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Forord

Trafikverket har 13 juni 2024 redovisat sitt férslag pa namngivna objekt i nationell trafikslags-
Overgripande plan for transportinfrastruktur for perioden 2022—2033 som enligt Trafikverket
bor fa byggstartas ar 1-3 (2025-2027), och namngivna objekt som bor fa forberedas for
byggstart ar 4—6 (2028-2030).

Denna rapport beskriver den kvalitetsgranskning av Trafikverkets byggstartsforslag som
Trafikanalys har genomfért. Granskningen har genomférts som ett instruktionsuppdrag.

Projektgruppen vid Trafikanalys har bestatt av Bjorn Olsson (projektledare) i samrad med
Anders Ljungberg. Sara Johansson, Ola WilhelImsson och Hanne Linna fran Sweco Sverige
AB har anlitats som resurskonsulter.

Patrik Tornberg och Saman Rashid har utgjort intern referensgrupp och har bidragit med
synpunkter. Avdelningschef Anna Ullstrom har ocksa deltagit i arendet.

Vi tackar Trafikverkets projektledare Jenny Trlicik foér underlag under projektets gang.
Stockholm oktober 2024

Mattias Viklund
Generaldirektor
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Sammanfattning

Trafikverket foreslar att 16 nya namngivna objekt ges tillstand att byggstarta 2025-2027
(grupp ar 1-3) och att 8 nya namngivna objekt ska godkannas for att férberedas for byggstart
ar 2028-2030 (grupp ar 4-6).

Trafikanalys granskar har Trafikverkets underlag for de 24 objekt som byter status, det vill
saga byter grupp. Trafikverket redovisar aven en statusuppdatering for de namngivna objekt
for vilka regeringen redan har beslutat om byggstart, men som @nnu inte har startat. Dessa
ldamnar Trafikanalys utanfor sin granskning.

Trafikanalys har undersdkt om Trafikverket har levererat enligt sina direktiv, om forslaget ar
transparent och tydligt, samt om redovisningen och underlaget ar aktuellt och tillgangligt.
Syftet med granskningen ar att for regeringen peka pa risker och osakerheter i redovisningen
som kan vara varda att undersdka mer specifikt.

Sammanfattningsvis kan Trafikanalys konstatera att Trafikverkets redovisning ar lik tidigare
byggstartsforslag och flera av de brister som vi tidigare har papekat kvarstar. De viktigaste
resultaten av var granskning kan sammanfattas i féljande punkter:

Underlagen ar aktuella men innehaller avvikelser fran riktlinjer

Underlagen for objekten ar hogst 3 ar gamla vilket Trafikanalys bedémer ar rimligt aktuellt.
Underlagen baseras inte pa de allra senast gallande modellerna och schablonvardena, vilket
Trafikverket dock har rimliga forklaringar till. Daremot saknas i flera fall lagakraftvunna planer,
vilket medfor en osékerhet gallande om och nar byggstart kan ske.

Den samhallsekonomiska lonsamheten saknas i beskrivning av
maluppfyllelse

Transportpolitikens dvergripande mal ar att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. Den
samhallsekonomiska effektiviteten paverkas i hdg grad av objektens I6nsamhet. Trafikverket
fokuserar i sin redovisning av maluppfyllelsen pa funktionsmalet och hansynsmalet, och
redovisar bara i viss utstrackning objektens samhallsekonomiska Iénsamhet och effekter pa
den samhallsekonomiska effektiviteten. Ett antal objekt i grupp 1-3 har férsdmrad I6nsamhet,
men denna kommenteras inte av Trafikverket.

Rangordning av olénsamma objekt ar relevant

Trafikverket redovisar I6nsamhetskvoten NNK' for IGnsamma objekt, men inte fér olénsamma
objekt. Trafikverkets ASEK-rapport pekar dock pa att NNK kan vara ett relevant nyckeltal aven
for olonsamma atgarder i syfte att rangordna objekten. Trafikanalys menar att det finns skal att
redovisa NNK aven fér oldnsamma objekt.

" Nettonuvardeskvoten (NNK) &r en berékning pa hur mycket en investering ger tillbaka per satsad krona. Det &r
kvoten mellan investeringens samlade nyttor och dess kostnader, berédknade i nuvarde.



Trafikverket foljer inte helt de krav planpropositionen staller om
alternativ finansiering

Enligt planpropositionen (2011/12:118) bér eventuella alternativa finansieringslésningar vara
helt utredda, och Trafikverket ska redovisa analyser av de effekter som den féreslagna
finansieringslésningen for med sig. Enligt Trafikverkets egna riktlinjer ska nyttor for den
medfinansierade parten redovisas. Trafikanalys menar att dessa effekter och nyttor kan
analyseras och redovisas i hogre utstrackning, och inte minst risker som forknippas med
alternativ finansiering. En viktig fraga ar vilka effekter som skulle uppsta om ett objekt inte far
finansieringen, eller om finansieringen uteblir pa grund av brutna avtal eller dylikt.

Objekt med alternativ finansiering har inga undantag fran krav pa
analys

Objektet Jdrnvagen med éverdéackning av E45 har full medfinansiering fran Goéteborgs stad.
Detta objekt har inte genomgatt samma kvalitetssakring som ovriga objekt i byggstarts-
forslaget. Anledningen till detta ar att inga statliga medel ar inblandade. Enligt Trafikanalys
kan dock statliga medel komma att paverkas indirekt och det ar otydligt om Trafikverkets
kommande agarskap for med sig kostnader for drift och underhall eller inte. Trafikanalys
menar att det finns likheter med hur férhandlade objekt tidigare inte heller genomgatt samma
kvalitetssakringsprocess som andra objekt som Trafikverket foreslar for byggstart. Trafikverket
har inte samma kontroll dver risker och kostnader som for andra objekt som ingar i férslaget.
Trafikanalys menar att det inte finns nagot i propositionen eller i nagot regelverk som undantar
dessa objekt fran Trafikverkets vanliga ordning gallande analys av kostnader, osakerheter och
risker.

Flera objekt i grupp 1-3 har hog risk

| grupp 1-3 ska objekt inga dar (...) det i princip inte rader nagra osakerheter om att projekten
i frdga kan pabdrjas och genomféras pa det satt och till de kostnader som ryms inom den
langsiktiga ramen. Enligt direktiven ska Trafikverket redovisa objektens kostnader inklusive
osakerheter, det vill sdga det vi har kallar risk. Osakerheten analyseras enligt den sa kallade
successivprincipen. Trafikverket redovisar dock inte objektens osakerhet annat an i en av
kolumnerna i Trafikverkets bilaga 1. | vissa fall finns inte heller dar nagon uppgift om objektets
osakerhet. For de fall dar bilaga 1 saknar uppgift om osakerhet har kallan varit objektets
samlade effektbeddmning (SEB) som finns tillganglig via lank i bilaga 1.

Flera objekt i grupp 1-3 sags vara av kalkyltypen FKS (Faststalld kalkylsammanstallning),
vilket enligt Trafikverkets riktlinjer bér innehalla en kostnadsbeddémning i kombination med
osakerhetsanalys enligt successivprincipen. Flera objekt som Trafikverket uppger har en FKS
har dock ingen osakerhetsanalys och har egentligen bara vad Trafikverket sjalva kallar en
grov kostnadsindikation (GKIl). Flera av dessa FKS:er uppges ha hog osakerhet, men i sjalva
verket har ingen osakerhetsanalys gjorts. Risken kan alltsa vara saval hogre som lagre an 30
procent som tilldelats. Aven for vissa objekt dar det finns en kalkylerad risk &r denna hog.
Riskerna for objekten i grupp 1-3 ar ibland kalkylerade och ibland enbart tilldelade schablon-
risker. Tilldelning av schablonrisk for objekt i tidiga skeden ar ett etablerat tillvagagangssatt for
Trafikverket och syftar till att indikera en hog osékerhet. Det ar dock inte tydligt vilka risker
som faktiskt ar kalkylerade och vilka som ar tilldelade och dar osakerheten alltsa ar helt
okand. Det ar olampligt att redovisa tilldelade schablonrisker bredvid kalkylerade
(analyserade) risker. Det bor ockséa framga tydligare vilka risker som ar schablonrisker och
vilka risker som ar kalkylerade.



Bristande tydlighet och transparens i den kronologiska
redovisningen

Trafikverket har de senaste tva aren haft i sina direktiv att redovisa den kronologiska
kostnadsutvecklingen for objekt som byter grupp (status). Det rader i vissa fall stora
svarigheter att félja denna kronologiska redovisning, i hdg grad beroende péa att Trafikverket
inte redovisar den bedémda objektskostnaden i respektive led, vilket direktiven foreskriver. |
ett par fall redovisar Trafikverket kostnadsresultat som de skriver ar irrelevanta, vilket leder till
férvirring. Har menar Trafikanalys att Trafikverket skulle kunna goéra en insats for att 6ka
lasbarheten och ge en battre dverblick dver objektens kostnadseffekter i de olika leden. Nar
det géller uppgifter som inte ar relevanta, kan Trafikverket ta ett steg till och redovisa en
kostnad som vore mer relevant, mot bakgrund av syftet med redovisningen. Trafikanalys ger
exempel pa detta.

Nar det galler ERTMS-objekten har Trafikanalys aven i tidigare granskningar kritiserat
underlaget for dessa. | den kronologiska redovisningen har Trafikanalys inte kunnat folja
kostnadsutvecklingen for ERTMS pa grund av lag grad av sparbarhet for dessa objekt i
tidigare planer pa grund av nya benamningar. For att kunna analysera dessa objekt kravs
analys av objekten pa detaljerad kartniva. ERTMS-objekten har inte heller samma kvalitet pa
underlaget som kravs for dvriga objekt, i den samlade effektbedémningen. Underlaget bestar
av en beskrivning av ERTMS, men inte vilka effekter det far ur ett férdelningsperspektiv eller
malperspektiv, pa samma satt som Ovriga objekt.






1 Inledning

Enligt propositionen Planeringssystem for transportinfrastruktur (2011/12:118) ska Trafikverket
arligen forse regeringen med forslag pa vilka namngivna objekt i den nationella trafikslags-
Overgripande planen for transportinfrastrukturen som bedéms vara fardiga att byggstarta de
tre narmaste aren respektive vilka objekt som bedéms kunna byggstarta de efterféljande tre
aren och darmed bér férberedas for byggstart.?

Trafikverket fick den 2 maj 2024 i uppdrag av regeringen att senast den 7 juni 2024 [amna
forslag pa namngivna objekt som boér fa byggstartas ar 1-3 (2025-2027) samt namngivna
objekt som bor fa forberedas for byggstart ar 4-6 (2028-2030).% Redovisningsdatumet
andrades sedermera till 13 juni, vilket ar datumet for Trafikverkets rapportering. | det féljande
benamner vi Trafikverkets redovisning "byggstartsrapporten”.*

For att regeringen ska ges battre méjligheter att ta stallning till Trafikverkets byggstartsforslag
bér det enligt planeringspropositionen (Prop. 2011/12:118) kvalitetsgranskas av Trafikanalys.
Uppgiften for Trafikanalys bor enligt propositionen i forsta hand vara att granska de samhalls-
ekonomiska kalkylerna, kostnadsberakningarna och det planeringsunderlag som ligger till
grund for Trafikverkets forslag.®

Foreliggande granskning av Trafikverkets byggstartsrapport har genomférts inom ramen for
Trafikanalys instruktionsuppdrag att bista regeringen med underlag och rekommendationer.®

Trafikanalys har genomfért ett flertal liknande granskningar tidigare. Den senaste var
granskningen av Trafikverkets byggstartsforslag ar 2023.”

1.1 Syftet med Trafikanalys granskning

Som framgar av Trafikverkets direktiv ar det centralt att processen for det ekonomiska
planeringssystemet for transportinfrastruktur ar transparent, att det finns férutsagbara moment
samt att underlag ar lattillgéngliga och tydliga. Enligt direktiven ar det ocksa viktigt att
redovisningen ger regeringen insyn i och tydlig information om aktuellt planeringslage och
eventuella férandringar i beddmningar av samhallsekonomisk Idnsamhet, transportpolitisk
maluppfyllelse samt kostnader. Vidare ska planering och genomférande av objekt ske med
god kostnadskontroll.

2 Regeringens proposition 2011/12:118 Planeringssystem for transportinfrastruktur. Utskottets forslag till beslut:
Bifall till propositionen. Avslag pa samtliga motioner. Riksdagens beslut: Kammaren bif6ll utskottets forslag till
beslut 2012-06-13. Planeringssystem for transportinfrastruktur Trafikutskottets Betdnkande 2011/12:TU13 -
Riksdagen

3 Regeringsbeslut 2024-05-02, L12024/01015, Trafikverkets direktiv fér byggstartsforslaget 2024,
Beslutsdokument (trafikverket.se)

4 Trafikverkets byggstartsforslag (med bilagor) finns publicerad pa Trafikverkets Diva-portal,
Byggstartsrapportering : Forslag till namngivna objekt som bor fa byggstartas ar 1-3 (2025-2027) samt
namngivna objekt som bor fa férberedas for byggstart ar 4—6 (2028—-2030) (diva-portal.org)

5 Se fotnot 1. Prop. 2011/12:118, s. 74.

8 Forordning (2010:186) med instruktion for Trafikanalys, 1 §. Férordning (2010:186) med instruktion for
Trafikanalys Svensk forfattningssamling 2010:2010:186 t.0.m. SFS 2022:235 - Riksdagen

" Trafikanalys (2023), Granskning av Trafikverkets byggstartsforslag 2023, Rapport 2023:6, Granskning av
Trafikverkets byggstartsférslag 2023 (trafa.se)



https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/arende/betankande/planeringssystem-for-transportinfrastruktur_GZ01TU13
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/arende/betankande/planeringssystem-for-transportinfrastruktur_GZ01TU13
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/785ac52306284834b8a5399ccd01ef84/att-lamna-forslag-pa-namngivna-objekt-som-bor-fa-byggstartas.pdf
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1869533&dswid=-7682
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A1869533&dswid=-7682
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-2010186-med-instruktion-for_sfs-2010-186
https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-2010186-med-instruktion-for_sfs-2010-186
https://www.trafa.se/etiketter/transportovergripande/granskning-av-trafikverkets-byggstartsforslag-2023-14105/
https://www.trafa.se/etiketter/transportovergripande/granskning-av-trafikverkets-byggstartsforslag-2023-14105/
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Féljaktligen granskar Trafikanalys i férsta hand underlagets tydlighet, transparens och
tillganglighet. Granskningen syftar till att lyfta fram eventuella brister och osakerheter som kan
fa konsekvenser for den fortsatta processen och den fortsatta ekonomiska planeringen.

Vi undersoker i stort om Trafikverkets byggstartsrapport har levererat det regeringen har
efterfragat i direktiven, om Trafikverkets redovisning ar tydlig och om underlagen ar
transparenta och tillgangliga. En viktig del av underlaget ar de samlade effektbeddémningar
som gors av Trafikverket for alla namngivna objekt. Effektbeddmningarna innehaller mycket
information om objektens kostnader, effekter pa malen och samhallsekonomiska nyttor. Dessa
finns tillgangliga som lankar i Trafikverkets bilaga 1.

Trafikanalys gor inga egna kontrollberakningar av kostnader eller bedémningar av nyttor. Vi
analyserar Trafikverkets redovisning och soker identifiera osakerheter eller underliggande
risker som enligt var bedémning inte tillrackligt tydligt lyfts fram av Trafikverket.

Denna granskning goérs i ndra anslutning till det arbetet med det regeringsuppdrag
Trafikanalys har att granska och félja upp Trafikverkets arbete for en forbattrad
kostnadskontroll.®

1.2 Avgransningar och jamforelse med
tidigare granskningar

Eftersom granskningen sker i samverkan med Trafikanalys uppdrag om att granska och félja
upp Trafikverkets arbete for en forbattrad kostnadskontroll gors har en mer éversiktlig
granskning jamfort med Trafikanalys granskning ar 2022 och tidigare. Sedan 2023 har
Trafikanalys granskning fatt ett 6kat fokus pa objektens ekonomiska aspekter som kostnader,
nytta och kostnadsutvecklingen.

Nar det galler Trafikverkets anlaggningskostnadskalkyler gors ingen narmare granskning av
sjalva kalkylunderlagen. Granskningen av anlaggningskostnaden sker enbart utifran de
uppgifter som framgar av bilaga 1 och/eller den samlade effektbedéomningen.

8 Granskning och uppféljning av Trafikverkets arbete med kostnadskontroll, Trafikanalys granskar Trafikverkets
arbete fOr battre kostnadskontroll (trafa.se)



https://www.trafa.se/etiketter/transportovergripande/trafikverkets-arbete-for-battre-kostnadskontroll-ska-granskas-av-trafikanalys-13282/
https://www.trafa.se/etiketter/transportovergripande/trafikverkets-arbete-for-battre-kostnadskontroll-ska-granskas-av-trafikanalys-13282/

1"

2 Byggstartsforslaget

Har beskriver vi kort Trafikverkets forslag och den granskning vi har gjort av processefter-
levnad, aktualitet, m.m.

2.1 24 objekt byter grupp

Trafikverket ska enligt sina direktiv, dels redovisa status for de objekt som regeringen sedan
tidigare har beslutat far byggstarta, dels redovisa vilka objekt Trafikverket foreslar att
regeringen ska besluta far byggstarta de kommande 1-3 aren (grupp 1-3) respektive de
kommande 4-6 aren (grupp 4-6).

Trafikanalys granskning avser de objekt som foreslas byta grupp. Det ar 16 stycken i grupp
1-3 och 8 stycken i grupp 4-6 (se tabell 2.1).

Tabell 2.1. Trafikverkets forslag till objekt i respektive grupp

Dalabanan, atgarder for 6kad turtathet (JM1806) E4 Kongberget—Gnarp (VM034)
Godsstraket, kapacitetshéjande atg. (JM1808) Markarydsbanan/Knared (JVA2222)

Malmbanan Siktrask bangardsforlangning (XSN301f) E4 Tpl Ljungarum (VSY1803)

SgO6N Savastklinten-N Sunderbyn, forl. motesstn. Malmbanan Murjek, forl. métesstn.
(JN2206) (XSN301d)

Malmbanan Harrtrask, forl. métesstn. (JN2206) Héassleholm—Helsingborg (JSY1810)
Malmbanan Nasberg, forl. motesstn. (JN2213) Malmé godsbangard (JSY1812)
Malmbanan Nuortikon, férl. métesstn. (JN2212) Adalsbanan, Vasteraspby (JM2209)
E4/Lv 259 Tvarforbindelse Sddertérn (VST005) Vénersjofarten, Trollhatte kanal (XVA300)

E4/E20 Hallunda-Varby, delen Fittjia—Varby (VST001b)

Katrineholm, férbigangsspar (JO1810)

Norrbotniabanan (Umea) Dava—Skelleftea ny jvg.
(YSN 001a)

E4 Broange—Daglésten, métesseparering (VN1804)
Jarnvagen med 6verdackning av E45 (VVA1889)
E22 Forbi Séderkdping (VSO004)

ERTMS, TC Géteborg (JTR201)

ERTMS, TC Stockholm—-Gavle (JTR2213)
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2.2 Aktualiteten ar acceptabel

Underlaget for beslut bor vara sa aktuellt som mojligt. Nar det galler aktualiteten i underlaget
analyserar vi de samlade effektbedémningarna (SEB) och tidpunkten for deras godka&nnande.
Alla granskade objekt har en samlad effektbedémning som ar godkand av Trafikverket.

Trafikanalys bedomer att alla SEB:ar som utgor underlag for beslut ar tillrackligt aktuella. De
ar godkanda av Trafikverket mellan juni 2021 och mars 2024. | kapitel 4 férdjupar vi analysen
av de samlade effektbedémningarna.

Senaste ASEK-versionen ar inte implementerad

Under varen 2024 gjorde Trafikverket en grundlig versyn av den sa kallade ASEK-rapporten®
och gallande version ASEK 8.0 togs fram. Denna version har dock inte implementerats i
objekten. For 9 objekt anges ASEK 7.0 och for 12 objekt anges ASEK 7.1. Trafikverket
beskriver att skillnaderna mellan versionerna ar liten varfoér de inte bedémer att det ar skaligt
att omarbeta SEB:arna, samt att férandringarna inte paverkar den inbdrdes prioriteringen av
objekt aktuella for byte av byggstartsgrupp. Det ar rimligt och acceptabelt enligt Trafikanalys.
Vi vill dock lyfta att det kan finnas en risk att objekt far en annan Iénsamhet med en annan
modellversion, inte minst kan det paverka de objekt som har en I6nsamhet nara noll.

2.3 Lagakraftvunna planer saknas i flera fall

| grupp 1-3 ska objekt inga dar alla nédvandiga forberedelser ar genomférda och dar det i
princip inte rader nagra osakerheter om att projekten i fraga kan pabdrjas och genomféras pa
det satt och till de kostnader som ryms inom den langsiktiga ramen. Den fysiska plan-
laggningen bor vara sa langt gangen att vag- och jarnvagsplaner har vunnit laga kraft.

Det betyder att inga osékerheter eller risker bor kvarsta. Overklaganden av planer kan annars
leda till férseningar och kostnadsférdyranden.

Fem icke-lagakraftvunna planer i grupp 1-3

Av de 16 objekt som Trafikverket bedémer vara klara for byggstart (grupp 1) kraver 8 objekt
vag-/jarnvagsplan. Av dessa hade 6 vunnit laga kraft vid Trafikverkets redovisning. Trafik-
verket pekar pa tva objekt dar planerna fortfarande inte vunnit laga kraft. | avsnitt 6.1 beskriver
Trafikverket planeringsstatus for dessa tva objekt dar planerna bedéms vinna laga kraft under
2024:

o Malmbanan Siktrask, bangardsférldangning: Planen ar inskickad for faststallelse-
prévning i mars 2022 och beraknas faststallas i september 2024. Inga yttranden har
inkommit under den kommunikation som sker vid faststallelseprévningen och risken
for 6verklagande beddéms som liten. Riskerna ar sma vad galler andringar av tidplan,
kostnad, maluppfyllelse och samhallsekonomisk [6nsamhet for objektet.

9 Trafikverket (2024), Analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden fér transportsektorn ASEK 8.0 (2024-
04-02), ASEK 8.0 (trafikverket.se)



https://bransch.trafikverket.se/contentassets/0e5777a6301e4134a6e8365fc20c0e0e/asek-8.0-2-april-2024.pdf
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e  SgON Sévastklinten—Norra Sunderbyn ny métesstation och partiellt dubbelspar.
Objektet bestar av tva delar: ny métesdriftplats Savastnas samt partiellt dubbelspar
Savastklinten—Savast. Preliminar inlamning av planerna for faststallelseprévning i
oktober 2024 och risken for dverklagande beddms som liten. Planerna bedéms vinna
laga kraft i december 2024. Risken gallande tidplan bedéms som medelstor, da
tidplanen kraver att objektet prioriteras i faststallelseprévningen, att jarnvagsplanerna
inte 6verklagas och att byggstartsbeslut ges utan dréjsmal. Att héja kapaciteten i ratt
tid ar i detta objekt en avgoérande parameter. Nyttorna ar i princip oférandrade.

Foérutom dessa tva fall som beskrivs av Trafikverket (s. 35) finns i tabell 6.1 &tminstone tva
tillkommande planer inom objektet Norbotniabanan (Umed) Dava—Skellefteé ny jérnvég
(YSNOO1a) som annu inte har vunnit laga kraft. Dessa beraknas faststallas hosten 2024
respektive 2026 och berdknas vinna laga kraft under 2025 respektive 2027 (motesdriftplats
Sédra Grundfors)."°

Det ar saledes atminstone 3 objekt med sammanlagt 5 planer som annu inte vunnit laga kraft
bland objekten i grupp 1-3. Sannolikt kommer de flesta inte att vinna laga kraft férran under
2025 eller under 2027, som for delen Sédra Grundfors i Norbotnia-objektet.

Av Trafikverkets direktiv framgar att i det fall ett objekt foreslas for byggstart ar 1-3 trots att ett
faststallelsebeslut inte har vunnit laga kraft vid redovisningstillfallet ska Trafikverkets
redovisning inkludera en beskrivning, dels av varfor objektets byggstartsbeslut inte kan
avvakta, dels vilka osakerheter avseende tidplan, kostnad, transportpolitisk maluppfyllelse och
samhallsekonomisk Idnsamhet som finns kopplade till objektet. Savitt Trafikanalys kan
beddma har Trafikverket inte redovisat dessa aspekter i tillracklig utstrackning for de tva delar
av objektet Norbotniabanan Dava—Skelleftea dar planerna annu inte vunnit laga kraft.

Trafikanalys vill framhalla att aven mindre delar eller etapper kan fa betydelse for projektets
totala framdrivning. Dessa objekt ar enligt Trafikanalys inte i princip klara for byggstart som ar
kravet for grupp 1-3. Det finns stor risk for Overklaganden och férseningar, med paféljande
kostnadsokningar.

Objekten i grupp 4-6 har god planmognad

For objekten i grupp ar 4—6 ar det inte samma krav pa att objekten ska vara redo for byggstart.
Objekten har i allmanhet inte kommit lika l1angt i den fysiska planeringen och osakerheterna ar
storre. Nar det galler de 8 féreslagna objekten i grupp 4—6 kraver 6 objekt vag-/jarnvagsplan,
respektive miljodom for sjofartsobjektet Vdnersjéfarten, Trollhétte kanal. Trafikverket beraknar
att planerna vinner laga kraft under de narmsta aren till och med 2027 for Hassleholm—
Helsingborg (JSY1810).

Objekten har SEB:ar fran 2024 utom i nagra fall dar inga férandringar skett. | fallet Adals-
banan har det dock enligt Trafikverket skett vissa forandringar, men objektet har &nda en SEB
fran 2023 och en férenklad kalkyl, sa kallad Grov kostnadsindikation (GKI) utan nagon
regelratt osakerhetsanalys. | fallet Vénersjéfarten, Trollhétte kanal ar senaste SEB fran 2021,
vilket kan innebara kostnadsokningar framdver pa grund av inflationen sedan dess.
Trafikverket arbetar med uppdatering av kostnader och SEB.

0 Trafikverket (2024), Byggstartsrapportering, s. 35, s. 46.
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2.4 Samhallsekonomi saknas i
beskrivnhingen av maluppfyllelsen

Vag- och jarnvagsobjekt har olika Ionsamhet

Trafikverket skriver (s. 37) att samtliga fyra vagobjekt i grupp 1-3 bedéms vara I6nsamma
utifran de kvantifierbara effekterna. Pa jarnvagssidan beddéms objektet Dalabanan (JM1806)
ha god samhallsekonomisk Idnsamhet, medan dvriga jarnvagsobjekt har negativ NNK.
Trafikverket skriver ocksa att for vissa jarnvagsobjekt kan inte samtliga nyttor beréknas forran
en hel stracka ar atgardad (s. 38).

Vag- och jarnvagsobjekt har i allmanhet olika Ibnsamhet, men skillnaderna i Idnsamhet mellan
vag och jarnvagsobjekt har delvis tekniska orsaker, som att jarnvagsobjekt ar mer system-
beroende. Trafikverket kan enligt Trafikanalys i hégre grad hanvisa till den diskussion om
Idnsamhet som fors i ASEK-rapporten.

Okad olénsambhet i nagra fall

Transportpolitikens évergripande mal ar att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportférsérjning fér medborgarna och naringslivet i hela landet. | sin
redovisning av maluppfyllelsen fokuserar Trafikverket pa funktions- respektive hansynsmalet
och redovisar endast i viss utstrackning samhallsekonomisk effektivitet och I6nsamhet.

Med mer Ibnsamma objekt 6kar den samhallsekonomiska effektiviteten genom att den
samhallsekonomiska nyttan 6kar, och tvartom. Lénsamma objekt bor byggas s& snabbt som
mojligt. Det kan ju vara relevant att &ven bygga objekt som inte ar IdGnsamma, men som bidrar
till andra mal. Trafikverket diskuterar dock inte det 6vergripande malet och den samhalls-
ekonomiska effektiviteten. Inledningsvis (avsnitt 3.6) diskuterar Trafikverket samhélls-
ekonomiska beddmningar, men det foljs inte upp i avsnittet om objektens bidrag till transport-
politisk maluppfyllelse (avsnitt 6.3.1 och 6.3.2).

| tabell 6.3.2 beskriver Trafikverket forandrad maluppfyllelse jamfort med nationell plan fér de
objekt som foreslas for byggstart. Nar det galler Godsstraket (JM1808) skriver Trafikverket
“ingen forandring” i maluppfyllelse jamfért med nationell plan, men Trafikanalys kan konstatera
att objektet har gatt fran att vara samhallsekonomiskt Idnsamt i gallande plan med ett nuvarde
pa 48 miljoner kronor till att nu vara olonsamt med ett negativt nuvarde pa —38 miljoner kronor,
vilket framgar av Trafikverkets tabell 6.1.

Nar det galler SgéN Sévastklinten—Sunderbyn (JN2206) skriver Trafikverket i tabell 6.3.2 att
det skett en positiv paverkan gallande vissa miljdparametrar, vilket ar bra. Trafikanalys kan
konstatera att objektet samtidigt har dkat sin samhallsekonomiska olénsamhet. | planen var
nuvardet —210 miljoner kronor och nu ar enligt tabell 6.1 nuvardet —339 miljoner kronor, det vill
saga kostnaderna har 6kat och forsamrat I6nsamheten med cirka 60 procent.

Nar det géller Katrineholm, férbigangsspar (JO1810) skriver Trafikverket i tabell 6.3.2 att
“tillférlitigheten for medborgarnas resor samt antalet bullerstorda tidigare bedémdes paverka
positivt, men nu bedéms objektet inte paverka”, vilket torde tolkas som en forsamring.
Mortaliteten bedéms minska, vilket ar positivt, medan "betydelsen for barriarer bedéms 6ka”,
vilket torde tolkas som negativt for djurens tillganglighet. Trafikanalys kan konstatera att
objektet samtidigt har forsamrat sitt samhallsekonomiska nuvarde fran —5 miljoner kronor till
att nu vara —58 miljoner kronor. Det betyder att objektet har 6kat sina kostnader i férhallande
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till nyttan med 53 miljoner och nu ar cirka 10 gadnger mer samhallsekonomiskt oldnsamt i
termer av nuvarde jamfoért med faststalld plan, vilket framgar av Trafikverkets tabell 6.1.

Forandrad Ionsamhet bland objekten i grupp 4-6

Nar det galler de objekt som foreslas forberedas for byggstart &r 4—6 ar dessa inte lika langt
gangna och i allmanhet mer osakra, vilket gor att férandringar i IGnsamheten ar mer naturliga i
dessa fall. Nar det galler E4 Kongberget—Gnarp (VM034) skriver Trafikverket i tabell 7.3.2 om
vissa forandringar avseende jamstalldhet och bullerstérda djur. | avsnitt 7.6.1 skriver
Trafikverket att objektet kvarstar med oférandrad kostnad. Trafikanalys kan samtidigt
konstatera att objektet enligt tabell 7.1 gatt fran ett nuvarde i planen pa —107 miljoner kronor
till ett beréknat nuvarde pa 1 739 miljoner kronor och NNK=0,6. Det ar en anmarkningsvard
Okning av Ibnsamheten som inte forklaras av Trafikverkets beskrivning i tabell 7.1 eller avsnitt
7.6.1.

Malmé godsbangérd (JSY1812) har ocksa géatt fran att vara oldnsamt i faststalld plan med ett
nuvarde pa —161 miljoner kronor till Iblnsamhet med ett positivt nuvarde pa 38 miljoner kronor
enligt tabell 7.1. Enligt tabell 7.3.2 har dock "ingen férandring” skett jamfért med nationell plan.

Héssleholm—Helsingborg (JSY1810) har minskat sin oldnsamhet till en fjardedel av tidigare
negativa nuvarde, vilket inte heller forklaras av Trafikverket.

Trafikanalys kan ocksa konstatera att objektet Markarydsbanan/Knéred (JVA 2222) enligt
samma tabell har halverat sitt nuvarde jamfort med faststalld plan, fran 1 218 miljoner kronor
till 660 miljoner kronor, men har trots detta en anmarkningsvart hog I6nsamhet med
NNK=3,53.

Adalsbanan, Vésteraspby (JM2209) har ocksa minskat sitt negativa nuvarde till cirka en
fiardedel, vilket ar positivt. Dock har objektet enbart en enkel kalkyl i form av en grov
kostnadsindikation (GKI) vilket innebar en storre osakerhet.

Ovan beskrivna forandringar i objektens ldnsamhet ar relativt stora, och far effekter pa
planens maluppfyllelse av det 6vergripande transportpolitiska malet. De far dock inte nagon
kommentar fran Trafikverket i diskussionen om férandringar i maluppfyllelse jamfért med
gallande plan.

Rangordningen av olonsamma objekt ar relevant

Sedan ett antal ar redovisar Trafikverket inte den samhallsekonomiska nettonuvardeskvoten
NNK fér olénsamma objekt, utan endast att "NNK <0” (se t.ex. tabell 6.1). Fér Idnsamma
objekt redovisas dock kvoten med tva decimaler. Trafikanalys vill harvidlag lyfta att
Trafikverket i sin egen s.k. ASEK-rapport skriver i rekommendation AR 19.13 att i allménhet
bor férsiktighet vidtagas vid rangordning_av olbnsamma projekt (NNK <0) (...) Ddremot finns
skél att skapa sa mycket nytta per satsad krona som méjligt dven i de fall dé de berdknade
effekterna ger ett negativt nettonuvérde och atgérder 6vervégs av t.ex. férdelningspolitiska
skél. NNK kan dérfér vara ett relevant nyckeltal &ven fér olénsamma éatgérder.™

| ASEK-rapporten (avsnitt 19.2) diskuteras ocksa i vilka fall rangordning av objekt bor géras,
och hur rangordningen ska goéras. Enligt Trafikanalys finns det dock skal att (med hanvisning
till ASEK-diskussionen) utéver nettonuvardet aven redovisa nyckeltalet NNK for oldnsamma

" Trafikverket (2024), Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn ASEK 8.0
(2024-04-02), avsnitt 19.2, ASEK 8.0 (trafikverket.se)
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objekt, for att kunna bredda underlaget med en relevant (men forsiktig) rangordning bland de
objekt som beddéms for byggstart.

2.5 Risker kring alternativ finansiering

Propositionen stéller krav pa redovisning av alternativ finansiering

| proposition 2011/12:118 om infrastrukturplanering anges att alternativ finansiering av
infrastrukturobjekt bor ges en tydlig koppling till systemet for arlig ekonomisk planering. For
objekt som foreslas byggstarta ar 1-3 och ar 4—6 bor darfér eventuell alternativ finansiering
framga av regeringens arliga beslut om byggstarter. Enligt propositionen bér aven eventuella
alternativa finansieringslosningar vara helt utredda for objekt ar 4-6 som ingar i det beslutet
och inte bara objekt i ar 1-3. Trafikverket ska dven redovisa analyser av de effekter som den
féreslagna finansieringslésningen for med sig for de objekt som féreslas byggstarta ar 4-6.

Alternativ finansiering ar i forsta hand medfinansiering eller samfinansiering. Medfinansiering
kallas det nér en annan part an staten direkt eller indirekt finansierar statlig infrastruktur. Alla
tilkommande medel utover statliga anslag for utveckling av transportsystemet faller darmed
inom denna kategori. Medfinansiering sker vanligtvis genom bidrag fran kommuner, landsting
eller foretag, men kan ocksa ske genom brukarfinansiering eller trangselskatt. Sa kallad statlig
medfinansiering avser daremot nar staten bidrar med finansiering till regionala infrastruktur-
atgarder, t.ex. kollektivtrafikanlaggningar.

Samfinansiering sker nar investeringar finansieras av medel fran lansplanerna for regional
transportinfrastruktur. Medel kan omférdelas fran lansplanerna till objekt i den nationella
trafikslagsOvergripande planen for transportinfrastruktur, och numera aven tvartom.

Av Trafikverkets interna styrdokument framgar att byggstartsforslaget ska innehalla
information om beraknade bidragsfinansierade utgifter férdelat pa grundutférande och
tillaggsatgarder, samt medfinansierande parts nytta av investeringen.

For medfinansierade investeringsobjekt som foreslas byggstarta ar 1-3 ska ett avtal om
medfinansiering finnas, undertecknat senast 30 november aret innan objekten féreslas.
Dessutom ska byggstartsforslaget ange motiven till medfinansiering for de objekt i grupp 1-3
dar medfinansiering finns for grundutférandet. Medfinansierade investeringsobjekt som
foreslas forberedas for byggstart ar 4—6 ska i stallet ha en avsiktsférklaring klar och
undertecknad senast 30 november aret innan objekten féreslas.

Trafikverket redovisar endast medfinansiering

Manga objekt har alternativ finansiering

Trafikverkets direktiv staller inga specifika krav pa Trafikverket nar det galler alternativ
finansiering. | sin rapport redovisar Trafikverket tre medfinansieringsobjekt i grupp 1-3 och tva
objekt i grupp 46 (tabell 6.4 respektive 7.4), men daremot inte hur stor del av kostnaden som
utgdér medfinansiering.

Trafikanalys kan konstatera att av de 24 granskade objekten som féreslas byta grupp har
omkring halften alternativ finansiering. Trafikverket foljer darmed inte propositionens krav pa
analyser av de effekter som den féreslagna finansieringslosningen for med sig nar det galler
de objekt som har enbart alternativ finansiering.
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Nagra objekt har hog andel alternativ finansiering

Flera av objekten som rér Malmbanan har en hég andel samfinansiering pa 16-50 procent.
Markarydsbanan/Knéred har cirka 60 procent alternativ finansiering, saval medfinansiering
som samfinansiering.

Adalsbanan, Vésteraspby har cirka 45 procent samfinansiering. Detta objekt har endast en
enkel kalkyl (GKI) vilket betyder att osakerheten ar stor om vilka de slutgiltiga kostnaderna blir.
Att forlita sig till 45 procent pa alternativ finansiering nar osakerheten ar stor innebar risker for
forseningar eller att dverenskommelser bryts.

Trafikverket foljer inte sina egna riktlinjer om medfinansiering

Trafikverket redovisar foérdelningen pa grundutférande och tillagg, men enbart for de objekt
som har medfinansiering. Trafikverket redovisar i viss man motiven fér medfinansiering, men
daremot inte medfinansierande parts nytta av investeringen. Trafikanalys bedomer dock att
det kan vara svart att urskilja den medfinansierade partens nytta, i férhallande till
investeringens sammanlagda samhallsnytta.

Trafikverket skriver (s. 25) att ett samverkansavtal om framtagande av systemhandling finns
nar det galler ett av de objekt som redan ingar i beslut om férberedelse om byggstart
(Hagalund, bangardsombyggnad). Daremot framgar inte for de 24 objekten i grupp 1-3
respektive 4—6 om avtal eller avsiktsforklaringar finns eller ar pa vag.

Riskerna med alternativ finansiering bor framga

Medfinansiering innebar viss risk att finansieringen fallerar, aven om avtal finns. Det finns fall
nar medfinansierande parter har dragit sig ur en éverenskommelse och objekt darfor har fatt
tas bort. Ett exempel ar fran Stockholms lanstransportplan 2018—-2029 dar remissversionen'?
omfattade en ombyggnation av vag 1103 Tulkavagen. Till den antagna planen har detta objekt
utgatt med forklaring att privat finansiar dragit tillbaka sin privata medfinansiering i enlighet
med en klausul i medfinansieringsavtalet och grunden for objektet har darmed fallit.

Enligt Trafikanalys ar det darfor viktigt att aven beskriva vilka positiva och negativa effekter
som forvantas, samt vilka risker som uppstar som en f6ljd av den alternativa finansieringen
och vad som hander om finansieringen uteblir. Detta galler inte minst for objekt med enkel

kalkyl (GKI).

Objekt med alternativ finansiering har inga undantag fran krav pa
analys

Jarnvagsoéverdidckningen éar fullt medfinansierad

Objektet Jadrnvagen med éverdédckning av E45 (VVA1889) har full medfinansiering (100%)
fran Goteborgs Stad. Trafikverket skriver (s. 37) att kostnadsbedémningen darfér inte har
granskats och godkants av Trafikverket. Trafikverket skriver ockséa att objektet inte har nagon
SEB. Av tabell 6.1 framgar att projektering pagar och byggstart planeras sommaren 2024.

2 Forslag till Lanstransportplan for regional transportinfrastruktur i Stockholms 1an 2018-2029. Remissversion
2017-08-30. Rapport 2017:17 https://catalog.lansstyrelsen.se/store/39/resource/2017 17

'3 Lanstransportplan fér regional transportinfrastruktur i Stockholms Ian 2018-2029. Faststélld av Lansstyrelsen
2018-09-21. Rapport 2018:17 https://catalog.lansstyrelsen.se/store/39/resource/DA 2018 17
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| kontakt med Trafikanalys sager Trafikverket att de har granskat Goteborgs kalkyl éversiktligt,
och att Trafikverket har gjort en egen kostnadsbeddémning som ligger hogre an Goéteborgs
stads. Trafikverket menar att det ar deras egen kostnadsbeddmning pa 298 miljoner kronor
(prisniva feb 2021) som borde st i tabell 6.4 och i bilaga 1.

Jamférelse med objekten i Sverigeférhandlingen

Jarnvagsobjektet ar inte ett forhandlingsobjekt, men Trafikanalys vill har anda erinra om de
argument vi forde fram tidigare géallande objekten i Sverigeférhandlingen. | Trafikanalys
granskning ar 2020 skrev vi féljande om de objekten:

"Trafikanalys har principiellt utgatt fran att de objekt som ar resultat av férhandlingsplanering
ska uppfylla samma krav pa beslutsunderlag som andra objekt. Det finns inget i
planeringspropositionen eller i andra dokument som undantar dem fran den vanliga
ordningen. (...) Generellt ar det problematiskt att underlagen for objekt som ar ett resultat av
storstadsforhandlingar inte granskas av Trafikverket. Eftersom Trafikverket inte har kontroll
varken éver objektens status eller beslutsunderlag férefaller det inte rimligt att Trafikverket kan
féresla nér dessa objekt ska fa byggstartas eller férberedas for byggstart. (...) Alla objekt bor
enligt Trafikanalys atminstone ha underlag av likartad kvalitet som granskas och godkanns pa
samma satt innan de eventuellt foreslas for byggstart eller for férberedelse till byggstart.”
(Trafikanalys rapport 2020:11, sammanfattning)'®

Trafikanalys menar att samma problemkomplex galler objektet Jdrnvagen. Det finns avtal
mellan Goteborgs Stad och Trafikverket om att Goteborg star for eventuella kostnadsokningar.
Det blir darfor inga direkta kostnadseffekter for staten. Men Trafikanalys menar att det finns
risker i objektet som gor att staten indirekt kan fa tilkommande kostnader. Enligt Trafikverket
kommer den nya anlaggningen att uppféras i en komplex stadsmiljo dar stor hansyn till olika
kommunala anlaggningar och projekt m.m. behdver tas.

Goteborgs Stad har ansvarat for genomforbarhetsstudie samt upprattande av bygghandlingar
for den nya anlaggningen. Trafikverket har darefter granskat, godkant och 6vertagit ansvaret
for upprattade bygghandlingar och ansvarar aven for att upphandla och bygga den nya
anlaggningen. Skalet till att Trafikverket ansvarar for att upphandla och bygga ar att
Trafikverket ska aga den nya anlaggningen.

Trafikverket foljer inte sina direktiv nér de féreslar Jarnvagen for byggstart

Enligt Trafikanalys bér man kunna utga fran att alla objekt som ligger i Trafikverkets forslag till
byggstart ar 1-3 har genomgatt samma prévning och uppfyller samma krav och att
Trafikverket har kontroll 6ver objektens status och beslutsunderlag och tar ansvar for dem. Sa
var dock inte fallet med férhandlingsobjekten och sa ar uppenbarligen inte fallet med
Jarnvagen med éverdéckning av E45.

Enligt direktiven ska Trafikverkets forslag omfatta objekt dar alla nédvandiga forberedelser ar
genomférda och dar det i princip inte rader nagra osakerheter om att projekten i fraga kan
pabdrjas och genomféras pa det satt och till de kostnader som ryms inom den langsiktiga
ekonomiska ramen (...). (dir. s. 2). Enligt direktiven ska redovisningen ocksa innehalla en
"redovisning av antaganden och bedémningar” (dir. s. 2).

Trafikverket har dock inte gjort samma nddvandiga forberedelser, antaganden, bedémningar,
osakerhetsanalyser och kostnadsberakningar som fér andra objekt i grupp 1-3 vilka

4 E-post fran Trafikverket till Trafikanalys 2024-07-04
'S Rapport 2020:11 Granskning av Trafikverkets byggstartsférslag 2020 (trafa.se)
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Trafikverket foreslar for byggstart. Projektet Jdrnvagen sags dessutom ha en planerad
byggstart sommaren 2024, det vill sdga innan nagot beslut om byggstart har fattats
(Trafikverkets tabell 6.1).

Trafikanalys menar darfor att Trafikverket inte har foljt sina direktiv i fallet JGrnvagen med
6verdédckning av E45. Trafikverket menar att statens pengar inte kommer att paverkas.'®

Enligt Trafikanalys kan dock inte Trafikverket garantera att sa blir fallet, da staten évertar
ansvaret for anlaggningen.

Detta ar dock en storre fraga an Jarnvagsobjektet. Det galler alla objekt som ar foremal for
forhandling mellan andra parter an Trafikverket och/eller objekt som finansieras till fullo av
annan part, men dar Trafikverket tar ansvar for byggandet och sedermera for driften av
anlaggningen.

16 E-post fran Trafikverket till Trafikanalys 2024-07-04.
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3 Oklarheter och risker i
kalkyler och kostnader

| detta avsnitt beskriver vi osakerheter och oklarheter som vi vill peka pa nar det galler
kostnadskalkyler och kostnadsutvecklingen for objekt. | var granskning har vi sett otydligheter i
redovisningen av kalkyler och kalkyltyper, och i en del fall relativt hdga risker. Vi har aven
granskat ett urval av de objekt dar Trafikverket visar den kronologiska kostnadsutvecklingen
enligt Trafikverkets direktiv.

3.1 Hogrisk for flera objekt i grupp 1-3

Innan vi tar upp riskerna for objekten i grupp 1-3 beskriver vi kort processen for Trafikverkets
osakerhetsanalys for kalkyler.

Generellt om Trafikverkets osakerhetsanalys for kalkyler

Trafikverket gor en alltmer ambitiés kostnads- och osékerhetsanalys allteftersom objekten
utvecklas i planeringen. | bérjan gors endast en grov kostnadsindikation (GKI) och ingen
sarskild vardering av osékerheten, utan det gérs schablonmassigt (TRV s. 12). Darvid tilldelas
objektet vanligen en schablonrisk pa 30 procent for att indikera den stora kostnadsosakerhet
som finns.

Langre fram i planeringen far objektet en faststalld kalkylsammanstalining (FKS) som oftast
innehaller en djuplodande kostnads- och osakerhetsuppskattning som ar gjord enligt den sa
kallade successivprincipen. Objektet far darigenom ett kostnadsintervall som beskrivs av en
15 procents respektive en 85 procents niva. Mediankostnaden ar tankt att vara den kostnad
som med 50 procents sannolikhet underskrids och med 50 procents sannolikhet dverskrids,
och blir den kostnad som objektet forknippas med.

Trafikverket tar i sin osakerhetsanalys av objektet fram en standardavvikelse som uttrycker
osakerheten i kostnadsuppskattningen. Genom att dividera standardavvikelsen med objekts-
kostnaden far man en uppfattning om storleken pa osakerheten i procent. Vi kallar det
osakerhetsmattet for kalkylrisken. Detta osakerhetsmatt/kalkylrisk finns med i Trafikverkets
bilaga 1 for respektive objekt.

| bilaga 1 star tilldelade schablonrisker sida vid sida med kalkylerade risker, vilket ar att blanda
helt olika typer av matt. Schablonrisken ar enbart ett antagande och sager ingenting om den
faktiska risken i objektet. Det ar bra att Trafikverket pa detta satt indikerar att en osakerhet
finns, men det bor fortydligas att det ar en tilldelad risk och inte en kalkylerad. Det ar viktigt att
det tydligt framgar nar riskbedémningen utgors av en tilldelad schablonrisk, respektive nar den
baseras pa en kalkyl.

En slentrianmassig tilldelning av en relativt hdg schablonrisk kan dock dven paverka
incitamenten rérande objektets kostnadsbedémningar, genom att ett implicit kostnadsintervall
skapas, inom vilket kostnaden kan anses acceptabel.
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Sju objekt med hog kalkylrisk i grupp ar 1-3 och flera FKS utan
osakerhetsanalys

Nar vi ser till osékerheten eller kalkylrisken for de 16 objekt som finns i grupp ar 1-3 ser vi fyra
objekt dar kalkylrisken ar hog enligt Trafikanalys kategorisering. Tre objekt rér Malmbanan dar
riskerna ar 23 procent i ett fall och i tva fall ar den 30 procent, och ett objekt ar Jdrnvagen med
overdéckning av E45 i Goteborg. Alla utom Jérnvagen kategoriseras som FKS, men ingen av
dessa objekt har en oséakerhetsanalys enligt successivmetoden (se tabell 3.1).

Vi vill ocksa peka pa tre objekt i grupp 1-3 som har hdg risk trots att objekten har en
osakerhetsanalys och kalkyl (FKS); Tvérférbindelsen S6dertérn (17%), Fittja—Varby (16%) och
E22 Férbi Séderképing (26%). Dessa risker ar héga om man beaktar att i grupp 1-3 ska
objekt inga dar (...) det i princip inte rader nagra osakerheter om att projekten i fraga kan
paborjas och genomféras pa det satt och till de kostnader som ryms inom den langsiktiga
ramen. For de forstnamnda objekten som inte har ndgon osakerhetsanalys ar saledes
osakerheten helt okand.

Uppgifter om osédkerhet saknas i underlaget

For tva av Malmbane-objekten saknas uppgift om risken/osakerheten i bilaga 1. Trafikanalys
har i stallet beraknat kalkylrisken utifran respektive SEB.

Enligt Trafikanalys ar det olyckligt att inte alla relevanta uppgifter finns ifylida i Trafikverkets
rapport, inklusive bilaga 1 som utgdr en mycket bra dversikt. Att behdva férdjupa sig i SEB:en
kraver mer orienteringsférmaga och méjligheter att navigera i dokumentet for att hitta
relevanta uppagifter.

Felaktig kostnad och SEB saknas

Nar det galler Jdrnvagen med 6verdéckning av E45 klassas den som en GKI med tilldelad risk
pa 30 procent, och i det fallet saknas en SEB. Kostnaden ska enligt Trafikverket vara 298
miljoner kronor, inte den kostnad som star i rapporten och i bilaga 1. Jarnvagen-objektet
skriver vi mer om i avsnitt 2.5 om medfinansiering.

Dubbla budskap om FKS

| fallet Malmbanan—Harrtrdsk (JN2202) framgar det av SEB som ar godkand med brist 2024-
02-19 att kalkylen som senast reviderades 31 januari 2024 ar en underlagskalkyl (tabell 6.1,
s. 36). Detsamma galler Malmbanan Nésberg och Malmbanan Nuortikon. Trafikverket skriver
sjalva (s. 37) att for dessa objekt "har vissa avsteg gjorts fran beslutat arbetssétt i och med att
enklare kalkylgranskningar genomférts i stéllet fér osdkerhetsanalys enligt successiv-
principen”. Trafikverket skriver att kalkylerna ar s.k. FKS, vilket &r en kalkylbenamning som
ofta férvantas innehalla en osdkerhetsanalys enligt successivprincipen. Det ger dubbla
budskap och ar vilseledande nar inte alla kalkyler som kallas FKS ar gjorda med samma krav
och kriterier.
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Tabell 3.1. Kalkylrisk for objekt i grupp 1-3.

Jvg [Dalabanan (JM1806) 272 19 % 3,14 1062 3,3| 1246 FKS
Godsstraket Fran lénsam till
Jvg xgmgg;‘g” Siktrask 167 17% <0 39| <o0| -51| FKS
SgoN Savast- o o
Jvg |Klinten—Norra 382 17 % <o| -339| <o| 210 FKsS o0% samre
Sunderbyn (JN2206) ’
FKS utan
Malmbanan osakerhetsanalys
VO |arrtrask, (JN2202) Ui <0 84| <0| -116 FKS ULK enl SEB.
' Osakerhet saknas i
bilaga 1.
Malmbanan skerh ':KS ultan
Jvg |Nasberg, 82 <0 -1| <o0| -105| FKS osakernetsanalys.
(JN2213) GKI. Osakerhet
saknas i bilaga 1.
Malmbanan FKS utan osakerhets-
V9 INuortikon, (JN2212) el =U I I analys,GKI.
E4/Lv 259 -
t
Vag [Tvarforbindelse 15791 - | 0as| I Fks Upf’dzteg"g
Sédertdrn (VST005) I oktober.
. |E4/E20 Fittia—\Varby Ingar i Tvarforbindelse
Vag |\/sT001b) 2T - o | XS Sédertdrn.
Katrineholm,
Jvg [férbigangsspar 297 <0 -58 <0 -5 FKS
(JO1810)
Norrbotniabanan 15
Jvg [Dava-Skelleftea 17 724 - - <0 901 FKS
(YSN0O1a)
. |E4 Brodnge— o
Vag |5 issten, (VN1804) 362 0,22 118| 0,04| 24| FKS
Jarnvagen med Fel kostnad i
Vag |Overdackning av E45 298 GKI rapporten.
(VVA1889) SEB saknas.
vig Eg;n'?x’/'s%’gg:) 1718 2,09 4748| 236|4931| FKS
ERTMS, TC
VO |Gteborg (JTR201) 8 661 FKS Haltande SEB.
ERTMS, TC
Jvg [Stockholm Gavle 11 655 FKS
(JTR2213)
VIKTAD RISK o
(inkl. schablonrisk) 16%

Kalla: Trafikverket, Bilaga 1.
Not: Trafikljusfarger: gront <16%, gult 16-20 %, rott > 20%
*Kalkylrisk hdmtad fran SEB (se bilaga 1) for ERTMS Harrtrask, ERTMS Nésberg.
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Otydligt om objekt som éar delar av andra objekt

Det framgéar ocksa av Trafikverkets rapport (tabell 6.1) att objektet Fittia—Varby ingar i objektet
Tvérférbindelse Sédertérn. Det ar dock otydligt om de kostnader for Fittja—Varby som finns i
Trafikverkets bilaga 1 ingar i kostnaden for Tvérférbindelse S6dertérn, eller om det ar en
dubbelrdkning av kostnader."”

Tabell 3.2. Objekt i grupp 4-6.

. E4 Kongberget—

Vag Grarp (%M0%4) 2103 19%| 06| 1739 <0| -107 FKS
Markarydsbanan/

Jvg Kﬁériéy(f'vﬁé’igm 129 13%| 3,53 660 9,18| 1218 FKS

) E4 Tpl Lj

Vig (VSYﬂségr)‘gar”m 678 13%| 32| 3257| 3,08/3227 FKS
Mal Muriek

Jvg (X%mgg?g)” ure 252 16 % <0| -241| <0l -227 FKS
Hassleholm—

Jvg Helsingborg 886 15 % <0| -105| <0O| -440 FKS
(JSY1810)
Malmo

Jvg godsbangard 245 16%| 0,11 38| <0| -161 FKS
(JSY1812)
Adalsbanan—

Jvg Vasteraspby 122 30 % <0 -55 <0 -210 GKI
(JM2209)

Vanern Trollhitt

Sjé k::ae,r?xvr,‘isog)e 6 300 19 % ; -| 0,38|3158 FKS
Viktad risk 18 %

Kallor: Trafikverket, bilaga 1, tabell 7.1.

GKI= Grov kostnadsindikation, FKS=Faststéalld Kalkylssammanstallning

Den genomsnittliga vagda kalkylrisken for objekten i grupp 4—6 ar 18 procent, och darmed
lagre an for samma grupp vid var senaste granskning 2023, vilket ar positivt. Det ar hogre an
det viktade genomsnittet (16 procent) fér grupp ar 1-3, vilket ar rimligt eftersom grupp 1-3 har
kommit Iangre i sin planering. Med sin stora kostnad har sjofartsobjektet Trollhétte kanal stor
vikt i genomsnittet.

Adalsbanan—Vésteraspby &r en enklare kalkyl (GKI) med en tilldelad schablonrisk pa 30
procent, men objektskostnaden &r relativt I&g. Vi vill podngtera att for Adalsbanan—Véster-
aspby har ingen osakerhetsanalys gjorts, och risken ar alltsd okand. Kalkylrisken pa 30
procent ar en tilldelad schablonrisk, vi raknar dock med den i vart genomsnitt.

7 Enligt uppgift fran Trafikverket ar det ingen dubbelrékning.
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3.2 Kronologi och kostnadsutveckling

Enligt sina direktiv (s. 2) ska Trafikverket for samtliga namngivna objekt dar en férandring av
status (grupp) fran ar 46 till ar 1-3 alternativt fran ar 7-12 till ar 4—6 foreslas, redovisa
kronologisk information om bedémd objektskostnad och eventuella innehallsférandringar i de
planeringssteg som objektet passerat.'® Utgangspunkten ska vara nar det namngivna objektet
for forsta gangen ingick i en av regeringen beslutad nationell plan.

Trafikanalys har forsokt folja objektens bedémda kostnader i denna redovisning och gor har
nagra kommentarer avseende transparens och tydlighet.

3.21 Otydligheter i Trafikverkets redovisning av kronologin

Ofullstandig information om kronologin

Trafikanalys vill peka pa att information om beddmd objektskostnad gér det enklare att folja
(och granska) Trafikverkets redovisning. Detta galler objekten i saval grupp 1-3 som grupp
4-6. Nu redovisar Trafikverket enbart objektets kostnadsforandringar vilket gor det svarare att
folja utvecklingen for objektets bedémda objektskostnad. En tabell dver objektens kostnader
hade givit en bra 6verblick och gjort redovisningen enklare att folja.'®

Oklarheter avseende kronologin for objekt i grupp 1-3

Trafikanalys har forsokt verifiera Trafikverkets redovisning genom att ga tillbaka till de planer
som beskrivs. Trafikanalys har i de flesta fall kunnat verifierat uppgifterna om kostnads-
forandringar. | nagra fall goér innehalls- och etappférandringar i objekten det svart att folja
kostnadernas utveckling. Detta har ocksa Trafikverket uttryckt i sin redovisning.

Bristande transparens om Malmbaneobjekten Harrtrask, Nasberg och
Nuortikon

Nar det galler de tre Malmbaneobjekten Malmbanan Harrtrédsk, Malmbanan Nésberg och
Malmbanan Nuorikon ar Trafikverkets redovisning svar att folja och forsta.

Trafikverket skriver for alla dessa tre objekt att de ingick i 2022 ars plan. | planen 2022 namns
Férldngning av métesstationerna Murjek, Harrtrédsk, Ndsberg och Nuortikon som en del i ett
atgardspaket for Jarnvagen Lulea—Riksgransen.?® Den sammanlagda kostnaden for
objektet/paketet Malmbanan bangardsférldngningar m.m. i plan 2022 ar 1 314 miljoner kronor
i 2021 ars prisniva. Den sammanlagda kostnaden fér dagens tre Malmbaneobjekt Harrtrask,
Nasberg och Nuortikon ar 319 miljoner kronor. Malmbanan Murjek ingar i grupp 4—6 och har
en kostnad pa 252 miljoner kronor (TRV tabell 7.5.2). Det blir sammanlagt 319+252=571
miljoner kronor, vilket &r mindre an halften av det ursprungliga paketets kostnader. | planen
2022 namns ocksa Malmbanan Nattavaara, bangardsférldéngning med en kostnad pa

223 miljoner kronor (prisniva 2021-02).

Atgardspaketet torde saledes innehalla fler delar &n dessa bangardsférlangningar, men i
planen 2022 beskrivs inte kostnaderna fér dessa moétesstationer individuellt. | Trafikverkets
tabell 6.6.2 framgar dock de individuella plankostnaderna for Malmbaneobjekten. For att

'8 | denna redovisning har Trafikverket fértjanstfullt &ven inkluderat de objekt i férslaget som byter status fran
grupp 7-12 till grupp 1-3, vilket inte direktiven specificerar.

' Jamfor t.ex. med den tabell som Trafikanalys skapade av Trafikverkets information i 2023 &rs granskning.
20 Trafikverket (2021), Férslag till nationell plan for transportinfrastrukturen 2022—-2033, avsnitt 7.4.1 s. 122.
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harleda kostnadsférandringarna i den kronologiska kostnadsredovisningen for dessa objekt i
avsnitt 6.8.5 till och med avsnitt 6.8.7 skulle det darfor vara 6nskvart med en hanvisning till
tabell 6.6.2. Trafikanalys vill paminna om att enligt direktiven ska bedémd objektskostnad inga
i den kronologiska redovisningen, vilket Trafikverket ocksa skriver inledningsvis i avsnitt 6.8.

Transparens men bristande relevans géllande Hallunda Varby (Fittja-Varby)

| fallet Hallunda Varby (Fittia—Varby) ar Trafikverkets resonemang och uppgifter fran tidigare
planer transparenta och relativt sparbara. Pa grund av innehallsférandringar i objekten ar det
dock svart att jamfora kostnaden pa objektsniva. Trafikverket gér dock anda en jamforelse
med planen 2014 och skriver att denna férandring ar "inte relevant eftersom jamforelsen gors
mot objektet innan etappuppdelning”.

Trafikverket skriver att objektet i plan 2018—2029 hade en innehallsférandring da det delades
upp i flera etapper, vilket medférde en kostnadsminskning jamfért med idag pa —3 268 miljoner
kronor, -80 %). Trafikverket skriver vidare att objektet sedan dess har utdkats bland annat
med breddning och nya broar. Enligt Trafikanalys ar det darfér mer relevant att jamféra med
kostnaden efter denna etappindelning.

| planen for 2018 har objektet en kostnad pa 721 miljoner kronor, vilket motsvarar 828 miljoner
kronor i prisniva 2021-02. Jamfért med dagens kostnad pa 2 674 miljoner kronor motsvarar
det en kostnadsokning pa 1 846 miljoner kronor eller 223 procent (se nedan tabell 3.4).
Kostnaden for Hallunda—Varby (Fittia—Varby) ar idag alltsd 3 ganger hogre an i planen 2018.
Det ar enligt Trafikanalys en mer relevant uppgift.

Trafikanalys menar att det vore dnskvart att Trafikverket hade gatt vidare i sitt resonemang
och aven redovisat den mer relevanta kostnadsékningen som ror det objekt (etapp) som ligger
i planen idag.

Enligt Trafikanalys kan det aven i fallet E22 F6rbi Séderképing vara mer relevant att jamféra
dagens kostnad med det objekt som beskrivs i planen for 2014 snarare an det objekt som star
planen for 2010. | det fallet blir i sa fall kostnadsdkningen 1 176 miljoner kronor snarare an
787 miljoner kronor som Trafikverket skriver (tabell 3.3).

Tabell 3.3. Kronologisk information om kostnader for 2 objekt i grupp ar
1-3. Prisniva 2021-02, miljoner kronor.

E22 Férbi 931| 57| 8s0| 240 . Jmf 23;2 Jmff?;g
Saderkdpin o ) o

ping | (plan 2010) | (~49%) | (179%) | (18%) (@5%) @17%)
E4/E20 Jmf 2014 Jmf 2018
Hallunda— 09|  |-3268| 1719| . e o
Varby (plan 2014) (80%) | (208%) - :
(VST0O01b) (=35%) (223 %)

Kalla: Trafikverkets byggstartsforslag (2024), tabell 6.6.2. och tabell 6.7.
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Bristande transparens om ERTMS-objekten

ERTMS-objekten &r ocksa mycket svara att folja genom planerna. Aven nar det géller
ERTMS, TC Goéteborg redovisar Trafikverket en uppgift som inte ar relevant. For objektet TC
Stockholm Gévle lyckas inte Trafikverket sjalva reda ut etappernas kostnader éver aren.

| tabell 3.4 nedan gor Trafikanalys ett foérsok att reda ut objekten inom ERTMS och deras
fordelning i planerna fran 2014 till och med 2022.

| plan 2014 redovisades 3 objekt pa sammanlagt knappt 39 miljarder kronor i kostnader i
prisniva 2021-02. | plan 2018 redovisades 6 objekt pa sammanlagt 33 miljarder kronor. | plan
2022 redovisades ocksa 6 objekt med en sammanlagd kostnad pa knappt 51 miljarder kronor.

Det ar svart att folja de olika objekten/etapperna eftersom de tycks ha bytt namn. Det finns
vissa objekt som tycks ha vissa likheter, vilka Trafikanalys har fargmarkerat i tabellen.

Nar det t.ex. galler objektet ERTMS, TC Goéteborg har det vissa likheter med ERTMS
Scanmed etapp 2 i plan 2018. Aven om objektet i plan 2018 verkar mer omfattande har det en
mycket lagre kostnad an dagens TC Goéteboryg.

Som framgar av tabellen ar det mycket svart att harleda objekten bakat utan att férdjupa sig i
underlagen och se strackningarna pa kartor.

Tabell 3.4. ERTMS, Etapper och kostnader i olika planer. Prisniva 2021,
miljoner kronor.

ERTMS, fortsattning etapp 25740

ERTMS, utveckling 6 670

ERTMS korridor B 6 577

ERTMS, utveckling 3 256

ERTMS resterande banor exkl. Inlandsbanan 10 240

ERTMS 6vrigt stomnat 6 340

ERTMS Scanmed etapp 1 (korr B) Katrineholm-Aby 6 829

ERTMS Scanmed etapp 2 Trelleborg-Malmd-Goteborg—Kornsjoé 3514

ERTMS Lulea—Riksgransen 2 984

ERTMS TC Hallsberg Norrpng 8 835

ERTMS TC Malmd 10 790

ERTMS TC Goéteborg 8 661

ERTMS TC Stockholm Gévle 11 655

ERTMS Nord, Malmbanan 5258

ERTMS TC Boden Ange 5716
SUMMA | 38987| 33163| 50915

Aven i denna redovisning saknas transparens och de SEB som finns féljer inte ordinarie mall
for SEB. Av underlaget framgar att detta objekt TC omrade Stockholm Gévie kdnnetecknas av
flera tunga prioriterade strak och &r ett av de mest komplexa att inféra ERTMS i. Har finns
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Ostkustbanan (OKB) stréckan Stockholm—Uppsala—Sundsvall, V&stra stambanan (VSB)
strdckan Stockholm—Katrineholm, Mélarbanan (MLB) Stockholm—Vésteras—Arboga, Norra
stambanan (NSB) stréckan Gavle—Ange, Godsstraket genom Bergslagen (GGB) strdckan
Ockelbo—-Storvik—Frévi och Dalabanan (DLB) stréckan Uppsala Borldnge—Mora. Till detta sa
finns dven det andra viktiga strék sasom Bergslagsbanan och Bergslagspendeln som fungerar
som omledningsvégar fér de stora huvudstraken. | objektet ingar ocksa Véasterdalsbanan
strdckan Borldnge—Malung som redan har ERTMS regional som till 2025 ska Iyftas till ett
ERTMS L2 pilotsystem for axelrdknare som fortséttningsvis ska anvéndas for lagtrafikerade
banor som idag saknar fjérrstyrning (ur SEB for TC Stockholm—Gévle, TRV bilaga 1).

Det ar med andra ord mycket mer an strackan Stockholm—Gévle som avses, vilket gor det
svart att avskilja fran andra etapper/objekt. Trafikanalys har i tidigare granskningar ar 2020
och 2021 tagit upp att underlagen och redovisningarna fér ERTMS har brister.?' Enligt
Trafikanalys bor Trafikverket stalla hogre krav pa leverantérerna av underlag som avser
ERTMS. Det ar krav pa att ERTMS genomfors, och det ar viktigt, men det ska dnda ske
kostnadseffektivt och transparent, och kunna granskas externt.

Oklarheter avseende kronologin for objekt i grupp 4-6

Trafikverket redovisar den kronologiska utvecklingen av innehallsférandringar och kostnader
for objekten i grupp 4-6. Aven har vill vi lyfta att Trafikverket borde félja direktiven och
redovisa bedémd objektskostnad i respektive plan. Det gor det lattare att folja kostnads-
utvecklingen.

Trafikanalys kan verifiera merparten av de redovisade uppgifterna

Trafikanalys har granskat redovisningen och kunnat verifiera kostnadsutvecklingen i de flesta
fall. | fallet Markarydsbanan ser det ut att bara vara en marginell skillnad som kan hanféras till
avrundning i nagot led.

Kostnadsokningen for Vanersjofarten, Trollhétte kanal uppraknad med
KPI-KS

Nar det galler objektet Vénersj6farten, Trollhdtte kanal (XVA300) har Trafikverket raknat upp
kostnaden med hjalp av KPI-KS i stéllet for med kanalindex.?? Enligt uppgift fran Trafikverket
ar kanalindex ofillforlitligt pa grund av att underlaget har for fa observationer. Darfor har
indexet KPI-KS anvants i stallet. Eftersom denna upprakning skiljer sig at fran évriga objekt
som anvander Trafikverkets infrastrukturindex hade det varit dnskvart med en notering om
detta i redovisningen. Upprakning med KPI-KS férsamrar ocksa jamforbarheten med 6évriga
objekt som réknas upp med infrastrukturindex.?®

2! Trafikanalys (2020), Granskning av Trafikverkets byggstartsférslag 2020, Rapport 2020:11, Rapport 2020:11
Granskning av Trafikverkets byggstartsférslag 2020 (trafa.se),

Trafikanalys (2021), Granskning av Trafikverkets byggstartsforslag 2021, Rapport 2021:7, Rapport 2021:7
Granskning av Trafikverkets byggstartsférslag 2021 (trafa.se)

2 Se t.ex. Trafikanalys (2024), Kostnadsutveckling for objekt i Nationell infrastrukturplan, PM 2024:8, s. 15,
Kostnadsutveckling for objekt i Nationell infrastrukturplan (trafa.se)

2 Se aven Trafikanalys diskussion om index i avsnitt 2.3.4 i Trafikanalys (2024), Granskning och uppféljning av
Trafikverkets arbete med kostnadskontroll, Granskning och uppfélining av Trafikverkets arbete med
kostnadskontroll - delredovisning (trafa.se)



https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2020/rapport-2020_11-granskning-av-trafikverkets-byggstartsforslag-2020.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2020/rapport-2020_11-granskning-av-trafikverkets-byggstartsforslag-2020.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2021/rapport-2021_7-granskning-av-trafikverkets-byggstartsforslag-2021.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2021/rapport-2021_7-granskning-av-trafikverkets-byggstartsforslag-2021.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/pm/2024/pm-2024-8-kostnadsutveckling-for-objekt-i-nationell-infrastrukturplan.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2024/rapport-2024-5-granskning-och-uppfoljning-av-trafikverkets-arbete-med-kostnadskontroll---delredovisning.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2024/rapport-2024-5-granskning-och-uppfoljning-av-trafikverkets-arbete-med-kostnadskontroll---delredovisning.pdf
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4 Samlade effektbedomningar
haller i stort god kvalitet

| detta avsnitt beskriver vi mer specifikt resultaten fran var granskning av Trafikverkets
samlade effektbeddmningar (SEB) fér de 16 objekt som ingar i forslaget till byggstarter
2025-2027 (ar 1-3) respektive de 8 objekt som forbereds for byggstart 2028—2030 (ar 4-6).
Objekten ar nya pa sa satt att de tidigare ingatt i en annan grupp, men blivit flyttade av
Trafikverket till en ny grupp. Granskningen ar baserad pa Trafikverkets byggstartsrapport
inklusive bilaga 1 och de samlade effektbeddmningar som dar finns lankade till Trafikverkets
webbplats.

4.1 Samlade effektbedomningar ar aktuella

Aktualiteten

Det ar viktigt att de underlag som besluten baseras pa ar aktuella for att kostnads- och
effektbeddmningar ska vara rimligt tillforlitliga. Det ar manga objekt som hanteras och det ar
naturligtvis svart att halla alla effektbedémningar helt uppdaterade. En viktig faktor &r om de
samlade effektbeddmningarna beskriver resultat fran Trafikverkets senaste modell-
uppdateringar och schablonvarden (s.k. ASEK-varden).

Vi kan konstatera att Trafikverket i avsnitt 3.8 skriver att den senaste ASEK-uppdateringen
ASEK 8.0 inte har hunnit implementeras i de samlade effektbedémningarna (SEB).
Trafikverkets skriver att de flesta SEB utgar fran ASEK 7.1, men dven ASEK 7.0 har
accepterats av Trafikverket. Skalet till detta ar att skillnaderna mellan dessa versioner ar sma
och att det inte bedomts som skaligt att omarbeta SEB:ar endast pa grund av versionsbytet i
april 2024.

Trafikverkets beddmning ar att férandringarna inte paverkar den inbdrdes prioriteringen av
objekt. Detsamma galler trafikprognoserna vilka uppdateras samtidigt som ASEK. De SEB:ar
som upprattades infor planen 2022-2033 bygger pa ASEK 7.0.

Trafikanalys kan dock konstatera att SEB for 9 av objekten ar baserade pa basprognosen fran
2020-06-15, medan dvriga har en mer aktuell basprognos. Tre av dessa objekt anges ha
avvikelser. Bade olika basprognoser och avvikelser fran prognosférutsattningar ar hinder for
jamforbarheten, vilket inte Trafikverket ndmner i sin rapport.
Effektbedémningarna ar ofta relativt nya, men har brister och saknas ibland
De 16 objekten som foreslas i grupp 1-3 har relativt nyligen genomférda SEB:

o Ar2024: 7 st (varav en "godkénd med brist”)

e Ar2023:0

o Ar2022:3st
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o Ar2021:3st
e Ingen SEB: 3 st

Okénda brister i SEB

Trafikverket skriver i avsnitt 6.3 att objektet Fittja—Véarby i nulaget saknar godkand SEB, och
att Trafikverket aterkommer i oktober 2024 med uppdaterat underlag. Av tabell 6.3.2 framgar
att SEB for Fittja—Varby ar "avslutad med brist 2024-03-21". Detsamma galler E4/Lv 259
Tvérférbindelse Sédertérn som ocksa ar "avslutad med brist 2024-03-21". Vad bristerna
bestar i framgar inte. Bada dessa objekt har godkanda SEB:ar fran 2021. Fittja—Varby ingar
dock i objektet Tvérférbindelse Sédertdrn.

ERTMS-objekten samt Jdrnvagen med 6verdéckning saknar SEB. Objektet Jdrnvagen
diskuterar vi i avsnitt 2.5 om alternativ finansiering och ERTMS-objekten i avsnitt 3.2.1.

Det ar viktigt att i detta sammanhang komma ihag att mellan 2021 och juli 2024 har
Trafikverkets infrastrukturindex for BANA 6kat med 23 procent och for VAG med 32 procent.
Det betyder att nar kostnaderna for de objekt som har en SEB som ar nagra ar gammal
uppdateras till idag kommer kostnaderna 6ka med atminstone cirka 23 respektive 32
procent.?*

Trafikanalys kan konstatera att 6 av de 16 objekt som foreslas till grupp ar 1-3 saknar aktuell
SEB respektive anlaggningskostnadskalkyl som éverensstdmmer med senast godkanda
totalkostnad. Detta ar fran planer som nyligen vunnit laga kraft samt objekt som prioriteras
med anledning av regeringsuppdraget att vidta atgarder for transportinfrastrukturen i
Norrbottens och Vasterbottens Ian. Arbete pagar med framtagande av underlag for dessa:

o Dalabanan, atgarder for 6kad turtathet och kortare restid (JM1806).

e  SgON Savastklinten—Norra Sunderbyn ny métesstation och partiellt dubbelspar
(JN2206).

e E4/Lv 259 Tvarférbindelse Sodertorn (VST005).

e E4/E20 Hallunda—Varby, delen Fittja—Varby, Kap. till f6ljd av Forbifart Stockholm
(VSTOO1ba).

¢ Norrbotniabanan (Umed) Dava—Skelleftea ny jarnvag (YSNOO1a).
e E22 Forbi Soderkdping (VSO004).

| grupp 4-6 ar det 2 av 8 foreslagna objekt som saknar aktuellt underlag (SEB och
anlaggningskostnadskalkyl) som dverensstammer med senast godkanda totalkostnad. Arbete
med framtagande av underlag pagar:

e E4 Kongsberget—-Gnarp (VM034).
e Vanersjofarten, Trollhatte kanal/Géta alv (XVA300).

24 Trafikverkets infrastrukturindex finns har: Kostnadsreglering i kontrakt - Bransch (trafikverket.se)



https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/upphandling/Sa-upphandlar-vi/Kostnadsreglering/
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Kanslighetsanalyser saknas i vissa fall

For samtliga objekt har kanslighetsanalysen med hogre investeringskostnad genomforts.
Detta ar en relativt enkel kanslighetsanalys som innebar att rakna upp befintlig kostnad med
en viss faktor. | de flesta SEB:ar har ytterligare kanslighetsanalyser genomforts.

Enligt ASEK 7 ska det for objekt med en investeringskostnad éver 200 miljoner kronor
genomfdras fasta kanslighetsanalyser med justerad trafiktillvaxt; berakningen ska géras bade
for noll trafiktillvaxt och fér hdgre (50 %) trafiktillvaxt. Flera av objekten i var granskning saknar
dock kanslighetsanalyser med justerad trafiktillvaxt och saknar dessutom motiv till detta i
kommentarsfaltet eller pa annan plats.

Objektsspecifika kanslighetsanalyser har genomforts for 8 objekt. Flera av kanslighets-
analyserna (exempelvis for vissa Malmbaneobjekt) ar dock otydligt beskrivna och svéra att
folja pa grund av flera hanvisningar till olika bilagor.

Trafikverkets sammanvagda och slutliga bedomning

Sammanvagning av de icke varderbara effekterna och slutlig sammanvagd bedémning samt
motiv for dessa redovisas genomgaende i effektbeddmningarna. | samtliga fall utom tva
framgar att det ar upprattaren som star fér bedémningen. Enligt Trafikanalys innebar det vissa
risker att upprattaren sjalv gér beddmningen snarare an en expertgrupp.

Av de objekt som har en negativ samhallsekonomisk I6nsamhet (NNK) har alla utom ett objekt
slutligt beddmts som olénsamma. Det har alltsa inte féorekommit att kvalitativa negativa
effekter har bedomts uppvaga de kvantitativa effekterna. Det kan tyda pa att den kvantitativa
I6nsamhetsbeddmningen har stor tyngd i den slutliga bedémningen av samtliga effekter.
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Slutsatser och rekommendationer

Trafikanalys tolkar Trafikverkets redovisningar de senaste aren som att man prioriterar att folja
regeringens direktiv i hdgre grad och den nu relativt gamla propositionen i mindre grad. Det
kan vara en naturlig process, men propositionen géaller fortfarande. Vi kan ocksa konstatera att
inte allt i direktiven foljs, t.ex. i detaljer som galler bedémd objektskostnad i den kronologiska
kostnadsredovisningen och direktivens skrivning om kostnad inklusive osakerhet, dar
osakerheten inte redovisas eller kommenteras annat an i en kolumn i bilagan.

Enligt Trafikanalys férsamrar dessa brister i redovisningen den totala transparensen och
bilden av objektens kostnader och osakerheter, vilket i sin tur innebar osékerheter for
regeringens budgetar. Trafikanalys vill darfor peka pa objektens osakerheter i kostnad (och
finansiering) som ett viktigt omrade att tydliggdra framéver.

Trafikanalys vill harvidlag ocksa lyfta den otydlighet som finns nar det galler vilka objekt som
har en faktisk, analyserad och kalkylerad risk (osakerhet) och vilka objekt som inte ar
osakerhetsanalyserade, utan som endast har en tilldelad schablonrisk pa 30 procent. | denna
granskning vagar Trafikanalys pasta att den redovisade kalkyltypen for vissa objekt felaktigt
ger sken av att en osakerhetsanalys har gjorts.

Samhallsekonomisk lonsamhet saknas i redovisning av
maluppfyllelse

Analys av objektens SEB visar att den kvantitativa berakningen av samhallsekonomisk
I6nsamhet (NNK) tycks ha stor betydelse vid den sammanvagda bedémningen av objekten. |
Trafikverkets redovisning av objektens maluppfyllelse redovisas eller diskuteras dock inte
objektens samhalleliga Ibnsamhet (NNK) eller deras férandrade I6nsamhet. Trafikanalys kan
peka pa flera oldnsamma objekt som har forsamrat sin olonsamhet, i vissa fall kraftigt.

Trafikanalys konstaterar ocksa att Trafikverket inte redovisar NNK for olonsamma objekt. Med
stdd av ASEK-rapporten vill Trafikanalys peka pa att det finns skal att dven redovisa NNK for
oldnsamma objekt, vilket skulle kunna underlatta for regeringen i den slutliga prioriteringen
och faststallandet av planen.

Nagra andra av de viktigaste granskningsresultaten ar foljande:

Underlagen ar aktuella men innehaller avvikelser fran riktlinjer

Underlagen for objekten ar hogst 3 ar gamla vilket Trafikanalys bedémer ar rimligt aktuellt.
Underlagen baseras inte pa allra senast gallande modeller och schablonvarden, vilket
Trafikverket dock har en rimlig férklaring till. Daremot saknas i flera fall lagakraftvunna planer,
vilket medfor en osakerhet for om och nar byggstart kan ske.

Trafikverket foljer inte helt de krav som propositionen staller om
alternativ finansiering
Enligt planpropositionen (2011/12:118) bor eventuella alternativa finansieringslésningar vara

helt utredda, och Trafikverket ska redovisa analyser av de effekter som den féreslagna
finansieringslésningen for med sig. Enligt Trafikverkets egna riktlinjer ska nyttor for den
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medfinansierade parten redovisas. Trafikanalys menar att dessa effekter och nyttor kan
analyseras och redovisas i hogre utstrackning, och inte minst risker som férknippas med
alternativ finansiering. En viktig fraga ar vilka effekter som uppstar om ett objekt inte far
finansieringen, eller om finansieringen uteblir pa grund av brutna avtal eller dylikt.

Objekt med alternativ finansiering har inga undantag fran krav

Objektet Jdrnvagen med éverdéackning av E45 har full medfinansiering fran Goéteborgs stad.
Detta objekt har inte genomgatt samma kvalitetssakring som dvriga objekt i forslaget.
Anledningen till detta ar att inga statliga medel ar inblandade pa grund av medfinansieringen.
Enligt Trafikanalys kan dock statliga medel komma att paverkas indirekt och det ar otydligt om
Trafikverkets kommande agarskap foér med sig kostnader for drift och underhall eller inte.
Trafikanalys menar att det finns likheter med hur férhandlade objekt tidigare inte heller
genomgatt samma kvalitetssakringsprocess som andra objekt som Trafikverket féreslar for
byggstart. Trafikverket har inte samma kontroll dver risker och kostnader som fér andra objekt
som ingar i forslaget. Trafikanalys menar att det inte finns nagot i propositionen eller andra
regler som undantar dessa objekt fran Trafikverkets vanliga ordning géallande analys av
kostnader, osakerheter och risker.

Flera objekt i grupp 1-3 har hog risk

Enligt direktiven ska Trafikverket redovisa objektens kostnader inklusive osakerheter, det vill
saga det vi har kallar risk. Osakerheten analyseras med den sa kallade successivmetoden.
Trafikverket redovisar dock inte objektens osakerhet annat an i en av kolumnerna i
Trafikverkets bilaga 1. | vissa fall finns inte heller dar nagon uppgift om objektets osékerhet.
Trafikanalys pekar pa ett antal objekt i grupp 1-3 som har en relativt hog risk.

Bristande tydlighet och transparens i den kronologiska
redovisningen

Trafikverket har de senaste tva aren haft i sina direktiv att redovisa den kronologiska
kostnadsutvecklingen for objekt som byter grupp (status). Det rader i vissa fall stora
svarigheter att félja denna kronologiska redovisning, i hdg grad beroende pa att Trafikverket
inte redovisar den beddmda objektskostnaden i respektive led, vilket direktiven féreskriver.
Dessutom rader i nagra fall stor otydlighet hur Trafikverket kommit fram till vissa bedémningar
(Malmbaneobjekten).

| ett par fall redovisar Trafikverket kostnadsresultat som man sjalv skriver ar irrelevanta, vilket
leder till forvirring. Har menar Trafikanalys att Trafikverket kan ta ett stort tag med att 6ka
lasbarheten och ge en battre dverblick dver objektens kostnadseffekter i de olika leden. Nar
det galler uppgifter som inte ar relevanta, kan Trafikverket ta ett steg till och redovisa en
kostnad som vore mer relevant, mot bakgrund av syftet med redovisningen. Trafikanalys ger
exempel pa detta.

Nar det galler ERTMS-objekten har Trafikanalys aven i tidigare granskningar kritiserat
underlaget for dessa. | den kronologiska redovisningen har Trafikverket inte kunnat folja
kostnadsutvecklingen for ERTMS pa grund av lag grad av sparbarhet for dessa objekt i
tidigare planer pa grund av nya benamningar. For att kunna analysera dessa objekt kravs
analys av objekten péa detaljerad kartniva. ERTMS-objekten har inte heller samma kvalitet pa
underlaget som kravs for dvriga objekt, i den samlade effektbedémningen. Underlaget bestar
av en beskrivning av ERTMS, men inte vilka effekter det far ur ett férdelningsperspektiv eller
malperspektiv, pd samma satt som Gvriga objekt.
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Flera av objekten i arets byggstartsférslag ar beslutade av regeringen att inga, framst i
Norrbotten och Vasterbotten. Dessa objekt har i de flesta fall legat i grupp 7—12 men flyttats till
grupp 1-3. Objektens flytt till grupp 1-3 innebar hégre krav pa objektens planering, vilket
sannolikt har givit Trafikverket mer att arbeta med an vad man sannolikt téankt sig. Detta kan
vara en anledning till att flera objekt tycks ha forcerats fram i processen, varvid misstag och
otydligheter latt kan ha uppstatt. Samtidigt har Trafikverket haft kort tid pa sig for att redovisa.

Det finns séaledes flera osakerheter och otydligheter som Trafikanalys vill lyfta fram. En
sammanfattande bedémning av underlaget ar att fler hanvisningar och kortfattade forklaringar
skulle gora det lattare att félja resonemang och resultat. En sarskild markering av de FKS som
inte har osékerhetsanalys vore lamplig for att inte ge sken av att en osékerhetsanalys finns.
Likasa skulle nagon form av markering av de schablonrisker som enbart ar tilldelade, inte
kalkylerade, tydliggdra denna viktiga skillnad mellan kalkylerad och tilldelad risk.
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