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Statens vdg- och transportforskningsinstitut, VTI, har uppmanats att avge ett svar till rubricerad
remiss. Nedan foljer ett antal synpunkter utifran utredningen.

Sammanfattning

. Det &r vardefullt att Trafikverket kommer med forslag som bedoms vara viktiga for
maluppfyllelse men som ligger utanfor infrastrukturplaneringen. VTI menar att detta skulle
kunna tas ett steg langre genom formuleringen av ett Inriktningsunderlag for
transportsystemet, med en samlad analys av mdjliga infrastrukturatgirder och andra styrmedel
och atgarder for 6kad maluppfyllelse.

. VTI menar att Trafikverket hanterar uppdragstextens svarforenliga utgangspunkter pa
ett obalanserat och otydligt sétt vilket gor rapportens rekommendationer svéra att ta stillning
till.

. Trafikverket borde, pa motsvarande sétt som gors for biodrivmedel, uppskatta hur
mycket trafiken skulle behova minska for att nd klimatmélen. En sddan berdkning bor atfoljas
av analyser av paverkan pé tillgidnglighet och ramfordelning samt av fordelningseffekter samt
mdjliga kompensatoriska atgérder.

. VTI anser att Trafikverket borde ha fort resonemang om vilka styrmedel som skulle
behovas for att nd klimatmal med beaktande av ovriga héllbarhetsmal med hjilp av
elektrifiering, 6kad biodrivmedelsanvéndning, minskad trafik och tdnkbara kombinationer av
dessa tre.

. VTI saknar en diskussion om hur stdrre osékerheter kan paverka perspektivet pa vilka
investeringar som bor goras. Att framtida trafikméangder inte skulle kunna avvika s mycket
fran den prognos Trafikverket gor att det skulle kunna paverka forslaget till ramfordelning
forefaller exempelvis vara ett orimligt starkt antagande. VTI menar att Trafikverket pa sikt bor
se over metoden for ramfordelning for att béttre ta hinsyn till djup osékerhet.
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Allmanna synpunkter

Pa flera stillen i rapporten finns konstateranden som saknar kélla. Dessutom anvinds vaga och
nérmast retoriska begrepp, t.ex. gron teknik, nollutslappsfordon, klimatsmarta drivmedel, vilket
forsvarar sakliga och precisa analyser.

Behov av Inriktningsunderlag for transportsystemet

Det dr vardefullt att Trafikverket i rapportens tredje kapitel tar initiativ och kommer med forslag som
ligger utanfor deras egen radighet, men som de bedomer vara viktiga for maluppfyllelse. VTI vill
understryka det som Trafikverket sjdlva framhéller, ndmligen att infrastrukturplaneringen inte ensamt
16ser uppfyllandet av de transportpolitiska malen. Planeringen av investeringar, drift och underhall av
den statliga infrastrukturen fér stor uppmérksamhet, vilket ar naturligt med tanke pa att det &r en
omfattande verksamhet med l4ngsiktig strukturerande verkan, men andra atgérder som t.ex.
ekonomiska och administrativa styrmedel &r ocksa av stor betydelse. Det &r signifikativt att
Trafikverket presenterar en i och for sig viardefull diskussion om ett urval av sddana styrmedel i
Inriktningsunderlaget for infrastrukturplaneringen. Hirmed synliggors en central brist med den
rddande ordningen, ndmligen att ingen myndighet (vare sig ensam eller tillsammans med andra) har ett
tydligt utpekat sammanhallet ansvar for transportsystemets utveckling och for att skapa tillgdnglighet
samtidigt som klimatmal och andra mal om miljé och hallbar samhéllsutveckling nas.

Da befintliga arbetssatt och atgérder inte leder till maluppfyllelse, vilket framgar av Trafikverkets
underlag, finns det all anledning for myndigheten att agera mer proaktivt och diskutera behov av nya
styrmedel och atgédrder som de pé egen hand eller tillsammans med andra skulle kunna genomfora for
att stdrka den transportpolitiska (inklusive miljo- och klimatpolitiska) maluppfyllelsen. Ett sadant
arbete kulle kunna resultera i ett Inriktningsunderlag for transportsystemet.

Som kapitel tre nu &r skrivet ges exempelvis ingen indikation om hur langt korrekt prisséttning skulle
kunna véntas bidra till ett battre kapacitetsutnyttjande. Vissa resonemang om ytterligare styrmedel
ingar i underlaget, men VTI menar att det hade behdvts mer utvecklade diskussioner som dven
uppmirksammar vikten av utvecklade samarbeten for maluppfyllande planering mellan olika
administrativa nivaer, dir kommuner, regioner och lansstyrelser &r centrala aktorer. Kring dessa fragor
pagar det flera forskningsinitiativ som Trafikverket 4r med och finansierar, mot bakgrund av kidnda
utvecklingsbehov som ror planeringsorganisationers gemensamma formaga att arbeta mer samfallt for
hallbar omstillning. Det bor noteras att Trafikverkets uppgift i dagsldget inte endast handlar om att
planera och underhalla infrastruktur, utan &ven om att arbeta utifran ett samhéllsbyggnadsperspektiv,
samverka med andra aktorer, verka for kollektivtrafikens utveckling samt arbeta utifran
fyrstegsprincipen. VT anser darfor att Trafikverket borde ha mojlighet att redan idag foresld bredare
ansatser och strategiska handlingsinriktningar som kan leda till att transportpolitiska mal inklusive
klimat- och hallbarhetsmaél ska kunna nas, vilket ocksa ar vad regeringen efterfragar i sitt direktiv.
Med tanke pa att den nationella planen for transportinfrastruktur dr den enda fysiska planen som
utformas pa nationell niva borde den anvéndas som ett tydligare strategiskt verktyg for att hantera de
stora och djupa samhéllsutmaningar som vi star infor, dar klimat och hallbar utveckling dr nagra av
huvudfragorna, men dven den snabba teknikutvecklingen (digitalisering, AI m m), geopolitiska
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fordndringar och krig i vart niromrade &r stora och potentiellt disruptiva fordndringar som borde
beaktas.

Det dr en pedagogisk utmaning att presentera resonemang liknande de som fors i kapitel tre pa ett sétt
som &r tydligt for ldsaren. Hér ser VTI ett behov av att fortydliga. [ nuldget befarar VTI att lasare kan
gora tolkningen att resonemangen i kapitel tre &r en del av underbyggnaden for den foreslagna
ramfordelningen, vilket de som VTI forstar det inte &r. VTI:s bedomning &r dock att flera faktorer i
kapitel tre, om de verkligen tilldts paverka prognosen, skulle ha betydande paverkan pa de
trafikméngder som forslaget till ramférdelning delvis baseras pa. Till detta kommer osdkerheter kring
snabba teknikskiften, den geopolitiska utvecklingen, beredskap och resiliens.

Obalanserad hantering av maéjligheter till maluppfylinad

VTI menar att Trafikverket hanterar uppdragstextens svarforenliga utgangspunkter pa ett obalanserat
och otydligt sitt vilket gor rapportens rekommendationer, inte minst forslag ramfordelning, svara att ta
stéllning till.

Uppdragstexten sager dels att "Utgangspunkten for genomforande av uppdraget &r att den statliga
transportinfrastrukturen i hela landet ska utvecklas och forvaltas sa att det overgripande
transportpolitiska malet, de jambordiga funktions- och hansynsmélen med dartill hdrande etappmal,
samt de av riksdagen beslutade klimatmaélen nas”, dels att ’forslaget till fordelning av den ekonomiska
planeringsramen ska baseras pa ett scenario som innehaller redan beslutade och aviserade styrmedel
och atgérder inom transportsektorn”. Ett scenario som enbart baseras pd beslutad politik leder inte till
maluppfyllnad pa klimatomradet; det finns en uppenbar diskrepans mellan mal och medel.

VTI delar Trafikverkets bedomning att elektrifieringen av vigfordon inte kommer att vara tillricklig
for att na etappmalet till 2030, vilket bekréftas av aktuell forskning (Berg Martensson et al 2023).
Déaremot ifragasétter institutet att etappmalet kan nas genom att anvinda biodrivmedel i den mingd
som Trafikverket visar behdvs. Den niva som anges dr uppenbart orealistisk. Trafikverket bedomer
sjdlva i en analys fran 2023 att mélet om minst 70 procents minskning av transportsektorns utslépp
inte nds med de inblandningsnivéer i drivmedel som vi har 2024 [och att] gapet till att nd Sveriges
atagande inom ESR i perioden fram till och med 2030 4r betydande.” (Trafikverket, 2023) Dessutom
har det i och med att tidsfristen for klimatomstillningen krymper, blivit mer tveksamt i vilken
utstrdckning biobrénslen &r en del av 16sningen pa trafikens klimatpaverkan. Sé linge inte kolcykeln
sluts, vilket kan ta 3-100 &r (Konjunkturinstitutet, 2020), innebér dven biobrinsleanvindning utslépp
av vaxthusgaser med klimatpaverkan. Tillgdngen till hallbara biodrivmedel dr dessutom begriansad.
Att anvinda biodrivmedel for att nd mal inom transportsektorn riskerar ocksa att medfora hogre
utsldpp 1 markanvandningssektorn. En brist i rapporten &r att den inte kommenterar
biodrivmedelsanvindningens eventuellt 6kade klimat- och miljopéverkan inom andra sektorer eller
utomlands (t.ex. fran jordbrukssektorn), och betydelsen av regleringar pa nationell och europeisk niva
(t.ex. ETS2, LULUCF, CBAM).

Uppskattning av trafikminskningar for maluppfylinad behovs

Givet bedomningarna om elektrifiering och biobrinsleanvéndning ar det for VTI svért att se hur
klimatmalen ska kunna nés pé annat sitt &n i ett scenario dér minskningar av trafik med fordon som
drivs med kolbaserade/fossila branslen ingér. VTI ifragasitter varfor Trafikverket valjer att lyfta ett
scenario med orealistiska nivaer pa biobriansleanvandning, samtidigt som man inte tar fram nagot
scenario med minskad trafikvolym.
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Att bortse fran mojligheten att minska trafiken gar emot kunskapslédget i forskning om hallbara
transporter, dir bade enskilda forskningsstudier och bredare dversikter framhaller betydelsen av att
arbeta for minskat resande (se t ex Banister, 2008; UN, 2016, Pathak et al 2022). VTI saknar
referenser till forskning om atgérder som har visat sig kunna leda till minskad bilanvéndning, och dér
tidigare studier dterkommande har visat pé flera atgdrder som har dokumenterade effekter pé
bilresande. Det handlar bland annat om prissittning, olika typer av trafikregleringar/begransad
framkomlighet for bil, skdrpta parkeringsregler (bdde prisséttning och utbud), utvecklade
mobilitetstjénster, olika typer av fordonsdelning, samt information och utbildning (Kuss & Nicholas
2022). Exempelvis indikerar studier att prissittning av externa effekter genom parkeringsavgifter eller
trangselskatter i stdder kan 6ka samhéllsnyttan och ha en potential att skifta efterfragan frén bil till
andra fiardmedel (Borjesson, 2019; Asplund och Pyddoke, 2021; Pyddoke och Lind 2024). Dértill
finns ett flertal studier som visar hur val utformad infrastruktur och regelsystem som sammantaget
stirker den relativa attraktiviteten for gang, cykling och kollektivtrafik har betydelse, liksom
kampanjer av olika slag (Buehler et al, 2017; Forward, 2023). Forskningen &r dven tydlig med att
storst effekt uppnas av kombinerade atgéirder (bade “piska” och “morot”) i synnerhet da de viljs ut
med hénsyn till olika platsers specifika forutsittningar (Forward, 2023). En insikt fran forskningen &r
dven att det inte endast &r en enskild atgérds omedelbara effekt som spelar roll (den kan i manga fall
vara relativt liten), utan att kombinerade dtgérder tillsammans kan sitta igdng mer omfattande
forandringskedjor som kan fa storre betydelse pa sikt, beroende pa hur de f6ljs upp och kompletteras. I
sammanhanget kan dven ndmnas hastighetsgrianser som ett sétt att stirka andra fairdmedels attraktivitet
och minska utslapp fran biltrafik.

Mot denna bakgrund menar VTT att det &r anméarkningsvért att Trafikverket avfardar
trafikminskningar. VTI menar att det, pA motsvarande sitt som gjorts med biodrivmedel, och utan
forhandsbeddmningar om vad som dr 6nskvért/majligt, hade varit motiverat med uppskattningar av
hur stora trafikminskningar som skulle behdvas for att na klimatmaélen, givet olika antaganden om
elektrifiering, biodrivmedelanvéndning m m. och beddmningar av olika atgéirders paverkan pa
tillgdnglighet och fordelningseffekter. VTT menar ocksé att Trafikverket borde ha fort ett tydligare
resonemang om vilka styrmedel som skulle behdvas for att na klimatmélet med hjélp av elektrifiering,
okad biodrivmedelsanvandning, minskad trafik och tdnkbara kombinationer av dessa tre.

VTIs egna analyser visar att korstrackan for bensin- och dieselbilar kan komma att minska med flera
tiotals procent om man t.ex. hojer koldioxidskatten till de nivaer som 2030-malet kraver (Swardh m.fl,
2023). Givet detta, menar VTI, att det inte kan vara rimligt att utgé ifrén att andringar i trafikméngd
blir s& obetydliga att Trafikverkets forslag till ramfordelning inte alls kan komma att paverkas, vilket
Trafikverket pastar, utan att underbygga det med en transparent analys. Att en annan trafikutveckling
dn den som antas “knappast [...] skulle pdverka ramfordelningen i de olika inriktningarna” (sid 12), &r
ett véldigt langtgdende pastdende. VTI kan inte beddma i vilken man en annan prognos skulle paverka
ramfordelningen, men menar att det ir en brist att en sddan analys inte redovisas i rapporten.

Betriffande fordelningseffekter visar VTIs egna analyser (Swirdh m.fl, 2023) att vélfardsforlusterna
av styrmedel inriktade pa bilinnehav och bilanvéindning som bidrar till att nd 2030 malet, i genomsnitt
kommer att vara ca 2-3 procent och mest kéinnbara for personer som bor i glesbygd och har laga
inkomster. En samhallsekonomiskt riktig hantering av detta skulle t.ex. kunna vara kompensation till
personer 1 glesbygd och ekonomiskt svaga grupper. Denna typ av kompensatoriska atgiarder som okar
den upplevda rittvisan av ekonomiska styrmedel &r enligt statsvetenskaplig forskning avgdérande for
att tgérder ska kunna uppfattas som legitima av allménheten (Bergqvist et al, 2022). VTI har nyligen
beviljats finansiering fran Trafikverket for forskningsprojektet “Fordelningseffekter och kompensation
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av klimatpolitik for personbilar” som syftar till att undersoka hur olika kompensationsatgirder kan
utformas. I Sverige var det 3,5 procent av befolkningen som anses leva i materiell och social fattigdom
och 1,4 procent anses vara i allvarlig materiell och social fattigdom ar 2021. Enligt Eurostat hade 16
procent av befolkningen i Sverige 14g ekonomisk standard ar 2021, jamf{ort med strax under 17 procent
av befolkningen i EU. (Att mita fattigdom (scb.se)) Lag ekonomisk standard kan minska tillganglighet
och annan levnadsniva. Att tgiarda dessa problem som delvis ocksa 16ser problem med tillgédnglighet

ar inte primért en uppgift for transportsektorn, men det utesluter inte att insatser kan behdva goras i
transportsektorn och samhéllsplaneringen i stort for att motverka transportfattigdom.

Hantering av oséakerhet behéver utvecklas

VTI saknar en diskussion av hur storre osékerheter om exempelvis klimatfordndringar, krig i Europa,
tekniska framsteg eller uteblivna sddana kan paverka perspektivet pa vilka investeringar som bor
goras. En generell princip fran ekonomisk investeringsteori ar att 6kad osédkerhet leder till att mer
kortsiktiga investeringar blir indamalsenliga, allt annat lika. Okande osikerhet bor dirfor leda till mer
systematisk analys av vilka konsekvenser dessa kan leda till for de investeringar som beaktas. Detta
kan krdva en potentiellt langtgdende omprdvning av de metoder som anvénts for langsiktig planering
av infrastruktur under mer forutségbara férhallanden.

Trafikverket har en sedan ldnge vil utarbetad metod att arbeta med en punktprognos som bygger pd en
uppsittning indata om scenariodret baserat pa langtidsutredningens prognos. I en tid av stora
osédkerheter anser VTI att Trafikverket pa sikt bor se dver metoden for ramfordelning och om det gar
att ta hénsyn till djup osékerhet om framtida utveckling. Trafikverket finansierar flera pdgiaende
forskningsprojekt inom detta omrade, se till exempel Engholm och Kristoffersson (2024) som ger en
oversikt 6ver metoder inom féltet Decision Making Under Deep Uncertainty (DMDU) och hur dessa
metoder skulle kunna tillimpas inom transportplanering, men forskningsresultaten har &n sé linge inte
omsatts i praktisk anvéindning. Erfarenheter finns dock att inhdmta fran internationell forskning (se t
ex ITF 2021).

Kommentarer kring forslag kring aktivt resande

VTI menar att det i rapporten kunde ha getts mer plats at forslag rérande aktiva transporter, i synnerhet
med koppling till folkhélsa, samt forslag pa hur Trafikverket sjélva ska bidra till exempelvis 6kad och
séker cykling for att bidra till uppfyllelse av de transportpolitiska méalen. Merparten av forslagen som
lyfts angéende cykel riktar sig primért till andra myndigheter eller vighéllare. Forskning visar att
kommuner efterfragar béttre samarbete med Trafikverket i frdgor om cykling och att myndigheten
prioriterar for lite tid och resurser for detta (K2 Working Paper 2020:6).

VTI delar Trafikverkets bedomning att cykling mot enkelriktat bor tillatas.

VTI uppmuntrar forslaget att utreda mojligheten for cyklister att svinga hdger mot rott. Manga start
och stopp ér en stor irritation for cyklister och att minska forekomsten av dessa kan ha effekt pa
cyklingens attraktivitet.

VTI vill papeka att mittseparering har en negativ paverkan pa mdjligheten att cykla ldngs vara vagar.
En dnnu inte publicerad artikel av Kircher och Lindman (Overtaking on rural roads) konstaterar att
manga cyklister undviker 2+1-végar. Eftersom det saknas ett nationellt cykelvégnat i Sverige sé finns
det ingen tydlig bild av vilka vigar som utgér barridrer for cykling. Utdkad mittseparering av végnitet
bor foregas av utredningar om barridreffekter for cyklister och fotgdngare for att inte forsdmra
tillgéngligheten till hallbara fardsdtt utanfor tétorter.
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VTI tillstyrker forslaget om att krav pa utformning och underhall av gang- och cykelvégar ska goras
tydligare.

Trafikverket foreslar en utredning om skérpt lagkrav for hjalm pé cyklister. VTI menar att en sédan
utredning tydligt méste inkludera de sammantagna effekterna pa folkhélsan och inte ensidigt fokusera
pa trafiksdkerhetsaspekterna. Hjdlmanvindning bor uppmuntras, men nettoeftfekten pa folkhélsan bor
vara tydligt positiv for att motivera inforandet av en hjélmlag.

Ovrigt

Trafikverket bedomer att tillgidngligheten kan 6kas visentligt 4ven utan stora investeringar genom att
utnyttja infrastrukturen effektivare. VTI skulle vilja se en tydligare redovisning av
samhéllsekonomiska konsekvenser av ldngre och tyngre lastbilar.

Pé jarnviagsomradet hinvisas till digitala verktyg sa som Marknadsanpassad Planering av Kapacitet
(MKP) och nya stddsystem for arbetet vid trafikledningscentralerna. Men enligt Trafikverkets prognos
sker framtida dkning av tagtrafiken med sérskilt koncentration kring de storre stdderna (med 50
procent under perioden 2017-2040). Detta dr samma anlédggningsdelar dar aktuell forskning (Froidh,
2023) bedomer att framtida sparburen persontrafik kommer krava kapacitetshojande atgérder, och dér
Trafikverkets uppfoljning av kapacitetsutnyttjande indikerar kapacitetsbrist (Trafikverket, 2023).
Utifran en forstéelse for att jarnvagens kapacitet dr starkt beroende av tillgangen pé spar och
spridningen i medelhastighet p4 desamma, 6nskar VTI att Trafikverket fortydligar de
effektiviseringsdtgirder som avses for att mota framtidens forvantade dkning av sparburet resande.

Det rider i rapporten oklarheter kring definitionen av tillgdnglighet. I delar av underlaget definieras
tillgdnglighet i termer av restid, medan andra delar av underlaget genomsyras av bredare definitioner
enligt vilka tillgénglighet kan skapas med bade transporter, fysisk planering och digital uppkoppling.
Glidningarna skapar oklarheter i texten, och innebédr dven motsidgelser. Som exempel kan ndmnas att
Trafikverkets skrivning om att styrmedel f6r minskad trafik skulle ge kraftigt minskad tillgénglighet
(s. 14) vilar pé en definition dar tillgdnglighet primért skapas med transporter. Fragan dr om slutsatsen
fortfarande haller om man utgér frén det som skrivs pa sid 29, dir det framgar att tillginglighet dven
beror av fysisk planering, lokalisering och digitalisering.

VTI efterlyser vidare en mer nyanserad diskussion kring hur tillgdnglighetsforandringar i
transportsystemet paverkar regional utveckling. En 6kad tillgdnglighet gor det enklare att ta sig bort
ifrén en plats; exakt vad det innebér beror pa platsspecifik karaktéristik. En forbéttrad vig mellan en
liten stad och en storre stad kan gora att fler flyttar fran den lilla staden eller att pendlingen 6kar,
beroende pa bland annat arbetsloshetsnivderna i de tva stdderna. Generellt leder
tillgdnglighetsforbéttringar pa ldngre sikt till koncentration av mélpunkter, som blir farre och hamnar i
storre stider.

VTI ser i liten utstrackning att trafiksikerhetsmotiverade investeringar motiveras med hénvisningar till
underlag som visar att dessa investeringar har granskats utifran samhéllsekonomiska perspektiv. Okad
trafiksékerhet bor kunna motiveras av 6kad samhéllsekonomisk nettonytta.

I kapitlet ’Digitalisering och automatisering gor vagsystemet mer effektivt och sékrare” (s. 60) lyfts
ny teknik inom digitalisering och automatisering fram som mojliggorare for att forbéttra
“tillgdnglighet, sdkerhet och miljo” (s.61) till en relativt 1dg kostnad. Dock diskuteras i princip inga
utmaningar och svarigheter som digitalisering och automatisering kan leda till. VTI efterlyser en mer
nyanserad bild dar dven utmaningar diskuteras, till exempel i form av 6kad sarbarhet for
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cyberangrepp. Digitala investeringar ar forenade med samma problem som investeringar i
transportinfrastruktur. De &r svara att styra och forenade med stora kostnadsdverskridanden. Pyddoke

(2022) innehéller en kort introduktion till litteratur om digitala investeringar och behovet av
samhéllsekonomiska bedomningar av de digitala investeringarnas kostnader och nyttor.

Oavsett om végtrafikens externa effekter prissitts korrekt eller inte kan det finnas en
samhéllsekonomiskt motiverad potential att forbéttra transportslagen géng, cykel och kollektivtrafik.
Idag gors dock ytterst f4 samhéllsekonomiska analyser av dessa transportslag, i forsta hand beroende
pa att kommuner och regioner inte anviander den typen av analyser i det samlade beslutsunderlaget. En
opublicerad studie av investeringar i cykelinfrastruktur i Stockholm av Maria Borjesson, visade att
flertal av de investeringar som dvervéigdes av staden kunde motiveras med samhillsekonomisk
lonsamhet. Forskning om cykling i stort visar &ven pa stora fordelar for hélsa, vélbefinnande, lokala
miljokvaliteter, héllbar energianvéndning och resiliens.

For kollektivtrafiken gors det séllan tillgéngliga samhéllsekonomiska analyser. Det finns anledning att
tro att sdval okningar som minskningar av utbudet av kollektivtrafik i olika sammanhang kan vara
samhillsekonomiskt motiverade. Aven prissittningen av kollektivtrafiken kan med stor sannolikhet
utvecklas for 6kad samhéllsekonomisk effektivitet. Ur detta perspektiv ar det problematiskt att
huvuddelen av planeringen av kollektivtrafiken i stider i hog grad Gverlats till de kommersiella,
upphandlade, operatorerna utan krav pa offentliggjorda beslutsunderlag.

Inriktningsunderlaget ndmner inte problematiken kopplat till vagtransporters utslapp av mikroplast.
Utslappen av mikroplastpartiklar, och dess potentiella miljo- och hilsoeffekter ar ett globalt
miljoproblem (Jarlskog et al. 2022; Richardson et al. 2023). Den enskilt storsta killan dr dickslitage
vars arliga massa slitagepartiklar genererade i Sverige berdknas till ungefar 11 000 ton. Dartill
uppskattas slitagemidngden fran vigmarkeringar till 500 ton &rligen i Sverige. Forskning har visat pa
stor och langvéga spridning av mikroplast via vatten och luft. Partiklarna pétraffas i vatten och
sediment i hav, sjdar och vattendrag liksom i levande organismer. Forslag pé atgérder for att minska
generering och spridning av transportsystemets mikroplastutslapp ges i Andersson-Skold, 2020.

I detta drende har generaldirektoren Tomas Svensson beslutat. Foredragande har varit Avdelningschef
Mattias Haraldsson. Avdelningschef Anita Ths, Professor Karolina Isaksson, Forskningsledare Ida
Kristoffersson, Senior forskare Roger Pyddoke och Forskningschef Peter Torstensson har ocksa
deltagit i beredningen.

Tomas Svensson
Generaldirektor
Statens vdg- och transportforskningsinstitut, VTI
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