsen ansvarar for.

Rapportens struktur forsvarar 6verblick och forstaelse

Av underlagets kapitel 1.4 gar det att utlasa att kapitel 3-6 &r tankta att
motsvara atgarder enligt steg 1-4 i fyrstegsprincipen. Detta uttrycks dock
inte pa ett tydligt satt. Rubrikerna i respektive kapitel ger inte heller nagon
vagledning som indikerar att sa ar fallet. Att informationen dessutom
framkommer i ett kapitel bendmnt “Malens och principernas tillampning i
inriktningsplaneringen” gor att manga lasare riskerar att missa den. Det hade
varit 6nskvart att lasaren fatt mer vagledning om hur olika delar av
inriktningsunderlaget redovisas.

Specifika synpunkter

| avsnitten i denna del av remissvaret hanvisas i parenteser i respektive
rubrik till det avsnitt i inriktningsunderlaget som ligger till grund for
Transportstyrelsens synpunkter.

EU:s transportpolitik bredare an TEN-T (1.5)

Enligt uppdragsdirektivet till Trafikverket ska EU:s regelverk samt andra
internationella regelverk beaktas. | underlaget konstateras att for att bidra till
de svenska transportpolitiska malen kravs att den svenska transport-
planeringen samspelar val med internationell transportplanering. Trafik-
verket lyfter sarskilt fram EU:s riktlinjer for utvecklingen av det trans-
europeiska transportnatet (TEN-T) och pagaende revidering av denna
forordning. Transportstyrelsen saknar dock ett resonemang utifran
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exempelvis Kommissionens mobilitetsstrategi®, Fuel EU Maritime* och Fuel
EU aviation® liksom internationella ramverk utanfér EU.

Sakra uppstallningsplatser bor prioriteras (1.5 och 3.3)

Transportstyrelsen ar positiv till forslaget om att Trafikverket kan upplata
rastplatser dar marknaden kan erbjuda laddning, om det konstateras vara i
enlighet med lagstiftningen. Att det finns tillrackligt manga sakra upp-
stéllningsplatser for yrkestrafiken dar yrkesforare kan stélla sina fordon med
last &r en forutsattning enligt flera regelverk, till exempel TEN-T-
forordningen® och forordningen om kor- och vilotider”. Sadana platser
behdvs bade for att forarna ska kunna ta ut sin vila i enlighet med regel-
verket for kor- och vilotider, for att skydda lasten fran stold och for att
kunna ha farligt gods under uppsikt. Bristen pa sakra uppstallningsplatser
anges ofta vara en orsak till att forare tar sin vila i fordonet, trots att det inte
ar tillatet i vissa situationer, eftersom de behover ha koll pa sitt fordon och
dess last.® Utdver att vara en saker plats for fordon och forare behover upp-
stéllningsplatserna aven erbjuda en laddinfrastruktur som gor det méjligt att
ladda tunga elfordon. Transportstyrelsen anser mot bakgrund av ovan-
staende att det finns flera skal till att uppréattandet av fler sakra upp-
stallningsplatser for yrkestrafiken bor prioriteras framover.

Offentliga akttrers ansvar for ett automatiserat transportsystem (2.4)

Transportstyrelsen instammer i Trafikverkets bedémning att regelverk &r en
viktig forutsattning som kan mojliggdra samt reglera utvecklingen inom
omradet autonoma fordon framadver. Utifran avsnittets rubrik, ”Offentliga
aktorer bor ta ett storre ansvar”, fragar vi oss dock om Trafikverket menar
att bland annat Transportstyrelsen gor for lite inom detta omrade idag.
Transportstyrelsen deltar i flera olika internationella forum inom saval EU
som FN och ar dven del av nationella grupperingar. En hogre ambitionsniva

3 Europeiska kommissionen (2020). Strategi for hallbar och smart mobilitet — att satta EU-
transporterna pa ratt spar for framtiden.

4 Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2023/1805 av den 13 september 2023 om
anvandning av fornybara och koldioxidsnéla branslen for sjétransport och om andring av
direktiv 2009/16/EG.

5 Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2023/2405 av den 18 oktober 2023 om
sakerstallandet av lika villkor for hallbar lufttransport.

6 Europaparlamentets och radets forordning (EU) nr 1315/2013 av den 11 december 2013
om unionens riktlinjer for utbyggnad av det transeuropeiska transportnatet och om
upphévande av beslut nr 661/2010/EU.

" Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 561/2006 av den 15 mars 2006 om
harmonisering av viss sociallagstiftning pa vagtransportomradet och om andring av radets
forordningar (EEG) nr 3821/85 och (EG) nr 2135/98 samt om upphavande av radets
férordning (EEG) nr 3820/85.

8 Transportstyrelsen (2024). Uppdrag att analysera och folja upp mobilitetspaketets
genomfdrande i Sverige. TSG 2022-2879.
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skulle innebéra behov av tillkommande anslag for att kunna prioritera
fragan an hogre, da saval regelarbete som bemanning av arbetsgrupper ar
resurskravande verksamhet. Det récker inte att det finns pengar for
forskning inom omradet, da sadana medel inte kan sokas for att bedriva
regelarbeten.

Elektrifiering av samtliga trafikslag (2.4)

Underlaget framhaller att elektrifiering 6ppnar upp nya forutsattningar i
transportsystemet. VVag och luftfart omnamns sérskilt. Transportstyrelsen
vill papeka att resonemangen i allra hogsta grad galler aven sjéfarten. For att
det ska bli verklighet i storre utstrackning och undvika att elektrifieringen,
och darmed klimatomstallningen, hindras behdver forutsattningarna for
elektrifiering for alla trafikslag omhandertas i planeringen redan nu.

For elektrifieringen av sjofart och luftfart &r, liksom for 6vriga trafikslag,
infrastrukturen avgorande. Detsamma géller infrastruktur for andra typer av
befintliga och framtida drivmedel som behdvs for transporternas
omstallning, sdsom vatgas och biodrivmedel.

Automatisering inom luftfarten kommer krava
infrastrukturinvesteringar (2.4)

Underlaget behandlar bade utmaningar och méjligheter inom automatisering
och elektrifiering av luftfarten och hur dessa férandringar kan paverka infra-
strukturen och driften av flygplatser. Automatisering framhalls som ett satt
att potentiellt sanka driftkostnaderna for flygplatser samtidigt som det lyfts
fram ett behov av ny infrastruktur pa flygplatser for att hantera andra typer
av flygplan. Detta antagande &r viktigt att beakta eftersom det kommer att
krava ny infrastruktur pa flygplatser. Investeringar i ny infrastruktur pa flyg-
platser ar kostsamma och tar tid. For att mojliggora en omstéllning till ny
teknik kommer det att finnas behov av finansieringsstod eftersom Transport-
styrelsen bedémer det som osannolikt att flygplatserna sjalva ska kunna bara
dessa kostnader. Transportstyrelsens antagande baseras pa Trafikverkets
ekonomiska analys i rapporten som visar att flygplatser for narvarande gar
med forlust och att negativ passagerarutveckling for inrikes- och
regionalflyg har forsvagat ekonomin for manga flygplatser.

Digitalisering av sjofarten (2.4)

Digitalisering av sjofart r ett prioriterat omrade i regeringens beslut om
faststéllelse av géllande nationell plan. Precis som Trafikverket anger kan
ett utokat digitalt teknikstod 6ppna upp for ett battre utnyttjande av sjo-
fartens infrastruktur, hogre sjosakerhet i farlederna och bidra till
utvecklingen av nya digitala lIsningar och tjanster.
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Digital teknik kan aven skapa forutsattningar for att effektivisera hamnanl6p
och underl&tta kopplingen till andra trafikslag. Digitaliseringen har sam-
tidigt lett till att behovet av kommunikation 6kat inom sjofarten, vilket &ven
medfort en 6kad efterfragan pa forbattrade majligheter for kommunikation i
det statliga farledsnétet. Ett val utbyggt bredbandsnét ar darfor viktigt for att
verksamheten ska fungera pa ett robust och effektivt satt. Det finns aven ett
behov av en helt annan niva av sensorstod i form av exempelvis
positioneringssystem, radartdckning och kamerautrustning i farlederna. For
till exempel forskningsprojektet Navigationsstdd fran land, som syftar till att
utveckla lotsningstjansten genom ett utokat teknikstod bade i farlederna,
ombord pa fartygen samt i hamnen, ar denna typ av sensorstdd av betydande
vikt.

Behov av att miljodifferentiera sjofartens utslapp kvarstar (3.1)

Trafikverkets pastaende om att behovet av att miljodifferentiera sjofartens
klimatpaverkande utslapp upphdr nar sjofarten inkluderas i utslappshandeln
EU-ETS stammer inte. Klimatdelen i miljodifferentieringen baseras pa
utslapp per transportarbete och kraver att atgarder tas pa det fartyg man
soker for. | EU-ETS kan koldioxidminskningarna goras av nagon annan
aktor inom utslappshandelssystemet och behdver inte vara kopplat till ett
specifikt fartyg. | EU-ETS gors inte heller kopplingen till transportarbetet.

Klimat ingdr i samma system, Clean Shipping Index, som évriga miljo-
effekter, som certifieras av tredje part. Underlaget framstaller det som att
klimat och miljo ingar i olika varderingssystem. Transportstyrelsen bedémer
darfor att stycket som borjar med “Farledsavgifterna ar ocksa differentierade
efter fartygens miljopéverkan. ...” leder tanken fel.

Snarare an att dra slutsatsen att behovet av att miljodifferentiera sjofartens
klimatpaverkande utslapp bortfaller, vore det lampligt att uttrycka det som
att EU-ETS innebaér att det tillkommer en stark drivkraft for att arbeta med
klimatpaverkande utslapp fran sjofarten.

Mojligt att infora kapacitetsstyrande banavgifter (3.1)

Transportstyrelsen instammer med Trafikverkets beskrivning att banavgifts-
systemet sedan 2010 har genomgatt stora forandringar. Detta till foljd av
utvecklingen av europeisk och svensk lagstiftning utefter malet att uppna en
integrerad europeisk jarnvdgsmarknad.

Transportstyrelsen invander mot Trafikverkets tolkning av vart forelaggande
frén 2018° om att banavgifter inte skulle kunna differentieras efter
kapacitetsutnyttjande. Det &r felaktigt att tolka forelaggandet som att

® Transportstyrelsen (2018). Forelaggande avseende Trafikverkets avgifter for utnyttjande
av jarnvagsinfrastruktur (banavgifter). TSJ 2015-952.
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Transportstyrelsen hindrar Trafikverket fran att infora kapacitetsstyrande
avgifter. Vart forelaggande anger att sadana avgifter ar méjliga, men de
maste utformas enligt regelverkets krav. | foreldaggandet konstaterade vi att
det inte var tydligt med vilket lagstod Trafikverket tog ut vissa avgifter,
bland annat de avgifter som kopplades till kapacitetsutnyttjande.

Transportstyrelsen instammer saledes i Trafikverkets tolkning att det inom
ramen for den nuvarande lagstiftningen gar att ta ut kapacitetsstyrande
avgifter. Sddana avgifter kan, precis som Trafikverket skriver, vara sa
kallade extra avgifter enligt 8 kap. 4 § i jarnvadgsmarknadslagen. |
forelaggandet pekade Transportstyrelsen aven pa motsvarande
bestammelser i davarande jarnvéagslagen som ett alternativ for att utforma
kapacitetsstyrande avgifter. Transportstyrelsen anser inte heller att det &r
uteslutet att en avgift kopplad till kapacitetsutnyttjande skulle kunna
utformas som en avgift for direkta kostnader till foljd av framférande av
jarnvagsfordon. Aven det finns beskrivet i forelaggandet.

Uppfdljning av miljokompensationer (3.1)

Transportstyrelsen har inget att invanda mot Trafikverkets vilja att félja upp
effekterna av miljokompensationerna och huruvida de behdver justeras.
Déremot noterar Transportstyrelsen att Trafikverket redan har i uppdrag att
gora en sadan uppféljning, se 15 § férordning (2018:675) om
miljokompensation for godstransporter pa jarnvag. En redovisning av det
uppdraget presenterades i slutet av 2023° och ytterligare en redovisning ska
goras fore utgangen av 2026. Detta namns dock inte i underlaget.

Avgifter for jarnvagsnara tjanster (3.1)

Transportstyrelsen delar inte Trafikverkets bild att det i lagstiftningen finns
en intention att avgifter for jarnvagsnara tjanster maste motsvara sjalv-
kostnaden for att tillhandahalla tjansten. Sjalvkostnaden for att tillhanda-
halla tjansten, plus en rimlig vinst, &r ett tak for avgiften enligt 9 kap. 6 §
jarnvagsmarknadslagen (2022:365). Detta ar dock i sig inte ett argument for
att halla avgifter konstlat laga, speciellt om det forsamrar kvaliteten pa den
erbjudna tjansten.

Barighetsklass 4 (3.2)

Trafikverket och Transportstyrelsen har genom en gemensam framstallan
till regeringen ar 2020 identifierat ett behov av en dversyn av vissa delar i
trafikforordningen (1998:1276) som géller fordon och fordonstags vikter.!*

10 Trafikverket (2023). Miljokompensation till jarnvagsforetag — uppféljning enligt 15 § i
forordning (2018:675) om miljokompensation for godstransporter pa jarnvag Avser utfort
godstransportarbete 2021-2022. Publikationsnummer 2023:189.

11 Transportstyrelsen och Trafikverket (2020). Framstallan om andring i trafikforordningen
(1998:1276). TSV 2020-7839 och TRV 2020-108451.
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Av framstallan framgar att trafikforordningens bestammelser om tunga
fordon och fordonstag pa vagar med barighetsklass 4 (BK4) ar utformade pa
ett satt som medger fard med fordon och fordonstag som medfor risk for en
fortida nedbrytning av vagarna. | forlangningen riskerar detta att leda till
samre tillganglighet for de som befinner sig i transportsystemet.

Enligt framstallan ar problemen tydliga. Det som skrivs i underlaget, dar
BK4 uppges ge stora samhéllsekonomiska nyttor utan att problematiseras,
gar saledes i delar emot det som Trafikverket varit med och framfort i
framstallan till regeringen.

Ett effektivt intermodalt transportnatverk kraver samordning (3.2)

For narvarande pagar forhandlingar om en revidering av direktiv
92/106/EEG om gemensamma regler for vissa former av kombinerad
transport av gods mellan medlemsstaterna. EU-kommissionens forslag
syftar till att utveckla de intermodala godstransporterna och géra dem mer
hallbara genom att forbéattra deras konkurrenskraft. En forutsattning for att
de intermodala transporterna ska kunna utvecklas ar att transportnatverket, i
synnerhet hamnar och terminaler, kan hantera storre volymer. Trafikverket
konstaterar att det ar en brist att det inte finns nagon som har ett ansvar for
att samordna arbetet med att bygga ut natverket for intermodalitet, vilket ar
ett arbete som involverar manga olika aktorer. Transportstyrelsen delar
denna uppfattning och instdammer i forslaget att det behéver utredas hur
natverket kan samordnas och vem som ar bast lampad for en sadan roll.

Regler och styrmedel for att underlatta intermodala transporter (3.2)

Transportstyrelsen har inga invandningar mot Trafikverkets beddmning att
det kan behdva utvecklas regler och styrmedel som dkar attraktiviteten for
intermodala transporter. Transportstyrelsen vill dock betona dels att regler
ska vara alternativet forst nar mindre ingripande atgarder inte bedéms ge
onskad effekt, dels att kostnaden for att utveckla regler och styrmedel inte
far forringas.

Reservsystem inom luftfarten saknar finansieringsmodell (3.2)

Underlaget innehaller antaganden om att luftfarten kan hdmmas av regel-
verk. Fran och med den 6 juni 2030 &r det inte langre tillatet att anvanda
viss markbaserad navigationsutrustning eller utrustning som inte ar
kompatibel med prestandabaserad navigation. For att skapa robusthet ska
vissa konventionella navigationshjalpmedel finnas kvar som reserv. Det ska
samtidigt finnas ett natverk av reservflygplatser med konventionella
navigationshjalpmedel samt ett natverk av konventionella en-route
navigationshjalpmedel.
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For narvarande saknas en kostnadstdckande finansieringsmodell for att
hantera den 6kade kostnaden. Det finns behov av en sadan for att mojliggora
konceptet med reservutrustning.

Trafikfarliga férslag om regelandringar avseende cykeltrafik (3.2)

Transportstyrelsen avstyrker Trafikverkets forslag till regeléndringar for
cykeltrafik. Installningen utgar i huvudsak fran vad Transportstyrelsen redo-
gjort for i redovisningen av regeringsuppdraget att analysera regelfragor sa
att andelen som reser med cykel kan 6ka.*? Overlag kan vi konstatera att
Trafikverket kritiserar slutsatserna i Transportstyrelsens utredning, utan att
framfora nagra uppgifter som motséger dem. Nedan redogor vi kortfattat for
Transportstyrelsens framsta invandningar.

Pa enkelriktade gator far trafik endast framforas i en riktning. Att cykla mot
enkelriktat ar olampligt och potentiellt farligt och ska darfor inte tillatas. Det
finns dock ett flertal olika sétt for vaghallare att utforma losningar dar
motorfordon endast far framforas i en riktning, samtidigt som cykling tillats
i bagge riktningarna, se tidigare namnda rapporter for exempel. Sadana
I6sningar ar att foredra, inte minst ur ett trafiksakerhetsperspektiv.

Trafikverket resonerar ocksa om att mojliggora for cyklister att tillatas cykla
mot rétt vid hogersvang samtidigt som de ska lamna foretrade for gaende
och annan trafik. Transportstyrelsen staller sig fragande till om Trafikverket
analyserat potentiella konsekvenser av ett sadant forslag for inte minst
oskyddade trafikanter. Transportstyrelsens bedémning &r att detta forslag
skulle innebéara betydande risker ur ett trafiksédkerhetsperspektiv, sarskilt for
barn men &ven oskyddade trafikanter i allménhet. Dessutom driver Trafik-
verket resonemanget ett steg langre och antyder att det skulle kunna vara
rimligt att Iata cyklister cykla mot rott dven vid signalreglerade dvergangs-
stallen. Transportstyrelsen bedomer att en sadan reglering skulle ga emot
ambitionen om att skapa ett transportsystem som, i enlighet med Noll-
visionen, bidrar till att ménskliga misstag inte leder till dodsfall eller
allvarliga skador.

Ytterligare styrmedel behdvs med nuvarande niva for reduktionsplikt
(3.3)

Transportstyrelsen delar uppfattningen att om transportsektorns klimatmal
till 2030 ska uppnas med nuvarande niva for reduktionsplikten behdvs
ytterligare styrmedel. Detta framforde vi dven i vart remissvar till

12 Transportstyrelsen (2022). Analys av regelfragor sé att andelen som reser med cykel kan
Oka, Delrapport 1 och 2. TSG 2021-10413.
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promemorian Sankning av reduktionsplikten for bensin och diesel.*® Se
aven avsnittet Transportsektorn behdver minska klimatpaverkan.

Slitagepartiklar fran vinterdack for nordiska forhallanden (3.4)

Trafikverket foreslar att Sverige bor delta i utvecklingen av EU-regelverk
for tystare dack pa vagfordon. Trafikverket foreslar ocksa att Sverige bor
arbeta aktivt for bra vinterdack for nordiska forhallanden som innebar
mindre slitagepartiklar. Transportstyrelsen vill uppmérksamma att Sverige,
genom Transportstyrelsen, deltar i utvecklingen av lagre ljudnivaer och
farre slitagepartiklar fran dack inom Forenta nationernas ekonomiska
kommission for Europa (UNECE). Aven EU-kommissionen deltar som en
aktiv part i detta arbete. Inom arbetsgruppen UNECE GRBP har det nyligen
beslutats om nya testmetoder for att mata dackslitage, vilka syftar till att fa
bort de déack som slits snabbast och darmed bidrar till 6kade partikelhalter
fran dackslitage fran marknaden. Nordiska dubbfria vinterdack &r undan-
tagna fran dessa krav da de sannolikt inte skulle klara kraven pa dackslitage,
med féljden att andelen dubbade dack skulle 6ka och medféra en ¢kad total
mangd slitagepartiklar. Genom Transportstyrelsen deltar Sverige ocksa i
arbetet med att implementera kraven inom EU.

Kompositbromsblock for godsvagnar (3.4)

Transportstyrelsen instammer i Trafikverkets bedémning att det behovs en
sakrad tillgang till kompositbromsblock som fungerar dven pa vintern. For
detta kravs, precis som Trafikverket skriver, att tillrackliga kriterier for
certifieringsprocessen arbetas fram.

Transportstyrelsen instammer ocksa i att det inte ar énskvart att skjuta pa
inforandet av bullerkraven i Sverige. Men da maste fungerande komposit-
bromsblock finnas tillgangliga. Annars riskerar oacceptabla risknivaer for
sakerheten att uppsta, alternativt att nivaerna av riskreducerande atgarder
fran jarnvagsforetagens sida kan leda till en utslagning av foretag som
transporterar gods pa jarnvag och en oonskad forflyttning av transporter fran
jarnvag till vag.

Infrastrukturens betydelse for hastighetsefterlevnad (3.5)

Transportstyrelsen saknar i underlaget beskrivningar av betydelsen av
infrastrukturens utformning for att uppna hog efterlevnad av hastighets-
granser. Infrastrukturen behdver vara utformad sa att anvandarna ges goda
forutsattningar att folja hastighetsbegransningarna. Detta framgar av 5 kap.
1 § andra stycket i TSFS 2021:122 som kravstaller att vagar ska utformas pa

13 Transportstyrelsen (2023). Remissvar — Promemorian Sankning av reduktionsplikten for
bensin och diesel (KN2023/03617). TSG 2023-5190.
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ett sadant satt att utformningen stédjer och bidrar till trafikantens forstaelse
for vagens referenshastighet. Denna grundregel behdver dven beaktas nar
hastigheterna anpassas. Som vi beskrev i remissvaret** till det inriktnings-
underlag som foregick det nu redovisade kan en begransning av den hégsta
tillatna hastigheten som inte latt forstas och inte accepteras av trafikanterna
leda till samre regelefterlevnad. Det riskerar i varsta fall att fa motsatt effekt
pa trafiksdkerheten, till exempel om det leder till 6kade hastighetsskillnader
mellan trafikanterna.

Trafikverket skriver ocksa att det behdvs “regeringsstod” for att anpassning
av hastighetsgrénserna ska fortsétta enligt plan. Transportstyrelsen efter-
fragar ett fortydligande av vad som avses med “regeringsstdd” 1 detta
sammanhang. Transportstyrelsens tolkning &r att det skulle kunna réra
exempelvis ett tydligt stallningstagande for fortsatt anpassningsarbete,
tillskott av medel for att praktiskt genomféra anpassningarna eller
forandringar i regler som ror hur hastigheter foreskrivs. Om nagot av
exemplen eller nagot annat avses gar dock inte att uttyda.

Strack-ATK kommer krava utredning (3.5)

Transportstyrelsen instammer inte i Trafikverkets bedémning att det skulle
vara mojligt att infora strack-ATK utan nagra lagandringar. Det faktum att
Trafikverket sjalva skriver att en dversyn av juridiska forutsattningar &r nod-
vandig motsager aven till del beddmningen. Transportstyrelsens uppfattning
ar att ett eventuellt inforande av strack-ATK behover foregas av en
utredning som kan belysa fragor kring bland annat rattssakerhet och grund-
laggande straffrattsliga principer. Transportstyrelsen staller sig ocksa
tveksam till om Trafikverket och Polismyndigheten ar de mest lampade
aktorerna att ges i uppdrag att genomfora en sadan utredning.

Transportstyrelsen anser att Trafikverket brister i att redovisa vetenskapligt
stod for berakningarna avseende hur manga liv som kan raddas tack vare de
befintliga ATK-kamerorna och vad strack-ATK skulle kunna bidra
ytterligare till. De referenser som anges ér, enligt Transportstyrelsens efter-
forskningar, inte allmént tillgdngliga och sammantaget skapar detta
trovardighetsproblem kring siffrornas korrekthet.

Redovisning av trafiksdkerhetsavtryck (3.5)

Transportstyrelsen stéller sig fragande till om Trafikverket menar att alla
foretag, oavsett bransch, borde alaggas att redovisa sitt trafiksakerhets-
avtryck. Detta i sin tur leder till fragor om Trafikverket gjort nagon upp-
skattning av vad en sadan palaga skulle innebara for foretagen i termer av

14 Transportstyrelsen (2021). Remissvar Inriktningsunderlag infor
transportinfrastrukturplanering for perioden 2022-2033 och 2022-2037. TSG 2020-9695.
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administrativ borda. Transportstyrelsen ser en risk for att ett krav som slar
valdigt brett skulle vara omotiverat for en stor del av néaringslivets aktorer.

Trafikverket pekar &ven sarskilt ut statliga foretag och myndigheter som
nagra som borde alaggas att mata och folja upp sitt trafiksakerhetsavtryck.
Inte heller har redogdér Trafikverket for vilken kostnad detta skulle innebara
for dessa aktorer, trots att Trafikverket sjalva borjat folja upp sitt trafik-
sékerhetsavtryck. Det hade varit hjalpsamt om Trafikverket redogjort for
vilka kostnader detta inneburit for verket for att ge andra myndigheter en
mojlighet att uppskatta vad det skulle kosta dem att géra nagot motsvarande.

Bristande resonemang om lagre hastigheter i tatort (3.5)

Transportstyrelsen avstyrker flera av de resonemang som Trafikverket for
angaende lagre hastigheter i tatort. Det ar av vikt att infrastruktur i
tatbebyggda omraden ar utformad pa ett satt som ger anvandarna goda forut-
séttningar att folja hastighetsbegrénsningarna (se resonemang i avsnitt
Anpassa hastighetssystemet).

Trafikverket uttrycker att Transportstyrelsen hammar trafiksakerhetsarbetet
genom Overprévningar av foreskrifter avseende hastighetsbegransning.
Transportstyrelsen ar utsedd att vara hogsta dverprévande instans i dessa
drenden.’® Uppdraget innefattar att tolka lagstiftningen och lagstiftarens
intention och fatta beslut utifran det. Det ar darfor inte mojligt for
Transportstyrelsen att driva nagon viss linje eller agenda i dessa arenden.
Trafikverket ger aven uttryck for att varje sankning av hastighetsgréanser ar
positiv ut trafiksakerhetshanseende. Det ar inte korrekt da hastighetsgranser
som inte motsvarar infrastrukturens utformning kan leda till sémre regel-
efterlevnad och storre trafiksakerhetsrisker (se resonemang i avsnitt
Infrastrukturens betydelse for hastighetsefterlevnad).

En andring i trafikférordningen i linje med vad Trafikverket foreslar skulle
inte ge Transportstyrelsen stdd for att inte 6verprova kommuners hastighets-
sattning, vilket pastas i underlaget. Vad en sadan justering skulle kunna
besta i ar for vagt formulerat for att Transportstyrelsen i detta skede ska
kunna ta stallning till forslaget.

Utformning och underhall av infrastruktur (3.5)

Transportstyrelsen har bemyndigande i plan- och byggférordningen
(2011:338) att foreskriva om egenskapskrav pa vagar, gator, jarnvagar,
sparvagar och tunnelbanor samt de anordningar som hor till dessa.
Transportstyrelsen har ocksa meddelat foreskrifter (TSFS 2021:122) som
omfattar krav pa utformning av bland annat gang- och cykelbanor. Myndig-
heten har daremot inte bemyndigande att foreskriva om att vaghallare ska ta

15 6 § lagen (1978:234) om namnder for vissa trafikfragor.
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fram planer, strategier, regler eller upphandlingskrav. Sadana bestammelser
kraver andring av lag eller forordning och kan saledes inte komma till
genom ett uppdrag till Transportstyrelsen. I fraga om underhall av cykel-
infrastrukturen ar det Boverket som ar foreskrivande myndighet (10 kap. 11
§ plan- och byggforordningen).

Trafikverkets egna krav paverkar kostnaderna (4.1)

Transportstyrelsen instammer i att det &r ett problem att tillkommande krav,
riktlinjer och standarder medfér 6kade kostnader och att dessa borde
kostnadsbed®mas battre och tidigare. Sarskilt internationella regler riskerar
att driva kostnader, och det ar viktigt att uppmarksamma risken for sadant i
tidiga skeden. Har anser Transportstyrelsen att det ar viktigt att
infrastrukturmyndigheterna tillsammans kan bevaka och avsétta medel for
exempelvis standardiseringsarbete. Det kan till exempel innebéra att
lampliga nationella val i internationella standarder kan goras, vilket i sin tur
gor att deras inférande i Sverige inte blir onédigt kostnadsdrivande.

Transportstyrelsen har i ett tillsynséarende (TSV 2020-9513; TRV
2020/131655) rekommenderat Trafikverket att utveckla ett tillvagagangssatt
for hur samhallskostnaden kan bedomas da trafiksakerhetshojande atgarder
genomfors genom nya krav pa vagutformningen, liksom om risken for
personskador kan minskas genom andra atgarder. | drendet upplyste
Transportstyrelsen ocksa om att det ar av stor vikt att denna bedémning gors
redan vid framtagande av kravdokument, eftersom dessa ofta blir direkt
styrande for projekten. I underlaget lyfts detta &ven fram av flera regioner
som anser att Trafikverket sjalva dkar kostnaderna genom att inféra nya
krav pa exempelvis vagutformning med planskilda viltpassager och bredare
végar.

Ett annat exempel ar Trafikverkets nskemal om att uppgradera delar av
vagar och broar till BK4 for att kunna tillata langre och tyngre lastbilar. Har
bor Trafikverket analysera sina egna krav pa verifiering av barférmagan i
nya och befintliga broar for typfordon och modell for dynamiskt tillskott.
Den dimensionerande vikten hos de tyngsta typfordonen ar tva till tre
ganger tyngre beroende pa om det galler befintliga eller nya broar om man
jamfor med de fordon som far kdra pa BK4-véagnatet. Transportstyrelsen
staller sig fragade till om de marginalerna &r motiverade.

Trafikverket ansvarar for planeringen av luftrummet (4.2)

Underlaget betonar vikten av ett tydligt ansvar for planeringen av luft-
rummet men pekar samtidigt pa oklarheter kring detta ansvar. Det fram-
haller dock att Trafikverket ar ansvarigt for den langsiktiga infrastruktur-
planeringen for luftfarten. | detta sammanhang dnskar Transportstyrelsen
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lyfta fram det ansvar som avilar respektive statligt verk inom
luftfartsomradet.

Enligt Luftfartsverkets instruktion ar deras huvuduppgift att tillhandahalla
en saker, effektiv och miljéanpassad flygtrafiktjanst for civil och militar
luftfart, samt tjanster for planering och genomférande av flygningar foér
obemannad luftfart.!® Fran foérordningen och instruktionen fér Trafikverket
respektive Transportstyrelsen framgar att de bada myndigheterna har ansvar
for luftfartens infrastruktur.!” Dock finns en viktig skillnad. Trafikverkets
uppgift ar att ansvara for den langsiktiga infrastrukturplaneringen for luft-
farten, medan Transportstyrelsen sérskilt ska hantera fragor om regler for
infrastrukturen. Transportstyrelsens avgransning av uppgifter ar avgorande
for att mojliggora ett oberoende myndighetsansvar gentemot de aktérer som
ansvarar for infrastrukturen. Transportstyrelsen anser darfor att det ar
Trafikverket som har ansvaret for planeringen av luftrummet.

Klimatanpassning inom luftfarten (5.6)

Transportstyrelsen vill papeka att arbetet med klimatanpassning inom
luftfarten har kommit l&ngre &n vad skrivningarna i avsnittet signalerar.
Internationellt pagar arbete med klimatanpassning bade inom den
europeiska flygsakerhetsbyrdn EASA och i ICAO:s miljokommitté CAEP.
Swedavia har enligt rapporten fran Nationella expertradet for klimat-
anpassning inkluderat klimatanpassning i sin ”master plan” och ska
identifiera klimatrelaterade risker som ska ligga till grund for kommande
anpassningsatgarder inom verksamheten. Transportstyrelsen stallde 2022
fragor till alla flygplatser och helikopterflygplatser om hur de arbetar med
klimatanpassning och om vaderrelaterade handelser paverkat tillganglig-
heten under verksamhetsaret 2021.18 Svaren indikerar att man i dagslaget
inte ser nagra stora forandringar till foljd av ett forandrat klimat, och att
manga flygplatser deltar i kommunens eller lansstyrelsens risk- och
sarbarhetsarbete.

Autonoma system inom sj6farten kraver utredning (underlagsrapport)

| underlagsrapporten Sjofart pekas Transportstyrelsen ut som ansvarig
myndighet for en anpassning av regelverken for att kunna maéta de allt mer
autonoma systemen som kan implementeras ombord. Vidare anges att
myndigheten fortsatt aktivt behdver agera i de internationella regel-
processerna dar majlighet att paverka framtidens regelverk finns. Om detta
skulle genomfdras behdver det utredas om ytterligare resurser behdver

16 Forordning (2010:184) med instruktion for Luftfartsverket.

17 Forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket.

Férordning (2008:1300) med instruktion for Transportstyrelsen.

18 Driftstatusrapporter fran flygplatser 2021, TSL 2021-7782. Tillgangligt via
Transportstyrelsens diarium.
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tilldelas myndigheten. Transportstyrelsen vill ocksa poangtera att en ut-
redning om automatisering av sjofarten skulle vara ett omfattande arbete
som kraver helhetsgrepp, bland annat eftersom lagstiftningen bygger pa att
det ska finnas befélhavare ombord av flera olika skal.

Beslut i detta drende har fattats av generaldirektor Jonas Bjelfvenstam. | den
slutliga handléaggningen av drendet deltog avdelningsdirektérerna Ingrid
Cherfils, Gunnar Ljungberg och Petra Wermstrom samt utredare Michael
Stridsberg, den senare foredragande.
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