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Forord

Trafikverket har redovisat forslag pa objekt som bor fa byggstartas ar 1-3 (2020-2022) samt
objekt som bor fa forberedas for byggstart ar 4-6 (2023-2025). Denna rapport beskriver den
kvalitetsgranskning av byggstartsférslaget som Trafikanalys har genomfort. Granskningen har
genomforts som ett instruktionsuppdrag.
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Sammanfattning

Bakgrund och genomférande av granskningen

Denna rapport beskriver en kvalitetsgranskning av Trafikverkets byggstartsforslag ar 2019
som Trafikanalys har genomfért. De beslutsunderlag som Trafikanalys har granskat ar i
huvudsak Trafikverkets byggstartsrapport samt tillhérande samlade effektbedémningar
(SEB:ar) och anlaggningskostnadskalkyler (AKK:er).

Granskningen fokuserar pa en analys av hur Trafikverkets rapportering av byggstartsforslaget
foljer regeringens direktiv till Trafikverket. Darutover har Trafikanalys granskat om Trafikverket
i byggstartsrapporteringen har redovisat hur de forhaller sig till andra for infrastruktur-
planeringen centrala utgangspunkter sa som de transportpolitiska malen, fyrstegsprincipen
och klimatlagen.

En utgangspunkt for stora delar av granskningen ar att Trafikverkets egna styrdokument och
arbetsprocesser ar val utformade och att de leder till att ett tillforlitligt underlag av god kvalitet
tas fram, forutsatt att de foljs. En aterkommande fraga ar darfor vilka foérutsagbara moment
som finns vid framtagning av underlagen och i vilken utstrackning Trafikverket har foljt de
egna styrdokumenten. For de objekt som kraver en vag- eller jarnvagsplan studeras huruvida
dessa vunnit laga kraft.

Trafikanalys har, som vid tidigare ars granskningar, valt att fokusera pa objekt som foreslas
byta period fran andra byggstartsgrupper till grupp ar 1-3 (14 objekt) och till grupp ar 4-6 (9
objekt), samt objekt med en storre kostnadsférandring. Da vi anvander begreppet
byggstartsforslaget omfattar det de "nya” objekt som foreslas inga i grupp ar 1-3 och grupp ar
4-6.

For att Trafikanalys ska anse att underlaget har god kvalitet ska kostnader ha tagits fram och
osakerheter ha hanterats enligt direktiv och interna styrdokument. Dessutom ska underlaget
beddmas vara aktuellt. Underlag beddéms vara aktuellt om moment har genomférts vid de
forutbestamda tidpunkterna som anges i styrdokumenten. Givet att processefterlevnaden i
Ovrigt har foljts, anser Trafikanalys att underlag som ar aktuella bor visa korrekt information,
vilket ger en bra kvalitet pa beslutsunderlaget.

For att kunna granska byggstartsforslagets kvalitet behdver byggstartsrapporten och dess
underlag vara tillgéngliga. En god tillganglighet av underlagen, liksom transparenta och tydliga
underlag bidrar till en god kvalitet pa rapporteringen av byggstartsforslaget. Transparensen
och tydligheten i byggstartsforslaget undersdks genom att granska om de olika momenten och
styrdokumenten gar att félja och forsta. Finns det exempelvis information om aktuellt
planeringslédge? Ar rutinerna och riktlinjerna for planeringsarbetet tydliga? Aven underlagens
tillganglighet undersoks.

Vi gor ocksa en beddomning av om byggstartsrapporteringen har forbattrats jamfort med
tidigare ar.

Trafikanalys har utgatt fran det underlag som fanns tillgangligt vid rapporteringstillfallet, men
har da nytt underlag framkommit gjort en notering om det i rapporten.



Slutsatser fran granskningen i stort

Generellt sett ar kvaliteten pa byggstartsrapporteringen battre detta ar jamfért med tidigare ar.
Informationen ar mer lattillganglig i férslaget och Trafikverket pekar sjalva pa brister i
planeringsmognad och underlag for objekten i férslaget. Det innebar att transparensen och
tydligheten i forslaget har forbattrats jamfort med tidigare rapporteringar. Dock finns det behov
av att se over framfor allt rutinbeskrivningen for framtagning av byggstartsforslag for att
renodla och tydliggdra processer. Att Trafikverket har strukturerat processen for urval av
objekt ser Trafikanalys som positivt, liksom att prioriteringskriterier har formulerats. Dock ar
det i nuvarande version av rutin-beskrivningen otydligt hur prioriteringskriterierna bér tolkas
och tillampas.

Da reinvesteringsobjekt nu inkluderas som namngivna objekt i nationell plan, omfattas aven
reinvesteringsobjekt av krav pa byggstartsrapportering. De omfattas dock inte av regeringens
krav pa lagakraftvunnen vag- eller jarnvagsplan for nya objekt ar 1-3 eller av krav pa en
fullstandig kalkylsammanstallning.

Ett problem med att vissa objekt inte omfattas av en tydlig arbetsprocess ar att granskningen
av kvaliteten i underlagen blir svarare, sarskilt da granskning av processefterlevnaden
anvands som granskningsmetod. Arbetsprocesserna for framtagning av byggstartsférslag blir
otydligare for de objekt som inte féljer den vanliga proceduren. Risken for brister i kvaliteten i
det beslutsunderlag som tas fram ar darmed storre for dessa objekt.

Underlagens tillganglighet skiljer sig at. De samlade effektbedémningarna ar tillgangliga for
alla objekt och interna styrdokument gar ibland att hitta. Dock finns i vissa fall inaktuella
styrdokument. Anlaggningskostnadskalkyler (samt underliggande underlagskalkyler och
osakerhetsanalyser) och byggstartsrapporten ar inte tillgangliga pa Trafikverkets webbplats.

En genomgaende observation ar att dokumentationen av det arbete som faktiskt genomfors ar
bristfalligt. AKK:erna och SEB:arna ar sammanfattande dokument, dar ibland sjalva ifyliningen
av dokumenten brister. Exempelvis saknar relativt manga av kalkylsammanstallningarna
uppgifter om planerade atgarder for att undvika eller minimera de storsta riskerna och vem
som ansvarar for atgarderna enligt handlingsplanen. Enligt Trafikverket ar riskhantering
centralt da projekten pagar, dock avspeglas inte det i den sammanfattande AKK:n.

| de samlade effektbeddmningarna ar ett viktigt problem att referenser ofta saknas i
referenslistan.

Slutsatser fran granskningen av objekten

Trafikanalys konstaterar att de utgifter Trafikverket féreslar motsvarar de ekonomiska ramarna
som budgeten tillater. Dock anser Trafikanalys att harledningen av de ekonomiska ramarna ar
otydlig.

| Trafikverkets forslag till objekt som bor fa byggstartas framkommer att samtliga objekt
féreslagna for byte till ar 1-3 och som omfattas av planldggning, samt Barkarby bytespunkt
med anslutning till tunnelbana, har godkanda anlaggningskostnadskalkyler. Av de granskade
AKK:erna kan alla utan ett objekt (Rv 56 Katrineholm-Bie) sagas baseras pa aktuella
underlag. Trafikanalys har dock noterat ett antal avvikelser fran processefterlevnaden:

- Tva objekt (E20 Férbi Vargarda och Laxa-Arvika, 6kad kapacitet) saknar
dokumenterad osakerhetsanalys i AKK:erna.



- Dokumenterade handlingsplaner ar generellt sett otydliga och saknar utpekade
ansvariga.

- Underlagskalkyler tas fram efter att osakerhetsanalysen genomforts for fem objekt,
inte fére som rutinen féreskriver.

- Osakerhetsanalyser har genomforts efter att granskningshandling tagits fram fér tva
objekt (Godsstraket Dunsjé-Jakobshyttan och Godsstréket Jakobshyttan-Degerén),
inte fore som rutinen foreskriver.

- Moderatorrapporter fran osakerhetsanalyserna saknas for tre objekt.
- Avvikelseanalyser dokumenteras inte i den faststallda kalkylsammanstallningen.

Objektens investeringskostnader finns angivna i byggstartsrapporten, AKK:er och SEB:ar.
Trafikanalys har vid omrakning av kostnaderna till en jamforbar prisniva, kunnat konstatera att
kostnadsangivelserna skiljer sig at for alla "nya” objekt i ar 1-3, férutom fér Barkarby
bytespunkt med anslutning till tunnelbana.

De "nya” objekt i ar 1-3 som ar samhallsekonomiskt olonsamma ar jarnvagsobjekt (Lund
(Hégevall)-Flackarp, fyrspar, Laxa-Arvika, 6kad kapacitet samt hela Godsstraket Hallsberg-
Degerén). Angelholm-Maria, dubbelspéarsutbyggnad har da den kalkylerade
investeringskostnaden blivit Iagre, blivit svagt samhallsekonomiskt [6nsam, och LTS;
Hallsberg-Malmé/Géteborg visar pa god Idnsamhet. De vag- och sjofartsobjekt som granskats
ar alla samhallsekonomiskt Io6nsamma. En samhallsekonomisk kalkyl saknas for tre objekt
(Barkarby bytespunkt med anslutning till tunnelbana samt de bada godsstraksobjekten
Dunsjé-Jakobshyttan och Jakobshyttan-Degerén) i de samlade effektbeddomningarna. For tva
objekt (Géteborg, Citybuss Norra Alvstranden och Ny optoanldggning fér 6kad kapacitet i
kommunikationsnétet) saknas en samlad effektbeddomning helt och ddrmed finns ingen
samhallsekonomisk kalkyl. Trafikanalys anser att det ar oklart i Trafikverkets interna
styrdokument huruvida en SEB ska finnas for saddana typer av objekt som inte omfattas av
planlaggning, men som finns med som namngivna objekt i nationell plan.

Géteborg, Citybuss Norra Alvstranden, som &r ett statligt medfinansierat objekt, saknar
dessutom en anlaggningskostnadskalkyl hos Trafikverket. Trafikanalys kan inte finna stod for
att alternativt finansierade objekt har andra redovisningskrav @n de évriga objekten som
foreslas till byggstart och staller oss darfor fragande till att beslutsunderlag inte redovisas i
detta fall.

For samtliga objekt dar det tagits fram en samhallsekonomisk kalkyl har ocksa de
kanslighetsanalyser som kravs enligt Trafikverkets rutin genomforts. En generell brist som
noterats i granskningen vad gaéller de objekt dar kanslighetsanalyser har genomférts, ar att
dessa inte kommenteras eller pa nagot satt beaktas i de samlade effektbeddémningarna.

Ett objekt med alternativ finansiering (Laxé-Arvika, 6kad kapacitet) saknar
medfinansieringsavtal och uppfyller darmed inte kravet som Trafikverket sjalv anger i
rutinbeskrivningen.

Av de tio objekt som enligt Trafikverkets byggstartsrapport kraver en vag- eller jarnvagsplan
hade tre objekt vid byggstartsrapporteringen i mars 2019 en lagakraftvunnen vag- eller
jarnvagsplan. Sju objekt bedémer Trafikverket far en lagakraftvunnen vag- eller jarnvagsplan
under aret, dvs. de ar inte i linje med regeringens direktiv. De fyra objekt som inte omfattas av
planlaggning kraver darmed inte vag- eller jarnvagsplan. Dock ar det for ett av dessa fyra
objekt oklart om en plan faktiskt kravs for hela eller delar av objekten. | SEB:en for Barkarby



bytespunkt med anslutning till tunnelbana anges att objektet ar typfall 2, dvs. en plan kravs.
Uppgifterna i Trafikverkets beslutsunderlag skiljer sig alltsa at.

Jamfort med tidigare ar har planeringen kommit langre. Dock efterlyser Trafikanalys tydligare
motiveringar till varfor Trafikverket valjer att prioritera objekt trots att vag- eller jarnvagsplan
annu ej ar lagakraftvunnen.

Trafikanalys bedomer sammantaget att fyra objekt som foreslas till byggstart ar 1-3 har brister
i beslutsunderlagen och darmed ar osakra.

e Angelholm-Maria, dubbelsparutbyggnad. Har fatt tva dverklaganden av jarnvagsplan
under Trafikanalys granskningsperiod. Kostnadsmassiga avvikelser mellan
investeringskostnaden i byggstartsrapporten och AKK och SEB.

e Goteborg, Citybuss Norra Alvstranden. Beslutsunderlag saknas hos Trafikverket,
vilket innebar att information om objektet saknas.

e Godsstraket Jakobshyttan-Degerén. Samhallsekonomisk kalkyl (SEK) saknas for
delstrackan (men SEK for hela straket visar oldnsamhet). Lagakraftvunnen
jarnvagsplan saknas. Hog kalkylrisk fran osakerhetsanalysen i
anlaggningskostnadskalkylen.

e Laxa-Arvika, 6kad kapacitet, saknar medfinansieringsavtal.
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1 Inledning

Enligt propositionen Planeringssystem for transportinfrastruktur ska Trafikverket arligen forse
regeringen med forslag pa framtida infrastrukturatgarder indelade i projekt som bedéms vara
fardiga att byggstarta de tre narmsta aren och projekt som bedéms kunna byggstarta de
foljande tre aren och darmed ska férberedas for byggstart.! Trafikverket redovisade salunda,
den 29 mars 2019, enligt uppdrag, férslag pa objekt? som bor fa byggstartas ar 1-3 (2020-
2022) samt objekt som bor fa forberedas for byggstart ar 4-6 (2023-2025).3

For att regeringen ska ges battre mojligheter att ta stallning till Trafikverkets forslag bor dessa,
enligt ovan ndmnda proposition, remitteras till Trafikanalys. Uppgiften for Trafikanalys bor
enligt propositionen i férsta hand vara att granska de samhallsekonomiska kalkylerna,
kostnadsberakningarna och det planeringsunderlag som ligger till grund for Trafikverkets
forslag.* Denna granskning av Trafikverkets byggstartsforslaget genomférs inom ramen for
Trafikanalys instruktionsuppdrag.

Denna rapport beskriver kvalitetsgranskningen av byggstartsforslaget som Trafikanalys har
genomfort. De beslutsunderlag som granskas ar i huvudsak Trafikverkets byggstartsrapport
samt tillhérande samlade effektbeddémningar och anlaggningskostnadskalkyler. Malsattningen
med arbetet ar att ta fram ett underlag som kan vara till nytta fér regeringen i styrningen av
Trafikverket.

Trafikanalys har genomfért liknande granskningar fyra ganger tidigare, dar tva var férdjupade
kvalitetsgranskningar av byggstartsrapportering (Granskning av Trafikverkets
byggstartsforslag ar 2015 och Granskning av Trafikverkets byggstartsférslag &r 2014) och tva
utgjorde en del av granskningen av nationell plan (Kvalitetsgranskningen av Trafikverkets
forslag pa nationell plan for transportsystemet 2014-2025 och Kvalitetsgranskningen av
férslag till planer for transportsystemet 2018-2029 — slutredovisning).®

Detta kapitel ger en inledning till den genomférda granskningen. Har presenteras
planeringsprocessen och den senaste planeringsomgangen saval som den fysiska
planlaggningsprocessen. Kapitlet ger vidare en oversiktlig presentation av Trafikanalys
genomférande av granskningen.

" Regeringens proposition 2011/12:118 Planeringssystem fér transportinfrastruktur.

2 Hadanefter anvands objekt synonymt med projekt och motsvarar namngivna investeringar i nationell plan.

3 Trafikverket, 2019, Férslag till objekt som bér fa byggstartas ar 1-3 (2020-2022) samt objekt som bér fa
férberedas for byggstart ar 4-6 (2023-2025).

4 Prop. 2011/12:118, s. 74.

5 Trafikanalys, Rapport 2015:10 Granskning av Trafikverkets byggstartsforslag ar 2015; Trafikanalys, Rapport
2014:9 Granskning av Trafikverkets byggstartsférslag ar 2014; Trafikanalys, Rapport 2013:11.
Kvalitetsgranskningen av Trafikverkets férslag pa nationell plan for transportsystemet 2014-2025; Trafikanalys,
Rapport 2017:22 Kvalitetsgranskningen av férslag till planer for transportsystemet 2018-2029 — delredovisning.

1"



1.1 Bakgrund

Planeringssystemet for transportinfrastruktur

Det gallande planeringssystemet for transportinfrastruktur i Sverige inférdes 1 januari 2013
och ar ett resultat av riksdagsbeslut fran 2012. Det nya systemet innebar att regeringens
beslut om faststallelse av en nationell plan fér de kommande tolv aren ar indikativt och inte,
som i det tidigare systemet, ett direkt uppdrag till berérda myndigheter att fullfélja eller att
byggstarta de objekt som namnges i beslutet. Férandringen genomférdes for att knyta de
ekonomiska delarna av systemet fastare till den statliga budgetprocessen. Andra syften var att
skapa storre tydlighet vad géller atgardernas status och éppna for mojligheten till om-
prioriteringar inom planperioden.®

Tabell 1.1 nedan visar hur det ar tankt att den arliga planeringsprocessen ska fortlopa.

Tabell 1.1. Den arliga planeringsprocessen i stora drag.

Tidpunkt Aktivitet

Mars ar 0 | samband med budgetunderlaget lamnar Trafikverket forslag till
regeringen gallande byggstart av infrastrukturatgarder de darpa
féljande sex aren. Forslaget utgar fran de atgarder som ingar i den
nationella transportslagsdvergripande planen for utveckling av
transportsystemet och avser,

« en del for ar 1-3 (andel alternativ finansiering ska framga pa
projektniva),

« en del for ar 4-6, (andel alternativ finansiering ska framga pa
projektniva), och

« projekt som ska tillatlighetsprovas.

September (alt. oktober) Regeringen lamnar budgetpropositionen med forslag till,
ar0 * anslag for ar 1,

* berakningsmassiga anslagsnivaer for ar 2—4,

» godkadnnande av alternativa finansieringslosningar.

September/oktober Regeringen beslutar om kompletterande direktiv med ekonomiska
ar0 ramar for Trafikverkets ndstkommande forslag till genomférande av
infrastrukturatgarder, dvs. for ar 2-4.

November/december Riksdagen fattar beslut om statens budget for ar 1.

ar0

December Vid beslut om regleringsbrev for Trafikverket for ar 1 fattar regeringen
ar0 ett beslut om:

« projekt som far byggstarta ar 1-3,
» projekt som ska kunna byggstarta ar 4-6.

Ar1-3 Trafikverket byggstartar atgarder i enlighet med regeringens beslut.

Kaélla: Prop. 2011/12:118, Tabell 6.1, s. 80.

Enligt dagens planeringssystem ska Trafikverket I1amna arliga forslag till regeringen om
genomfdrande av infrastrukturatgarder de foljande sex aren. Forslaget ska utga fran de
atgarder som regeringen har beslutat ska inga i den nationella trafikslagsdvergripande planen
for transportsystemet och presenterar dels objekt som beddms vara fardiga att byggstarta

6 Prop. 2011/12:118.
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under de narmast féljande tre aren (ar 1-3), dels objekt som beddéms kunna byggstarta under
de darpa foljande tre aren (ar 4-6) och darmed ska forberedas for byggstart.”

Den senaste planeringsomgangen

| augusti 2017 lamnade Trafikverket ett forslag till nationell trafikslagsévergripande plan for
utveckling av transportsystemet for perioden 2018-2029, dar det aven ingick forslag till objekt
att byggstarta ar 2018-2020 respektive forslag till objekt att forbereda for byggstart ar 2021-
2023.8

Regeringen gav Trafikanalys i uppdrag att granska Trafikverkets forslag pa nationell plan,
vilket redovisades i februari 2018.°

I maj 2018 faststallde regeringen en nationell plan for &r 2018-2029 och beslutade aven om
byggstarter 2018-2020 (ar 1-3) och forberedelser for byggstarter 2021-2023 (ar 4-6), samt
faststallde de definitiva ekonomiska ramarna for trafikslagsévergripande lansplaner for
regional transportinfrastruktur for perioden 2018-2029.° | nationell plan anges aven vilka
objekt som omfattas av planerad byggstart ar 2024-2029 (ar 7-12).

I november 2018 fick Trafikverket i uppdrag att lamna férslag pa objekt som bor fa byggstartas
2020-2022 och objekt som bor fa férberedas for byggstart 2023-2025."" Trafikverket
redovisade sitt férslag den 29 mars 2019."?

Den fysiska planlaggningsprocessen

Planlaggningsprocessen regleras i vaglagen (1971:948) och lag (1995:1649) om byggande av
jarnvag.™ Den nu géllande fysiska planlaggningsprocessen togs fram i samband med att det
nya planeringssystemet inférdes 2013. Syftet ar att byggande av transportinfrastruktur ska fa
en god anknytning till 6vrig samhallsplanering och till miljdlagstiftningen.

Kraven pa den fysiska planlaggningen ser olika ut beroende pa en infrastrukturatgards storlek,
mojlighet till alternativ lokalisering, paverkan pa omgivningen, miljon, etcetera. For att
underlatta genomférandet av den fysiska planldggningen har Trafikverket identifierat de fem
vanligaste infrastrukturatgarderna, eller typfallen. De fem typfallen ar féljande.

e Typfall 1: Sma och okomplicerade atgarder pa befintlig anlaggning, endast marginell
ytterligare paverkan pa omgivningen, frivillig markatkomst. Kraver inte nagon vag-
eller jarnvagsplan da forandringar sker i befintlig anlaggning.

e Typfall 2: Ej betydande miljopaverkan.

e Typfall 3: Betydande miljopaverkan, inga alternativa lokaliseringar.

" Prop. 2011/12:118, s. 71.

8 Trafikverket, 2017, Férslag till nationell plan fér transportsystemet 2018-2029, remissversion 2017-08-31 samt
separat byggstartsrapportering fran 2017-11.

9 Trafikanalys, 2018, Rapport 2018:4 Kvalitetsgranskning av férslag till planer fér transportsystemet 2018-2029
— slutredovisning.

0 N2018/03462/TIF, m.fl.

" N2018/05568/TIF.

2 Trafikverket, 2019, Férslag till objekt som bér fa byggstartas ar 1-3 (2020-2022) samt objekt som bér fa
férberedas for byggstart ar 4-6 (2023-2025)

'3 Om planlaggningsprocessen pa Trafikverkets webbsida www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-
utreda/planlaggningsprocessen/
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e Typfall 4: Betydande miljdpaverkan, alternativa lokaliseringar.

e Typfall 5: Tillatlighetsprovning, betydande miljdpaverkan, alternativa lokaliseringar.
Avser de mest komplicerade objekten och kraver bland annat tillatlighetsprévning. 4

Innan ett objekt blir fdremal for planlaggning ska en atgardsvalsstudie (AVS) ha genomférts.
Stegen i den fysiska planlaggningsprocessen ar samradsunderlag, samradshandling infor val
av alternativ, samradshandling, granskningshandling och faststéllelsehandling.'® Vid ett antal
givna tidpunkter under planlaggningsprocessens gang ska nya beslutsunderlag tas fram, se
Figur 1.1. Dessa beslutsunderlag ar anlaggningskostnadskalkyl, samlad effektbeddmning och
klimatkalkyl. Jamfért med Trafikanalys senaste fordjupade granskning av Trafikverkets
byggstartsforslag har kravet pa framtagning av klimatkalkyl tillkommit.

Beslut forbereda
Faststalld NTP byggstart ar 4-6 Beslut byggstart ar 1-3

1 . Andra beslut och

tillstand som kan krévas

I

1

1 creas
H Upphandling ex. tillatlighet,
]

1

1
1 1
I I
I 1
: : vattendom, bygglov
i Vég-/jarnvagsplan : entreprenad
: Samrads- :
Atgards- | underlag- 1 Fast- B
i ings- YBE-
Brist f| vals- I Plan infsr ~ Planinfér y o . . Gransknings- 4 cjge- e | | B
q 1 1 j Planintor  handling -
studle/ beslut nelEy | granskning handling
FU | ©m BMP alternativ 1 @ = Anliganingskostnadskalkyl
[ 4 [ J [ J @ = samlad effektbedsmning
. . . . = Klimatkalkyl

\ )
|

Planlaggningsprocess

Figur 1.1. Oversiktsbild av den ekonomiska och fysiska planeringsprocessen.
Kalla: Trafikverket, januari 2019, internt presentationsmaterial. Bearbetad av Trafikanalys och WSP.

Regeringens direktiv till Trafikverket

Trafikverket har som namnts fatt i uppdrag av regeringen att lamna forslag pa objekt som bor
fa byggstartas ar 1-3 (2020-2022) samt objekt som bor fa forberedas for byggstart ar 4-6
(2023-2025). | regeringsuppdraget till Trafikverket anges att, fér de objekt som féreslas
byggstarta ar 1-3, ska alla nédvandiga forberedelser vara genomférda och det ska i princip
inte finnas nagra osakerheter kring om objekten kan pabdrjas och genomféras pa det satt och
till de utgifter som Trafikverket anger. Vag- eller jarnvagsplan bér ocksa ha vunnit laga kraft for
dessa objekt. For de objekt som foreslas fa byggstarta ar 4-6 ska forberedelser gallande
projektering (inklusive bedémning av konsekvenser) och kostnadsberakningar vara langt
gangna och alternativa finansieringslésningar vara utredda. Arbetet ska aven med stor
sannolikhet kunna genomféras pa det satt och till de utgifter som Trafikverket anger. Objekt
kan dock inga i gruppen ar 4-6 aven om alla férutsattningar inte ar helt klarlagda och utredda.

| regeringsuppdraget anges aven foljande som skalen for regeringens beslut:

"Det ar centralt att processen for det ekonomiska planeringssystemet for transportinfrastruktur
ar transparent, att det finns férutsdgbara moment samt att underlag ar lattillgangliga och

4 Trafikverket, 2014, Rapport Planlédggning av végar och jérnvégar, version 1.0, s.35f.
> Om planlaggningsprocessen pa Trafikverkets webbsida www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-
utreda/planlaggningsprocessen/
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tydliga. Det ar viktigt att redovisningen ger regeringen insyn i och tydlig information om aktuellt
planeringslage.”'®

| regeringens direktiv till Trafikverket star det att Trafikverket ska ange om utgifter for objekt
som ingar samt foreslas inga i grupp ar 1-3 och ska belasta anslag 1:1 (Utveckling av statens
transportinfrastruktur, anslagspost 10 Stérre investeringar i nationell plan (tilsammans med
redan pagaende projekt och annan verksamhet som finansieras genom anslagsposten 10)),
ryms i de ekonomiska ramarna som anges i budgetpropositionen for 2019 (prop. 2018/19:1
utg.omr.22)."” Riksdagen beslutade den 12 december 2018 (2018/19:FiU1) om budget-
forandringar. Budgetférandringarna inférdes efter att Trafikverket fatt direktiv fran regeringen
om rapportering av byggstarter, varfér denna budgetférandring inte omnamns i direktivet.
Dock ar det dessa ekonomiska ramar som Trafikverket har forhallit sig till i rapporteringen av
byggstartsforslaget och som vi fortsattningsvis benamner budgeten.

Trafikanalys har jamfért regeringens direktiv till Trafikverket med de tva senaste direktiven
gallande forslag pa byggstarter. Det senaste direktivet staller inte lika omfattande krav pa
Trafikverkets redovisning som tidigare ar. Exempelvis behover Trafikverket inte uttryckligen
motivera om ett objekt foreslas for byggstart ar 1-3 utan att vag- eller jarnvagsplan vunnit laga
kraft. Motiv till byggstartsforslag som medfinansierats genom bidrag fran kommun, landsting
eller foretag efterfragas inte heller av regeringen. Det senaste direktivet skiljer sig aven fran de
tva féregaende i och med att drift, underhalls- och trimningsatgarder inte exkluderas fran
forslaget. Ytterligare en skillnad mellan det senaste direktivet och de tva tidigare ar att
regeringen inte uttryckligen efterfragar att uppfyllelse av de transportpolitiska malen ska vara
ett kriterium for urval av atgarder.'®

1.2 Genomforande av granskningen

Fokus i granskningen

Trafikanalys presenterar i denna rapport en kvalitetsgranskning av Trafikverkets rapportering
av byggstartsforslag dar vi studerar huruvida regeringens direktiv till Trafikverket har féljts.
Darutdver har Trafikanalys granskat huruvida Trafikverket i byggstartsrapporteringen redovisat
hur de foljer andra for infrastrukturplaneringen centrala regelverk sa som uppfyllelsen av de
transportpolitiska malen, efterlevnad av fyrstegsprincipen och klimatlagen.

Granskningen syftar till att granska kvaliteten i beslutsunderlagen, vilket innefattar
Trafikverkets rapport (en huvudrapport inklusive tva bilagor) samt bakomliggande samlade
effektbedémningar (SEB:ar) och anlaggningskostnadskalkyler (AKK:er).® Vi har dven studerat
Trafikverkets interna styrdokument som relaterar till framtagande av byggstartsforslaget.
Trafikverkets rapport kallar vi fortsattningsvis byggstartsrapport.

| denna kvalitetsgranskning har Trafikanalys, som vid tidigare ars granskningar, valt att
fokusera pa objekt som foreslas byta period fran andra byggstartsgrupper till grupp ar 1-3 och
till grupp ar 4-6, samt objekt med en stérre kostnadsférandring. Da vi anvander begreppet

'6 Regeringsbeslut N2018/05568/TIF.

7 Regeringsbeslut N2018/05568/TIF.

'® Regeringsbeslut N2018/05568/TIF, N2014/5328/TE samt N2013/4801/TE.

'® Trafikverket, 2019, Rapport Férslag till objekt som bér f& byggstartas ar 1-3 (2020-2022) samt objekt som bor
fa férberedas for byggstart ar 4-6 (2023-2025).
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byggstartsférslaget omfattar det de nya” objekt som foreslas inga i grupp ar 1-3 och grupp ar
4-6.

Den huvudsakliga fragestallning vi fokuserar pa vid granskning av byggstartsforslaget ar,

o har Trafikverket foljt regeringens direktiv och regelverk vid framtagning av
byggstartsforslaget och har alla nédvandiga forberedelser genomforts sa att
beslutsunderlagen kan sagas ha en god kvalitet?

For att besvara denna fragestallining jamfor Trafikanalys regeringens direktiv och regelverk
med Trafikverkets rapportering av byggstartsforslaget. Forslaget i sin helhet undersoks, liksom
ett urval samlade effektbedomningar (SEB:ar) och ett urval anlaggningskostnadskalkyler
(AKK:er).

En utgangspunkt for stora delar av granskningen ar att Trafikverkets egna styrdokument och
arbetsprocesser ar val utformade och att de leder till att ett tillforlitligt underlag av god kvalitet
tas fram, forutsatt att de foljs. En aterkommande fraga ar darfor vilka foérutsagbara moment
som finns vid framtagning av underlagen och i vilken utstrackning Trafikverket har foljt de
egna styrdokumenten gallande framtagande av byggstartsférslaget. For de objekt som kraver
en vag- eller jarnvagsplan studeras huruvida dessa vunnit laga kraft.

For att Trafikanalys ska anse att underlaget har god kvalitet ska kostnader ha tagits fram och
osakerheter ha hanterats enligt direktiv och interna styrdokument. Dessutom ska underlaget
beddmas vara aktuellt. Underlag bedéms vara aktuellt om moment har genomforts vid de
forutbestamda tidpunkterna som anges i styrdokumenten. Givet att processefterlevnaden i
Ovrigt har foljts, anser Trafikanalys att underlag som ar aktuella bor visa korrekt information,
vilket ger en bra kvalitet pa beslutsunderlaget.

For att kunna granska byggstartsforslagets kvalitet behdver byggstartsrapporten och dess
underlag vara tillgangliga. En god tillganglighet av underlagen, liksom transparenta och tydliga
underlag bidrar till en god kvalitet pa rapporteringen av byggstartsforslaget. Transparensen
och tydligheten i byggstartsforslaget underséks genom att granska om de olika momenten och
styrdokumenten som ligger till grund for byggstartsforslaget gar att folja och forsta. Finns det
exempelvis tydlig information om aktuellt planeringslage? Finns det oklarheter i rutinerna och
riktlinjerna som kan leda till missforstand i planeringsarbetet? Aven underlagens tillganglighet
undersoks.

| granskningen underséker vi dven féljande fragestallning,

e har forberedelsearbetet till byggstartsrapporteringen férbattrats jamfort med vad
Trafikanalys har identifierat i tidigare ars granskningar av rapportering av
byggstartsforslag?

For att undersdka det relaterar vi till brister som identifierats i tidigare ars granskningsarbete.
Vi undersoker om arets byggstartsférslag ar mer komplett, exempelvis genom att avgéra om
fler objekt har en plan som vunnit laga kraft och om underlagen ar mer aktuella i férhallande
till skedet i den fysiska planlaggningsprocessen.

Insamling av underlag och avstamningar med Trafikverket

Trafikverkets byggstartsforslag 2019 rapporterades den 29 mars till regeringen. Trafikanalys
fick darefter atkomst till rapporten. Trafikanalys har i granskningen utgatt fran det underlag
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som fanns tillgangligt vid rapporteringstillfallet, men har da nytt underlag framkommit gjort en
notering om det i rapporten.

Trafikverket har bland annat bistatt med samlade effektbedémningar, anlaggnings-
kostnadskalkyler och Trafikverkets styrdokument.

Dialog mellan projektledningen péa Trafikanalys och projektledningen pa Trafikverket har skett
I6pande for att sakerstalla tillgangen till relevant underlag fér beskrivning och analys samt
tydliggérande av oklarheter. Trafikverket har faktagranskat ett utkast av denna rapport.

Avgransningar

| syfte att skapa en entydig och hanterlig utgangspunkt fér granskningen har ett liknande
tillvagagangssatt som vid Trafikanalys tidigare granskningar anvants.

Trafikanalys arbete har inte omfattat sa kallade skuggkalkyler, det vill saga Trafikanalys har
inte genomfort nagra egna, parallella kalkyler, vare sig for anlaggningskostnader eller for
samhallsekonomiskt utfall. Vid granskningen har kalkylernas kvalitet och tillf6rlitlighet
studerats pa ett Overgripande plan, dar bland annat foljande fragor har analyserats: ar
antaganden och berakningar underbyggda och dokumenterade, finns det en tydlig
kalkylprocess, ar kalkylens osakerhet belyst pa ett tydligt satt? Vidare har, som namnts ovan,
ett urval av underlagen studerats, omfattningen redovisas i kapitel 2, kapitel 3 samt kapitel 4.
Fordjupad metodbeskrivning aterfinns i respektive kapitel.

Disposition

Kapitel 2 presenterar en granskning av Trafikverkets rapportering av byggstartsférslag ar 2019
kring vissa 6vergripande fragor. Kapitel 3 presenterar granskningen av anlaggnings-
kostnadskalkylerna for ett urval objekt. Kapitel 4 presenterar granskningen av de samlade
effektbeddmningarna for ett urval objekt. Kapitel 5 presenterar slutsatser och
rekommendationer utifrdn granskningens resultat och nyckelfragor.
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2 Overgripande om
byggstartsforslaget

Detta kapitel inkluderar en granskning av det aktuella byggstartsforslaget kring vissa over-
gripande fragor, dar granskningen undersoker om byggstartsforslaget foljer direktiv och
regelverk, om det finns faststallda procedurer och om dessa féljs, samt om forslaget ar
transparent, lattillgangligt och tydligt. Kapitlet inleds med en genomgang av forslagets
omfattning, foljt av en beskrivning av omfattning av atgardsvalsstudier. En granskning av den
transportpolitiska maluppfyllelsen och processen for urval av objekt att inkludera i forslaget
presenteras darefter. De ekonomiska ramarna och finansieringen i férslaget beskrivs sen, foljt
av en genomgang av processerna kring medfinansierade och samfinansierade objekt.
Slutligen redovisas en granskning av planmognaden. Varje avsnitt inleds med en beskrivning
av regeringens direktiv och relevanta regelverk for avsnittet, samt Trafikverkets styrdokument
och arbetssatt, vilka granskningen sedan relaterar till.

2.1 Objekt i respektive period

Regeringens direktiv och fokus

Enligt regeringens direktiv till Trafikverket ska verkets rapportering av byggstartsforslag ar
2019 inkludera objekt som foreslas byggstartas ar 2020-2022 (ar 1-3), objekt som féreslas
forberedas for byggstart ar 2023-2025 (ar 4-6), samt statusuppdateringar for objekt som
regeringen redan beslutat ska fa byggstartas ar 2018-2020 samt férberedas for byggstart ar
2021-2023. Regeringen ska alltsa inte tidigare ha beslutat om byggstart eller forberedelse for
byggstart for de nya objekten i respektive grupp.

Som namnts i avsnitt 1.1 utesluts inte att drift-, underhall- och trimningsatgarder inkluderas i
byggstartsforslaget. Det skiljer sig som nadmnts fran regeringens direktiv for byggstarts-
rapporteringarna for aren 2015-2017 och 2018-2020 samt 2016-2018 och 2019-2021 dar
endast namngivna investeringsobjekt skulle inga.?°

Trafikverkets styrdokument och arbetssatt

Rutinen for byggstarter galler for objekt med en investeringskostnad éver 50 miljoner kronor
och omfattar namngivna objekt i géllande nationell plan.?' | géllande nationell plan ar belopps-
gransen for objekt som ingar hogre, investeringskostnaden ska vara minst 100 miljoner
kronor??, vilket skiljer sig fran beloppsgransen som anges i rutinen fér rapportering av bygg-
starter.?® Samtidigt anges i rutinen att den galler fér namngivna objekt i géllande nationell

20 Regeringsbeslut N2018/05568/TIF, N2014/5328/TE samt N2013/4801/TE.

21 Rutinbeskrivning Rapportering av byggstarter, version 1.0, TDOK 2015:0375, s. 1.

2 Trafikverket, 2017, Forslag till nationell plan fér transportsystemet 2018-2029, s. 154.
2 Rutinbeskrivning Rapportering av byggstarter, version 1.0, TDOK 2015:0375, s. 2.
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plan.?* Trafikanalys tolkar detta som att rutinen inte ar uppdaterad. Detta innebér att det ar
otydligt i Trafikverkets interna styrdokument vilka uppgifter som rutinen galler for.

Objekt i byggstartsforslaget

Trafikverket foreslar att 14 "nya” objekt bor fa byggstartas ar 2020-2022 (ar 1-3).2° Tio av
dessa objekt flyttas fran ar 4-6 och fyra objekt flyttas fran ar 7-12. Av de féreslagna 14
objekten som bor fa byggstartas ar 2020-2022 genomfors, enligt byggstartsrapporten, fyra
objekt inom befintlig anlaggning, dvs. ar reinvesteringar, och behdver darmed inte genomga
planlaggningsprocess. De objekt som enligt byggstartsrapporten inte kraver nagon plan ar,

- Gétebory, Citybuss Norra Alvstranden (véstra delen),

- ny optoanldggning fér 6kad kapacitet i kommunikationsnét inkl. véagklassificering,
- Barkarby bytespunkt med anslutning till tunnelbana samt

- LTS?5; Hallsberg-Malmé/Géteborg, atgérder for langa godstag.

Trafikverket foreslar att nio "nya” objekt bor fa férberedas for byggstart ar 2023-2025 (ar 4-6).
Ett objekt, Malmdpendeln Lommabanan — etapp I, foreslas flyttas fran grupp ar 1-3 till grupp
ar 4-6 da planeringen ar i ett valdigt tidigt skede och darmed inte uppfyller kriterierna for att
inga i grupp ar 1-3. Ovriga objekt har flyttat till grupp &r 4-6 fran grupp ar 7-12. Av de nio
objekt som foreslas forberedas for byggstart ar 2023-2025 (ar 4-6) ar tva objekt
reinvesteringar (Inférandet av FRMCS och E4/E20 Tomteboda-Bredéng) och ett ar ett
sjofartsobjekt (Farled Sédertélje-Landsort) som darmed inte omfattas av vag- och jarnvagslag.
Dessa tre objekt behdver darmed inte genomga planlaggningsprocess.

Att byggstartsforslaget omfattar bade investeringar och reinvesteringar ar i linje med
regeringens direktiv. | byggstartsrapporten finns ingen narmare beskrivning av hur Trafikverket
gjort bedomningen att vissa objekt inte ska omfattas av planlaggning. Som namns i avsnitt 1.1
omfattas inte objekt som klassificeras av typfall 1 av planlaggning. Sadana objekt ska vara
"sma och okomplicerade atgarder pa befintlig anlaggning, endast marginell ytterligare
paverkan pa omgivning, frivillig markatkomst”. Da det ar ett centralt avvagande for hur den
fortsatta fysiska planeringen av objekten fortskrider, skulle Trafikanalys 6nska att detta
avvagande fanns beskrivet i byggstartsrapporten. Trafikverkets definitioner av begreppen
investering och reinvestering ar inte tydliga. | byggstartsrapporten skriver Trafikverket bland
annat att objekt ar av "karaktaren reinvestering” samtidigt som Trafikverket i ett mejlsvar
skriver att tre objekt som inte omfattas av planlaggning ar nya investeringar.?’

| byggstartsrapporten anges som namnts att Barkarby bytespunkt med anslutning till
tunnelbana inte kraver en plan. Dock anges i den tillhérande SEB:en att objektet ar typfall 2,
vilket innebar att objektet ska omfattas av planlaggning. Det ar darmed oklart huruvida en vag-
eller jarnvagsplan kravs for objektet.

Trafikverkets rutin for byggstarter galler for objekt med en investeringskostnad 6ver 50
miljoner kronor. Ett avsteg fran detta ar objektet E4/E20 Essingeleden-Sédra Ldnken som i
byggstartsforslaget har en investeringskostnad pa 38 miljoner kronor. Anledningen till att
objektet ar med i Trafikverkets rapportering av byggstartsforslag ar att kostnaden for objektet

2 Rutinbeskrivning Rapportering av byggstarter, version 1.0, TDOK 2015:0375, s. 1.

% | rapporteringen av byggstartsforslaget star det 15 objekt i avsnitt 4.3.2, vilket vi tolkar som en felskrivning.
% Langre, tyngre, storre tag.

27 Trafikverket, 2019, Férslag till objekt som bér fé byggstartas ar 1-3 (2020-2022) samt objekt som bér fa
férberedas for byggstart ar 4-6 (2023-2025), s. 11; Mejlsvar fran Martin Ullberg, Trafikverket, 2019-09-25, Utr
2019/27#13.
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tidigare var mycket hogre (265 miljoner kronor).?® | vagplanen for projektet ingick tva ramper
till Rabyrondellen, som man i ett senare skede konstaterade inte var byggbar.?® Foér évriga
objekt ar investeringskostnaden éver 100 miljoner kronor, vilket ar i linje med namngivna
objekt i nationell plan, men inte beloppsgransen pa éver 50 miljoner kronor, som rutinen
anger. Trafikanalys anser att det vore dnskvart om det i byggstartsrapporten framgick vilken
beloppsgrans som forslaget utgar fran samt att rutinen uppdateras.

Som namnts i avsnitt 1.2 har Trafikanalys i granskningen av Trafikverkets byggstartsforslag
valt att fokusera pa objekt som foreslas byta period till &r 1-3 och objekt som foreslas byta
period till &r 4-6 samt de objekt med kostnadsférandringar pa minst 10 procent. Tolv objekt i
grupp ar 1-3 har kostnadsférandringar pa minst 10 procent (varav fyra redan ar beslutade och
atta ar nya) och ett objekt i grupp ar 4-6 har kostnadsférandringar pa minst 10 procent (vilket
ar ett nytt objekt). Det totala antalet objekt vi fokuserar pa i var granskning i kapitel 2 ar
darmed 27 objekt (14 (nyai ar 1-3) + 9 (nya i ar 4-6) + 4 (beslutade med stora
kostnadsfoérandringar)).

Slutsatser

Den inledande genomgangen av Trafikverkets forslag till objekt i respektive byggstartsperiod
pekar pa skillnaden fran tidigare ars direktiv for rapportering av byggstartsforslag da
reinvesteringar inte explicit exkluderas. Sju av 23 objekt omfattas inte av planlaggning da fem
objekt som foreslas byta byggstartsgrupp ar av typen reinvesteringar, ett objekt ar ett resultat
av Sverigeforhandlingen och ett objekt ar ett sjofartsobjekt.

Trafikanalys konstaterar att for att forbattra transparensen i forslaget finns det behov av att
fortydliga vilka objekt som ska ingd, bade i byggstartsrapporten och i riktlinjen for framtagning
av byggstartsforslag.

2.2 Omfattning av atgardsvalsstudier och
tillampning av fyrstegsprincipen

| detta avsnitt granskas huruvida objekten i byggstartsforslaget som Trafikanalys granskar kan
sagas vara ett resultat av atgardsvalsstudier, dvs. att fyrstegsprincipen har tillampats.

Regeringens direktiv och regelverk

| regeringens direktiv for Trafikverkets rapportering av byggstartsforslag ar 2019 star det ingen
explicit skrivning om tillampning av fyrstegsprincipen, men, som namnts i avsnitt 1.1 ska alla
nddvandiga forberedelser vara genomférda. Da fyrstegsprincipen i planeringspropositionen
pekas ut som ett viktigt forhallningssatt, dar férbattringar pa transportsystemet provas stegvis,
och fyrstegsprincipen ska vara vagledande i Trafikverkets arbetssatt, menar Trafikanalys att
det ar relevant att géra en genomlysning av huruvida fyrstegsprincipen har tillampats for
objekten i byggstartsforslaget.°

2 Méte med Margareta Husfeldt och Martin Ullberg, Trafikverket, pa Trafikverket 2019-03-21.
2 Mejlsvar fran Martin Ullberg, Trafikverket, 2019-06-13, Utr 2019/27#2.
30 Prop. 2011/12:118 och Trafikverkets webbsida, Fyrstegsprincipen.
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Trafikverkets styrdokument och arbetsprocesser

Atgardsval enligt fyrstegsprincipen &r tankt att vara ett aktdrsneutralt arbetssatt som kan
anvandas for att identifiera I6sningar pa viktiga problem eller behov.3' Fyrstegsprincipen
tilampas i atgardsvalsstudier (AVS) fér att sékerstalla effektiva och hallbara Idsningar och en
central utgangspunkt for AVS:er &r att flera aktérer gar samman for att analysera snabba och
kostnadseffektiva I6sningar med utgangspunkt i fyrstegsprincipen.®? Det &r en arbetsprocess
som infordes i storre skala ar 2012 och det finns en handledning fér hur atgardsvalsstudierna
ska genomforas.3® Innan ar 2012 genomfordes forstudier eller idéstudier som paminner om
AvS:er.

AVS till grund fér objekten i byggstartsférslaget

For att undersdka om fyrstegsprincipen har tillampats for objekten i byggstartsférslaget, har
Trafikanalys undersékt om en AVS, eller AVS-liknande studie, ligger till grund for objekten i
byggstartsforslaget genom att s6ka efter sddan information pa projekthemsidorna, da en
sadan hemsida har funnits. For de objekt dar det varit svart att hitta information har
Trafikanalys radfragat Trafikverket.®* | tidigare ars granskningar av Trafikverkets byggstarts-
forslag har Trafikanalys uppméarksammat att AVS:er har pagétt for de investeringsobjekt som
foreslas till byggstart ar 1-3 respektive foreslas forberedas for byggstart ar 4-6.3% | ar
konstaterar Trafikanalys att de 27 objekt i byggstartsforslaget som Trafikanalys granskar,
férutom Géteborg, Citybuss Norra Alvstranden, Ny optoanldggning fér 6kad kapacitet i
kommunikationsnétet och Inférandet av FRMCS, kan sigas vara ett resultat av en AVS, eller
AvS-liknande studie, d& en AVS kan kopplas till objekten. De objekt som inte kan kopplas till
en AVS féljer inte den vanliga proceduren kring fysisk planléggning. Géteborg, Citybuss Norra
Alvstranden ar ett resultat av Sverigeférhandlingen och &r déarmed inte initierat av Trafikverket.
Ovriga tva objekt ar klassificerade som reinvesteringsobjekt. Inférandet av FRMCS foreslas da
nuvarande anlaggning har "end-of-support” ar 2030. Utredningar sdsom aldringsstudier har
féregatt framtagningen av objektet Ny optoanldggning fér 6kad kapacitet i kommunikations-
nétet, och som bakgrund finns aven ett internt beslut om att Trafikverket inte l1angre far lagga
koppar. Da fyrstegsprincipen ska vara vagledande for Trafikverkets arbete ser inte
Trafikanalys varfér dessa objekt inte ska ha féregatts av en AVS.

Ett exempel pa ett objekt som finns omnamnt i byggstartsrapporten som har omvarderats
under planlaggningen ar objektet E4/E20 Essingeleden-Sédra Ldnken som ar beslutad att
byggstartas ar 1-3, men dar omfattningen av atgarden har minskats ned mycket da man under
planlaggningen kommit fram till att atgarden inte gar att genomféra s& som det ursprungligen
var planerat. Att omvardering av objektets omfattning har skett under planlaggningen anser
Trafikanalys ar positivt. Samtidigt uppstar fragetecken kring varfor inte Trafikverket redan i
AVS-skedet kom fram till en insats av nu féreslagna omfattning.

31 Trafikverket, 2015, Handledning Atgérdsvalsstudier — nytt steg i planering av transportlésningar, TDOK
2015:171.

32 Trafikverkets webbsida, Fyrstegsprincipen och Trafikverket, 2013, Férslag till nationell plan fér
transportsystemet 2014-2025, remissversion 2013-06-14, s.12.

33 Trafikverket, 2015, Handledning Atgérdsvalsstudier — nytt steg i planering av transportlésningar, TDOK
2015:171.

34 Mejlsvar fran Martin Ullberg, Trafikverket, 2019-09-13, Utr 2019/27#9.

3 Trafikanalys, 2015, Rapport 2015:10 Granskning av Trafikverkets byggstartsférsiag &r 2015.
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Slutsatser

Atgarder pa transportsystemet ska enligt fyrstegsprincipen vara ett resultat av en
atgardsvalsstudie. For tre objekt i byggstartsforslaget kan Trafikanalys inte se att de ar ett
resultat av en atgardsvalsstudie, och de foljer darmed inte fyrstegsprincipen. Tva av dessa
objekt ar reinvesteringsobjekt och ett ar ett resultat av Sverigeférhandlingen. Trafikverket har
en uppstyrd process for de objekt som omfattas av planlaggning, exempelvis genom att peka
ut att objekt ska vara ett resultat av atgardsvalsstudier. For de objekt som inte omfattas av
planlaggning saknas tydliga kontrollpunkter som beskriver vilka moment som ska féljas.

E4/E20 Essingeleden-Sédra Ladnken har under planlaggning omvarderats och gjorts om till en
mindre omfattande atgard som inte langre planlaggs. Trafikanalys anser att det ar positivt att
omvardering av objektets omfattning har skett under planlaggningen. Samtidigt reser det
fragan varfor Trafikverket inte redan i AVS-skedet kom fram till en insats av nu féreslagna
omfattning.

2.3 Transportpolitisk maluppfyllelse

| detta avsnitt granskas hur den transportpolitiska maluppfyllelsen har redovisats i forslaget i
forhallande till regeringens direktiv och Trafikverkets interna styrdokument. Da Sverige
numera har en klimatlag granskas aven hur byggstartsforslaget forhaller sig till den.

Regeringens direktiv, infrastrukturplanering och regelverk

| regeringens direktiv till Trafikverket finns det ingen explicit skrivning om att objektens bidrag
till transportpolitisk maluppfyllelse ska redovisas utan att alla nédvandiga forberedelser ska
vara genomforda. | tidigare ars direktiv for rapportering av byggstartsférslag har det specifikt
framgatt att transportpolitisk maluppfyllelse ska redovisas.® D4 transportpolitisk mal-
uppfyllelse ar centralt for infrastrukturplaneringen, ser Trafikanalys att det ar relevant att
sarskilt belysa detta i var kvalitetsgranskning.

Sedan Trafikanalys senaste fordjupade granskning av Trafikverkets byggstartsforslag ar 2015
har Sverige fatt ett nytt klimatpolitiskt ramverk.®” Sveriges klimatpolitiska etappmal for inrikes
transporter innebar att transportsektorn ska minska sitt koldioxidutslapp med 70 procent till
2030 jamfort med utslappsnivan 2010. Enligt klimatlagen ska regeringen varje ar presentera
en klimatredovisning i budgetpropositionen.

Trafikverkets styrdokument och arbetsprocesser

| Trafikverkets interna rutinbeskrivning av hur byggstartsrapporteringen ska ga till star det att
for de féreslagna objekten ska en analys goras av bland annat objektets bidrag till transport-
politisk maluppfyllelse (se vidare diskussion om denna analys i avsnitt 2.8 Urvalsprocessen).3®
Hur denna analys och beskrivning ska goras ar dock inte specificerad.

Trafikverket inforde infor byggstartsrapportering ar 2017 kravet att en klimatkalkyl ska
genomforas for alla stdrre investeringsobjekt for att uppskatta en anlédggnings energi-
anvandning och klimatpaverkan under byggtiden samt paverkan fran drift- och underhall under

3 Regeringsbeslut N2018/05568/TIF, N2014/5328/TE samt N2013/4801/TE.

%7 Riksdagen, 2017, Beslut Sverige far ett klimatpolitiskt ramverk och en klimatlag (MJU24)
Regeringen, Det klimatpolitiska ramverket.

38 Trafikverket. Rutinbeskrivning Rapportering av byggstarter, version 1.0. TDOK 2015:0375, s. 5 och 8.
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anlaggningens kalkylperiod.*® Resultaten fran klimatkalkylen for respektive objekt redovisas i
de samlade effektbedémningarna.

Transportpolitisk maluppfyllelse i forslaget

| Trafikverkets byggstartsrapport redovisas for objekt som féreslas inga i byggstartsgrupp ar
1-3 och ar 4-6 en bedémning av transportpolitisk maluppfyllelse, malkonflikter samt
forandringar av transportpolitisk maluppfyllelse i byggstartsforslaget jamfort med nationell
plan. Detta presenteras dels i rapporttexten i 6vergripande beskrivningar, dels i Bilaga 1 och
Bilaga 2 dar bidrag per objekt presenteras med mer detaljer. | rapporteringen av bygg-
startsforslag ar 2015 ingick inte denna redovisning for objekt i grupp ar 4-6 samt forandrad
transportpolitisk maluppfyllelse, vilket innebar att redovisningen detta ar ar mer omfattande
jamfért med rapportering av byggstartsforslag fran ar 2015.

Trafikverkets redovisning av objektens bidrag till transportpolitisk maluppfyllelse baseras pa
objektens samlade effektbeddmningar. | de samlade effektbedémningarna bedéms funktions-
mal och hansynsmal utifrdn 13 respektive 29 delmal — och delmalen ar grupperade i ett antal
malkategorier. Funktionsmalet har sju malkategorier, medan vissa av delmalen fér hansyns-
malet ar grupperade i tva nivaer av malkategorier (exempelvis den éverordnade malkategorin
Hélsa och underliggande malkategorin Luft, vilken omfattar tre delmal). | byggstartsrapporten
summeras den transportpolitiska maluppfyllelsen genom att de sju malkategorierna for
funktionsmalet kommenteras, och fem delmal och tva malkategorier kommenteras for
hansynsmalet. Da grupperingen av funktionsmalets delmal i malkategorier i SEB-mallarna ar
tydlig har det resulterat i att aven redovisningen i byggstartsrapporten av funktionsmalet ar
tydlig. Hansynsmalets delmal i SEB-mallarna ar inte lika tydligt grupperade, vilket leder till att
det &r mindre intuitivt hur hdnsynsmalet kan redovisas. Redovisningen av hansynsmalet i
byggstartsrapporten ar darfor inte lika tydlig da det ar oklart pa vilken grund delmalen och
malkategorierna har valts ut. Trafikanalys anser att det hade varit 6nskvart om urvalet av
hansynsmalets delmal och malkategorier som redovisas hade kommenterats.

Bidragen till transportpolitisk maluppfyllelse redovisas i byggstartsrapporten i generella
skrivningar som positiv/negativ paverkan samt exemplifierat pa vilket satt objekten paverkar
(till exempel férbéttrade mdéjligheter till pendling). Som vantat bidrar de féreslagna objekten i
stort positivt till funktionsmalet. Bidragen till hAnsynsmalet skiljer sig at mer. Exempelvis leder
vagobjekten generellt sett till en negativ paverkan pa mangden fordonskilometer for energi-
intensiva trafikslag. En mer utforlig analys presenteras i avsnitt 4.6 i denna rapport.

Malkonflikter redovisas i byggstartsrapporten i annu mer generella skrivningar (exempelvis
malkonflikt mellan funktionsmalen tillgénglighet och hdnsynsmaélet landskap). Férandrad
transportpolitisk maluppfyllelse av de objekt som ingar i byggstartsforslaget relativt deras
maluppfyllelse i nationell plan redovisas ocksa sammantaget och 6versiktligt i form av
exempelvis férédndrad paverkan péa funktionsmalet och férdndrad paverkan pa hdnsynsmalet.
Trafikverket skriver att forandringen redovisas for de objekt som det finns aktuella SEB:ar for
och att férandringarna i huvudsak beror pa objektens innehallsmassiga férandringar, till-
kommande information samt andrad beddmning om bidrag till transportpolitisk maluppfyllelse.

Trafikanalys anser att det ar positivt att den férandrade maluppfyllelsen redovisas da det
underlattar bedémningen av forslaget i relation till det senaste byggstartsbeslutet som togs i
samband med faststallandet av nationell plan och att det ar en férbattring jamfért med tidigare
ars byggstartsrapportering. | byggstartsrapportens Bilaga 1 och Bilaga 2 dar mer forklaringar

% Trafikverket, Klimatkalkyl — Infrastrukturens klimatpéverkan och energianvéndning i ett livscykelperspektiv
www.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/Klimatkalkyl/ 2019-06-03.
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ges till vad férandringen beror pa ar redovisningen tydlig. | byggstartsrapporten anser dock
Trafikanalys att beskrivningarna ar for generella for att vara anvandbara.

Aven den transportpolitiska maluppfyllelsen &r i rapporttexten summariskt beskriven d& den
tar sin utgangspunkt fran de samlade effektbedémningarna, vilket medfér att det ar svart att
forsta innebdrden i skrivningarna. Detta har aven papekats av Trafikanalys i tidigare ars
granskningar.*’ Den transportpolitiska maluppfyllelsen for respektive objekt &r mer konkret dar
den redovisas i Bilaga 1 och Bilaga 2.

Direktivet lamnar 6ppet huruvida den transportpolitiska maluppfyllelsen bor redovisas infor
beslut av byggstarter eller inte. Trafikanalys tycker att det ar bra att Trafikverket redovisar den
transportpolitiska maluppfyllelsen, trots att det inte kravs enligt regeringens direktiv. Att
Trafikverket redovisar den transportpolitiska maluppfyllelsen fér byggstartsforslaget ar i linje
med Trafikverkets interna rutinbeskrivning fér framtagning av byggstartsforslag. Dock ser
Trafikanalys ett behov av att se dver hur beskrivningarna boér se ut for att vara s anvandbara
som mojligt.

Ett nytt klimatpolitiskt ramverk

| arets byggstartsrapport redovisas inte och kommenteras inte objektens klimatpaverkan
under byggtiden samt vid drift och underhall. En sadan redovisning kravs inte heller enligt
Trafikverkets rutin for rapportering av byggstarter.#' Dock finns denna information framtagen i
respektive objekts samlade effektbeddmning.

Forutom klimatpaverkan fran drift och underhall av anlaggningen redovisas i de samlade
effektbedémningarna aven objektens klimatpaverkan i den samhéallsekonomiska analysen i
form av objektets férvantade paverkan pa mangden fordonskilometer per trafikslag samt
energianvandning per fordonskilometer. | de samlade effektbedémningarna redovisas aven
kanslighetsanalyser med en hogre koldioxidvardering av den prognosticerade trafiken samt ett
scenario med en hogre trafiktillvaxt.

Trafikanalys har i den senaste rapporten om transportpolitisk maluppfyllelse redovisat att
bidraget till klimatmalet ar positivt, men att forandringstakten ar for langsam for att malet om
att utslapp av vaxthusgaser fran transportsektorn ska minska med 70 procent till ar 2030 ska
kunna nas.*? Med det i atanke vore det relevant om det samlade klimatbidraget av byggstarts-
forslaget (av objekt i period ar 1-3) fran bade byggande, drift och underhall samt fran den
uppskattade forandrade trafiken redovisades i byggstartsrapporten for att pa sa vis kvantifiera
byggstartsférslagets bidrag till klimatmalet.

Slutsatser

Trafikverket har redovisat den transportpolitiska maluppfyllelsen i rapporteringen av
byggstartsforslaget, samtidigt som ingen explicit skrivning finns om detta i regeringens
direktiv. Enligt Trafikverkets interna rutinbeskrivning fér framtagning av byggstartsforslag ska
den transportpolitiska maluppfyllelsen beskrivas, vilket innebar att arets byggstarts-
rapportering ar i linje med Trafikverkets egna rutiner. Maluppfyllelsen beskrivs i generella ord
och inkluderar i ar aven en beskrivning av maluppfyllelsen for objekt i grupp ar 4-6 samt ett
separat avsnitt om forandrad maluppfyllelse jamfért med nationell plan, vilket saknades i
tidigare ars rapportering. Trafikanalys menar att det ar positivt att dessa beskrivningar finns

40 Trafikanalys, Rapport 2015:10 Granskning av Trafikverkets byggstartsférslag &r 2015.
41 Rutinbeskrivning Rapportering av byggstarter, version 1.0, TDOK 2015:0375.
42 Trafikanalys, 2019, Rapport 2019:6 Uppféljning av de transportpolitiska mélen.
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med. For att fa ett anvandbart beslutsunderlag féreslar Trafikanalys att regeringen i direktiven
till Trafikverket tydliggor hur Trafikverket ska redovisa transportpolitisk maluppfyllelse.

Enligt den nya klimatlagen ska regeringen redovisa klimatpaverkan och Trafikverkets har infort
krav om att klimatkalkyler ska inkluderas i de samlade effektbeddmningarna. | de samlade
effektbedémningarna for de objekt som ingar i Trafikverkets byggstartsforslag redovisas bade
klimatkalkyler och klimatpaverkan fran den prognostiserat férandrade trafiken. | byggstarts-
rapporten ingar dock inte en sadan explicit beskrivning av férslagets klimatpaverkan, vilket
Trafikanalys anser vore relevant for att belysa byggstartsforslagets klimatpaverkan.

2.4 Urvalsprocessen

Urval enligt regeringen

Trafikanalys betraktar féljande som regeringens urvalskriterier da de beskriver grundlaggande
forutsattningar som objekt i regeringens byggstartsbeslut ska uppfylla.

e Atgarder &r 1-3 ska "omfatta atgarder déar alla nédvandiga férberedelser ar
genomfdrda och dar det i princip inte rader nagra osakerheter kring att projekten i
fraga kan pabdrjas och genomforas pa det satt och till de kostnader som Trafikverket
anger i sitt forslag till beslut.”

e Atgarder &r 4-6 ska "avse atgarder dar forberedelser géllande projektering och
kostnadsberakningar ar langt gangna och eventuella alternativa
finansieringslosningar ar helt utredda. Tanken ar att beslutet fér ar 4—6 ska avse
sadana atgarder som med stor sannolikhet kommer att kunna genomféras till de
kostnader och pa de satt som Trafikverket anger i sitt underlag. Dock bor atgarder
tillatas inga i denna kategori aven om inte alla forutsattningar ar helt klarlagda och
utredda.”®

| regeringens direktiv om byggstarter for aren 2020-2022 och 2023-2025 anges, liksom i de
tva foregaende direktiven, ovan beskrivna férutsattningar som ska vara uppfyllda enligt
planeringspropositionen. Daremot innehaller det senaste direktivet inte, som i de tva tidigare
direktiven, uppfyllelse av de transportpolitiska malen som ett kriterium for urval av objekt.**

Urval enligt Trafikverket

| rutinbeskrivningen for rapportering av byggstarter, TDOK 2015:0375, konkretiserar
Trafikverket de krav som regeringen stéller pa objekt som foreslas till byggstart ar 1-3 och ar
4-6. Av dokumentet framgar processen for urval av objekt. Trafikanalys anser att det ar bra att
Trafikverket synliggér hur man arbetar med att ta fram byggstartsférslaget med en rutin-
beskrivning. Vissa av Trafikverkets urvalskriterier &r dock inte helt entydiga och i ett fall*®
Overensstammer kriteriet inte med regeringens direktiv, vilket kan vara en férklaring till att
byggstartsforslaget for vissa objekt inte foljer regeringens direktiv. Nedan beskriver vi forst
oklarheter i rutinbeskrivningen som ar centrala for att forsta hur urvalsprocessen pa
Trafikverket gar till for att sedan jamféra urvalskriterierna i detal;.

43 Prop. 2011/12:118 s.76f.

4 Regeringsbeslut N2018/05568/TIF, N2014/5328/TE Bilaga 1 och 2 samt N2013/4801/TE Bilaga 1 och 2.

4 | aga kraft fére regeringens byggstartsbeslut samma &r om byggstart ska ske néstféljande &r samt Bedéms
ha laga kraft fére regeringens byggstartsbeslut samma ar som rapporteringen ldmnas.
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Overgripande om rutinen fér rapportering av byggstarter

Enligt rutinbeskrivningen for rapportering av byggstarter ar den forsta aktiviteten vid
framtagande av byggstartsforslaget att Trafikverkets regioner rapportera majliga byggstarter
ar 1-3 respektive ar 4-6 "utifran faststallda kriterier och anvisningar”. Det finns ingen
hanvisning till vilka dessa kriterier och anvisningar ar. Dokumentet ar 13 sidor och innehaller
bade olika forutsattningar som ska vara uppfyllda och ett flertal olika kriterier for urval av
objekt. Det ar darfor svart att forsta vilka kriterier och anvisningar som asyftas. Enligt
Trafikverket avses de interna kriterier som aterfinns pa sida 8 i rutinbeskrivningen for
rapportering av byggstarter.*¢ Eftersom rutinbeskrivningen innehaller ett flertal olika
urvalskriterier skulle en hanvisning till vilka kriterier som avses underlatta for Iasaren.

Trafikanalys saknar en beskrivning i dokumentet hur kriterierna ska tillampas pa de olika
byggstartsgrupperna. Exempelvis ar det svart att utldsa om objekt som flyttar till &r 1-3
respektive ar 4-6 ska folja andra kriterier an de objekt som ligger kvar i samma grupp. Enligt
Trafikverket galler bade Trafikverkets interna kriterier och de krav som stélls pa objekt som
byter byggstartsgrupp.4” Om sa &r fallet kan det fortydligas i rutinbeskrivningen. De kriterier
och krav som beskrivs i rutinbeskrivningen ar i vissa fall inte entydiga eller svara att forsta.
Detta beskrivs narmare i Tabell 2.1.

| dokumentet anvands ett flertal olika begrepp, sa som férutsattningar, kriterier, anvisningar
och krav, som inte beskrivs narmare. Rutinbeskrivningen skulle bli lattare att forsta om farre
begrepp anvandes och om de begrepp som finns definierades.

Urvalskriterier i rutinen fér rapportering av byggstarter

Trafikanalys har jamfort de kriterier som redovisas i rutinbeskrivningen for byggstarter for att
se om de ar tydliga och 6verensstdmmer med regeringens direktiv. | Tabell 2.1 presenterar vi
nagra centrala urvalskriterier som galler for olika slags objekt for att synliggéra vad som ar
tydligt respektive otydligt. Nar texten i tabellen inte ar fetmarkerad har Trafikanalys bedémt att
kriteriet dverensstammer med regeringens direktiv och att det ar beskrivet pa ett entydigt satt i
rutinbeskrivningen. Fetmarkerad text indikerar att kriteriet inte 6verensstammer med
regeringens direktiv eller att ytterligare beskrivning behovs for att forsta vad som avses. Vi
kommenterar den fetmarkerade texten under tabellen (Tabell 2.1).

46 Mejlsvar fran Martin Ullberg, Trafikverket, 2019-06-20, Utr 2019/27#12.
47 Mejlsvar fran Martin Ullberg, Trafikverket, 2019-09-13, Utr 2019/27#9.
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Tabell 2.1. Exempel pa Trafikverkets interna kriterier for urval av objekt till byggstartsforslaget.

Urvals- Samtliga objekt Objekt som flyttar Samtliga objekt | Objekt som flyttar
kriterie ar 1-34 till &r 1-34° ar 4-6%° till &r 4-6°7
Vag-eller | Laga kraft, hel- Laga kraft, hel- eller Objekt som har | Objekt som har
jarvags- | eller del®?, vid del av objekt alternativa alternativa
plan byggstarts- strackningar, bor | strackningar och
rapporteringen eller ha valt som inte ska
efter sarskild lokaliserings- tillatlighetsprovas
provning. bedoms ha laga kraft | alternativ for att | bor ha valt
fore regeringens ge tillrackligt lokaliserings-
Laga kraft fore byggstartsbeslut underlag for alternativ for att
regeringens samma ar som kostnads- ge tillrackligt
byggstartsbeslut | rapporteringen beddémning och | underlag for
samma ar om lamnas. Planen ska rimligt kostnads-
byggstart ska ske | minst vara inlamnad | genomférande. beddmning och
nistféljande ar. 53 | till CF Juridik och rimligt
planprévning for genomférande.
faststéllelse och
risken for 6verklagan
bedoms vara
obefintlig.
AKK och | Aktuell SEB, inkl. | Hog kalkylsdkerhet. | Kvalitetssdkrad | Kvalitetssakrad
SEB SEK, och AKK AKK och SEB AKK och SEB
Om rutin AKK och enligt rutin.5* enligt rutin.
SEB inte foljs ska det
kommenteras. Forvantad
kalkylsakerhet
och aktuell SEB.
Finans- Fullstandig Medfinansieringsavtal | Férslag till Vid
iering finansiering, inkl. ska vara klart och finansiering medfinansiering
tecknande undertecknat senast inklusive ska avsikts-
medfinansierings- | 30 nov fére byggstarts- | tecknade férklaringen vara
avtal. rapporteringen. avsikts- klar och
forklaringar vid undertecknad
medfinansiering. | senast 30 nov
fore byggstarts-
rapporteringen.

Fetmarkering indikerar att kriterierna for objekt i samma byggstartsgrupp skiljer sig at. Ej fetmarkering visar att

kriterierna ar likvardiga for objekt i samma byggstartsgrupp.
Kalla: Trafikverket, Rutinbeskrivning Rapportering av byggstarter, TDOK 2015:0375.
Tabell framtagen av Trafikanalys.

e  Sdrskild prévning - enligt det forsta urvalskriteriet for ar 1-3 ska vag- eller
jarnvagsplan vunnit laga kraft, hel- eller del, vid byggstartsrapporteringen efter

sérskild prévning for objekt. Av dokumentet framgar inte vad som avses med sarskild

8 Trafikverket, Rutinbeskrivning, Rapportering av byggstarter, version 1.0., TDOK 2015:0375, s.8.

4 Trafikverket, Rutinbeskrivning, Rapportering av byggstarter, version 1.0., TDOK 2015:0375, s.12.

% Trafikverket, Rutinbeskrivning, Rapportering av byggstarter, version 1.0., TDOK 2015:0375, s.9.

51 Trafikverket, Rutinbeskrivning, Rapportering av byggstarter, version 1.0., TDOK 2015:0375, s.12.

52 Med del av objekt avses nar ett objekt &r indelad i flera avgréansade atgérder dar vag- och jarnvagsplan tas

fram for respektive del. Kélla: Rutinbeskrivning Rapportering av byggstarter, TDOK 2015:0375, version 1.0., s.8.

53 Regeringsbeslut om byggstarter samma ar som byggstarterna ska ske.
% Trafikverket, Rutinbeskrivning Anldggningskostnadskalkyler, version 6, TDOK 2011:182.
Trafikverket, Rutinbeskrivning Samlad effektbedémning och samhéllsekonomiska analyser, version 3 TDOK

2015:0100.
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prévning och begreppet anvands endast i detta kriterium. For att kunna forsta hur
Trafikverket valjer objekt till byggstartsforslaget behdver begreppet foérklaras.

e Laga kraft fére byggstartsrapporteringen eller regeringens beslut om byggstarter? De
tva forsta kriterierna for objekt ar 1-3 ar inte entydiga, ska vag- eller jarnvagsplanen
ha vunnit laga kraft vid byggstartsrapporteringen® eller racker det med att det har
skett fére regeringens byggstartsbeslut i slutet av aret?% Trafikverket menar att om
ett objekt inte vunnit laga kraft fére byggstartsrapporteringen finns méjlighet att
tillampa kravet om laga kraft fére regeringens beslut om férutsattningarna tillater.%”
Vilka férutsattningar som ska vara uppfyllda framgar dock inte.

e Ska AKK- och SEB-rutin féljas eller inte? Kriterierna ar inte sa tydliga gallande AKK
och SEB. Objekt ar 4-6 ska ha kvalitetsséakrad AKK och SEB enligt rutin, men enligt
ett urvalskriterium foér objekt som flyttar till ar 1-3 racker det med att kommentera om
dessa rutiner inte foljs. Det verkar da som att rutinerna fér AKK och SEB inte behover
foljas, men det framgar inte under vilka omstandigheter avsteg fran rutinerna kan
accepteras.

e Aktuell, kvalitetssékrad, kalkyl med hdg sékerhet. Det ar ocksa oklart om det finns
skillnader mellan en kvalitetssdkrad och aktuell AKK och SEB samt en kvalitetssakrad
AKK och en kalkyl med hég sédkerhet. Det skulle underlatta for [Asaren om dessa
begrepp beskrivs narmare.

e Finansiering. Nar det galler finansiering ar det tydligt att urvalskriteriet for objekt som
flyttar mellan byggstartsgrupper ar mer specifika (datum fér undertecknande av
medfinansieringsavtal eller avsiktsforklaring®®) an fér de objekt som &r kvar i samma
grupp.®® Vilka kriterier for finansiering som galler fér objekt som foreslas byggstarta ar
darfor tydliga i rutinbeskrivningen.

Urvalskriterier i den slutliga prioriteringen

Darefter sammanstaller Trafikverkets avdelning Nationell planering, inom verksamhetsomrade
Planering, underlaget till en total objektslista och gor en slutlig prioritering av vilka objekt som
bor foreslas inga i respektive byggstartsgrupp.

Den slutliga prioriteringen utgar fran ekonomiskt utrymme for perioderna samt foljande
kriterier.

1. Objektens prioritet enligt nationell plan fér transportsystemet inklusive bidrag till
transportpolitisk maluppfyllelse.

2. Objektens uppfyllelse av kraven i regeringens uppdragsdirektiv for respektive grupp.

3. Objektens behov av samordning med andra objekt eller andra lasningar till féljd av
tecknade avtal med extern part.®

Enligt Trafikverkets avdelning Nationell planering finns det vid val av objekt till
byggstartsforslaget inte en lista med objekt att valja ifran utan att det istallet ar en fraga om

%5 Forsta kriteriet for vag- och jarnvagsplan ar 1-3 i Tabell 2.1.

% Andra kriteriet fér vag- och jarnvagsplan ar 1-3 i Tabell 2.1.

57 Mejlsvar fran Martin Ullberg, Trafikverket, 2019-09-13, Utr 2019/27#9.

%8 Trafikverket, Rutinbeskrivning, Rapportering av byggstarter, version 1.0., TDOK 2015:0375, s. 12.
%9 Fullstandig finansiering inklusive tecknade medfinansieringsavtal.

% Trafikverket, Rutinbeskrivning, Rapportering av byggstarter, version 1.0., TDOK 2015:0375, s.5f.
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ekonomiskt utrymme och vilka objekt som ar méjliga att byggstarta utifran deras

planmognad.®"

Urval och motiv i byggstartsforslaget

For att bedéma om ett objekts placering i en grupp bér férandras anger Trafikverket, med
utgangspunkt i uppdragsdirektivet och det ekonomiska utrymmet fér perioderna, att de har
utgatt fran de prioriteringskriterier som beskrivs sist i stycket ovan.®? Tabell 2.2 nedan visar

exempel pa motiv som anges.

Tabell 2.2. Exempel pa objekt som foreslas flytta till ny byggstartsgrupp och motiv till flytt av objekt.

Tidigare Férslag ny
Objekt byggstarts- | byggstarts- Motiv till flytt
grupp grupp

Barkarby ska bli en gemensam bytespunkt
mellan tunnelbanan och pendeltag och

Barkarby byt.espllmkt atgarden samordnas med Tunnelbane-

med anslutning till 7-12 1-3 ..

tunnelbana utbyggr!aden (Stqpkholms-overenskommelsen
2013) vilket medfor att byggstarten behdver
anpassas i tid.
Arbetet med att bygga ut strackan Hallsberg-
Degerdn till dubbelspar ar uppdelat i sex
deletapper dar tva redan &r klara, en pagar
och tre ska byggstartas inom planperioden.
Utbyggnaden gors for att tillgodose framst

Godsstraket Dunsjo- naringslivets kapacitets-behov. Det &r fran

Jakobshyttan, 712 1-3 naringslivet och branschen en av de hégst

dubbelspar B B prioriterade investeringarna i landet. Stora
effekter i kapaciteten vantas nar alla etapper
pa hela strackan ar fardig. Planarbetet har
bedrivits med denna ambition och det finns nu
forutsattningar att genomfora atgarderna
rationellt i syfte att tillm&tesga naringslivets
uttalade behov.

Godsstraket

\[JDakobﬁhyttan- 7-12 1-3 Se ovan.

egerdn,

dubbelspar
Stort dnskemal fran naringslivet/bransch-
organisationer att pabodrja atgarder sam-ordnat

LTS: Hallsberg- rn"ed q_ndra atgarder for ::1tt gora det m('éjligt att

v kora langre och tyngre tag. Underlag for
Malmo/Goteborg, 7-12 1-3 trackorna Pepparholmen-Malmé-Hallsberg/-
atgarder for langa strackorna Pepparholmen-Malmo-Hallsberg
odsta Malmo-Géteborg finns. Atgarderna kommer att

9 9 stracka sig 6ver en lang tidsperiod, men det
finns stor potential att nd goda effekter i nartid
om atgarderna kan pabdrjas inom 1-3 ar.

EA:A::::;::;:“_ 1-3 4-6 Behov_ av att ytterligare férdjupning av
planeringen.

etapp Il

Kalla: Trafikverkets byggstartsforslag 2019, s. 5 och 9.
Tabell framtagen av Trafikanalys.

61 Méte med Lars Eriksson och Martin Ullberg, Trafikverket, pa Trafikanalys 2019-05-23.
52 Trafikverket, Rutinbeskrivning, Rapportering av byggstarter, version 1.0, TDOK 2015:0375, s. 5 och 9.
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Motivet att det ar rationellt att samordna med andra objekt (Barkarby bytespunkt med
anslutning till tunnelbana) gar att harleda till de prioriteringskriterier som anges i bygg-
startsrapporten och i Trafikverkets rutinbeskrivning for rapportering av byggstarter, och
indirekt i regeringens direktiv genom att det for objekt som foreslas byggstarta i grupp ar 1-3 i
princip inte” ska rada nagra osakerheter om att projekten kan pabdrjas och genomféras pa det
satt och till de utgifter som Trafikverket anger. Samordningsvinster ar ur regeringens
perspektiv positivt for att statens resurser ska anvandas sa effektivt som mojligt, exempelvis
genom en effektiv anvandning av schaktmassor som kan astadkommas genom samordning
mellan objekt och att den negativa trafikpaverkan till foljd av byggandet av anlaggningar kan
minskar. Trafikanalys anser att det ar positivt att samordning anvands som ett prioriterings-
kriterium, men att det, om majligt, vore énskvart om samordningsmajligheter mellan objekt
kunde férutses i tidigare planeringsskeden, s som i AVS:en.

Att efterfragan fran naringslivet/branschorganisationer ar stor (Godsstraket Dunsjé-
Jakobshyttan, Godsstraket Jakobshyttan-Degerén och LTS: Hallsberg-Malmé/Géteborg) ar ett
motiv som det ar svarare att finna stod for i regeringens direktiv eller Trafikverkets
styrdokument. Nar Trafikverket anger detta som motiv for urval av objekt istéllet for att hanvisa
till direktiv fran regeringen ar det problematiskt. Trafikverket skulle istéllet kunnat hanvisa till
det dvergripande transportpolitiska malet om att sékerstalla en langsiktigt hallbar transport-
forsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. Ett annat motiv skulle kunna vara
det transportpolitiska funktionsmalet om starkt internationell konkurrenskraft for naringslivet.5®
Trafikverket hade dven kunnat peka pa att atgarderna ar i linje med regeringens nationella
godstransportstrategi fran ar 2018.

Att Trafikverket foreslar att objekten Godsstréaket Dunsjé-Jakobshyttan, Godsstraket
Jakobshyttan-Degerdn och LTS: Hallsberg-Malmé/Goteborg, atgérder fér Idnga godstag
flyttas till byggstartsgrupp ar 1-3 kan betraktas som att det ar i linje med det transportpolitiska
malet om en langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela
landet. Trafikverket har dock inte uppgivit detta mal som motiv till att tidigarelagga objekten.
Det framstar darfor som att de transportpolitiska malen inte ar vagledande vid urval av objekt
som foreslas byggstarta. Om sa inte ar fallet behéver de transportpolitiska malen anges som
urvalskriterier pa ett tydligare satt i byggstartsrapporten.

Senarelaggningen av byggstart Malmépendeln Lommabanan - etapp Il motiveras med att det
finns ytterligare behov av fordjupning av planeringen. Av byggstartsforslaget framgar inte vad
som behdver goras, men Trafikanalys vill pAminna om att de férutsattningar som ska vara
uppfyllda for atgarder som foreslas byggstarta ar 4-6 aven de ar langtgaende. Bland annat bor
sadana atgarder med stor sannolikhet kunna genomféras till de kostnader och pa de satt som
Trafikverket anger i sitt underlag.

Slutsatser

Trafikanalys anser att det ar positivt att Trafikverket har formulerat prioriteringskriterier som
ska foljas vid urval av objekt att inkludera i byggstartsforslaget. For att forsta hur
urvalsprocessen gar till kan dock vissa saker fortydligas an mer i rutinbeskrivning for
rapportering av byggstartsforslaget. Urvalskriterier aterfinns pa olika stallen i dokumentet och
det kan vara svart att urskilja nar de ska tillampas. De skiljer sig @aven at i olika delar av rutinen
och hanvisningar till vilka kriterier som avses saknas vid ett antal stallen. Exempelvis ar det
svart att forsta hur kriterium 1 (Objektens prioritet enligt nationell plan for transportsystemet

83 Regeringens proposition 2016/17:21 Infrastruktur fér framtiden — innovativa Iésningar for stérkt
konkurrenskraft och hallbar utveckling.
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inklusive bidrag till transportpolitisk maluppfyllelse) ska tolkas och hur det anvands vid urval av
objekt att foresla till byggstart. Detta galler framfor allt den del av kriteriet som handlar om
transportpolitisk maluppfyllelse. Trafikanalys skulle 6nska ett fortydligande kring hur detta
kriterium anvands vid urval av objekt. Vad galler kriterium 2 (Objektens uppfyllelse av kraven i
regeringens uppdragsdirektiv fér respektive grupp) undantas 7 av de 23 féreslagna objekten
fran planlaggning, vilket innebar att fér dessa objekt ar det oklart hur kriterium 2 ska hanteras.
Trafikanalys menar att det vore 6nskvart att alla objekt som ingar i byggstartsrapportering
omfattas av prioriteringskriterierna. For att underlatta en konsekvent tilldampning av
urvalskriterierna skulle dokumentet beh6va renodlas och kompletteras med hanvisningar.

Var granskning visar att de urvalskriterier som aterges i byggstartsforslaget ar svara att
harleda till grundlaggande foérutsattningar och prioriteringar som anges av regering.

En tydligare beskrivning av hur byggstartsforslaget uppfyller regeringens direktiv géllande
urval av objekt ar darfér dnskvard.

2.5 Ekonomiska ramar och finansiering

| detta avsnitt beskrivs de ekonomiska ramar och finansiering av utgifter som anges i férslaget
i relation till regeringens direktiv och Trafikverkets interna styrdokument. Finansiering av
objekt via medfinansiering och samfinansiering beskrivs i nastfoljande avsnitt.

Regeringens direktiv

Enligt regeringens direktiv ska Trafikverket redovisa om utgifterna for de objekt som ingar
samt foreslas inga i byggstartsgrupp ar 1-3, som ska belasta anslagspost 10 Stérre
investeringar i nationell plan, ryms inom budgeten (se avsnitt 1.1).%4

Trafikverkets styrdokument och arbetsprocesser

| rutinbeskrivningen pekas ekonomiska ramar ut som en foérutsattning till arbetet med att ta
fram byggstartsforslag. Enligt rutinbeskrivningen ska finansieringslosning anges i forslaget.
For objekt i grupp ar 1-3 ska som tidigare namnts fullstandig finansieringslésning anges,
medan forslag pa finansieringslsning ska finnas fér grupp ar 4-6.%°

Ekonomiska ramar och finansiering i forslaget

Trafikverket redovisar det totala ekonomiska utrymmet for namngivna objekt inom utvecklings-
ramen, bade fér grupp ar 1-3 och grupp ar 4-6. For perioden 2020-2022 ar det ekonomiska
utrymmet 50 932 miljoner kronor och for perioden 2023-2025 ar det ekonomiska utrymmet

54 048 miljoner kronor. Anslagsnivan for 2020 och 2021 baseras pa budgeten medan
anslagsniva for perioden 2022 och framat ar indikativ och baseras pa ramar angivna i nationell
plan fér transportinfrastrukturen 2018-2029. | Tabell 2.1 Trafikverkets redovisning summeras
det ekonomiska utrymmet efter posterna pagaende produktion, nystarter 2020-2022 och
2023-2025 samt projektering for objekt med byggstart efter 2025. Hur de respektive posterna
kan harledas ar inte narmare beskrivet i byggstartsrapporten. Det ar inte heller ett krav i
regeringens direktiv, men Trafikanalys anser att den informationen skulle leda till stérre
transparens. Trafikverket svarar i ett e-postmeddelande att de ekonomiska ramarna bygger pa

64 Regeringsbeslut N2018/05568/TIF, s. 2.
5 Rutinbeskrivning Rapportering av byggstarter, version 1.0, TDOK 2015:0375, s. 8-9.
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den nationella planen, det regleringsbrev som styr Trafikverkets budgetutrymme for nast-
kommande ar samt Trafikverkets verksamhetsplan.®® Detaljerad planering av respektive
objekt finns i Trafikverkets planerings- och ekonomisystem. Trafikanalys har inte kunnat
harleda det ekonomiska utrymmet fran detta svar.

En Oversiktlig redovisning av de olika typerna av anslag for objekt som ingar eller foreslas inga
i byggstartsgrupp ar 1-3 respektive ar 4-6 gors i Tabell 2.2 i byggstartsrapporten. | bilagorna
gar det att folja utgiftsprognoserna for respektive objekt och anslagstyp per byggstartsperiod
2020-2022 respektive 2023-2025 samt total kostnad per objekt. Anslagstyper anges i kolumn
Finansieringskéllor. De typer som anges ar anslag namngivna objekt, samfinansiering,
medfinansiering och extern del.

Totalt beraknas utgifterna for objekten som redan ar beslutade att inga i grupp ar 1-3 samt
objekt som foreslas inga i grupp ar 1-3 uppga till 16 256 miljoner kronor i Trafikverkets
redovisning. For objekten som ingar samt foreslas inga i byggstartsgrupp ar 4-6 beraknas
utgifterna till 17 243 miljoner kronor. Dessa utgifter kan Trafikanalys héarleda fran Bilaga 1 och
Bilaga 2 i Trafikverkets rapportering.®” Tabellrubriken fér hur utgifterna férdelar sig pa de olika
anslagstyperna ar Tabell 2.2: Férdelning av anslag och évrig alternativ finansiering inklusive
férskottering fér projekt med byggstart 2020-2022 och 2023-2035. Trafikanalys forstod vid
kontrollrdakning att tabellen bade redovisar utgifter for beslutade objekt och objekt som foreslas
inga i de respektive byggstartsgrupperna, vilket inte ar tydligt fran tabellrubriken.

Utgifter for de "nya” objekten i ar 1-3 och ar 4-6 samt de redan beslutade objekten som
Trafikverket redovisar i byggstartsrapporten motsvarar det ekonomiska utrymmet som
regeringens budget satter upp.

Slutsatser

Trafikverket redovisar i byggstartsrapporten att de totala ekonomiska ramar som regeringens
budget satter upp, motsvarar utgifterna fér de "nya” objekten i ar 1-3 och ar 4-6 samt de redan
beslutade objekten. De uppgifter som efterfragas i regeringens direktiv redovisas i byggstarts-
rapporten. Trafikverket redovisar dessutom det ekonomiska utrymmet och utgifterna for objekt
som ingar och foreslas inga i byggstartsgrupp ar 4-6, vilket inte efterfragas i direktivet.

Trafikanalys kan harleda utgifterna for de olika anslagstyperna som redovisas i forslaget. Dock
anser Trafikanalys, liksom vid granskningen ar 2015, att en utférligare beskrivning av de olika
uppgifterna och hur de ar sammanstallda hade forbattrat forstaelsen av innebérden av
uppgifterna. Framfor allt skulle en férklaring av hur det ar mojligt att harleda de ekonomiska
ramarna med utgangspunkt fran budgeten forbattra transparensen i forslaget.

2.6 Medfinansiering och samfinansiering

Det finns flera olika begrepp for att beskriva 6verenskommelser mellan tva eller flera parter
om finansiering av transportinfrastrukturatgarder. | rapporteringen av byggstartsférslaget
anvands medfinansiering, statlig medfinansiering, samfinansiering och finansiering som berér
extern parts anlaggning.

8 Mejlsvar fran Martin Ullberg, Trafikverket, 2019-09-05, Utr 2019/27#7.
57 Trafikverket, 2019, Rapport Férslag till objekt som bér fa byggstartas &r 1-3 (2020-2022) samt objekt som bér
fa férberedas for byggstart ar 4-6 (2023-2025).
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Nar en annan part an staten direkt eller indirekt finansierar statlig infrastruktur kallas det
medfinansiering. Alla tillkommande medel utdver statliga anslag for utveckling av transport-
systemet faller ddrmed inom denna kategori. Medfinansiering sker vanligtvis genom bidrag
fran kommuner, landsting eller féretag, men kan ocksa ske genom brukarfinansiering eller
trangselskatt. Statlig medfinansiering avser istéllet statlig finansiering av infrastrukturatgarder
pa regionala kollektivtrafikanldggningar, anpassning fér gang- och cykeltrafik med mera.®
Géteborg, Citybuss Norra Alvstranden (véstra delen) &r ett exempel pa ett objekt i
byggstartsforslaget med statlig medfinansiering.

Samfinansiering ar nar investeringar finansieras av medel fran olika statliga anslag sa som
Ianen eller regionerna. Medel kan omférdelas fran lansplanerna till objekt i den nationella
planen, men motsvarande 6verforing fran nationell plan till Iansplan ar inte tillaten. Eftersom
medel inte kommer fran extern part ar det inte fraga om medfinansiering.%® En beskrivning av
vad finansiering som berér extern parts anldggning innebar saknas i byggstartsforslaget.
Trafikverket har via mejl svarat att det ar nar Trafikverket bygger at annan part samordnat
med byggnation av Trafikverkets anlaggning och den andra parten star for finansieringen av
dennes anlaggning.”

Regeringens krav pa objekt med med- och samfinansiering

| regeringens proposition 2011/12:118 anges att alternativ finansiering”' av infrastrukturprojekt
bor ges en tydlig koppling till systemet for arlig ekonomisk planering. For projekt som foreslas
byggstarta ar 1-3 och ar 4-6 bor darfor eventuell alternativ finansiering framga av regeringens
arliga beslut om byggstarter. Enligt propositionen bér aven eventuella alternativa
finansieringslésningar vara helt utredda fér projekt ar 4-6 som ingar i det beslutet. Trafikverket
ska darfor redovisa analyser av de effekter som den féreslagna finansieringslésningen for
projekt som foreslas byggstarta ar 4-6 for med sig. Eventuella dtaganden fran medfinansiarer
bor aven vara klara, aven om dverenskommelser avseende byggstarter ar 4-6 ska betraktas
som preliminéar (avsiktsforklaring).”

Av propositionen framgar att medfinansiering ar ett exempel pa alternativ finansiering. Nar det
galler samfinansiering s& ndmns exempel pa samfinansiering i propositionen, men dess
innebord beskrivs inte.”™

| regeringens direktiv till den nationella planen framgar de redovisningskrav som stélls pa
samtliga objekt sa som uppfyllelse av de transportpolitiska malen, kostnad och osakerhets-
intervall, samhallsekonomisk I6nsamhet och status for den fysiska planeringen.” Sam-
finansiering ndmns endast i samband med lansplanerna. Dar framgar att lansplaneupprattarna

68 Prop. 2011/12:118, s.64; Trafikverket, 2017, Forslag till nationell plan for transportsystemet 2018-2029,
remissversion 2017-08-31, s. 173 och 252 samt Férordningen (2009:237) om statlig medfinansiering till vissa
regionala kollektivtrafikanldggningar m.m.

% Trafikverket, 2011, PM Uppdrag om férvaltning av avtal om medfinansiering av statliga
infrastrukturinvesteringar, s. 2 och 5; Trafikverkets faktagranskning av Trafikanalys rapport
Rapportutkast_kap_1-4 190905_Till_Trafikverket_ater_Trafikanalys_190909. Svar inkom via mejl 2019-09-09,
Utr 2019/27#8; samt Forordning (2009:236) om en nationell plan fér transportinfrastruktur.

0 Mejlsvar fran Martin Ullberg, Trafikverket, 2019-08-29. Utr 2019/27#5.

™ Alternativ finansiering avser situationer dér investeringar i infrastruktur finansieras pa annat satt an via anslag
pa statsbudgeten. SOU 2011:12, Medfinansiering av transportinfrastruktur — utvérdering av férhandlingsarbetet
jémte évervdganden om brukaravgifter och lanevillkor. Delbetédnkande av Medfinansieringsutredningen, s.31.
2 Prop. 2011/12:118, s.87.

3 Prop. 2011/12:118, s.85 och 87.

4 Regeringsbeslut N2017/02312fTIF, Bilaga 3, s.15.
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ska redovisa hur mycket medel som gar till samfinansiering av atgéarder i nationell plan.” |
direktivet framgar ocksa vad som galler specifikt for medfinansierade objekt, bland annat att:

e de transportpolitiska malen ska vara en utgangspunkt for prioritering av objekt
oberoende av om det férekommer medfinansiering eller inte,

e att ansvarsfordelningen i fraga om statligt och kommunalt huvudmannaskap inte ska
andras,

e att medfinansiering ska vara frivillig,

e initiativen ska som huvudregel komma fran bidragsgivarna,

e all medfinansiering ska utga fran bidragsgivarnas nytta samt att

e medfinansiering framst ska avse tillagg eller forbattringar i forhallande till projekt som
Trafikverket anda anser bér genomféras.

| regeringens direktiv till Trafikverket gallande de tva senaste forslagen till byggstarter finns
specifika redovisningskrav for objekt som medfinansieras genom bidrag fran kommuner,
landsting eller foretag. Bada direktiven hanvisar till regeringens uppdrag fran 2012 om att ta
fram forslag till nationell trafikslagsévergripande for utveckling av transportsystemet.”” |
direktivet till arets byggstartsrapportering finns daremot inga specifika krav pa med-
finansierade, statligt medfinansierade eller samfinansierade objekt.”® Trafikanalys tolkar det
som att samma krav stalls pa objekt med alternativ finansiering som péa 6vriga objekt i
byggstartsforslaget.

Trafikverkets styrdokument och arbetssatt

Av Trafikverkets styrdokument framgar att byggstartsférslaget ska innehélla information om
berdaknade bidragsfinansierade utgifter fordelat pa grundutférande och tillaggsatgarder samt
medfinansierade parts nytta av investeringen. For de medfinansierade investeringsobjekt som
foreslas byggstarta ar 1-3 ska medfinansieringsavtal vara klart och undertecknat senast 30
november aret innan rapporteringen av byggstartsforslaget. Medfinansierade investerings-
objekt som foreslas byggstarta ar 4-6 ska istallet ha en avsiktsférklaring klar och undertecknad
vid samma tidpunkt. Dessutom ska motiv till att objekt i &r 1-3 som i grundutférandet foreslas
finansieras med medfinansiering genom bidrag anges i byggstartsférslaget.” Det enda
specifika redovisningskravet for samfinansierade objekt som Trafikanalys har
uppmarksammat i Trafikverkets styrdokument &r att aktuell budget ska redovisas.®

| 6vrigt kan Trafikanalys inte se att rapporteringskraven fér medfinansierade eller
samfinansierade investeringsobjekt skiljer sig fran 6vriga objekt i byggstartsforslaget.
Objekt med alternativ finansiering i byggstartsforslaget
Medfinansierade objekt

| byggstartsrapporten anger Trafikverket att totalt fem medfinansieringsobjekt ingar i forslag pa
objekt som bor fa byggstarta ar 1-3. Av dessa har fyra medfinansieringsavtal. For det femte
objektet finns snart ett medfinansieringsavtal enligt byggstartsforslaget.®' Av Bilaga 1 till

5 Ibid. s.19.

76 |bid. s.16f och 23.

7 Regeringsbeslut N2014/5328/TE, N2013/4801/TE, N2012/6395TE samt N2012/6434TE (delvis).

8 Regeringsbeslut N2018/05568/TIF.

" Trafikverket, Rutinbeskrivning, Rapportering av byggstarter, version 1.0., TDOK 2015:0375, s. 8 och 12.
8 |bid., s.10.

81 Trafikverket, 2019, Férslag till objekt som bér fa byggstartas ar 1-3 (2020-2022) samt objekt som bér fa
férberedas for byggstart ar 4-6 (2023-2025), s.16.
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byggstartsrapporten framgar att Lund (H6gevall)-Flackarp, fyrspar har ett medfinansierings-
avtal med Lunds kommun, men vilka av de dvriga fyra objekten som har respektive inte har
tecknat medfinansieringsavtal framgar inte av byggstartsforslaget.®? Det innebar att
redovisningen av ett medfinansierat objekt inte uppfyller kravet pa att medfinansieringsavtal
ska vara klart och undertecknat senast 30 november aret innan rapporteringen till
byggstartsforslaget. Vilket objektet ar framgar inte av rapporteringen av byggstartsforslaget.
Via mejlsvar fran Trafikverket har information delgetts att objektet som saknas
medfinansieringsavtal ar Laxg-Arvika, 6kad kapacitet.®

Totalkostnader och fordelning pa grundutférande och tillagg redovisas for de fem med-
finansierade objekten sa som rutinen for byggstartsrapportering stipulerar, se Tabell 2.3. Nar
det galler medfinansiering i grundutférandet ska medfinansiarens nytta av eller, som det
beskrivs i byggstartsrapporten, motiv till medfinansieringen redovisas.? Fér de tre objekt som
har medfinansiering i grundutférandet har Trafikverket redovisat motiv.%

Tabell 2.3. Objekt som foreslas byggstarta ar 1-3 med medfinansiering fordelat pa grundutférande och tillagg.

Objektnamn TOta:;rll.(Zf) Z”rl]n(fr Grundutférande Tillagg
ﬁ\:l?lfelggmwa-[\ﬁlgsrilaégd)ubbelspérsutbyggnad 472 416 56
Lund (Hogevall)-Flackarp, fyrspar 44 0 44
Laxa-Arvika, 6kad kapacitet 17 0 17
E20 Vargarda - Vara 983 342 641
E20 Forbi Vargarda 203 71 132
Total medfinansiering 1719 829 890

Kalla: Trafikverkets byggstartsforslag 2019, s.16.

Tabell bearbetad av Trafikanalys.

| byggstartsrapporten beskrivs ett objekt, Géteborg, Citybuss Norra Alvstranden (véstra
delen), som statligt medfinansierat. Trafikverket anger i Tabell 4.1 i kolumnen dar det ska
framga om en anlaggningskostnadskalkyl finns for objektet att det ar statligt medfinansierat. |
kommentaren till objektet skriver Trafikverket att beslutsunderlaget for objektet inte ar samlat
hos dem och att det &r trafikhuvudmannens ansvar att relevant beslutsunderlag finns.® |
Bilaga 1 i samma rapport redovisas inte objektet som statligt medfinansierat utan som ett
resultat av Sverigeférhandlingens storstadsférhandling. Det kan ses som att statens ansvar for
objektet inte tydliggors tillrackligt. Finansieringen av objektet ska ske genom anslag till
namngivna objekt (totalprognos 370 mnkr I6pande penningvarde), samfinansieras genom
lansplanen (73 mnkr) och "extern del” (437 mnkr).%” | och med att detta objekt inte uppfyller de
redovisningskrav avseende tillgangliga och aktuella kalkylunderlag som stalls pa samtliga
objekt som ingér i den nationella planen for transportinfrastruktur anser Trafikanalys att

82 |bid. Bilaga 1.

8 Meijlsvar fran Martin Ullberg, Trafikverket 2019-08-29, Utr 2019/27#5.

8 Trafikverket, Rutinbeskrivning, Rapportering av byggstarter, version 1.0., TDOK 2015:0375, s. 8.

8 Trafikverket, 2019, Férslag till objekt som bér fa byggstartas ar 1-3 (2020-2022) samt objekt som bér fa
férberedas for byggstart ar 4-6 (2023-2025), s.16.

% |bid., s.10.

87 Trafikverket, 2019, Férslag till objekt som bér fa byggstartas ar 1-3 (2020-2022) samt objekt som bér fa
férberedas for byggstart &r 4-6 (2023-2025), Bilaga 1.
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objektet inte foljer regeringens direktiv.® Brister i redovisningen av statligt medfinansierade
objekt har Trafikanalys tidigare po&ngterat i granskning av nationell plan.®

For objekt som foreslas byggstarta ar 4-6 bor eventuella ataganden fran medfinansiarer vara
klara aven om de ska betraktas som preliminara (avsiktsforklaringar). Malmépendeln
Lommabanan - etapp 2 ar det enda medfinansierade objektet som féreslas byggstarta ar 4-6.
Medfinansieringen avser grundutférande i form av kommunernas finansiering av stationer
enligt ramavtal for storstadsférhandling, se Tabell 2.4, och ett arbete med att ta fram ett
medfinansieringsavtal pagar. ® Enligt Trafikverket star det i ramavtalet att medfinansierings-
avtal tecknas senare samt att ramavtalet fér detta objekt motsvarar en avsiktsforklaring.®'.
Utover den begransade information som finns om detta objekt i byggstartsforslaget, saknas
underlag i form av anlaggningskostnadskalkyl och samlad effektbedémning.®? Av det underlag
som Trafikverket forsett Trafikanalys med framgar att beslutsunderlaget inte &r samlat hos
Trafikverket och att myndigheten anser att det ar trafikhuvudmannens ansvar att relevant
underlag finns om objektet.

Tabell 2.4. Objekt som foreslas byggstarta ar 4-6 med medfinansiering.

Objektnamn Total, I.op ande Grundutférande Tilldgg
pris, mnkr
Malmoépendeln Lommabanan - etapp 2 60 60

Kalla: Trafikverkets byggstartsforslag 2019.
Tabell bearbetad av Trafikanalys.

Samfinansiering och extern del

Av byggstartsrapporten framgar att ett flertal objekt delvis samfinansieras och/eller finansieras
genom extern del, dvs. finansiering som ber6r extern parts anlaggning. Vilka, om négra,
redovisningskrav som galler vid dessa typer av finansiering eller hur de objekt som
samfinansierats eller finansierats genom extern del uppfyller de eventuella kraven framgar inte
av rapporten. Trafikverket redovisar inte heller nagot underlag som beskriver vad
samfinansiering och finansiering genom extern del innebar, varken dvergripande eller i
samband med projekt. Trafikanalys anser att det skulle underlatta for Iasaren om Trafikverket
beskriver vad dessa finansieringslésningar innebar och motiverar varfér underlag, sa som
anlaggningskostnadskalkyl och samlad effektbeddmning, inte redovisas for objekt med sadan
finansiering och darmed skiljer sig fran évriga objekt i byggstartsrapporteringen.

Trafikanalys kan konstatera att brist pa underlag inte galler alla objekt med finansiering genom
extern del. Barkarby bytespunkt med anslutning till tunnelbana ar ett sddant exempel dar bade
anlaggningskostnadskalkyl och samlad effektbedémning redovisas.®

8 Sa som uppfyllelse av de transportpolitiska malen och status for den fysiska planeringen. Se tidigare stycken i
avsnitt 2.6 i denna rapport.

8 Trafikanalys, 2018, Rapport 2018:4 Kvalitetsgranskning av férslag till planer fér transportsystemet 2018-2029
— slutredovisning.

% Trafikverket, 2019, Forslag till objekt som bor fa byggstartas ar 1-3 (2020-2022) samt objekt som bér fa
forberedas for byggstart ar 4-6 (2023-2025), s.26.

9! Trafikverkets faktagranskning av Trafikanalys rapport Rapportutkast _kap_1-4
190905_Till_Trafikverket_éater_Trafikanalys_190909, inkom 2019-09-09, Utr 2019/27#8.

92 Trafikverket, 2019, Férslag till objekt som bér fa byggstartas ar 1-3 (2020-2022) samt objekt som bér fa
férberedas for byggstart ar 4-6 (2023-2025), s.26.

% Trafikverket, 2019, Férslag till objekt som bér fa byggstartas ar 1-3 (2020-2022) samt objekt som bér fa
férberedas for byggstart &r 4-6 (2023-2025), bilaga 1.
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Sverigeforhandlingen

Trafikanalys har i den tidigare redovisningen av Kvalitetsgranskningen av férslag till planer fér
transportsystemet 2018-2029 identifierat skillnader i redovisning for objekt i Sverige-
férhandlingen jamfért med dvriga namngivna objekt. FOr dessa investeringar redovisar
Trafikverket inga uppgifter om kostnadernas osakerhetsintervall, objektets beraknade
I6nsamhet eller tar fram nagra samlade effektbedémningar. Liksom i den tidigare granskningar
kan Trafikanalys inte hitta nagot stdd for att investeringar fran Sverigeférhandlingen kan
hanteras pa nagot annat satt an dvriga investeringar i byggstartsforslaget.

Sverigeférhandlingen har inte beddomt objekt utifran samma kriterier och haft samma krav pa
kalkyler, osakerhetsintervall, Ibnsamhetsberakningar och effektbedémningar som Trafikverket
har nar det galler objekt som ingar i eller har varit aktuella for det nationella planforslaget.
Enligt Sverigeférhandlingen har férhandlingsparterna inkommit till Sverigeférhandlingen med
sa kallade nyttoanalyser for de atgarder man velat forhandla om. Enligt ett formular fran
Sverigefoérhandlingen skulle dessa nyttoanalyser ha omfattat féljande:

o Bostadsnytta

e Restidsvinster

e Arbetsmarknadsnytta
e Miljonytta

e Naringslivsnytta

e Social nytta

e Ovriga nyttor

Kommunerna ska enligt Sverigeférhandlingens instruktion beddma nyttorna (i miljoner kronor)
utifrén egna antaganden och kalkyler, samt, i den man det ar mojligt, aviasa eventuella nyttor
ur Trafikverkets samhallsekonomiska kalkyler.

Sverigeforhandlingen har dven egna kriterier for urval av objekt. Av de omkring 60 olika
forslag till utbyggnader av kollektivtrafiksystemet i storstadsomradena Stockholm, Géteborg
och Skane har Sverigeférhandlingen prioriterat utifran foljande kriterier:

e Atgarden ska med minsta méjliga investeringskostnad leda till ett s& hogt
bostadsbyggande som mdjligt, genom kommunala ataganden, i resurseffektiva
stadsmiljGer.

o Atgéarden ska ha god resenarsnytta och andra nyttor.

o Atgéarden ska ha en kommunal eller regional huvudman, staten blir medfinansiar.

o Atgéarden ska i férsta hand vara sparbunden och motivera statligt engagemang.®

Samtliga objekt i byggstartsférslaget som tagits fram inom ramen fér Sverigeférhandlingen har
brister i sitt underlag jamfort med 6vriga objekt.

Slutsatser

Granskningen av objekt med alternativ finansiering i byggstartsforslaget visar att
redovisningen av underlag skiljer sig at mellan dessa objekt. Vad de olika alternativa
finansieringslésningarna innebar skulle kunna fortydligas ytterligare. Det kan ocksa finnas
olika tolkningar av vilka redovisningskrav som stalls pa objekt med alternativ finansiering.

% Trafikanalys, Rapport 2018:4 Kvalitetsgranskning av férslag till planer fér transportsystemet 2018-2029 —
slutredovisning, s. 12, 27-30.

38



Trafikanalys kan inte finna stéd for eller se en anledning till att objekt med alternativ
finansiering ska ha lagre redovisningskrav an andra objekt i byggstartsforslaget.

Trafikverket redovisar vilka av de féreslagna objekten som har alternativ finansiering, men inte
effekterna® av de alternativa finansieringsldsningarna sa som efterfragas i prop. 2011/12:118.
Ett objekt (Laxa-Arvika, 6kad kapacitet) uppfyller inte heller Trafikverkets krav pa att med-
finansieringsavtal ska finnas och vara undertecknat senast den 30 november aret fore
byggstartsrapporteringen till regeringen. Trafikanalys granskning visar att Trafikverket behéver
komplettera redovisningen av objekt med alternativ finansiering med analyser av effekter av
finansieringsldsningen for att gora det som efterfragas av regeringen.®

Enligt Trafikanalys kan det finnas problem med att den traditionella planeringsprocessen och
forhandlingsprocessen pagar parallellt, nar beslutsunderlagen har kvalitetsskillnader for objekt
som konkurrerar om samma medel. ¥ Darfér hade en diskussion om dessa skillnader mellan
Trafikverkets och Sverigeférhandlingens beslutsunderlag inom ramen for Trafikverkets
redovisning, breddat och fordjupat forstaelsen for de risker och osakerheter som ar
forknippade med investeringarna infor ett beslut om byggstart.

2.7 Planmognad

| detta avsnitt fors ett resonemang om planmognaden vad galler lagakraftvunnen vag- och
jarnvagsplan for objekten i férslaget, dar vi summerar om de objekt som ingar i forslaget
uppfyller de krav som galler for respektive grupp. Ett bredare resonemang om planerings-
mognad presenteras i kapitel 5.

Regeringens direktiv

| regeringens direktiv till Trafikverket for rapportering av byggstartsférslag anges krav for
objekt som foreslas byggstarta ar 1-3. Bland annat galler att den fysiska planeringen bor vara
sa langt gangen att vag- eller jarnvagsplan har vunnit laga kraft for de objekt som foreslas.

Trafikverkets styrdokument och arbetsprocesser

Trafikverkets rutinbeskrivning fér rapportering av byggstartsférslag anger som tidigare namnts
krav for att flytta till grupp ar 1-3 respektive grupp ar 4-6.% For den forsta gruppen stélls krav
om lagakraftvunnen vag- eller jarnvagsplan for objekt som omfattas av planlaggning (se vidare
avsnitt 2.4).

Vag- och jarnvagsplan over tid

De objekt som planldggs omfattas av krav pa lagakraftvunnen vag- eller jarnvagsplan for att
vara i grupp ar 1-3. Sju av 23 objekt i forslaget omfattas enligt byggstartsrapporten inte av

planlaggning. Av de 14 objekt som Trafikverket foreslar till beslut om byggstart ar 1-3 kraver
tio vag- eller jarnvagsplan varav tre har en plan som vunnit laga kraft. Resterande sju planer

% Vilken typ av effekter som ska redovisas framgar ej av prop. 2011/12:118, s.87.

% Prop. 2011/12:118, s.87.

9 Trafikanalys, Rapport 2018:4 Kvalitetsgranskning av férslag till planer fér transportsystemet 2018-2029 —
slutredovisning, s.27-30.

% Trafikverket, Rutinbeskrivning, Rapportering av byggstarter, version 1.0, TDOK 2015:0375, s.12.
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beddms vinna laga kraft under 2019.% Detta innebar att sju objekt inte foljer regeringens
direktiv, men uppfyller Trafikverkets rutin for rapportering av byggstarter.

Som namnts i avsnitt 2.1 ar det oklart huruvida ett av de "nya” objekten i ar 1-3 som enligt
byggstartsrapporten inte kraver en plan, anda kraver en plan. | SEB:en for Barkarby
bytespunkt med anslutning till tunnelbana anges att objektet ar typfall 2, vilket innebar att
objektet ska omfattas av planlaggning.

Kravet pa den fysiska planeringen om lagakraftvunnen vag- eller jarnvagsplanen for objekt
som foreslas byggstarta ar 1-3 uttrycks dock som ett bor- och inte ett strikt ska-krav. Det ger
viss flexibilitet. Trafikanalys tolkar det som att de objekt som bedéms ha lagakraftvunnen plan
fore regeringens byggstartsbeslut samma ar, men som inte har det i byggstartsforslaget,
visserligen inte foljer regeringens direktiv, men inte heller nédvandigtvis bryter mot det.

Om ett objekt i byggstartsgrupp ar 1-3 inte har en lagakraftvunnen plan nar byggstarts-
forslaget Iamnas in till regeringen ska det enligt Trafikverkets rutin motiveras.'® Som skal till
att sa inte har skett anger Trafikverket att vag- eller jarnvagsplanen beddéms vinna laga kraft
under 2019 (Tabell 2.5). Syftet med byggstartsrapporteringen ar bl.a. att regeringen ska fa ett
stérre inflytande Sver infrastrukturatgéardernas genomférande.'®' Byggstartsrapporten behéver
darfor forse regeringen med information som goér ett sddant inflytande méjligt, exempelvis
gallande det aktuella planeringslaget for de objekt som foéreslas inga i det kommande
byggstartsbeslutet.'9? Foér att regeringen ska kunna fa insyn i det aktuella planeringslaget for
objekt som inte uppfyller regeringens direktiv om lagakraftvunnen vag- eller jarnvagsplan,
menar Trafikanalys att Trafikverket behdver komplettera motiven med information om hur
myndigheten har kommit fram till den beddmningen. Syftet med en sadan komplettering ar att
sakerstalla att projekten, trots att de inte uppfyller regeringens direktiv om lagakraftvunnen
vag- eller jarnvagsplan, kan genomféras pa det satt och till de utgifter som Trafikverket anger.

% Trafikverket, Rapport, Férslag till objekt som bér f& byggstartas ar 1-3 (2020-2022) samt objekt som bér &
férberedas for byggstart &r 4-6 (2023-2025), s.10f.

100 Trafikverket, Rutinbeskrivning, Rapportering av byggstarter, version 1.0, TDOK 2015:0375, s. 8.

01 Prop. 2011/12:118, s.75.

102 Regeringsbeslut N2018/05568/TIF, s. 2.
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Tabell 2.5. Lagakraftvunna planer, prognos, motiv till avsteg och status, for objekt ar 1-3.

Objekt ar 1-3 2020- | Prognos L 103
2022 laga kraft Motiv (vid avsteg) | Status
Angelholm-Maria, i )
dubbelsparsutbyggn Bedoms vinna
oeIsp Yoo 12019 laga kraft under | Tva Gverklaganden.1%4
ad (inkl. Roma-
- 2019
resvag)
Lund (Hogevall) -
Flackarp, fyrspar Laga kraft
Vagplanen skickad till
) Beddms vinna faststallelse-provning november
EideéaﬂkplatS 2019 laga kraft under | 2018. Beddms vinna laga kraft
2019 efter sommaren 2019. Ej
Sverklagad. %5
Bedéms vinna Véagplanen skickad till
Rv 56 Katrineholm- faststallelse-prévning juni 2018.
) 2019 laga kraft under - .
Bie Varken dverklagad eller vunnit
2019 106
laga kraft.
Vag 56 Bie-St Bedoms vinna Vagpl_gnen Sk'(?.ka(.j tl
faststallelse-prévning oktober
Sundby (Alberga), 2019 laga kraft under .
1 2018. Varken 6verklagad eller
Rata linjen 2019 . 107
vunnit laga kraft.
Laxa-Arvika, okad
kapacitet Laga kraft
E20 Vargarda-Vara |Laga kraft
Beddms vinna Vagplan inlamnad hosten 2018.
E20 Forbi Vargarda |2019 laga kraft under | Ingen information om Gverklagan
2019 eller om laga kraft.08
Géteborg, Citybuss
Norra Alvstranden Kravs ej
(vastra delen).
Ny optoanlaggning
for 6kad kapacitet i
kommunikationsnat | Kravs ej
inkl. vag-
klassificering.
Barkarby bytespunkt
med anslutning till Kravs ej
tunnelbana.

103 Information om status géllande lagakraftvunnen vag- eller jarnvéagsplan har Trafikanalys hamtat fran

respektive projekts webbsida efter byggstartsrapporteringen.
104 Trafikverkets webbsida: Jarnvégsplanen har blivit Sverklagad. Uppdaterad/Granskad: 2019-05-06

105 £22 Trafikplats Lund S:s webbsida, 2019-07-04. www.trafikverket.se/nara-dig/skane/vi-bygger-och-
forbattrar/E22-genom-skane/e22-trafikplats-lund-sodra-ombyggnad-for-okad-kapacitet/

1% Trafikverkets webbsida 2019-09-04. www.trafikverket.se/nara-dig/Sodermanland/vi-bygger-och-
forbattrar/Vag-56-Katrineholm-Bie/

7 Trafikverkets webbsida 2019-09-04. www.trafikverket.se/nara-dig/Sodermanland/vi-bygger-och-
forbattrar/vag-56-bie-alberga/

198 Trafikverkets webbsida 2019-06-18. www.trafikverket.se/nara-dig/Vastra-gotaland/vi-bygger-och-
forbattrar/E20-GoteborgOrebro/e20-forbi-vargarda2/
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http://www.trafikverket.se/nara-dig/skane/vi-bygger-och-forbattrar/E22-genom-skane/e22-trafikplats-lund-sodra-ombyggnad-for-okad-kapacitet/
http://www.trafikverket.se/nara-dig/skane/vi-bygger-och-forbattrar/E22-genom-skane/e22-trafikplats-lund-sodra-ombyggnad-for-okad-kapacitet/
http://www.trafikverket.se/nara-dig/Sodermanland/vi-bygger-och-forbattrar/Vag-56-Katrineholm-Bie/
http://www.trafikverket.se/nara-dig/Sodermanland/vi-bygger-och-forbattrar/Vag-56-Katrineholm-Bie/
http://www.trafikverket.se/nara-dig/Sodermanland/vi-bygger-och-forbattrar/vag-56-bie-alberga/
http://www.trafikverket.se/nara-dig/Sodermanland/vi-bygger-och-forbattrar/vag-56-bie-alberga/
http://www.trafikverket.se/nara-dig/Vastra-gotaland/vi-bygger-och-forbattrar/E20-GoteborgOrebro/e20-forbi-vargarda2/
http://www.trafikverket.se/nara-dig/Vastra-gotaland/vi-bygger-och-forbattrar/E20-GoteborgOrebro/e20-forbi-vargarda2/

Objekt ar 1-3 2020-

Prognos

atgarder for langa
godstag

i i 109

2022 laga kraft Motiv (vid avsteg) | Status
Godsstraket Dunsjo- Bedéms vinna laaa
Jakobshyttan, Overklagad 98\ Har vunnit laga kraft. 110

. kraft under 2019
dubbelspar
Godsstraket . .
Jakobshyttan- Bedoms vinna laga Bedoms vinna laga kraft sommar

>Ny 2019 98| 2019. Varken 6verklagad eller vunnit

Degeron, kraft under 2019 111

. laga kraft.
dubbelspar
LTS; Hallsberg-
Malmo6/Géteborg, .. .

Kravs gj

Kalla: Trafikverkets byggstartsforslag 2019, s.10f samt Trafikverkets webbsida (status).
Tabell framtagen av Trafikanalys.

En jamforelse med de tva senaste byggstartsforslagen visar att antalet vag- eller jarnvags-
planer som vunnit laga kraft nar byggstartsférslaget Iamnas in till regeringen ar och har varit

fa. Daremot kan vi i det senaste byggstartsforslaget se en 6kning vad galler antalet objekt som

beddms vinna laga kraft fore regeringens byggstartsbeslut samma ar, se Tabell 2.6.

Samtliga vag- eller jarnvagsplaner for objekt ar 1-3 i arets byggstartsforslag bedéms vinna

laga kraft fore byggstartsbeslutet, vilket kan jamféras med 4 av 13 objekt i byggstartsférslag ar

2014 och 0 av 3 i byggstartsforslag 2015. Trafikanalys tolkar detta som att objekten i arets
byggstartsforslag kommit Iangre i planlaggningsprocessen an objekten i de tidigare
byggstartsforslagen, vilket ar positivt.

109 Information om status géllande lagakraftvunnen vag- eller jarnvéagsplan har Trafikanalys hamtat fran
respektive projekts webbsida efter byggstartsrapporteringen.

"0 Trafikverkets webbsida 2019-06-04. www.trafikverket.se/nara-dig/Orebro/vi-bygger-och-forbattrar/hallsberg-

degeron/Dunsjo-Jakobshyttan-/

"1 Trafikverkets webbsida 2019-06-19. www.trafikverket.se/nara-dig/Orebro/vi-bygger-och-forbattrar/hallsberg-

degeron/jakobshyttan-degeron/
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http://www.trafikverket.se/nara-dig/Orebro/vi-bygger-och-forbattrar/hallsberg-degeron/Dunsjo-Jakobshyttan-/
http://www.trafikverket.se/nara-dig/Orebro/vi-bygger-och-forbattrar/hallsberg-degeron/Dunsjo-Jakobshyttan-/
http://www.trafikverket.se/nara-dig/Orebro/vi-bygger-och-forbattrar/hallsberg-degeron/jakobshyttan-degeron/
http://www.trafikverket.se/nara-dig/Orebro/vi-bygger-och-forbattrar/hallsberg-degeron/jakobshyttan-degeron/

Tabell 2.6. Lagakraftvunna planer for objekt ar 1-3 som kraver vag- eller jarnvagsplan i Trafikverkets
byggstartsforslag 2014, 2015, 2017 och 2019.

Objekt fas 1-3 2014 2015 2017112 2019

Antal objekt dar
vag/jarnvagsplan 2av13 1av3 9av41'13 2av10
vunnit laga kraft

Antal objekt som
beddms vinna

. 1av 41
laga kraft fore 4av13 Oav3 8av 10
byggstartsbeslut (under 2017)
samma ar
Antal objekt dar
vag/jarnvagsplan 8 av 21 2av6' 4 av 41 4av14
inte kravs
Antal objekt dar
det ar oklart om 0av 21 1av6 2 av 41 0av 14

vag/jarnvagsplan
kravs

Kalla: Trafikverkets byggstartsforslag 2014, 2015, 2017 och 2019.
Tabell framtagen av Trafikanalys.

En omstandighet som gor Trafikanalys bedémning att objekten kommit Iangre i arets
byggstartsrapport jamfort med tidigare ar ar att det ar oklart vilka kriterier Trafikverket tillampar
vid bedémning av om ett objekt kommer att vinna laga kraft fére byggstartsbeslutet samma ar.
| rutinbeskrivningen for rapportering av byggstarter formuleras lagsta krav pa att objekt som
beddms ha en lagakraftvunnen vag- eller jarnvagsplan ska ha lamnat in planen till
Trafikverkets juridiska funktion ("CF Juridik”) och planprovning for faststallelse. Risken for
6verklagan ska ocksa bedémas vara obefintlig.''® Enligt Trafikverket gérs en samlad
beddmning mellan nationella handlaggare och representanter fran regionen baserat pa
underlag och uppgifter fran projektet. Bedémningen bygger pa den uppfattning som projektet
fatt utifran samrad med berdrda sakégare med flera.''® Vilka slags uppgifter och vilket
underlag som projektet [mnar in framgar dock inte. Inte heller hur underlaget bedéms, sa
som kriterier eller minimikrav.

Vi kan ocksa konstatera att Trafikverket har en hog ambitionsniva genom att stalla krav pa att
risken for Overklagan ska vara obefintlig innan ett objekt foreslas byggstarta ar 1-3. | och med
att det inte ar mojligt att forutse om ett objekt kommer att Overklagas ar detta krav svart att
uppfylla.

Slutsatser

Av de tio objekt som Trafikverket foreslar till beslut om byggstart ar 1-3 som kraver vag- eller
jarnvagsplan hade tre objekt lagakraftvunnen plan vid rapporteringstillfallet i slutet av mars

"2 Trafikanalys, Rapport 2017:22 Kvalitetsgranskning av Trafikverkets férslag till nationell plan fér
transportsystemet 2018-2029 — delredovisning, s. 76 samt Trafikverket, Férslag till nationell plan fér
transportsystemet 2018-2029 Remissversion 2017-08-31, Bilaga 1.

13 Observera att de 41 objekten i byggstartsforslaget 2017 omfattar samtliga féreslagna objekt ar 1-3.

14 Av Trafikverkets byggstartsforslag ar 2016-18 och 2019-2021 framgar inte om Kollektivtrafik Stockholm,
tunnelbaneutbyggnad (Nacka), kraver jarnvagsplan eller ej. Anges endast att objektet ar statlig medfinansierat.
5 Trafikverket, Rutinbeskrivning, Rapportering av byggstarter, version 1.0, TDOK 2015:0375, s.12.

16 Mejlsvar fran Martin Ullberg, Trafikverket, 2019-06-20, Utr 2019/27#12.
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2019. De resterande sju objekten beddmer Trafikverket vinna laga kraft under aret. Dessa
objekt foljer darmed inte regeringens direktiv om att den fysiska planeringen bor vara sa langt
gangen att vag- eller jarnvagsplanen vunnit laga kraft for objekt som foreslas byggstarta ar
1-3, aven om de inte nédvandigtvis bryter mot det.

Trafikanalys menar att for att regeringen ska kunna fa battre insyn i det aktuella
planeringslaget behdver motiven till att objekt inte har vag- och jarnvagsplaner som vunnit
laga kraft bli mer informativa. Syftet ar att skerstalla att projekten, trots att de inte uppfyller
regeringens direktiv, kan genomféras pa det satt och till de utgifter som Trafikverket anger.

Vid en jamforelse med de tva senaste byggstartsforslagen kan vi observera en relativ 6kning
vad géller antalet objekt som bedéms ha en lagakraftvunnen plan fére regeringens
byggstartsbeslut samma ar. | arets byggstartsférslag bedéms samtliga vag- eller
jarnvagsplaner for objekt ar 1-3 vinna laga kraft fore byggstartsbeslutet, vilket &r en 6kning
jamfort med tidigare ar. Trafikanalys tolkar detta som att objekten i arets byggstartsférslag
kommit langre i den fysiska planlaggningen, vilket ar positivt.
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3 Kvalitetsgranskning av
anlaggningskostnadskalkyler

Att kvalitetssakra investeringsobjektens anlaggningskostnader ar viktigt av flera skal, dels for
att halla budget, dels for att mojliggora ett effektivt utnyttjande av samhaéllets resurser genom
att kunna relatera kostnad till nytta.

| kapitlet redogors forst for vad Trafikverkets anlaggningskostnadskalkyler och kalkylprocesser
omfattar och darefter presenteras resultat av den kvalitetsgranskning av anlaggnings-
kostnadskalkyler som genomforts. Fokus ligger pa ett urval av objekt som foreslas byta
byggstartsperiod till ar 1-3. En évergripande genomlysning redovisas av planlaggningsskede
och efterlevnad av Trafikverkets process for nar sa kallade osékerhetsanalyser enligt
successivprincipen ska genomféras samt en bedémning av kalkylernas aktualitet. Vidare
presenteras hur val de granskade anlaggningskostnadskalkylerna foljer aktuell rutin,
handledning och mall fér anlaggningskostnadskalkyller. Hartill presenteras kalkylernas
osakerhetsspann.

Granskningen har genomforts under en begransad tid och har tagit sin utgangspunkt i
tillhandahallet material fran Trafikverket, daribland Trafikverkets styrande och vagledande
dokument (TDOK) och mallar (TMALL). Trafikanalys har inte l1atit granska kostnader och
mangduppgifter eller objektens utformning och kan darfor inte uttala sig om dessa.

Vid granskningen av anlaggningskostnadskalkylerna har Trafikanalys haft konsultstdéd av
WSP, och kapitlet baseras till stor del pa en underlagsrapport av WSP genomférd pa uppdrag
av Trafikanalys.'"”

3.1 Anlaggningskostnadskalkyler och
kalkylprocesser

Anlaggningskostnadskalkyler ar en kalkyl som inkluderar totalkostnader for att utreda, planera
och producera en vag- eller jarnvagsanlaggning.''® Anlaggningskostnadskalkylen (AKK) &r ett
sammanfattande dokument av den detaljerade underlagskalkylen och en osékerhetsanalys
enligt successivprincipen. | rutinbeskrivningen for anlaggningskostnadskalkyler, TDOK
2011:182, satts minikraven for genomférande och dokumentation av osakerhetsanalyser
avseende anlaggningskostnader for investeringsobjekt. Dokumentet ar daterat 2015-01-14
och ar samma version av rutinen som tilldmpades vid Trafikanalys senaste granskning av
anlaggningskostnadskalkyler ar 2015.""° Syftet med osakerhetsanalyserna ar att
kvalitetssakra den bedémning som gjorts av totalkostnaden vid framtagandet av
underlagskalkylen.

"TWSP, 2019, Kvalitetsgranskning av anldggningskostnadskalkyler, 2019-08-27. Utr 2019/9#16.
8 Trafikverket, Rutinbeskrivning Anléggningskostnadskalkyler, version 6.0, TDOK 2011:182, s.1.
9 |bid.
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Metoden och ambitionen péa kvalitetssakringen beror pa hur stor projektets bedomda
totalkostnad ar. Projekt med en totalkostnad stérre an eller lika med 100 miljoner kronor ska
genomga en fullsténdig osakerhetsanalys enligt successivprincipen'?® medan det for projekt
med en totalkostnad pa 25 till 100 miljoner kronor ar tillrackligt med en forenklad osakerhets-
analys enligt successivprincipen. For investeringsprojekt vars totalkostnad bedéms till mindre
an 25 miljoner kronor behdver kvalitetsgranskningen inte vara lika omfattande som vid
osakerhetsanalys enligt successivprincipen, men en analys i grupp ska goéras enligt den
metod som redovisas i handledning Kalkylgranskning sma projekt.'?' De olika metoderna
beskrivs ndrmare i varsin handledning.'?? Nar och hur ofta osékerhetsanalyserna ska
genomfdras beror pa vilket typfall, 1-5, projektet ar kategoriserat som, vilka beskrivs i avsnitt
1.1 i denna rapport.'?® De olika kategorierna av typfall visar hur komplext projektet ar och
beskrivs narmare i rapporten Planldggning av végar och jarnvégar.'

Enligt rutinbeskrivningen for anlaggningskostnadskalkyler ska kalkylen, oavsett storlek pa
projektet, dokumenteras i Excel-mallen TMALL 0166 Faststélld kalkylsammanstéllning.
Objektskalkylen far darmed en faststalld kalkylsammanstallning (FKS). Dokumentationen ska
ske "innan en pagaende planeringsaktivitet avslutas”.'?®

For investeringar dar kunskaperna om projektets utformning endast baseras pa
atgardsvalsstudier eller om det ror sig om omtag av aldre utredningar har ett férenklat
férfarande anvants, och en sa kallad grov kostnadsindikation (GKI) tas fram. Den grova
kostnadsindikationen bygger pa erfarenhetsmassiga kostnadsschabloner med stérre
osakerheter i kostnadsbeddmning.

Kvalitetssakringen av kostnadsbeddémningarna genomférs vid ett antal tillfallen under
planlaggningsprocessen, vilket framgar av Figur 1.1 i kapitel 1. Detta bér innebara att
kostnadsbedémningarna forbattras i takt med att kunskapen om projektet och dess
forutsattningar okar. | Trafikverkets byggstartsrapport star det att for de atgarder som inte
kraver vag- eller jarnvagsplan ska kvalitetssakring ha genomférts innan upphandling av
entreprenad. '?® Detta krav finns beskrivet i TDOK 2011:182.'?7 Enligt rutinbeskrivningen finns
det alltsa inga krav pa kvalitetssakring av AKK:n for objekt som inte kraver en vag- eller
jarnvagsplan vid rapportering av byggstartsforslag.

| TDOK 2011:184 anges hur kalkylarbetet fér vag- och banobjekt ska ske och dar framgar
processbilden i Figur 3.1 med tillhérande aktiviteter.

Osakerhetsanalyserna enligt successivprincipen fokuserar pa de osakerheter i projektet som
har storst inverkan pa parametrar som tid, kostnad och kvalitet och resultatet sammanstalls i
en rapport som Overlamnas till projektledaren for objektet och den s.k. kalkylsamordnaren. En
osakerhetsanalys genomférs normalt genom att en tvarsammansatt analysgrupp (8 till 15
personer) under tva dagar gar igenom och analyserar projektet under ledning av en opartisk
moderator. Moderatorns roll ar att guida analysgruppen genom analysens olika moment.
Moderatorn ska aven sakerstalla att inga formella fel gérs avseende metodens tilldmpning och

120 Trafikverket, Handledning, Fullsténdig osékerhetsanalys enligt Successivprincipen, version 4.0, TDOK
2011:185.

21 Trafikverket, Rutinbeskrivning Anldggningskostnadskalkyler, version 6.0, TDOK 2011:182, s.3.

122 Trafikverket, Handledning, Fullsténdig osékerhetsanalys enligt Successivprincipen, version 4.0, TDOK
2011:185; Trafikverket, Handledning Férenklad osékerhetsanalys enligt Successivprincipen, version 4.0, TDOK
2011:186; Trafikverket, Handledning Kalkylgranskning av smé projekt, TDOK 2011:187, version 2.0.

123 Trafikverket, Rutinbeskrivning Anléggningskostnadskalkyler, version 6.0, TDOK 2011:182, s.4.

124 Trafikverket, 2014, Planldggning av végar och jarnvégar, version 1.0, datum 141014, s.35f.

125 Trafikverket, Rutinbeskrivning Anldggningskostnadskalkyler, version 6.0, TDOK 2011:182, s.5.

126 Trafikverket, 2019, Rapport Férslag till objekt som bér f& byggstartas &r 1-3 (2020-2022) samt objekt som bér
fa férberedas for byggstart ar 4-6 (2023-2025), s.8.

127 Trafikverket, Rutinbeskrivning Anldggningskostnadskalkyler, version 6.0, TDOK 2011:182, s. 7.
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att analyserade data behandlas matematiskt korrekt.?® Efter analysen ska moderatorn
sammanstalla en rapport som aven kan bifogas i TMALL 0166 "Faststalld
kalkylsammanstallning”.

[T Process for anlaggningskostnadskalkyler

Dinakliv/
besialining |
nagon form
Lpd Tolka och Planara Ta fram
elablera kalkylarbatat undarkags-
Kaliji fran [ kalkylarbetel Grov plan Kalkylplan kalkyl Underlags-
1.g. skede = fGrutsattningar - Akftiviteter kalioyl &
= ambition 1 =Tider Tonusatiningar
- kra pd kalkylgrupp i - Férutsdttningar f5r fir
. 1
TE:n ru:ﬁa:% - = underlagskalkyl underagskalicyl
I
i
|
Moltagning/ 1 2 Fastsiilla
granskning av ‘:?:':E's; och
undedags- R _ g _"I " dokumantena Gar
kalkyl Justerade | gruppanalys f g poderalors- kaliyl Slutiig skedesanalys
undedags- rappor Totalkalkyl | #0er efterkalkyl
kalkyl & M Kalkyl- "Fasistilid
Fokdaring: . _ 5 FullsiSndg
5 = preyakt =100 moke f INNGAr = ccassiv sammanstilining kalkylsamman-
M = projakt 25-100 mnkr for fad L -~ stislining”
L = projokt < 25 mikr underagskalkyl  succosshvanalys  Syfte: Dokumentora Malgrupe:
L Kalkydgranskning il vl sttty

Figur 3.1. Process for anlaggningskostnadskalkyler.
Kélla: TDOK 2011:184

| normalfallet genomférs som ovan namnts en fullstandig analys under tvd sammanhangande
dagar, men for objekt pa mellan 100 och 500 miljoner kronor kan det i vissa fall vara mojligt att
genomfdra en fullstdndig analys pa en dag. Forutsattningar for en osakerhetsanalys pa en dag
ar att det avser projekt som,

e ar relativt enkla och okomplicerade (vars omfattning och utférande ar
valdefinierat och "sakert”),

¢ har en analysgrupp med god kunskap och erfarenhet i successivprincipen,
¢ har en projektledare med god kunskap och erfarenhet i successivprincipen,
e har genomgatt fullstandig analys i nartid (med i allt vasentligt samma innehall).

Innan osakerhetsanalysen genomférs ska projektet ha tagit fram en egen underlagskalkyl.
Trafikverket tar i vissa fall sjalv fram en underlagskalkyl, men ofta tas den fram i projekten av
konsulter med egna a-priser och anvands som underlag under pagaende skede i
planprocessen. Med a-pris avses ett fast pris for en fardig enhet av arbete. Underlagskalkylen
anvands for att utvardera olika forslag till Idsningar/alternativ. Den anvands aven som
underlag till grundkalkylen for osékerhetsanalysen avseende bland annat bedémningarna om
mangder med mera i projektet. Tillsammans med underlagskalkylen ska alltid forut-
sattningarna for grundkalkylen upprattas och kommentarer inkluderas for att kunna tolka
kalkylresultat pa ett korrekt satt.'?°

128 Trafikverket, Handledning, Fullsténdig osédkerhetsanalys enligt Successivprincipen, version 4.0, TDOK
2011:185.
129 TDOK 2011:184, Handledning, Anldggningskostnadskalkyler, version 7.0. TDOK 2011:185, Handledning,

Fullsténdig osékerhetsanalys enligt successivprincipen, version 4.0.

47



Enligt anvisningarna i TDOK 2011:185 ska resultatet av underlagskalkylen inte presenteras for
analysgruppen innan analysen genomférs. Den anvands dock av projektledaren och
kalkylsamordnaren for att hdmta vasentliga uppgifter for genomférandet av osékerhets-
analysen, till exempel information om mangduppgifter. Hela underlagskalkylen och framst
dess mangduppgifter ska finnas tillgangliga vid osakerhetsanalysen om fragor uppstar under
momentet med kostnadsbeddmning.

Efter analysen jamfors kostnadsbeddmningen fran analysgruppen i osakerhetsanalysen med
underlagskalkylen. Det ar sedan projektledarens ansvar att uppdatera kostnadskalkylen och
genomfdra lampliga atgarder for att bland annat undvika eller minimera de storsta riskerna.
Detta ska dokumenteras i en atgardsplan/handlingsplan som sedan projektledaren far arbeta
vidare med. 30

Nar kostnadsbeddémningen enligt successivprincipen ar klar presenteras en sannolikhetskurva
(S-kurva), se Figur 3.2. Om S-kurvan ar flack ar budgeten mer osaker an om kurvan ar brant.
50 procent-nivan ska inte tolkas som att det ar totalkostnaden for projektet utan
totalkostnaden kan ligga var som helst pa kurvan. Det ar dock mer troligt enligt TDOK 2011:85
att den ligger nara 50 procent-nivan.'®!

100 -
& 80 90% = 3356
£ & 50% = 2487 >
4 ¥
£ 40 /
(o]
a 20 10% = 1628 =
0 fe—""T
500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 4000 4500
MSEK
Mean value: 2487 MSEK Std.dev: 674 MSEK
Figur 3.2. Sannolikhetskurva (S-kurva), exempel.
3.2 Granskningsmetod och urval

Granskningen av anlaggningskostnadskalkylerna for objekten i byggstartsforslaget har
genomférts med hjalp av granskningsmallar. For att genomféra en effektiv granskning med en
beprévad granskningsmetod, och da Trafikanalys aven vill undersdka hur byggstarts-
rapporteringen har utvecklats éver tid, har granskningen utgéatt fran de granskningsmallar som
har anvants vid Trafikanalys tidigare granskningar. Granskningsmallarna har anpassats till
detta ars fokus i granskning och de fragestallningar vi ar intresserade av att besvara.

Metod och dess sammanhang

Utgangspunkten for granskningen har varit att studera de faststéllda kalkylsammanstallningar
som upprattats i enlighet med TDOK 2011:182 och TDOK 2011:188 och som presenteras i

30 TDOK 2011:185.
" TDOK 2011:185.
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TMALL 0166 "Faststalld kalkylsammanstallning”. Granskningen baseras pa information i
dessa och information har aven inhamtats fran Trafikverkets webbplats, Trafikverkets
byggstartsférslag och Trafikverkets svar pa granskarnas fragor.

Det som har varit mojligt att granska ar hur de faststallda kalkylsammanstallningarna enligt
TMALL 0166 har fyllts i och hur 1angt projekten har kommit i planlaggningsprocessen. Det kan
dock vara sa att den faststallda kalkylsammanstallningen i sig har brister, men att projektet
anda drivs bra enligt 6vriga kalkylriktlinjer. Det ar mojligt att de osékerheter som har
identifierats i osakerhetsanalysen har tagits om hand dven om det inte finns angivet i TMALL
0166.

Granskning inkluderar vare sig moderatorrapporter fran osakerhetsanalysen eller underlags-
kalkyler och nadgon beddmning av rimligheten av objektens investeringskostnader gors
darmed inte. Konsulten har dock fatt atkomst till de handlingsplanerna som finns i moderator-
rapporterna, vilket har maojliggjort att studera hur handlingsplanerna ar formulerade liksom att
jamfdra skrivningarna i moderatorrapporterna och i AKK:n. For att méjliggora granskning av
om de osakerheter som har identifierats vid osakerhetsanalysen har tagits om hand kravs att
projektledarna for respektive objekt kontaktas. Detta har inte varit mdojligt att géra inom ramen
for Trafikanalys granskning.'32

Urval och inledande information

| Trafikverkets forslag till objekt som bor fa byggstartas framkommer att samtliga objekt
foreslagna for byte till ar 1-3 och som omfattas av planlaggning har godkanda anlaggnings-
kostnadskalkyler. Som framgaétt tidigare i rapporten finns dven fyra objekt i Trafikverkets
byggstartsférslag som inte behéver genomga planlaggningsprocess och som foreslas for
byggstart ar 1-3. Tre av dessa objekt har endast en grov kostnadsindikation (GKI) som
underlag och tva av dessa objekt, Ny optoanlédggning fér 6kad kapacitet och LTS Hallsberg-
Malmé-Géteborg, ingar i denna granskning. For det fijarde objektet som inte behdver genomga
planlaggningsprocess, Barkarby bytespunkt, finns en godkand anlaggningskostnadskalkyl
(AKK) enligt successivprincipen och objektet ingar ocksa i granskningen.

For denna granskning har en jamférelse gjorts mellan granskade AKK:er och kostnader i
Trafikverkets byggstartsforslag. Granskade objekt redovisas i Tabell 3.1, dar ocksa kostnader,
prisniva, kalkyltyp och trafikslag framgar. | jamforelsen framkommer att for tre projekt
(rédmarkerat) finns skillnader mellan AKK och Trafikverkets byggstartsférslag som inte bara
kan forklaras med att de har olika prisnivaer. Angelholm-Maria &r cirka 180 miljoner kronor
dyrare an vid en ren prisomrakning med Trafikverkets investeringsindex och detsamma galler
for projekten Ny optoanlédggning som ar 60 miljoner kronor dyrare och LTS; Hallsberg,
Malm6/Gbéteborg som 22 miljoner kronor dyrare.

32 Mejlsvar fran Martin Ullberg, Trafikverket, 2019-09-02, Utr 2019/27#6.
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Tabell 3.1. Jamforelse mellan kostnadsuppskattningarna i Trafikverkets byggstartsforslag och aktuella

anlaggningskostnadskalkyler (AKK).

Goteborg

Kostnad Prisniva
Trafik- | Kalkyl- | enligt AKK | Prisnivai | Kostnad TRV TRV

Objekt slag typ mnkr AKK férslag mnkr | férslag
Angelholm-Maria,
dubbelsparsutbyggnad Jvg FKS 2 589 201601 2 857 201702
(inkl. Romaresvag)
Lund (Hogevall) - g | FKS N/A N/A 920 201702
Flackarp, fyrspar
E22 Trafikplats Lund S Vag FKS 281 201806 265 201702
Rv 56 Katrineholm — Bie | V&g FKS 148 201603 161 201702
Vag 56 Bie- St Sundby -
(Alberga), Réta linjen Vag FKS 489 201703 491 201702
Laxa — Arvika, okad vag | FKs 610** 2018 587 201702
kapacitet
E20 Forbi Vargarda Vag FKS 260 201712 254 201702
E20 Vargarda-Vara Vag FKS 1104 201702 1104 201702
Barkarby bytespunkt
med anslutning till Jvg FKS 441 201806 423 201702
tunnelbana
Godsstraket Dunsjo-
Jakobshyttan, Jvg FKS 374 201802 364 201702
dubbelspar
Godsstraket
Jakobshyttan-Degerdn, Jvg FKS 852 201803 829 201702
dubbelspar
Ny optoanlaggning for
okad kapaciteti g | GKI 1956** | 201606 2090 201702
kommunikationsnat inkl.
vagklassifiering
LTS Halisberg-Malmo- | ;.o 1 g 139 201601 166 201702

* AKK for Lund (Hégevall) — Flackarp, fyrspar ar konfidentiell och har darmed inte granskats av konsulten.
** Tva AKK, med tva olika prisnivaer for 2018, finns for detta projekt. Omfattningen av respektive objekt skiljer

sig nagot.

*** 70 procent av den bedémda totalkostnaden har tagits med for att dverensstdmma med antagandet i
Trafikverkets forslag att endast detta kan genomféras under planperioden.
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3.3 Genomlysning av kalkylprocess

Som framgatt tidigare har Trafikverket utarbetat ett enhetligt arbetssatt for kalkylering av
anlaggningskostnader och har flera kalkylprocesser och mallar beroende pa hur stora
projekten ar och i vilket skede de befinner sig i den fysiska planlaggningsprocessen. Denna
process och vilka beddmningar som lansstyrelsen har gjort avseende miljépaverkan och i
vilket skede projektet befinner sig i paverkar vad som forvantas goras avseende anlaggnings-
kostnadskalkyleringen, se Tabell 3.2. Om projektet ar av typ 1, dvs. dar det inte kravs en
formell vag- eller jarnvagsplan, ska kvalitetssakringen ske genom en osakerhetsanalys i slutet
av processen och innan beslut fattas om att genomféra projektet utan fysisk planlaggning. For
objekt som ar av typ 2 eller 3 ska det enligt Trafikverkets rutiner genomféras tva osakerhets-
analyser under den fysiska planlaggningsprocessen. Gemensamt for dessa typer av projekt ar
att det inte genomfors lokaliseringsutredningar, men i typ 3 ar det fraga om betydande
miljopaverkan.

Om projektet ar av typ 4, dvs. ett projekt som innebar betydande miljopaverkan och flera olika
lokaliserings- och utformningsalternativ kravs, men dar regeringen inte behover tillatlighets-
prova projektet ska tre osakerhetsanalyser genomféras. Ska regeringen tillatlighetsprova
projektet klassas det som typ 5 och da ska ocksa tre osakerhetsanalyser genomforas. |
samtliga fall ovan finns det angivet i vilket skede i den fysiska planldggningsprocessen som en
kvalitetssakring genom en osakerhetsanalys ska genomfoéras.

Tabell 3.2. Minimikravet for genomforande av osakerhetsanalys eller kalkylgranskning per typfall. For typfall 1
sker kvalitetssakringen i slutfasen av aktiviteten ”Sammanstall underlag for fortsatt projektering”.

Ta fram, bearbeta Utarbeta Fardigstall plan med
. Utforma )
Typfall och analysera lokaliserings- " slutlig
- planforslag c .
underlag alternativoch MKB samradsredogorelse
2 V V

3 v/ v
4 v/ v/ v
5 v v v

Plan, Plan, Plan, Plan,
Dokument-  infér beslut om infor val av infor infor
status BMP alternativ granskning granskning
Fd. skede Forj Vag—/Jarn_vags— Arbets-/jarnvagsplan
studie utredning

Kalla: TDOK 2011:182 Anlaggningskostnadskalkyler.

Enligt Trafikverkets rutiner ska osakerhetsanalyser genomféras infor olika skeden i kalkyl-
processen. Infor granskning av plan infor slutlig samradsredogérelse for typ 2-5 ska en
kvalitetssakring av anlaggningskostnadskalkylen utféras via gruppanalys enligt rutin TDOK
2011:182. Av de 13 granskade objekten har osékerhetsanalyser genomforts for elva objekt. |
tva av dessa fall verkar osakerhetsanalysen ha genomférts efter att granskningshandlingen
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har tagits fram och det avser objekten Godsstraket Dunsjé-Jakobshyttan och Godsstréket
Jakobshyttan-Degerén. Om flera osakerhetsanalyser genomfoérts bor kostnadsbedémningen
vara mer tillforlitlig i den sista osakerhetsanalysen. Detta givet att kunskapen om projektet
Okar och att projektet sannolikt har hanterat de osakerheter som identifierats i tidigare
analyserna. Trafikanalys har bland annat fragat Trafikverket hur manga osakerhetsanalyser
som har genomfoérts per granskat objekt, men Trafikverket har i ett mejlsvar angett att man
beklagar att man inte har hunnit svara pa fragorna kring objekten. For att kunna fa svar pa
dessa fragor skulle man behdva kontakta respektive region och inte direkt fraga projekt-
ledarna for att inte skapa en rérighet som gar emot de respektive ansvarsomradena. ' Om
projektet inte har foljt upp osakerheterna boér kvaliteten i den sista bedémningen vara samre
an vad som annars skulle varit fallet.

Inom ramen fér den 6vergripande analysen har det aven gjorts en bedémning av hur statusen
for objektens kostnadskalkyler svarar mot kraven i Trafikverkets rutiner. Bedomningen bygger
pa tre delar.

o Att osdkerhetsanalyser har genomforts.

e Kartlaggning av om kalkylerna har férandrats pa grund av att objekten har
utdkats eller omformats.

¢ Om det finns angivet att objekten har kvarvarande osékerheter.

Utifran dessa aspekter har varje enskilt objekt bedomts enligt en trafikljusmodell — grén, gul
och réd. Bedomningen gors i huvudsak utifran angivna uppgifter om planlage och datum pa
kalkyler.

e Gron: Objekt med betyget gron har en relativt ny kalkyl.

e Gul: Objekt med betyget gul har en aldre kalkyl.

e RO&d: Objektet ar i tidigt planlaggningsskede.

e N/A: Ej aktuellt, pga. att det inte kravs enligt Trafikverkets process.

| Tabell 3.3 presenteras en sammanstéllning av bedémningen. Den visar att ndstan samtliga
av de granskade objekten bedéms vara grona vad galler om objektens kostnadskalkyler
svarar mot Trafikverkets rutiner. Undantagen ar AKK fér Rv 56 Katrineholm-Bie som far gult
pga. att kalkylen ar fran 2016. For 6vriga objekt dar det genomférts en osakerhetsanalys har
denna genomfoérts under 2018 och kan darmed anses vara relativt nya. Osakerhetsanalyserna
for dessa kalkyler ar i sitt grundutférande i flera fall aldre och det har genomférts revideringar
av den forst upprattade kalkylen. Baserat pa det underlag som finns ar det inte majligt att
beddma om dessa osakerhetsanalyser bor géras om.

Tva objekt (Ny optoanidggning fér 6kad kapacitet i kommunikationsnét och LTS; Hallsberg-
Malm6/Géteborg) har inte bedomts enligt ovanstaende kriterium da de varken omfattas av
planlaggningsarbetet eller har genomfort en osdkerhetsanalys. De har kalkyler fran 2017 och
Trafikverket har angivit att de inte foljer planlaggningsprocessen utan objekten genomfoérs
inom befintlig anlaggning och ar av karaktaren reinvestering, beslutade projekt och/eller
atgard enligt EU-direktiv, som namnts tidigare. De har en grov kostnadsindikation (GKI). En
reflektion ar att kraven pa underlag ar mycket begransade for projekt av den storleken.

For objektet Barkarby bytespunkt med anslutning tunnelbana ar det oklart om objektet
omfattas av planlaggning eller inte da det i byggstartsrapporten anges att objektet inte kraver

133 Mejlsvar fran Martin Ullberg, Trafikverket, 2019-09-02, Utr 2019/27#6.
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nagon plan, men AKK:n (och SEB:en) anger att objektet ar av typfall 2, dvs. omfattas av
planlaggning. Barkarby bytespunkt med anslutning tunnelbana ar det enda granskade objekt
som Trafikanalys inte har noterat nagra avvikelser pa, férutom oklarheten vad galler plan-
laggning,

Tva objekt, Laxa-Arvika och E20 Férbi Vargarda, saknar information om S-kurva i AKK:n,
vilket indikerar att en osékerhetsanalys inte har genomférts d& S-kurvan ar ett viktigt resultat
fran denna analys.

Konsultens underlagskalkyl ska enligt rutinen i TDOK 2011:185 alltid vara klar innan
osakerhetsanalysen genomfors. Det ar viktigt att detta sakerstalls vid férberedelsematet.
Malsattningen ar att osdkerhetsanalysen alltid ska avslutas med en jamférelse och reflektion
mellan analysresultatet och, den av konsult framtagna, underlagskalkylen. Granskningen visar
att detta inte har skett for fyra objekt (Angelholm-Maria och E22 Trafikplats Lund S) och for ett
objekt (E20 Vargarda-Vara) har detta inte skett pa en delstracka.

Handlingsplaner for att hantera risker i projekten finns for alla granskade objekt med FKS.
Daremot ar handlingsplanerna med tillhérande atgarder ofta otydliga och saknar ofta utpekade
ansvariga.

Tabell 3.3 Sammanstillning av byggstartsgrupp, omfattning av planlaggning och skede vid
rapporteringstillfallet, dvs. 29 mars 2019. Bedomning enligt trafikljusmodell av AKK:ernas aktualitet. | den
hoégra kolumnen har Trafikanalys kommenterat processefterlevnaden av osdkerhetsanalyserna.

Bygg- | Omfattas Granskningskommentar av
Objekt starts- | av plan- Skede Bedbmning processefterlevnaden av
grupp | laggning osékerhetsanalysen
X Revidering har gjorts, men
Qr;ggglholm- utan trippelbedémning. Endast
. . en atgard har vidtagits enl.
dubbelsparsu Faststallelse ? ;
. handlings-planen i AKK.
tbyggnad 1-3 Ja handling U .
(inkl nderlags-kalkylen gjordes
Rorﬁaresvé ) efter osdkerhetsanalysen,
9 vilket inte ar enligt rutinen.
Lund
(Hogevall)- , .
Flackarp, 1-3 Ja Laga kraft Konfidentiell
fyrspar
En handlingsplan i AKK finns,
men utan atgarder och den
foljer inte atgards-forslagen
E22 Faststallelse fran osakerhets-analysen.
Trafikplats 1-3 Ja handling Underlags-kalkylen gjordes
Lund S enligt AKK efter
osakerhetsanalysen, vilket inte
ar enligt rutinen.
Rv 56 Kalkylen ar fran 2016 och en
. Faststallelse handlingsplan i AKK finns med
Katrineholm- . oy s T -
Bi 1-3 Ja handling atgardslista. Inga ansvariga
ie
har utpekats.
Vg 56 Bie- En hgndllngsplar? i AISK finns,
men inga ansvariga for
St Sundby - . oy s
Faststéllelse foreslagna atgarder har
(Alberga), 1-3 Ja . .
A handling utpekats eller datum satts for
Rata linjen =
nar det ska vara klart.
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Bygg- | Omfattas Granskningskommentar av
Objekt starts- | av plan- Skede Bedbmning processefterlevnaden av
grupp laggning osdkerhetsanalysen
Handlingsplan finns i AKK
och atgarder har planerats
for delen Valsviken. Samma
sak géller Karlstad C, men
Laxa-Arvika, dar saknas atgarder
okad kapacitet 1-3 Ja Laga kraft avseende BEST. Déar
beddms de storsta riskerna
finnas. Ingen S-kurva ar
dokumenterad i AKK:n, dvs.
resultat fran OA saknas.
Handlingsplaner finns i AKK,
men i huvudsak utan
atgarder. Undantaget &r pa
delen Vargarda-
E20 Vargarda- Ribbingsberg dar detta
Vara 1-3 Ja Laga kraft finns. Dock gjordes
underlagskalkylen efter
osdkerhetsanalysen, vilket
inte ar enligt rutinen.
Handlingsplan finns i AKK
E20 Férbi Gransknings- och atgarder Pager eller har
Vargarda 1-3 Ja handling vidtagits. Ingen. -kurva ar
dokumenterad i AKK:n, dvs.
resultat fran OA saknas.
Barkarby Handlingsplan finns i AKK
bytespunkt med e
L N/A och en ansvarig for atgarder
anslutning till 1-3 Oklart .
finns utpekad.
tunnelbana
Godsstraket . ) .
Jakobshyttan, 1-3 Ja handling'34 ) g pag
. vidtagits.
dubbelspar
Godsstraket . ) .
Jakobshyttan- Faststillelse Handlingsplan finns i AKK,
" Ja . men endast en atgard av sju
Degeron, 1-3 handling .
. har en ansvarig utpekad.
dubbelspar
Ny opto-
anlaggning for
oOkad kapacitet i . .
kommunikations- | 1-3 Nej Ej aktuellt N/A | Ej akluellt, GKI ochingen
s N osdkerhetsanalys
nat inkl. vag-
klassificering.
LTS; Hallsberg-
Malmo/Goteborg, . .
atgarder forlanga| 1-3 Nej Ej aktuellt N/A Ej ?ktuellt, GKI och ingen
. osakerhetsanalys
godstag.

Kalla: Trafikverket, 2019, Rapport Forslag till objekt som bor fa byggstartas ar 1-3 (2020-2022) samt objekt som
bor fa forberedas for byggstart ar 4-6 (2023-2025).

13 Den 4 juni 2019 vann objektet laga kraft.

54



Erfarenheter fran Norge visar att projekt dar en osékerhetsanalys genomférts innan beslut om
byggstart fattas har en stor sannolikhet att halla sig inom 85-percentilen.'® En uppféljning av
40 norska projekt som gjordes ar 2013 visade att 80 procent héll sig inom 85-percentilen.
Undersokningen visade &ven att det var en spridning runt 50-percentilen.'*® Samma resultat
visar aven senare norska uppfdljningar fran ar 2017 av 20 stora projekt och studien av 78
statliga investeringsprojekt som genomfért en osakerhetsanalys.'” Den norska rutinen skiljer
sig fran den svenska framst genom att den utférs av en extern part. Om detta paverkar
kvaliteten i genomforandet av osakerhetsanalysen har inte studerats i Norge.

Givet dessa erfarenheter och att det antas att osakerhetsanalyserna har genomférts enligt de
anvisningar som finns och som forefaller dverensstdmma mellan Sverige och Norge, bor
kostnadsbedémningar for de har granskade objekten utgdra en relevant kostnadsprognos.

Det finns en pagaende diskussion om varfor det finns skillnader mellan underlagskalkylen och
kalkylen fran osakerhetsanalysen och vad det kan beror pa. Att hantera osakerheter i
projekten ar enligt de norska studierna av stor betydelse for att nd framgang i projekten och
darfor ar det nagot forvanande att handlingsplanerna med tillhérande atgarder, inte ar battre
dokumenterade i de FKS/AKK som har studerats. Det kan dock vara sa att handlingsplanerna
och atgardsforslagen fran osakerhetsanalyserna har anvants i projekten, men att detta inte
har dokumenterats i de faststallda kalkylsammanstalliningarna enligt TMALL 0166.

Granskning av anlaggningskostnadskalkyler enligt TMALL faststalld
kalkylsammanstallning

Kriteriet for att inga i den grupp av atgarder som kan genomforas ar 1-3 enligt regeringens
beslut ar, som framgatt tidigare, att alla nédvandiga forberedelser &r genomférda och det i
princip inte rader nagra osakerheter kring att projekten i fraga kan pabdrjas och genomféras
pa det satt och till de kostnader som forutsatts. Av de 13 objekt som granskats befann sig i
princip alla objekt antingen i skedet faststallelsehandling alternativt hade planen vunnit laga
kraft. Endast ett objekt, E20 Férbi Vargarda, befann sig i skedet granskningshandling.®® For
tre objekt har det inte varit aktuellt att ta fram en plan och darfér kan de anses vara klara for
byggstart givet att kalkyler for dessa objekt godkanns.

En fullstdndig osékerhetsanalys har genomfoérts av Trafikverket for de objekt dar kostnaden ar
Over 100 miljoner kronor och dar objekten omfattas av den normala planlédggningsprocessen
som regleras i vaglagen (1971:948), lagen (1995:1649) om byggande av jarnvag och
miljébalken. | de fall detta inte har gjorts beror det pa att projekten inte foljer den vanliga
planlaggningsprocessen utan ar av typfall 1. Som ndmnts ovan ar det dven oséakert huruvida
osakerhetsanalys har genomforts eller inte for tva objekt (Laxa-Arvika och E20 Forbi
Vargarda) da resultaten inte ar dokumenterade i AKK:erna. Vad som daremot skiljer objekten
at ar hur manga dagar som har lagts pa varje osadkerhetsanalys. Flera objekt har genomforts
under en dag istallet for tva, som rutinen sager, vilket ar tillatet for objekt med en kostnad

35 WSP, 2019, Kvalitetsgranskning av anldggningskostnadskalkyler. Utr 2019/9#16.

1% Samset, K., & Holst Volden, G., 2013, Concept rapport Nr 35, Statens prosjektmodell - Bedre
kostnadsstyring. Erfaringer med de farste investeringstiltakene som har veert giennom ekstern kvalitetssikring.
Trondheim: Concept-programmet.

37 Holst Volden, G., & Samset, K., 2017, Concept-rapport nr 52, Statlige investeringstiltak under lupen. Erfaring
med evalueringer av de 20 forste KS-prosjektene. Trondheim: Ex ante akademisk forlag.

Welde, M., 2017, Concept rapport Nr 51, Kostnadskontroll i store statlige investeringer underlagt ordningen med
ekstern kvalitetssikring. Trondheim: Ex ante akademisk forlag.

138 Trafikverket, 2019, Férslag till objekt som bér fa byggstartas &r 1-3 (2020-2022) samt objekt som bér f&
férberedas for byggstart &r 4-6 (2023-2025).

55



mellan 100 till 500 miljoner kronor. Objektet E20 Vargéarda-Vara har delats upp i flera avsnitt
och varje avsnitt har genomfort en egen osakerhetsanalys pa en dag.

De projekt som granskats anvander ratt mall dvs. TMALL 0166 och det ar tydligt vad som
avses i respektive block. De kalkylansvariga valjer dock att inte fylla i alla flikar utan det
saknas uppgifter i flera av dem. Alla faststallda kalkylsammanstallningar har signerats av
behdrig linjechef, vilket innebar att viss flexibilitet accepteras vid ifyllandet av mallen.

Relativt manga av kalkylsammanstallningarna saknar uppgifter om planerade atgarder for att
undvika eller minimera de storsta riskerna och vem som ansvarar fér dem enligt
handlingsplanen. | nagra fall finns inte ens handlingsplaner formulerade och i flera fall ar de sa
kortfattat formulerade att fragan ar om de ens kan bedémas vara atgarder i en handlingsplan.
For E22 Trafikplats Lund S finns en handlingsplan féreslagen i AKK:n som inte
Overensstammer med den som finns i moderatorrapporten. Det som istallet beskrivs i
handlingsplanen i den faststallda kalkylsammanstalliningen ar risken i projektet.

Huvudsyftet med en osakerhetsanalys ar att vardera de osékerheter som finns i projektet och
ge underlag for att hantera de risker som har identifierats. Darigenom kan risken minska for
kostnadsoverdrag och projektet kan genomféras effektivt om atgarder enligt handlingsplanen
genomfors. Det kan vara sa att projektet som granskats agerar enligt de handlingsplaner som
har tagits fram i osakerhetsanalyserna, men att det inte framkommer i de faststallda
kalkylsammanstallningarna. Vid Trafikanalys granskning 2015 framkom liknande synpunkter.
Information om osakerheter, handlingsplaner och avvikelser borde kunna uttryckas tydligare
och kalkylupprattarna borde uppmuntras att hela tiden vara tydliga inom dessa omraden.

Enligt TDOK 2011:188 Dokumentation av faststalld kalkyl kan den rapport som moderatorn for
osakerhetsanalysen forfattar efter genomférd osakerhetsanalys, den s.k. moderators-
rapporten, bifogas under fliken Ovrigt underlag i TMALL 0166."%° Denna granskning visar att
sa sallan sker. Om moderatorsrapporten bifogas ar det dock méjligt att exempelvis jamféra
kostnaderna i underlagskalkylen med de i osdkerhetsanalyserna, hur de har genomférts och
vilka antaganden som legat till grund for kalkylen respektive analysen. Transparensen skulle
darmed 6ka.

Kalkylernas osakerhetsspann

Genom att reducera osakerheter och risker bor darmed kalkylrisken minska Over tid. |
Trafikanalys fordjupade granskning fran 2015 framkom dock att osdkerheten i stéllet 6kade for
sex av sju analyserade objekt, vilket da mojligen kunde forklaras med att objekten hade
foérandrats med tiden eller att andra externa risker varderats pa ett annat satt i de nya
kalkylerna. Kalkylrisken, definierad som standardavvikelsen i férhallande till totalkostnaden,
lag da mellan sju procent och 19 procent for de sju analyserade objekten. 40

Figur 3.3 nedan visar kalkylrisken infér nuvarande byggstartsbeslutet i forhallande till total-
kostnaden hos de elva har granskade objekten. Godsstraket Jakobshyttan-Degerén har den
storsta kalkylrisken med 23 procent och Karistad C i objektet Laxa-Arvika har lagst kalkylrisk
med en procent.

139 Trafikverket, Handledning Dokumentation av faststélld kalkyl, version 5, TDOK 2011:188.
140 Trafikanalys, Rapport 2015:10 Granskning av Trafikverkets byggstartsférslag ar 2015.
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Figur 3.3. Kalkylernas osdkerhetsspann.

Den genomsnittliga kalkylrisken for de elva objekten ar 12 procent. Det kan jamféras med den
genomsnittliga oviktade kalkylrisken for Trafikverket som helhet som var 16 procent for
samtliga vag- och jarnvagsprojekt under perioden 2008 - 2015 och oberoende av vilket skede
i planlaggningsprocessen objekten befann sig i.'*' Ytterligare en jamforelse kan goras med
Norge, dar kalkylrisken i mitten av 2000-talet var cirka 11 procent for vag och 14 procent for
jarnvag.'*? Foér halften av de nu granskade projekten &r kalkylrisken relativt l1ag eller mycket
lag. Endast ett objekt har en relativt hog kalkylrisk (Godsstréket Jakobshyttan-Degerén).
Noteras kan att i ett objekt, Angelholm-Maria dubbelspérsutbyggnad, gjordes en revidering i
kalkylsammanstallningen utan trippelbeddmning, dvs. min-max-trolig. Justeringarna var dock
sa sma att det inte paverkar kalkylrisken i projektet. Revideringen innebar att bedémningen av
totalkostnaden 6kade jamfért med det som bedémdes vid osakerhetsanalysen och en ny sa
kallad S-kurva togs fram. Det kan dock &ven vara sa att revideringen har skett med "sakra”
varden och att projektet istallet borde ha forflyttat sig ldngs S-kurvan och inte som nu sa att en
ny S-kurva togs fram.

34 Sammanfattande slutsatser

Granskningen utgar fran att alla uppgifter i Trafikverkets redovisning stammer. Samtliga objekt
foreslagna for byte till ar 1-3 och som omfattas av planlaggning har godkanda anlaggnings-
kostnadskalkyler och har aven tillhérande handlingsplanering for att hantera risker. Givet att
osakerhetsanalyserna har genomforts enligt de anvisningar som finns bér de kostnads-
beddmningar som finns fér objekten utgdra en relevant prognos for vad slutkostnaden kan bli
nar objekten byggts. Detta har dock inte varit mgjligt att kontrollera. Tva objekt (E20 Férbi

41 Trafikanalys, Rapport 2015:10 Granskning av Trafikverkets byggstartsférsiag &r 2015.
42 Torp, O., Magnussen, O. M., Olsson, N., & Klakegg, O. J., 2006. Conceptrapport nr 15, Kostnadsusikkerhet i
store statlige investeringsprosjekter. Trondheim: Concept-programmet.
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Vargarda och Laxa-Arvika, 6kad kapacitet) saknar aven nyckelinformation i AKK:erna om att
en osdkerhetsanalys faktiskt har genomforts. For objektet Rv 56 Katrineholm-Bie finns ocksa
tveksamheter da den AKK:n inte kan sagas vara aktuell. For 6vriga objekt som har granskats
kan dock gront ljus lamnas. Granskningen visar dock att Trafikverket inte fullt ut féljer de
rutiner som finns och de analyser som ska genomféras for berakning av anlaggnings-
kostnader.

Trafikanalys har dock noterat ett antal avvikelser fran processefterlevnaden av Trafikverkets
interna rutiner.

- Dokumenterade handlingsplaner ar generellt sett otydliga och saknar utpekade
ansvariga.

- Underlagskalkyler tas fram efter att osakerhetsanalysen genomférts for fem objekt,
inte fére som rutinen foreskriver, vilket leder till att underlag som ska finnas tillgangligt
vid osakerhetsanalyserna saknas.

- Osakerhetsanalyser har genomforts efter att granskningshandling tagits fram for tva
objekt (Godsstraket Dunsjé-Jakobshyttan och Godsstréket Jakobshyttan-Degerén),
inte fére som rutinen féreskriver.

- Moderatorrapporter fran osékerhetsanalys saknas for tre objekt.

- Avvikelseanalyser dokumenteras inte i den faststallda kalkylsammanstallningen
(FKS).

Endast ett objekt, Barkarby bytespunkt med anslutning till tunnelbana, har genomfort
osakerhetsanalys enligt rutin. Det ar dock oklart huruvida objektet omfattas av planlaggning
eller inte.

Med tanke pa att syftet med att anvanda successivprincipen ar att hantera osakerheter och
risker ar det férvanande att handlingsplanerna och uppféljningen av dem beskrivs sa
bristfalligt i de faststallda kalkylsammanstallningarna. Dock ar det troligt att dokumentation
som ska finnas i AKK:erna istéllet finns i andra dokument som inte har analyserats i
granskningen.

Ytterligare en reflektion ar att kraven pa de objekt som inte omfattas av planlaggning ar lagt
stallda med tanke pa objektens storlek. Endast GKI kravs, vilket innebar att ingen
osakerhetsanalys genomfors.
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4 Kvalitetsgranskning av
samlade effektbedomningar

Den samlade effektbeddmningen avser att redovisa de effekter och de kostnader som
kommer att realiseras om en atgard eller ett objekt genomférs. De tre beslutsperspektiven
viktas inte ihop och det ska inte heller géras ndgon sammanvagning av dem. De tre oviktade
perspektiven ar: 43

e Samhallsekonomisk analys: effekter som varderats monetart och effekter som
beddmts,

e transportpolitisk malanalys: hur paverkas de transportpolitiska malen,
e fordelningsanalys: hur férdelar sig nyttorna.

Trafikanalys granskar i detta kapitel ett urval av samlade effektbedémningar som utgor viktiga
beslutsunderlag till Trafikverkets byggstartsférslag for perioden 2020 till 2022 samt forslag till
forberedelse for byggstart perioden 2023 till 2025.

Rutinen for nar en samlad effektbeddmning (SEB) ska tas fram och nar den ska revideras
féljer i princip den som tidigare beskrivits galla for anlaggningskostnadskalkylen. De samlade
effektbedémningarna ska alltid uppdateras nar anlaggningskostnadskalkylen uppdaterats,
men SEB:en ska aven uppdateras om ett objekt foreslas byta byggstartsperiod eller om den
samhallsekonomiska beddmningen kan anses paverkas av férandrade prognos- eller
kalkylforutsattningar. 144

Trafikverkets samlade effektbeddmningar ska for varje investeringsobjekt, bland annat, [damna
en beskrivning av de atgarder som planeras, beskriva behovet av atgarderna, lamna
information om kostnad och finansiering, redovisa resultaten av den samhallsekonomiska
kalkylen samt bedémningen av icke kvantifierbara effekter, redovisa en samlad
Ibnsamhetsbeddmning, beskriva vilka trafikantgrupper, trafikslag, naringar och regioner som
paverkas mest samt redovisa en beddmning av objektets effekt pa hallbarhet och
transportpolitiska mal. De samlade effektbedémningarna ska utgora ett stdd for planering,
beslut och uppféljning och de ska upprattas pa ett enhetligt satt enligt den mall Trafikverket
tagit fram.

Den granskning Trafikanalys har genomfort tar aven i den har delen fasta pa de riktlinjer for
upprattande av SEB:ar samt de kvalitetskrav som Trafikverket preciserar pa sin webbplats och
som beskrivs inledningsvis i den mall som uppréattarna av SEB arbetar med. 45

Inledningsvis ska det ocksa noteras att mallen fér den samlade effektbedémningen ar
uppdaterad och vissa storre forandringar har skett i den. Nu aktuell version 1.17 ar kortare och

43 Trafikverket, Riktlinje Samlad effektbedémning och samhéllsekonomiska analyser, version 3

TDOK 2015:0142; Trafikverket, Rutinbeskrivning Samlad effektbedémning och samhéllsekonomiska analyser,
version 3 TDOK 2015:0109 samt Trafikverkets webbsida, Metod fér Samlad effektbedémning
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Metod-for-
samlad-effektbedomning/

44 TDOK 2015:0109.

45 TDOK 2015:0142, TDOK 2015:0109 samt Metod fér Samlad effektbedémning enligt ovan.

59


https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Metod-for-samlad-effektbedomning/
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Metod-for-samlad-effektbedomning/

mer “lattlast”, men saknar d& innehallsmassigt viss information som tagits fram och redovisats
i tidigare versioner av samlad effektbeddémning, vilket vi aterkommer till I6pande i detta kapitel.

4.1 Trafikanalys urval av granskningsobjekt

| granskningen har Trafikanalys arbetat med en granskningsmall (ett kalkylblad) dar fakta fran
samlade effektbeddmningar sammanstallts och kontrollerats. En granskning har gjorts av
samlade effektbeddmningar for ett urval av objekt som féreslas byta byggstartsperiod och/eller
har en kraftigt forandrad anlaggningskostnad sedan senaste granskning i och med granskning
av forslag till ny nationell plan. Det gar inte att i de samlade effektbedémningarna utlasa exakt
vad som har korrigerats jamfért med féregaende SEB for ett objekt. Trafikanalys har darfér
valt att titta pa allt i dokumenten dven om det potentiellt varit sma korrigeringar. Byte av
byggstartsperiod eller férandrad kostnad borde féranleda en allman éversyn av innehallet, en
ny intern kvalitetsgranskning och ett nytt beslut om godk&nnande fran Trafikverkets sida.

Fokus i granskningen har lagts pa de objekt som foéreslas inga i grupp ar 1-3. Av de objekt
som foreslas inga i grupp ar 1-3 saknar tva objekt en samlad effektbeddémning. For det ena
objektet, Géteborg, Citybuss Norra Alvstranden, ar beslutsunderlag inte samlat hos
Trafikverket da objektet ar ett resultat av Sverigeférhandlingen. For det andra objektet, Ny
optoanléaggning for 6kad kapacitet i kommunikationsnét inkl. vagklassificering, finns det istallet
for en SEB ett internt underlag till atgardsplaneringen vid framtagande av Nationell plan for
transportsystemet (NPT). Da det for dessa tva objekt saknas samlade effektbedémningar
ingar dessa objekt inte i Trafikanalys urval fér granskning av SEB:ar.

Tabell 4.1. De 16 investeringsobjekt vars samlade effektbedomningar har kvalitetsgranskats av Trafikanalys.

Objektnamn’ Trafikslag Period fér objektet

Angelholm-Maria, dubbelspérs-

utbyggnad (inkl. Romares vg) Jvg. Nytt objekt i ar 1-3; ny kostnad
If_)'L:QSé(r'-légeva”)-FlaCkarp' Jvg. Nytt objekt i ar 1-3; ny kostnad
E22 Trafikplats Lund S Vag Nytt objekt i ar 1-3
Rv 56 Katrineholm-Bie Vag Nytt objekt i ar 1-3
\é‘?g 56 Bie-St Sundby (Alberga), Vig Nytt objekt i &r 1-3; ny kostnad
ata linjen
Laxa — Arvika, 6kad kapacitet Jvg. Nytt objekt i ar 1-3; ny kostnad
E20 Vargarda-Vara Vag Nytt objekt i ar 1-3
E20 Forbi Vargarda Vég Nytt objekt i ar 1-3

Barkarby bytespunkt med anslutning

till tunnelbana Nytt objekt i ar 1-3; ny kostnad

Godsstraket Dunsj6é-Jakobshyttan,

dubbelspar Jvg. Nytt objekt i ar 1-3; ny kostnad

Godsstraket Jakobshyttan-Degeron,

dubbelspar Jvg. Nytt objekt i ar 1-3; ny kostnad
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LTS; Hallsberg-Malm&/Goteborg,

Atgarder for lAnga godstag Nytt objekt i ar 1-3; ny kostnad

E4 Siked-Gumboda motesseparering Vég Kvar i ar 1-3; ny kostnad
E22 Gladhammar-Verkeback Vag Nytt objekt i ar 4-6; ny kostnad
Farled Sodertalje-Landsort Sjo Nytt objekt i ar 4-6™

Norrbotniabanan (Umea)
Dava-Skelleftea ny jarnvag
* Objektsnamnen i tabellen ar enligt bilaga 1 och 2 i Trafikverkets byggstartsforslag (Trafikverket 2019).

** Saknar samhallsekonomisk kalkyl.
*** Den samlade effektbedomningen har inte uppdaterats sedan NPT.

Jvg. Nytt objekt i ar 4-6™

Samlade effektbeddémningar har erhallits fran Trafikverket och har ocksa laddats ner fran
Trafikverkets webbplats. De samlade effektbeddmningar som studerats finns presenterade i
Tabell 4.1. Tre av dessa 16 objekt (LTS; Hallsberg-Malmé/Géteborg, atgéarder for langa
godstag, Farled S6dertélje-Landsort och Norrbotniabanan (Umed) Dava-Skelleftea ny jarnvag)
saknar uppdaterade SEB:ar. Av de 13 med uppdaterad SEB:ar, saknar tre samhalls-
ekonomisk kalkyl. "Nytt objekt ar 1-3” i fetmarkerad stil indikerar att objektet bytt byggstarts-
period fran ar 7-12 till 1-3 till skillnad fran 6vriga objekt i &r 1-3 som endast bytt fran
foregaende period (4-6). Tre nya objekt i byggstartsperiod 4-6 ingar ocksa i granskningen. "Ny
kostnad” anger att objektet har haft en stdrre kostnadsférandring relativt aktuell NPT.

Resultatet av Trafikanalys granskning redovisas enligt den kapitelfordelning som de samlade
effektbedémningarna ar uppdelade i, det vill sdga: Beskrivning av atgérden,
Samhéllsekonomisk analys, Férdelningsanalys, Transportpolitisk malanalys samt Bilagor och
referenser. Inledningsvis redovisas en genomgang av kontaktuppgifter, information om
upprattande, kvalitetsgranskning och beslut av respektive samlad effektbeddmning.

Granskningen undersoker dels om det finns otydligheter i hur de samlade effekt-
beddmningarna fungerar som beslutsunderlag, dels om det finns enskilda objekt som
innehaller osakerheter som bor lyftas fram. Det ar emellertid viktigt att papeka att noterade
otydligheter i enskilda SEB:ar inte behdver betyda att underlaget ar behaftat med fel som
kraver en storre revision. Noterade brister i de samlade effektbedémningarna kan istallet
kréava nagon form av fortydligande fran Trafikverket.

4.2 Trafikverkets handlaggningsprocess
och godkannande av samlade
effektbedomningar

Trafikverket har fordelat ansvaret for att uppratta och skicka in samt granska de samlade
effektbedémningar pa olika enheter och verksamhetsomraden. For upprattande av samlade
effektbedémningar under tidiga skeden (atgardsvalsstudier) ansvarar de regionala
avdelningarna under verksamhetsomrade Planering. For atgarder/projekt som omfattas av
den fysiska planlaggningsprocessen ska samlad effektbeddémning tas fram inom respektive
projekt och darmed ar verksamhetsomradena Investering respektive Stora projekt ansvariga
for att de skickas in for godkannande. Enhet Samhallsekonomi pa Expertcenter, vid
verksamhetsomrade Planering, ansvarar for kvalitetsgranskad och beslutad indata samt
samhallsekonomisk metodik och granskar samt godkanner de samhallsekonomiska
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kalkylerna. Granskning och godkadnnande av en samlad effektbeddémning i sin helhet ligger pa
enhet Strategisk planering, vid avdelningen Nationell planering ocksa under verksamhets-
omrade Planering.'® | mallen fér SEB framgéar ocksa att det i SEB:en ska framgéa bland annat
vem som genomfért den samhallsekonomiska kalkylen, vem som ar kontaktperson for SEB,
vem som upprattat forslag pa texter och bedomningar och vilka som ingick i den expertgrupp
som granskat, justerat och godkant slutgiltiga texter och bedémningar.

Av Trafikanalys genomgang framgar att samtliga granskade SEB:ar har skickats till
granskning, att de har tydligt gransknings- och beslutsdatum samt vem som &r ansvarig pa
Trafikverket. For fyra objekt, Laxa-Arvika, E 20 Vargérda-Vara, E 20 Férbi Vargarda och E22
Gladhammar-Verkebé&ck, har dock ingen expertgrupp granskat, justerat och godkant slutliga
texter och bedémningar. Dessa texter ar i stéllet godkanda av Trafikverkets kontaktperson for
aktuell SEB.

Enligt Trafikverkets rutinbeskrivning Samlad effektbedémning och samhéllsekonomiska
analyser'¥’, anges arligen aterkommande datum fér revidering och nationell granskning av
samlade effektbeddémningar och samhallsekonomiska kalkyler enligt Figur 4.1 nedan.

- - -‘

—v

Figur 4.1 Tidplan for revidering och granskning av samlade effektbedémningar och samhéllsekonomiska
kalkyler.
Kalla: Trafikverket, TDOK 2015:0109, version 3.0.

Det ska med andra ord finnas gott om tid for granskning och beslut om godkannande for
anvandning. De samlade effektbedémningarna bdr/ska vara granskade och godkanda innan
arbetet med att foresla byggstarter paborjas eftersom de utgor en central del av
beslutsunderlaget.

Flera samlade effektbedomningar godkanda sent i processen

Det ar viktigt med aktuella samlade effektbeddmningar, men samtidigt I6per man risken att
underlagen blir fardigstallda och godkanda for sent i processen, vilken innebar en risk fran
Trafikverkets sida. Det behover finnas tid for att géra eventuella justeringar. SEB:ar kan
behdva justeras, men den samlade effektbeddmningen kan ocksa medféra att risker,

146 Trafikverket, Rutinbeskrivning Samlad effektbedémning och samhallsekonomiska analyser, version 3, TDOK

2015:0142. Dokumentdatum 2018-02-12.
47 Trafikverket, Riktlinje Samlad effektbedémning och samhéllsekonomiska analyser - Minimikrav fér
uppréttande, version 3 TDOK 2015:0109.
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osakerheter eller andra saker blir uppmarksammade, som nddvandiggér férandringar i det
underliggande projektet. Balansgangen mellan att halla underlagen aktuella utan att bli
forsenade, ar darfor viktig.

Av de 13 granskade samlade effektbedémningarna med uppdaterad SEB i ny mall (version
1.17) ar merparten skickade till granskning for sent och endast tre kom in innan 1 november
2018. Flertalet levererades darefter for granskning under och mot slutet av gransknings-
perioden och ett par drojde till borjan av 2019. | jamférelse med Trafikanalys senaste
byggstartsgranskning 2015 utgor detta trots allt en forbattring.

Vad géaller godkannande var endast tre av 13 nya SEB:ar kvalitetssakrade och godkanda inom
granskningsperioden (1/11-10/12), och ytterligare tva var godkanda inom nagra dagar
darefter. Resterande samlade effektbeddmningar var kvalitetssakrade och godkanda forst
under januari, februari och nagra forst under mars 2019. Eftersom arbetet med att foresla
atgarder till byggstart paborjas tidigare an sa utgor detta ett problem som bor atgardas. Det
kan ha paverkat kvaliteten i byggstartsforslaget. Det kan ocksa noteras att de tre objekten
utan samhallsekonomisk kalkyl uppges ha fatt den samhallsekonomiska kalkylen
kvalitetsgranskad och godkand av analytiker och chef pa enhet Samhallsekonomi trots att
kalkyl saknas, vilket kan te sig konstigt. For objekt Godsstraket Jakobshyttan-Degerén
hanvisas till kalkyl i SEB for hela godsstraket Hallsberg-Degeron.

Aven vid Trafikanalys granskning ar 2017 av de samlade effektbedémningarna i atgérds-
planen var négra forsenade, ibland kraftigt. Atminstone for ett objekt var effektbeddmningen
forsenad bade nu och ar 2017."#® Ett objekt med systematiskt férsenade SEB:ar innebéar enligt
Trafikanalys en riskfaktor som bor lyftas fram.

Till skillnad fran tidigare ars granskningar stammer de objektnamn som anges i respektive
SEB med vad som anges i bilagan till Trafikverkets byggstartsférslag med nagot undantag.
Bie St-Sundby (Alberga) benamns exempelvis Bie-Alberga i aktuell SEB.

Oklart vad som uppdaterats i ny samlad effektbedomning

Det finns inget utpekat stélle i de samlade effektbedémningarna foér att narmare beskriva vad
som eventuellt férandrats i objektet och SEB:en mellan olika versioner och vad det beror pa.
Det saknas darmed utrymme att tydliggéra vad som skiljer ny SEB fran aldre. Har objekten
andrats, ar det beddmningarna som utvecklats eller ar det nya kalkylférutsattningar som
resulterat i forandringar? Trafikanalys kan dock konstatera att det finns skillnader varda att
namna, exempelvis ny investeringskostnad, forandrad nytta till f6ljd av nya kalkylvarden eller
trafiktillvaxttal, vilket framgar i kommande avsnitt. Att nya och aldre versioner av effekt-
beddmningar gar att hitta pa Trafikverkets webbplats ar lovvart, men kan vara bra att tydligare
kommunicera sa att det blir I4tt att hitta och jamféra fér den som 6nskar.'*® Viktigare
forandringar och vad de resulterat i sedan tidigare SEB bor daremot framga i senaste SEB.
Detta saknas dar det varit befogat.

Det kan noteras att det efter bilagor och referenser sist i SEB-mallen finns en tabell dar det ar
mojligt att géra vissa noteringar om mellanliggande versioner av SEB inom aktuellt skede.
Noteringar saknas i merparten av granskade SEB:ar, men i fyra aterfinns vissa noteringar.

148 E4 Sikea-Gumboda, Trafikanalys, Rapport 2017:22 Kvalitetsgranskningen av forslag till planer fér
transportsystemet 2018-2029 — delredovisning, s. 67.

149 Trafikverkets webbsida, Samhéllsekonomiskt beslutsunderlag, www.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/Planera-och-utreda/Planer-och-beslutsunderlag/Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/
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Dessa noteringar forklarar daremot inte hur och varfor relevanta "nyckelméatt” har férandrats
mellan SEB-versionerna i de fall forandringen ar markant.

4.3 Beskrivningen av atgarderna

Atgardsvalsstudie och brist pa referens till fyrstegsanalys

| fliken "instruktioner” i den samlade effektbedémningen (version 1.17) under rubriken "Forslag
till atgard” tydliggors att man vid val av atgardslosning ska arbeta utifran fyrstegsprincipen nar
alternativa atgarder och atgardskombinationer analyseras. Det kan darfér vara viktigt att
beskriva eventuella resultat av tidigare genomférd atgardsvalsstudie pa lamplig plats i
SEB:en.

Nar det galler fyrstegsanalys ska det enligt Trafikverkets instruktion i SEB framga.

¢ | vilka sammanhang man tidigare har analyserat bristen enligt fyrstegsprincipen?
Sammanfatta resonemanget.

e Vilka atgarder som har vidtagits i tidigare steg?
e Hur man motiverar att denna atgard nu kravs?

Trots att det finns utrymme att referera till atgardsvalsstudie och fyrstegsanalys aven i den
senaste SEB-versionen (1.17) saknas ofta redovisning av denna fyrstegsanalys. Trafikanalys
beddmer att endast tva av de 13 granskade uppdaterade samlade effektbedomningarna
innehaller nagon slags beskrivning av i vilka sammanhang objektet tidigare studerats enligt
fyrstegsprincipen (Forbi Vargarda samt Lund-Flackarp). Det forstnamnda ar det enda av de 13
som har en referens till en atgardsvalsstudie, medan det andra endast ndmner en atgards-
valsstudie som inte aterfinns i referenslistan. Den information som lamnas fér évriga objekt
kan endast i undantagsfall anses vara tillracklig och det ar 6verlag svart att utifran de samlade
effektbedémningarna avgora om det gjorts nagon fyrstegsanalys dverhuvudtaget. Genom att
studera ett antal tidigare samlade effektbedémningar av samma objekt, kan Trafikanalys anda
konstatera att det i nagot fall (Vargarda-Vara) finns genomford atgardsvalsstudie eller
fyrstegsanalys, vilket borde namnts och refererats till i nu aktuell SEB.

Otydligheter kring betydande miljopaverkan och typfall

| de samlade effektbeddmningarna ska det med nuvarande mall framga i vilket skede i den
fysiska planlaggningsprocessen objektet befinner sig i samt vilket typfall Trafikverket klassat
objektet som (typfallen beskrivs narmare i avsnitt 1.1). Ur den senare informationen framgar
att av de 13 granskade objekten som féreslas till byggstart ar 1-3 (2020-2022) ar det 11
objekt som ar av sadana typer som antas innebara betydande miljépaverkan och en
miljdkonsekvensbeskrivning (MKB) ska uppréttas. ' Foér fyra av dessa 11 objekt framgar det
inte om det tagits fram nagon MKB. Det anges varken inne i SEB:n eller i dess referenslista
for Rv 56 Katrineholm-Bie, E20 Vargérda-Vara, E20 Férbi Vargarda och E4 Sikea-Gumboda.
En narmare granskning av dessa fyra objekt visar att det snarare ar typfallsbeskrivningen i

180 | arbetet med planlaggning av infrastruktur ska Lansstyrelsen tidigt i processen préva om projektet kan antas
medfdra en betydande miljopaverkan. En vag- eller jarnvagsplan for ett projekt dar l1ansstyrelsen har beslutat att
det kan antas medféra en betydande miljopaverkan, ska innehalla en miljokonsekvensbeskrivning (MKB) som
uppfyller kraven i 6 kap. 7 § miljébalken. (Trafikverket 2014, "Planlaggning av vagar och jarnvagar”, version
1.0).
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SEB:n som ar felaktig an avsaknaden av en MKB. Genom att Iasa i de handlingar fran
planlaggningsprocessen som ligger pa respektive objekts hemsida'®! kan Trafikanalys
konstatera att aktuell Iansstyrelse har tagit beslut om att atgarderna inte kan anses innebara
betydande miljépaverkan. Undantaget ar E20 Vargarda-Vara som ar indelad i tre delar, dar
lansstyrelsen har beslutat att en del antas medftra betydande miljdpaverkan medan dvriga tva
delar inte antas medféra det. Dessa beslut togs langt innan det att de samlade
effektbedémningarna upprattades. Typfallsbeskrivningen i SEB:n kan darfér rimligen inte
spegla nagon form av preliminar typfallsbedomning fran Trafikverket infor lansstyrelsens
beslut. Det ar inte mgjligt att spara varifran informationen om typfall kommer eftersom det inte
anges nagon kalla. Det finns heller ingen vagledning i mallen om varifran uppgiften kan fas.

Nar det galler betydande miljépaverkan presenterades den uppgiften pa ett tydligare satt med
den féregaende mall-versionen (1.16) jamfért med den nya (version 1.17). | den féregadende
skulle den som upprattade SEB:n ange om atgarden innebar betydande miljépaverkan och
fylla i huruvida en MKB har tagits fram eller inte. Men med mallen och tillhérande instruktioner
var det inte tydligt att det var lansstyrelsens yttrande bedémningen skulle hanvisa till. Med
nuvarande mall ar denna risk méjligen lagre da betydande miljopaverkan anges indirekt
genom informationen om typ av planlaggning. De felaktigheter kring typfall som upptéackts i
Trafikanalys granskning tyder dock pa att det finns ytterligare behov av férbattringar for att de
uppgifter som ges i SEB:n ska bli korrekta och informativa. | det fall skede och typ av
planlaggning ska ingad i SEB:n kan det exempelvis vara relevant att hanvisa till bilder som
beskriver planlaggningsprocessen och typfall.

Nulage och brister

Enligt Trafikverkets instruktion i mallen fér samlad effektbeskrivning ska nulage och brister
“uttryckas utifran en bred syn pa tillganglighet och samhallsplanering snarare &n i termer av
en brist i en infrastrukturdel”. Trafikanalys bedémning ar att detta endast i ett fatal fall kan
sagas vara uppfyllt. Beskrivningarna i text ar i flera fall kortfattade och det hade varit
fordelaktigt med en bredare och mer fullédig beskrivning av brister.

Aven i den nu uppdaterade versionerna av mall for samlad effektbeddmning (1.17) finns goda
mojligheter att redovisa nuldge och brister, bland annat genom att det finns tabeller for
beskrivning av nuvarande trafiksituation och standard pa befintlig infrastruktur. | arets
byggstartsforslag har tabellerna utnyttjats pa ett bra satti 13 av de 16 granskade objekten.
Detta ar en nagot hogre andel an vad som framkommit i tidigare ars granskningar. Det finns
fortfarande utrymme for forbattringar vad galler beskrivande text som férklara bristerna. Vad
som anges i tabellerna kring nuvarande resmonster samt nuvarande standard med mera, ger
en bra overblick av den situation som atgarderna avser forbattra. Undantagen, dar dessa
tabeller av olika skal inte har utnyttjats alls eller tillrackligt val, ar: LTS; Hallsberg-
Malm6/Géteborg, Godsstraket Dunsjé-Jakobshyttan samt Barkarby bytespunkt med
anslutning till tunnelbana.

Syfte och atgardsforslag

| arets granskning av byggstartsforslag bedomer Trafikanalys att atgarderna och syftet med
atgarderna ar tillfredsstallande beskrivna i de samlade effektbedémningarna. Det kan dock
noteras att syfte och forslag oftast ar mycket kort beskrivet, och att skrivningar angaende syfte
och atgard mer har karaktaren av en kort sammanfattning. Faktum &r att texten i effekt-
beddmningens sammanfattning i de flesta fall &r exakt densamma som den korta text som

51 Rv 56 Katrineholm-Bie, E20 Vargarda-Vara, E20 Férbi Vargarda och E4 Siked-Gumboda
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finns inne i rapporten. Det finns utrymme i rapporten att skriva mer, och det skulle i flera fall
Oka forstaelsen kring syfte och atgardsforslag. Exempelvis kan det namnas hur atgards-
forslaget star sig relativt fyrstegsprincipen, som diskuterats inledningsvis i detta kapitel. |
jamférelse med tidigare ars granskningar kan det konstateras att syfte och atgardsférslag
faller ut battre an i 2015 ars granskning da det noterades brister for ett par objekt. Det
ifragasattes da om kraven i uppdraget till Trafikverket var uppfyllda, dvs. att "Objekten ska
med stor sannolikhet kunna genomféras pa det satt och till de utgifter Trafikverket anger i sitt
forslag”.

Atgirdskostnad

Vad géller berdknad atgardskostnad finns kalkyldatum'? angivet for alla 16 granskade objekt.
Av dessa har 13 en atgardskostnad som bygger pa en successivanalys och merparten av
dessa har darmed en faststalld kalkylsammanstallning (FKS). Undantagen ar tre objekt dar
underlaget ar en grov kostnadsindikation (GKIl), och det géller LTS Hallsberg-
Malmo6/Géteborg, Farled Sédertélje-Landsort samt E4 Sikea-Gumboda moétesseparering. Det
kan noteras att en kalkyl ar daterade 2016 (Rv 56 Katrineholm-Bie). Tre objekt har kalkyl-
datum 2017 (LTS Hallsberg-Malm6/Géteborg, E22 Gladhammar-Verkebdck samt Farled
Sédertélje-Landsort). Barkarby bytespunkt har en kalkyl som ar genomférd i bérjan av 2019
och resterande objekt har kalkyler fran 2018.

| Tabell 4.2 gbrs en jamférelse mellan kostnaden i aktuellt byggstartsforslag och kostnaden i
Nationell Plan for Transportsystemet 2018-2029 (NPT). Jamférelsen gors for beréknad
kostnad uttryckt i prisnivd motsvarande februari 2017. Hartill finns i de tva forsta siffer-
kolumnerna objektskostnad fran nu aktuell SEB samt (i férekommande fall) tidigare aktuell
SEB, da uttryckta i prisniva juni 2013 respektive juni 2015. Det framgar att nu beraknad
atgardskostnad, i jamforelse med kostnad i NPT 2018-2029, har 6kat for ett antal objekt och
ocksa minskat for andra. | kolumnen langst till hdger framkommer exempelvis att
kostnadsdkningen for Angeholm-Maria &r 14 procent. Det finns kostnadsokningar upp dver 30
procent och har redovisade kostnadsminskningar som ar narmare 40 procent. | en jamforelse
mellan objektskostnad i gallande byggstartsforslag och kostnad i senaste SEB, ser vi att
merparten stammer relativt val 6verens om vi ockséa beaktar att de ar uttryckta i olika prisniva.
Tva objekt sticker dock ut. Norrbotniabanan har en hogre angiven kostnad i senaste SEB och
forklaringen till detta ar att i kostnaden i den samlade effektbedémning ingar aven etappen
Umea-Dava, men kostnaden i byggstartsforslaget endast beror etappen Dava-Skelleftea.
Kostnaden for delen Umea-Dava framgar i NPT och redovisas inom parentes i den kolumnen.
Angelholm-Maria, dubbelspér har en betydligt Iagre angiven kostnad (2 560 miljoner kronor) i
den uppdaterade SEB:en relativt kostnaden i gallande byggstartsforslag an vad som kan vara
relevant vad galler prisnivaomrakning. Aktuell SEB for detta objekt granskades och
godkandes 2019-02-04 och det framgar i den att senaste revidering av kostnadskalkylen
gjordes 2018-08-28. Uppenbarligen har det tillkommit nya kostnader i objektet sedan dess,
och i Trafikverkets byggstartsrapport framgar att uttkade kostnader beror pa ett antal
tilkommande broar, fler sparvaxlar samt kostnader for elkraft och stallverk.

En intressant jamforelse ar ocksa den mellan objektskostnad i gallande byggstartsférslag och
kostnad i aldre SEB:ar fran 2013, vilka redovisas i kolumnen langst till vanster. For tre objekt
med angiven kostnad 2013 har kostnaden gatt ner (Lund-Flackarp, Godsstrdken Dunsj6-

Jakobshyttan och Jakobshyttan-Degerdn). For tva objekt (E20 Vargarda-Vara och E20 Férbi

82 Uppgift om néar anlaggningskostnadskalkylen &r uppréttad.
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Vérgéarda) kan kostnaden sagas vara oférandrad och for 6vriga sex objekt ser kostnaden ut att
ha okat betydligt mer &n prisnivaomrakningen kan resultera i.

Tabell 4.2. Objektskostnad i byggstartsforslag relativt nationella planen (NPT); mnkr i prisniva 2017-02. Som
jamforelse finns ocksa objektskostnad fran effektbedomningar fran tidigare ar i prisniva 2015-06 resp. 2013-06.

i Géllande
Aldre Senaste | Aktuell byggstarts- Kostnadséndring
. SEB SEB NPT " ..
Objektsnamn o o A férslag byggstartsforslag
prisniva | prisniva | prisniva risniva rolativt NPT
2013-06 | 2015-06 | 2017-02 | BI0NE

Angelholm-Maria,
dubbelsparsutbyggnad 2096 2560 2497 2857 14%
(inkl. Romares vag)

Lund (Hogevall)-Flackarp,

. 1088 879 1152 920 -20%
fyrspar
E22 Trafikplats Lund S 151 257 261 265 1,5%
Rv 56 Katrineholm-Bie - 158 161 161 0
Vag 56 Bie-St Sundby o
(Alberga), Réta linjen 214 479 412 491 19%
Laxa-Arvika, okad o
kapacitet 422 560 516 587 14%
E20 Vargarda-Vara 990 1075 1009 1104 9%
E20 Forbi Vargarda 240 248 245 254 4%
Barkart?y bytespunkt med } 405 509 423 A7%
anslutning till tunnelbana
Godsstraket Dunsjo- del av o
Jakobshyttan, dubbelspar | 1947 347 585 364 ~38%
Godsstraket Jakobshyttan- | del av o
Degerdn, dubbelspar 1047 791 1200 829 -31%
LTS; Hallsberg-
Malmoé/Géteborg, atgarder - 137 143 166 16%
for langa godstag
E4 Sikea-Gumboda 153 228 176 234 33%
motesseparering Summa
E22 Gladhammar- o
Verkeback Summa 93 239 215 245 14%
Farled Sodertélje-Landsort ) 150 156 156 0
Summa
Norrbotniabanan (Umea) 11 347
Déava-Skelleftea ny jarnvag - 12 477 (+1766) 11 347 0

Summa

Kallor: Bilaga 1 och 2 i Trafikverkets rapport Forslag till objekt som bér fa byggstartas ar 1-3 (2020-2022) samt
objekt som bor fa férberedas foér byggstart ar 4-6 (2023-2025) samt Bilaga 1 i Nationell trafikslagsovergripande
plan for transportinfrastruktur 2018-2029 och samlade effektbedémningar hamtade pa Trafikverkets webbplats:
www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planer-och-beslutsunderlag/Samhallsekonomiskt-

beslutsunderlag/
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Planeringslage

Har finns utrymme att beskriva det fysiska och ekonomiska planeringslaget mer utforligt och
inte bara med nagra enstaka ord. Det finns ocksa mogjlighet att ange om det finns en upprattad
miljokonsekvensbeskrivning och om atgarden beddmts ha "betydande miljopaverkan”. Det
uppmanas ocksa i instruktionen till SEB att ange om tidigare beslut har fattats om atgarden
eller om atgarden finns med i nagon plan.

Overlag ar de beskrivningar som ges i detta avsnitt tydliga vad géller just planeringsldge, men
mycket kortfattade. Det saknas i merparten av de granskade effektbedémningarna viss
vasentlig information som ocksa hade kunna ges enligt nedan.

| instruktionen till samlad effektbeddmning framgar att det under denna rubrik ocksa finns
utrymme att beskriva om atgarden utgér exempelvis del i ett strak eller annat sammanhang
och om atgarden paverkar andra atgarder antingen positivt eller negativt. Detta &r ndgot som
saknas i flera av de granskade effektbeddmningarna. | tidigare version av samlad
effektbedémning fanns en underrubrik bendmnd “relation till andra atgarder”, vilket
Trafikanalys menar kanske skulle aterinféras. Det ar ocksa viktigt att ange om och hur
studerat objekt ar relaterat till andra atgarder. Syftet ar att infér beslut om byggstart tydliggora
om atgarden ar viktig och paverkar aven andra atgarder eller om nyttobedémningen paverkas
av andra atgarder.

4.4 Samhallsekonomisk analys

Prissatta effekter — den samhallsekonomiska kalkylen

Basprognoser

Trafikverket har rutiner for nar nya férutsattningar for trafikprognoser och kalkylvarden for
samhallsekonomiska kalkyler ska boérja galla.’®® Den 1 oktober vartannat ar presenterar
Trafikverket vad som kommer att borja galla fran och med 1 april féljande ar. Vissa smarre
uppdateringar gors ocksa arligen, och det kan galla exempelvis effektsamband eller en mindre
uppdatering av analysverktyg. Tiden mellan 1 oktober och 1 april implementeras beslutade
férandringar i Trafikverkets prognos- och analysverktyg och nya trafikprognoser tas fram.
Prognoserna tas fram med verktygen Sampers for persontransporter respektive Samgods for
godstransporter. Indata till prognoserna ar bland annat socioekonomiska faktorer per omrade
sasom korkortsinnehav, bilinnehav och aldersfordelning, var det finns bostader och
arbetsplatser, omvarldsfaktorer sdsom kostnader for att kora bil och att resa kollektivt,
ekonomisk utveckling samt utbud av vagar, jarnvagar och kollektivtrafik. Basprognoserna
anvands bland annat for att berakna trafiktillvaxten mellan nuldget och ett prognosar.
Trafiktillvaxttalen anvands sedan vid berakning av de samhallsekonomiska nyttorna av ett
objekt. Basprognoserna tillampas aven ofta som jamférelsealternativ (scenario utan atgard) i
de samhallsekonomiska kalkyler som beraknas med det sa kallade Sampers/Samkalk-
systemet. JamfOrelsealternativet stalls mot ett utredningsalternativ dar det aktuella objektet
ingar i natverket.

Till arbetet med gallande byggstartforslag har trafikprognoserna reviderats i forhallande till de
som géallde vid framtagandet av forslaget till nationell plan 2018-2029. Férandringarna ar enligt

183 Trafikverkets webbsida, Trafik- och transportprognoser, www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-
utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/Kort-om-trafikprognoser/
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Trafikverkets rapport Reviderade prognoser fér person- och godstransporter 20407% i
huvudsak att prognosen nu inkluderar de infrastrukturinvesteringar som beslutad plan
omfattar. Den storsta férandringen utgors av utbyggnad av ny jarnvagsstrackning Goteborg-
Boras som regionalt och lokalt har stor paverkan pa resandet. Dessutom har det for Géteborg
lagts in satsningar pa kollektivtrafik fran Sverigeférhandlingen. Hartill inkluderas nu ocksa
bland annat férbattringar vad galler farled till Géteborgs hamn, E 10 Kauppinen-Kiruna och
jarvag Almhult-Karlshamn samt Ange-Ostersund.

Revidering av trafikprognoserna tillsammans med beskrivna férandringarna under
kalkylférutsattningar nedan har foranlett uppdateringar av de verktyg som har anvants till
samhallsekonomisk nytto- och kostnadsanalys. EVA har uppdaterats fran version 2.96 till
version 3.3. Bansek har uppdaterats fran version 4.2 till version 4.7 och Samkalk har
uppdaterats fran version 3.3 till version 3.4.1.

| tidigare granskningar har Trafikanalys konstaterat att prognoserna till den nationella planen
var framtagna med relevanta modellverktyg, tillganglig kunskap om dessa vid tidpunkten da
prognoserna faststélldes och i enlighet med regeringens direktiv. Vid 2015 ars granskning
noterades 6verlag relativt stora férandringar i beraknad tillvaxttakt till foljd av uppdaterad
prognos. Det framkom da att tillvaxttakten fér persontrafik pa vag reviderats ned medan
tillvaxttakten for persontrafik hos studerade banobjekt reviderats upp. Samtidigt hade
tillvaxttakten for godstrafik reviderats ner for banobjekt medan férandringen for vagobjekten
varierade. En granskning av de samlade effektbeddmningar som uppdaterats nu visar att
tillvaxttakten for person- och godstrafiken aven nu har korrigerats till foljd av uppdaterade
prognoser, se Tabell 4.3. De forandringar som Trafikanalys har noterat framgar inte i
Trafikverkets uppdaterade SEB:ar.

154 Trafikverket, Reviderade prognoser fér person- och godstransporter 2040 — efter beslutad nationell plan fér
transportsystemet 2018-2029. Trafikverkets Basprognoser 2018-04.-01 rev 2018-11-15.
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Tabell 4.3. Jamforelse mellan angiven arlig tillvaxttakt for person- respektive godstrafik mellan 2014 och 2040 i
senaste version av samlad effektbedomning (v.2) och i tidigare version (v.1).

Objektsnamn Persontrafik Godstrafik

v.1 v.2 v.1 v.2

Angelholm-Maria, dubbelspéarsutbyggnad (inkl. Romares vag) 1,60 | 1,67 - -

Lund (Hogevall)-Flackarp, fyrspar 1,60 | 1,67 | 0,67 | 1,49
E22 Trafikplats Lund S 141" | 1,41° | 1,60" | 1,65
Rv 56 Katrineholm-Bie 1,13 | 1,33 | 2,22" | 1,70
V&g 56 Bie-St Sundby (Alberga), Réta linjen 1,13" | 1,33 | 2,22° | 1,70
Laxa-Arvika, 6kad kapacitet 1,60 | 1,67 | 1,39 | 1,49
E20 Vargarda-Vara 0,86" | 1,23 | 1,90" | 1,64
E20 Forbi Vargarda 1,01" | 1,29 | 1,90" | 1,64

Barkarby bytespunkt med anslutning till tunnelbana - - - -

Godsstraket Dunsjo-Jakobshyttan, dubbelspar 1,60" | 1,607 | 1,26™ | 1,26™
Godsstraket Jakobshyttan-Degerdn, dubbelspar 1,60" [ 1,607 | 1,26" | 1,26"
LTS; Hallsberg-Malm&/Goéteborg, atgarder for langa godstag - i 1,36 b
E4 Sikea-Gumboda moétesseparering, summa 1,70 | 1,20 | 1,30 | 1,34
E22 Gladhammar-Verkeback, summa 1,57 | 1,16 | 1,13 | 1,27
Farled Sodertélje-Landsort, summa - ex 1,69 ex
Norrbotniabanan (Umed) Dava-Skellefted ny jarnvag, summa 1,60 i 1,36 b

* Omraknad fran angiven total tillvéaxt 2014-2040 i SEB:en till arlig tillvaxt.

** Tillvaxttakt i hela godsstrakets (Hallsberg-Degeron) langd. Nagon samhéllsekonomisk kalkyl har inte gjorts
for dessa delar, men eventuell tillvaxttakt bor anses vara densamma i hela godsstrakets langd.

*** SEB:en ar inte uppdaterad.

For studerade jarnvagsobjekt har tillvaxttakten generellt sett legat kvar pa samma niva eller
reviderats upp, medan den for studerade vagobjekt har reviderats upp for persontrafik och ner
for godstrafik med nagra undantag. Marginellt 6kad tillvaxttakt pa vagsidan sker for
godstransporter pa E22 och E4, dar samtidigt tillvaxttakten for persontrafiken bestar eller
sanks. Pa jarnvagssidan beraknas okad tillvaxt bade pa person- och godstransporter, dar
Lund-Flackarp sticker ut med en storre 6kning for godstransporter. Nu angivna arliga
tillvaxttakter ser ut att ligga inom rimliga intervall.

Kalkylforutséattningar

Fran och med 2018-04-01 ska den samhallsekonomiska analysen utga fran riktlinjer och
varderingar enligt ASEK 6.1."% Effektkatalogerna har ocksa uppdaterats. Betraffande ASEK
har vissa forandringar en markbar paverkan. Det ar framférallt justeringar vad galler vardering

185 Trafikverket (2018), Samhéllsekonomiska principer och kalkylvérden fér transportsektorn: ASEK 6.1. Rapport
18-04-01.
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av skadade och dodade som kan ge en storre foérandring i utfall fér samhallsekonomisk
I6nsamhet. Hartill har férseningstidsvardet for godstransporter justerats upp nagot och
nettonuvardeskvoten (NNK) redovisas annorlunda. Numera redovisas endast positiv NNK och
det &r den sa kallade NNKis, som ska beraknas och redovisas'®. Gallande effektsamband ar
det bland annat vissa uppdateringar kopplat till drift och underhall samt justeringar av
hastighets- och flddessamband pa olika vagtyper som implementerats. Férandringarna finns
beskrivna pa Trafikverkets webbplats. 'S’

| respektive samlad effektbeddmning ska det framga vilka utgangspunkter de samhalls-
ekonomiska kalkylerna baseras pa. Generellt sett framgar de allmanna kalkylférutsattningarna
pa ett bra satt. Kommentarer kring kalkylférutsattningar (och kalkylresultat) ar dock ofta
mycket kortfattade. Trafikanalys kan hartill Amna ytterligare nagra kommentarer.

| den nya SEB-versionen (1.17) som ar kortare behéver exempelvis inte prognosverktyg eller
infrastrukturnat anges. | tidigare byggstartsgranskningar har Trafikanalys haft synpunkter pa
att upprattaren har haft svart att lamna enhetliga angivelser och i vissa fall skilja pa kalkyl- och
prognosverktyg. Angivelser om vilket infrastrukturnat som anvants vid berakningarna
saknades dessutom i ett flertal fall tidigare. Att det nu varken framgar prognosverktyg eller
infrastrukturnat i SEB:en kan vara olyckligt med tanke pa Trafikanalys tidigare ars
kommentarer. Samtidigt finns det en férstaelse for att lasbarheten och 6verskadligheten av
den samlade effektbeddmningen ska vara god, men det vore anda férdelaktigt om verktyg och
nat framgar av referenser eller pa annat satt i SEB:en.

| ett fall hanvisas till Excel som kalkylverktyg, vilket ar fallet for Farled S6dertélje-Landsort. Det
framgar i SEB:en varfor det kravs en berakning vid sidan av ordinarie kalkylverktyg vilket ar
bra. Daremot har objektet, som namnts tidigare, ingen uppdaterad SEB, och att den samlade
effektbeddmningen (och den samhéallsekonomiska kalkylen) inte ar uppdaterad med nya
kalkylférutsattningar ar inte bra. Objektet ar visserligen samhallsekonomiskt [IdGnsamt och
ligger i byggstartsgrupp 4-6, men hanteringen uppfyller inte de formella kraven.

Ett objekt som undanhaller viktiga kalkylfoérutsattningar och annan vasentlig information i
aktuell SEB bor ocksa namnas. Godsstrak Dunsjé-Jakobshyttan (liksom Jakobshyttan-
Degerdén) utgor del av ett langre godsstrak och saknar samhallsekonomisk kalkyl (men
redovisar ej beraknade effekter). For Dunsjé-Jakobshyttan anges att nagon samhalls-
ekonomisk kalkyl inte genomforts eftersom en sadan gors for straket i sin helhet dar flera olika
objekt ingar. Det anges att objektet &r samhallsekonomiskt oldnsamt, men att objektet bor ses
i sammanhang med hela strakets utbyggnad. Det ar skrivningar som verkar antyda att straket i
sin helhet kan vara samhallsekonomiskt Il6nsamt, vilket inte ar fallet. Det ar darfor
anmarkningsvart att det inte redovisas eller ens namns i aktuell SEB att den samhalls-
ekonomiska kalkylen for hela straket visar pa en tydlig samhallsekonomisk oldnsamhet. Att
objektet flyttar fran byggstart 7-12 direkt till byggstart 1-3 bor stalla héga krav pa, och vara
transparant med, aktuella beslutsunderlag som kopplar till objekten. 158

% NNKia, = Nettonuvarde / summa investerings- och D&U-kostnad. NNKi4, och NNK; ger som regel ungefar
samma resultat. For objekt med berdknad negativ NNK redovisas endast nettonuvarde, eftersom man inte bor
rangordna olénsamma objekt baserat paA NNK. Rangordning av olénsamma projekt ska baseras pa
nettonuvarde.

87 Trafikverkets webbsida, Samhéllsekonomiska analyser och trafikprognoser inom transportomrédet, under
ASEK och Effektsamband, www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/

158 Att det i SEB:en for och Jakobshyttan-Degerén daremot framgér att det bade finns en SEB och
samhallsekonomisk kalkyl for hela straket ar lovvart. Att den visar pa en stor samhallsekonomisk olénsamhet
redovisas ocksa.
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Ytterligare ett objekt som saknar samhallsekonomisk kalkyl, och darmed inte anger kalkyl-
forutsattningar, ar Barkarby bytespunkt med anslutning till tunnelbana. | den samlade
effektbeddmningen anges inte ndgon motivering till varfér det inte genomforts och redovisas
nagon samhallsekonomisk kalkyl.

Att det saknas samhallsekonomisk kalkyl for dessa tre sistnamnda objekt som gar fran
byggstartsperiod 7-12 direkt till byggstartsperiod 1-3 ar inte bra och ska poangteras. Den
samhallsekonomiska kalkylen utgér en viktig del av beslutsunderlaget. Att godsstréken
sannolikt kommer att berdknas ha stor samhallsekonomisk olénsamhet gor det &n mer
angelaget att presentera samhallsekonomiska kalkyler for dessa. Att Barkarby bytespunkt inte
har nagon samhallsekonomisk kalkyl beror sannolikt pa att det saknas tillforlitlig metodik for att
genomfdra en sadan.

Som framgatt tidigare har Norrbotniabanan inte nagon uppdaterad SEB eller
samhallsekonomisk kalkyl, vilket ocksa utgér en brist som bor papekas. Att det dessutom
utgodr en kostsam investering som ar rejalt samhallsekonomiskt oldnsam staller krav pa
uppdaterade beslutsunderlag, trots att objektet nu "bara” flyttar fran grupp 7-12 till
byggstartsgrupp 4-6.

Att objektet LTS; Hallsberg-Malmé/Géteborg, atgarder fér langa godstag inte har en
uppdaterad SEB med nya kalkylforutsattningar boér ocksa lyftas fram, speciellt da LTS-
projektet ocksa har en hégre anlaggningskostnad &n i den ouppdaterade SEB:en och ligger i
byggstartsgrupp 1-3.

Kénslighetsanalyser for att hantera osédkerhet

Effektbeddémningarna ska innehalla information om genomférda kanslighetsanalyser. Dessa
ska goras for infrastrukturinvesteringar med en anlaggningskostnad enligt plan pa minst 200
miljoner kronor. Kanslighetsanalyserna innefattar hogre investeringskostnad, hdgre
koldioxidvardering, 50 procents hogre trafiktillvaxt, ingen trafiktillvaxt och for vagobjekt 12
procents lagre personbilstrafik.'®® Trafikanalys granskning visar att kdnslighetsanalyser enligt
dessa krav ar genomférda for alla objekt som har en samhallsekonomisk kalkyl, férutom att
analys av hogre trafiktillvaxt inte kunnat genomféras for objekt E22 Trafikplats Lund S. Det bor
daremot inte betraktas som ett problem da kanslighetsanalyserna om noll trafiktillvaxt samt
Iagre trafiktillvaxt samtidigt bada redovisar att objekt E22 Trafikplats Lund S ar tydligt
samhallsekonomiskt I6nsamt.

Tabell 4.5. Jamforelse mellan berdknat nettonuvarde i huvudanalys och kdnslighetsanalyser i senaste version
av samlad effektbedémning (v.2) och i tidigare version (v.1) for godsstraket Hallsberg-Degeron, dubbelspar.

Analys Nettonuvérde, miljoner kronor
v.1 v.2
Huvudanalys -1 059 -3 553
Kanslighetsanalys hogre investeringskostnad -3 126 -4 843
Kanslighetsanalys hogre koldioxidvardering 2222 -1789
Kanslighetsanalys 50 procents hogre trafiktillvaxt 9 956 -2 766
Kanslighetsanalys ingen trafiktillvaxt -2 320 -4 333

159 Arbetsgruppen fér samhéllsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom transportomradet. Senaste
dokumentversionerna bendmns ASEK 6.1, se kapitel 5.11: www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-
utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/gallande-forutsattningar-
och-indata/
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Vad som ar bekymmersamt ar daremot att samhallsekonomiska kalkyler inte har gjorts for tre
av objekten, som namnts tidigare. Kanslighetsanalyser som belyser eventuella osakerheter i
dessa objekt ar darmed inte heller genomforda. Detta galler saledes bland annat de tva
godsstraksdelarna Dunsjé-Jakobshyttan och Jakobshyttan-Degerén som utgor tva av fem
delar i det sammanhangande Godsstraket Hallsberg-Degerén. Den kanslighetsanalys som
inte mojliggors i dessa fall tydliggérs nedan i en jamférelse mellan kanslighetsanalyserna i nu
aktuell SEB och aktuell SEB i senaste nationell plan for hela straket Hallsberg-Degeron, se
Tabell 4.5. | den samlade effektbedémningen som lades fram som beslutsunderlag infor
nationell plan (v.1) beraknades tva av kanslighetsanalyserna resultera i storre nytta an
kostnad, vilket da kan sagas ha signalerat en osakerhet i de berdknade effekterna for
projektet som helhet. Att kanslighetsanalysen for 50 procents hogre trafiktillvaxt dessutom
resulterade i ett hogt positivt nettonuvarde stack dessutom ut, och signalerade da méjlig
I6nsamhet med battre trafiktillvaxt.

| Tabell 4.5 framgar det att alla samhallsekonomiska kalkyler for godsstraket i sin helhet i den
nu uppdaterade SEB:en (v.2) har betydligt stdrre kostnader an berdknad nytta. Ett sddant
resultat visar da att objektet tydligt har berékningsbara kostnader som ar stérre &n den
beradknade nyttan, och osékerheten i analysen har minskat drastiskt. Objektet ar robust
olénsamt, givet aktuell kunskap och nu gallande berékningsrekommendationer. Eventuell
forklaring till den stora skillnaden i kalkylresultat i de tva versionerna av SEB framgar inte i nu
aktuell SEB. Nagon notering i tabellen efter bilagor och referenser sist i SEB-mallen, som
omnamnts tidigare i detta kapitel, finns inte heller. En generell brist i alla granskade samlade
effektbeddmningar ar att resultaten av kanslighetsanalyserna inte kommenteras, eller pa
nagot satt beaktas. Resultaten av kdnslighetsanalyserna kan ge vardefull information om
objekts robusthet, riskfaktorer och méjligheter. Vad som redovisas kring objekt Hallsberg-
Degerén ovan utgor ett exempel pa hur befintliga kanslighetsanalyser skulle kunna
kommenteras och relateras till resultat av tidigare kanslighetsanalyser for samma objekt i
SEB. Det skapar en forstaelse for osdkerhet och hur den férandras.

Kalkylresultat

Under denna rubrik redovisas granskningen av de samlade effektbedémningarnas
berakningsbara effekter i kapitel "Samhallsekonomiskt analys” inklusive objektens
nettonuvarde och nettonuvardeskvot (NNK). | detta avsnitt i SEB:en ska positiva och negativa
effekter berdknas och raknas om till ett gemensamt diskonteringsar. Effekterna summeras
sedan till ett nettonuvarde som divideras med den samhallsekonomiska investerings-
kostnaden (och fordandrad kostnad for DoU) for att erhalla NNK. NNK redovisas inte for
olénsamma projekt. Kalkylarbetet ska folja de regler som faststalls inom ASEK. Som beskrivits
under avsnitten om prognos- och kalkylférutsattningar paverkas resultatet av de verktyg och
versioner av verktyg som anvands. Kalkylerna ska anvanda resultaten fran Trafikverkets
trafikprognoser samt av Trafikverket faststallda indata. Trafikanalys gor inga skuggkalkyler
utan kontrollerar istallet om Trafikverket i kalkylarbetet verkar folja faststallda regler och
metoder, om det lamnas tillrackligt bra information om kalkylresultaten och om eventuella
osakerheter kommer fram i den samlade effektbeddomningen. Det ar svart att i detalj folja hur
uppdaterade prognos- och kalkylforutsattningar samt reviderade anlaggningskostnadskalkyler
paverkar bedémningen av olika objekt, men en sammanstallning av de 16 granskade samlade
effektbeddmningarna visar att nettonuvarde och nettonuvardeskvoten (NNK) i flera fall varierar
kraftigt mellan senast gallande version och tidigare version av effektbedémning. Observera att
tabellen ocksa redovisar nettonuvarde for godsstraket Hallsberg-Degerén i sin hela langd for
att ge en fingervisning om hur oldnsamheten kan se ut och har utvecklats pa tva av objekten
(Dunsjé-Jakobshyttan samt Jakobshytta-Degerén) som saknar kalkyl. Ett jarnvagsobjekt
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(Angelholm-Maria) som tidigare lag precis under Idnsamhetsgransen har i och med ny SEB
fatt en svag Ionsamhet. Vad galler detta objekt bor det har paminnas om vad som
framkommer i Tabell 4.2 tidigare ang&ende objektskostnaden fér Angelholm-Maria.
Uppenbarligen ar den nya hdgre kostnaden inte beaktad i den uppdaterade SEB:en. Den
samhallsekonomiska Idnsamheten kommer att minska med den nya hogre objektskostnaden
som nu inkluderar kostnader for ett antal broar och vaxlar. Som framkommer i Tabell 4.6 ar i
Ovrigt flera jarnvagsinvesteringar i infrastruktur fortsatt olonsamma, och flera med en grav
olénsamhet (negativt nettonuvarde). Jarnvagsobjektet LTS, atgdrder fér langa godstag har
daremot en god I6nsamhet. Detta ar helt i linje med ekonomisk teori och vad som kan
forvantas. Det ar i manga situationer fullt mojligt att skapa stor nytta med ett flertal mindre
kostsamma atgarder i ett befintligt system, medan stora kostsamma nyinvesteringar i flera fall
inte kan balanseras upp av den nytta nyinvesteringen ger. Pa vagsidan har objekt Vég 56 Bie-
St Sundby gatt fran att vara precis olénsam till en mycket god Idnsamhet.® Vagobjekten samt
sjofartsobjektet har alla nu en mycket god I6nsamhet. Ingen av de granskade samlade
effektbedémningarna innehaller nagra kommentarer om hur reviderade forutsattningar i form
av till exempel trafiktillvaxt eller varderingar har paverkat kalkylutfallet.

Tabell 4.6. Jamforelse mellan berdaknad nettonuvardeskvot (NNK-idu) och nettonuvarde for huvudanalys i
senaste version av samlad effektbedomning (v.2) och i tidigare version (v.1).

Objektsnamn NNK-idu / Nettonuvérde
v.1 v.2
Angelholm-Maria, dubbelsparsutbyggnad (inkl. Romares vag) <0/-74 0,15/516
Lund (Hégevall) - Flackarp, fyrspar <0/-1217 <0/-776
E22 Trafikplats Lund S 0,69/242 | 0,91/320
Rv 56 Katrineholm - Bie 1,27 1 311 2,09/512
Vag 56 Bie - St Sundby (Alberga), Rata linjen <0/-74 1,5/1072
Laxa - Arvika, 6kad kapacitet <0/-448 <0/-435
E20 Vargarda-Vara 1,66/2307 | 2,2/3521
E20 Forbi Vargarda 0,71/244 2/727
Barkarby bytespunkt med anslutning till tunnelbana - -
Godsstraket Dunsj6é-Jakobshyttan, dubbelspar - -
Godsstraket Jakobshyttan-Degeron, dubbelspar - -
(Godsstraket Hallsberg-Degerdn, dubbelspar) (<0/-1059 | <0/-3553)
LTS; Hallsberg-Malmo/Goteborg, atgarder for langa godstag 1,14 /215 -
E4 Sikea-Gumboda moétesseparering, summa 0,42 /110 0,38/134
E22 Gladhammar-Verkebéack, summa 0,39/132 1,02/ 345
Farled Sodertélje-Landsort, summa 1,23 /324 -
Norrbotniabanan (Umed) Dava-Skellefted ny jarnvag, summa <0/-14 596 -

Anm.: - = samhéllsekonomisk kalkyl saknas.

160 Varfor objektet gar fran olénsamhet till god I6nsamhet framgar inte av SEB:en. Men eftersom atgarden
framforallt utgérs av ombyggnad till métesfri landsvag, vilket minskar antalet olyckor, kan den 6kade

I6nsamheten i stora drag antas bero pa hogre vardering av kostnad fér skadade och doda. Det kan ocksa finnas

andra forklaringar.

74




Intressant att notera ar att det i Trafikanalys byggstartsgranskning 2015 framkommer att £E20
Vargarda-Vara i en jamforelse mellan aldre och ny SEB gick fran att klassificeras som
oldnsamma till att klassificeras som svagt Idnsam. Det kan ocksa noteras att E20 férbi
Vargarda likasa i den granskningen da var samhallsekonomiskt olénsam enligt bade aldre och
da ny SEB. Att det skett sa stora forandringar i nettonuvarde och NNK sedan dess och aven
nu borde forklaras i de samlade effektbeddomningarna. Det finns férklaringar som hade kunnat
anges. Som namnts tidigare under rubriken kalkylférutsattningar sa har ASEK implementerat
nya varderingar for olyckor och dddsfall, vilket sannolikt utgor en forklaring till den nu
férandrade I6nsamheten hos ett flertal vagobjekt (som ju handlar om métesseparering vilket
forhindrar olyckor och sparar liv). De stora forandringar i kalkylresultat som skett sedan 2015
vore ocksa mojligt att férklara, och sannolikt utgor viktiga skal de férandringar i varderingar
och berakningsprinciper som skett, och beror inte bara pa trafikutveckling.

| tidigare granskningar har Trafikanalys, vid granskning av storre investeringsférslag och
systemanalyser, efterfragat dvergripande beskrivningar av atgardernas jamforelsealternativ,
eller atminstone hanvisningar till beskrivningar. Denna synpunkt kvarstar.

| tidigare ars granskningar har Trafikanalys ocksa papekat att det generellt saknats
kommentarer gallande kalkylerna, i synnerhet angadende specifika kalkylférutsattningar. Det ar
da gladjande att kunna konstatera att det ingar en kvalitetsbedémning av den samhalls-
ekonomiska kalkylen som syftar till att komplettera kanslighetsanalyserna som ar tankt att
hantera olika typer av osakerheter.

En enkel metod finns i SEB-version 1.17 dar kalkylupprattaren ska beddma och motivera
aktuell analys utifran perspektiven i) kvalitet i indata och prognos-/kalkylverktyg, dvs. hur val
anpassade ar indata och prognos-/kalkylverktygen till det aktuella kalkylfallet samt ii) grad av
relevanta effekter, dvs hur val lyckats man fanga de effekter som atgarden genererar i aktuell
kalkyl.

| alla de 10 uppdaterade effektbedémningar som har en samhallsekonomisk kalkyl redovisas
pa ett kortfattat, men dnda pa ett bra, satt hur anvanda kalkylverktyg kan forvantas fanga
relevanta effekter och vad som kan ha forbisetts.

Overlag bedéms kalkylresultaten vara rimliga och i linje med vad som kan férvantas, med
reservation for att Trafikanalys inte har detaljgranskat att uppdaterade kostnader, varderingar
och prognoser verkligen anvants.

Ej prissatta effekter — del av den samhallsekonomiska analysen

Tabell 4.7 sammanfattar Trafikverkets bedémningar av effekter som inte varderas monetart.
Sammanstallningen bygger pa de elva huvudkategorier som finns med i mallen for samlade
effektbedémningar. Generellt framgar att tilkommande icke prissatta effekter for Resenarer,
Godstransporter och Trafiksakerhet varderas positivt eller férsumbart, med nagot undantag for
ett par negativa bedémningar vad géaller trafikséakerhet. For Landskap bedéms merparten av
objekten ha en negativ inverkan. Dessa resultat ar i linje med tidigare ars SEB:ar som
granskats. For Klimat ar tilkommande effekter till stérsta del férsumbara, men har ett par
positiva och ett par negativa bedomningar. For Halsa bedoms effekterna for en tredjedel av
objekten vara positiva och resten forsumbara. For 6vriga kategorier bedéms effekterna i stort
sett vara férsumbara.

(")verlag lamnas tillfredstallande, om an kortfattade, beskrivningar av de icke prissatta
effekterna. Det ar svart att utifran de samlade effektbedémningarna skapa sig en uppfattning
om storleken pa de icke prissatta effekterna, eventuellt eftersom det i SEB-version 1.17 inte
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finns nagon plats att ange vilken effekt som beddms mest positiv respektive mest negativ av
de 11 huvudkategorierna, som i tidigare version 1.15. Att det ocksa saknas plats att ange vem
som gjort respektive beddmning i ny version (1.17) av SEB, kan ge en viss kansla av
osakerhet i gjorda beddémningar. Man kan fraga sig om bedémningen ar gjord av en expert
eller av upprattaren sjalv och om den har dokumenterats. Kallor eller referenser till underlag
fér bedémningarna saknas.

Tabell 4.7. Fordelning av Trafikverkets bedomning av ej prissatta effekter i 16 objekt for vardera 11 huvud-
kategorier.

Effektkategori Positivt  Negativt  Férsumbart Ingen effekt Saknas Summa
Resenarer 8 7 1 16
Godstransporter 7 8 1 16
Persontransportforetag 2 13 1 16
Trafiksékerhet 6 2 8 16
Klimat 2 2 12 16
Halsa 5 10 1 16
Landskap 1 11 4 16
Ovriga externa effekter 1 14 1 16
Budgeteffekter 12 2 2 16
Inbesparade kostnader i JA 1 14 1 16
Kostnader under livslangd 1 2 12 1 16

(DoU och reinvestering)

| den sammanvagda bedémning som gors av ej prissatta effekter kan Trafikanalys konstatera
att den i knappt halften av objekten (7) landar i beddmningen positiv, se Tabell 4.8. Endast tre
objekt bedéms sammantaget ge negativa ej prissatta effekter, medan sex summerar till
forsumbara effekter. Objekten som summerar negativt ar alla investeringar i vagar (E20
Vérgarda-Vara, E4 Sike4d-Gummeboda métesseparering och E22 Gladhammar — Verkeb&ck).
Om sammanvagningen av de ej varderbara effekterna har gjorts av en expertgrupp eller av
upprattaren sjalv framgar inte i SEB:arna, och nagon plats for att notera det finns heller inte.

Tabell 4.8. Trafikverkets sammanvagning av ej prissatta effekter i 16 studerade effektbedémningar.

Positivt Negativt Férsumbart Summa

Sammanvagd beddmning 7 3 6 16

| tidigare version av samlad effektbeddomning summerades de 11 kategorierna forst i tva delar,
ej prissatta miljéeffekter sammantaget respektive 6vriga effekter sammantaget. Nagon
férdelning mellan miljéeffekter och 6vriga effekter gors inte i den nya (1.17) SEB-versionen,
utan det gors endast en sammanvagd bedémning av alla 11 kategorier.

Effektbeddémningarna kan innehalla en motivering till sammanvagningen av de icke prissatta
effekterna. Nagon form av motivering finns med i alla 16 granskade effektbedémningar, men
de ari flera fall korta. Nagot tydliggérande vad en motivering bor inkludera finns dock inte i
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den nu aktuell SEB-mallen (1.17). | tidigare mallar angavs daremot att bedomningsprocessen
skulle beskrivas lite mer detaljerat, vilka expertomraden som deltagit och hur man resonerat
sig fram till bedémningarna. Att det nu inte tydligt stélls krav pa (expert)motivering och
narmare precisering av bedémningarna inom de olika omradena utgoér en brist vad galler icke
prissatta effekter. Det kan darmed finnas en stor risk att de ej prissatta effekterna far en
felaktig vikt relativt de prissatta effekterna som beraknas i den samhallsekonomiska kalkylen.
Att vaga ihop prissatta och ej prissatta effekter i den samhallsekonomiska
Idonsamhetsbedémningen som ska goras, kan vara svart.

Den samlade Ionsamhetsbedomningen

| den samlade I6nsamhetsbedémningen ska de prissatta och de icke prissatta effekterna
vagas samman. Enligt instruktionen i Excel-mallen fér samlad effektbedémning regleras
sammanvagningen av atgardernas samhallsekonomiska Ionsamhet av om den uppfyller vissa
beddmningsrestriktioner. Vilka dessa bedémningskriterier ar framgar dock inte i instruktionen.
| tidigare SEB:ar gjordes sammanvagningen delvis med automatik baserat pa den information
som redan redovisats i den samlade effektbedémningen, men hur det nu gar till ar oklart. Vad
som framkommer i SEB-mallen valjer uppréattaren sjalv vilken sammanvagd bedémning det
blir ur en rull-lista, dar valen utgors av [dnsam, olénsam och osaker I6nsamhet (alternativt med
bihanget endast beddmd) eller bedémning ej mojlig. Det ar darmed svart for Trafikanalys att
granska sammanvagningen, utan har beskrivs vad som redovisas i de samlade
effektbeddmningarna.

Av de 13 samlade effektbedémningar som har en samhallsekonomisk kalkyl bedéms 10 vara
Ibnsamma da bade prissatta och icke prissatta effekter vags samman. De tre andra med
samhallsekonomisk kalkyl bedoéms vara oldnsamma, och de ar jarnvagsobjekten Lund-
Flackarp, Laxa-Arvika och Norrbotniabanan. De sammanvagda bedémningarna speglar helt
de resultat som de samhallsekonomiska kalkylerna redovisar vad galler Ibnsamhet respektive
olénsamhet. | sju av dessa 13 SEB:ar har den samlade sammanvéagningen gjorts av
upprattaren och i sex fall av en expertgrupp. Jamfért med tidigare ars granskning ar andelen
sammanvagningar genomforda av en expertgrupp respektive av upprattaren ungefar
densamma.

De tre objekten som saknar samhallsekonomisk kalkyl har ocksa sammanvagda
beddmningar, dar Barkarby bytespunkt bedéms som "osaker Idnsamhet — endast bedémd”
och de tva godsstrakensdelarna Dunsjé-Jakobshyttan och Jakobshyttan-Degerén bada
beddms "olonsam — endast bedémd”. Dessa tre sammanvagningar har gjorts av upprattaren.
Vad galler de tva godsstraken kan det konstateras att eftersom godsstraket Hallsberg-
Degerdn i sin helhet har stor berédknad samhallsekonomisk olénsamhet forefaller det rimligt att
beddmningen "olénsam” ar korrekt. Vad galler Barkarby bytespunkt finns det daremot inget i
effektbeddmningen som styrker bedomningen osaker Il6nsamhet, mer an att det i SEB:en
anges “vara osakert om storleken pa nyttorna éverstiger investeringskostnaden”.

Samtliga sammanvagda bedémningar har en kommentar, vilket ar i linje med tidigare ars
redovisningar av byggstartsforslag. Generellt ar dock kommentarerna mycket kortfattade och
[damnar mer att 6nska.
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4.5 Fordelningsanalys

Fordelningsanalysen ar det omrade i de samlade effektbedémningarna som tycks vara minst
genomarbetad. Det gors en bedémning for atta férdelningsaspekter i en tabell.
Beddmningarna for de olika férdelningsaspekterna ar rimliga och motiveras pa ett bra satt,
men kommentarerna ar korta och hanvisningar till bedémningsunderlag saknas i samtliga fall,
vilket inte mojliggdr nagon egentlig granskning. | de flesta fall har upprattaren av SEB:en sjalv
gjort analysen, men i nagra fall hanvisas till en expertgrupp. Dock framgar inte vilken
kompetens som finns i expertgruppen.

Méjligheten till en férdjupad férdelningsanalys ar inte tydliggjord i version 1.17 av den samlade
effektbedémningen. | instruktionen for SEB framgar daremot att det finns méjlighet att
redovisa en férdjupad férdelningsanalys dels som en "Atgérdsspecifik férdelningsaspekt” och
dels i den kompletterande texten. Nagon férdjupad fordelningsanalys aterfinns daremot inte i
nagon av de uppdaterade SEB:arna. | de tre, ej uppdaterade, samlade effektbeddémningarna i
version 1.16 dar méjligheten till en férdjupad férdelningsanalys var mer tydliggjord, ar en
férdjupad férdelningsanalys genomford i ett fall, Norrbotniabanan. | det fallet gjordes en
geografisk analys av konsumentdverskottet. | Trafikanalys tidigare granskningar ar 2015 och
2017 redovisade ingen av de granskade samlade effektbeddomningarna nagon fordjupad
fordelningsanalys. '8

Fler foretagsekonomiska konsekvensbeskrivningar

En relativt ny del i fordelningsanalysen ar den féretagsekonomiska konsekvensbeskrivningen
(FKB). Den tillkom i version 1.16 av SEB. Av de 16 granskade SEB:arna ar i fyra fall en FKB
genomfdrd, och i tva ytterligare fall ar en sa kallad inledande FKB gjord. Det betyder att i 6 fall
av 16 granskade samlade effektbedémningar ar en FKB av nagon form genomférd. Det
motsvarar 40 procent och ar en férandring jamfort med granskningen 2017 da andelen var 20
procent. FKB behover inte gbras for alla objekt, sa skillnaden i antal genomférda FKB
avspeglar mgjligen antal objekt med konsekvenser for foretags transporter.

Sammanfattningsvis kan sagas att fordelningsaspekter behandlas endast 6vergripande i de
samlade effektbedémningarna. En fordjupad férdelningsanalys har dock gjorts i ett fall.
Relativt sett har fler FKB:er har gjorts jamfort med vad som framkommit i Trafikanalys
granskning 2017.

4.6 Transportpolitisk malanalys

Detta avsnitt analyserar Trafikverkets bedémningar av hur atgarden eller objektet paverkar
mojligheten att uppna olika transportpolitiska mal, inklusive ekologisk, ekonomisk och social
hallbarhet. Vi tittar &ven pa redovisningen av atgardens kostnadseffektivitet, och bedémningen
av huruvida atgarden skapar nagra malkonflikter. | tidigare versioner av den samlade
effektbeddémningen har det tydligare framgatt att det kan redovisas en bedémning av hur
regionala eller lokala mal paverkas, vilket inte ar tydliggjort i version 1.17.

Vi jamfor med Trafikanalys tidigare granskningar ar 2015 och 2017, men det ar viktigt att
komma ihag att urvalet av granskade atgarder och objekt ar relativt litet, och atgarderna eller

161 Den enda férdjupade fordelningsanalysen som Trafikanalys har stétt pa i tidigare granskningar var i fallet Rv
25 Osterleden i Véxj6 (VSO_020) ar 2014 dar en analys gjordes av livsmedelsdistribution.
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objekten i urvalet kan skilja sig at mycket mellan granskningarna respektive ar.'®? Eventuella
tendenser och monster éver tid bor analyseras vidare for att kunna beskrivas och forstas.

Bedomning av social, ekologisk och ekonomisk hallbarhet

| den samlade effektbeddomningens avsnitt 4 gors en redovisning av Trafikverkets bedémning
av atgardens eller objektets bidrag till Iangsiktigt héllbar transportférsérjning, det vill sdga det
overgripande transportpolitiska malet. Bedémningarna redovisas utifran ekologisk, ekonomisk
och social hallbarhet. Enligt Trafikverkets instruktion i den samlade effektbedémningen kan
beddmningen av ekologisk hallbarhet utga fran de 16 miljokvalitetsmalen som riksdagen har
fastlagt vilka beskriver den kvalitet eller det tillstdnd i miljon som behdéver uppnas for att
samhallet ska vara ekologiskt hallbart. For klimatpaverkan ska hansyn tas till bade trafikering
och byggande samt underhall. Ekonomisk hallbarhet innefattar att utvecklingen av
transportsystemet ska ske kostnadseffektivt och stddja bade tillvaxt och en balanserad
regional utveckling. Social hallbarhet inom transportsystemet inkluderar begreppen
trafiksakerhet och hélsa samt jamlikhet och jamstalldhet.

Medan vissa bedémningar ar tydligt positiva eller negativa, ar andra mer komplexa och
balanserar upp vissa positiva effekter med negativa. Det ar klokt med en avvagd bedémning,
men problematiserande bedémningar férsvarar samtidigt en tydlig slutsats huruvida en viss
hallbarhetsaspekt paverkas positivt eller negativt.

For att sammanfatta utfallet for hallbarhet har Trafikanalys, nu liksom i tidigare granskningar,
tolkat informationen i beskrivningarna och bedémt om utfallet kan s&gas vara positivt, negativt
eller forsumbart. | de fall det inte gar att sluta sig till ett utfall har effekten bedémts vara
oséaker.

Nar det galler bedémningarna av bidragen till ekologisk hallbarhet ar utfallen relativt skiftande
och svartolkade. Trafikanalys tolkar de gjorda bedémningarna som att 6 av 16 (37 procent) ar
i huvudsak positiva och lika manga ar i huvudsak negativa. Det ligger i niva med 2017 ars
granskning (40 procent), se Tabell 4.9. Jarnvagsinvesteringar bedéms ofta ha en positiv
inverkan péa ekologisk hallbarhet, medan vaginvesteringar i huvudsak bedéms ha en negativ
inverkan.

Tabell 4.9. Bedomningar av de studerade objektens effekt pa ekologisk hallbarhet.

Ar 2019 Ar 2019 Ar 2017 Ar 2015

(16 objekt) (16 objekt) (10 objekt) (11 objekt)

Antal Andel (%) Andel (%) Andel (%)

Positiv 6 37 40 27
Negativ 6 37 40 45
Férsumbar - - - 18
Osaker 1 6 - 9
Ej bedomt 3 19 20 -
Summa 16 100 100 100

62 Trafikanalys, 2017, Rapport 2017:22 Kvalitetsgranskning av Trafikverkets férslag till nationell plan fér
transportsystemet 2018-2029 — delredovisning; Trafikanalys, 2015, Rapport 2015:10 Granskning av
Trafikverkets byggstartsférslag 2015.
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Nar det galler ekonomisk hallbarhet ar bilden tydligare. Nio objekt av 16 (56 procent) bedoms
bidra positivt till ekonomisk hallbarhet. Tva objekt (Norrbotniabanan och Lund-Flackarp)
beddms ha en tydlig negativ inverkan pa ekonomisk hallbarhet, vilket férklaras av att objekten
har berdknats vara oldnsamma. Ett annat objekt (Laxa-Arvika) som ocksa ar olonsamt, ges en
mer blandad beskrivning av positiva och negativa effekter vilket ger en mer osaker slutsats. |
2015 ars granskning bedémdes 6 av 11 objekt (54 procent) bidra till ekonomisk hallbarhet. Det
ar aven i niva med resultatet fran 2017 ars granskning.

Tabell 4.10. Bedomningar av de studerade objektens effekt pa ekonomisk hallbarhet.

Ar 2019 Ar 2019 Ar2017 Ar 2015

(16 objekt) (16 objekt) (10 objekt) (11 objekt)

Antal Andel (%) Andel (%) Andel (%)

Positiv 9 56 60 54

Negativ 2 13 10 9

Férsumbar - -

Osaker 2 13 10 36
Ej bedomt 3 19 20

Summa 16 100 100 100

Nar det galler effekterna av objekten pa social hallbarhet ar bedémningarna i de allra flesta fall
positiva. | arets granskning bedéms 12 av 16 objekt (75 procent) ha en positiv inverkan pa
social hallbarhet. Monstret liknar det fran tidigare granskningar fran 2015 respektive 2017. Inte
nagot av de studerade objekten beddms inverka negativt pa social hallbarhet, varken nu eller i
granskningarna 2015 och 2017. En forklaring till detta kan vara att utformningen av objekt i
stor utstrackning tar fasta pa att i samband med investeringen férbattra gang- och cykelvagar,
korsningar, hallplatser med mera.

Tabell 4.11. Bedomningar av de studerade objektens effekt pa social hallbarhet.

Ar 2019 Ar 2019 Ar 2017 Ar2015

(16 objekt) (16 objekt) (10 objekt) (11 objekt)

Antal Andel (%) Andel (%) Andel (%)

Positiv 12 75 80 73
Negativ 0 - - -
Férsumbar 0 - - 27
Oséaker 1 6 - -
Ej bedomt 3 19 20 -
Summa 16 100 100 100

En slutsats ar att kommentarerna ar mer utforliga an vid tidigare granskningar, vilket ar
positivt. Samtidigt medfér det att kommentarerna ibland kan bli svartolkade. Mest svartolkade
ar enligt Trafikanalys bedémningarna avseende ekologisk hallbarhet. Minst svartolkade ar
beddmningarna av social hallbarhet.
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Méonstret i de gjorda beddmningarna liknar i stort sett tidigare ars bedémningar, sarskilt 2017
ars granskning. Granskningen ar 2015 visade en lagre andel positiva bedomningar nar det
géller ekologisk hallbarhet. Aterigen vill Trafikanalys erinra om att urvalet av granskade
atgarder och objekt ar relativt litet, och atgarderna eller objekten i urvalet kan skilja sig at
mycket mellan granskningarna respektive ar.

Trafikverkets bedomningar av effekterna pa funktions- och
hansynsmalet

Beddmning av funktionsmalet

Den samlade effektbedémningen innehaller en del som redovisar Trafikverkets bedémning av
hur investeringsobjektet paverkar de transportpolitiska malen. Antalet funktionsmal (delmal) i
de granskade effektbeddmningarna ar 13. For alla 16 granskade objekt blir det sammanlagt
208 granskade delmal.'®3

Sammantaget dver alla 16 granskade objekt férdelar sig bedémningarna enligt Tabell 4.12
nedan. De 16 objekten bedéms i 119 fall av 208 bedémda funktionsmal ge ett positivt utfall,
det vill sdga 57 procent. For endast 3 beddmda funktionsmal bedéms utfallet bli negativt (1,4
procent).

Tabell 4.12. Fordelning av hur Trafikverket bedémer att de granskade objekten inverkar pa de 13 funktions-
malen samt bedémare.

Antal Andel (%) Andel (%) Andel (%)

Bidrag; Bedémare Ar 2019 Ar 2019 Ar2017 Ar 2015
16 objekt 16 objekt 10 objekt 11 objekt

Positivt 119 57 52 56
Negativt 3 1,4 4.6 4,2
Inget 86 41 44 40
Saknas bedémning av inverkan 0 0 0 0
Summa 208 100 100 100
Gjorts av upprattaren 143 69 60 35
Gjorts av expertgrupp 65 31 39 64
Gjorts av annan 0 0 0,8 0,0
Utan hanvisning till bedémare 0 0 0 0,7
Saknas bedémning av inverkan 0 0 0 0
Summa 208 100 100 100

| Trafikanalys granskning av 10 samlade effektbedémningar i nationell plan ar 2017 var
andelen funktionsmal med positivt utfall 52 procent, och i Trafikanalys granskning av
byggstartsférslaget &r 2015 var andelen 56 procent. Aven i dessa granskningar var antalet
funktionsmal med negativ inverkan av objekten valdigt lag. Vid alla tre tillfallen har andelen
funktionsmal dar effekten bedéms som neutral eller obefintlig legat omkring 40 procent.

| arets granskning framkommer att bedémningarna i 143 fall (69 procent) gjorts av upprattaren
sjalv, och i 65 fall (31 procent) gjorts av en expertgrupp. Ar 2017 var andelen fér expertgrupp

163 13 delmal x 16 effektbedémningar = 208 delmal.

81



lite hdgre (39 procent) och ar 2015 var andelen for expertgrupp 64 procent, det vill sdga den
andel av funktionsmalen som har bedémts av en expertgrupp har minskat i de tre senaste
granskningarna som Trafikanalys har gjort.

Bedémning av hdnsynsmalet

De samlade effektbeddmningarna innehaller ocksa en del som redovisar Trafikverkets
beddmningar av hur objektet paverkar det transportpolitiska hansynsmalet och dess delmal.
Antalet hansynsmal (delmal) som listas i den samlade effektbeddmningen varierar mellan de
olika versionerna av mallen. | arets granskning varierar antalet hansynsmal mellan 29 och 33
bland de 16 effektbedémningar som Trafikanalys har granskat. '%*

| dessa 16 effektbeddmningar bedéms sammantaget objekten ha en positiv inverkan pa 109
av de totalt 480 transportpolitiska hansynsmalen, det vill sdga 23 procent. Samma objekt
beddms ha en negativ inverkan pa 93 av 480 hansynsmal, det vill 19 procent. Det vill saga,
objektens paverkan pa hansynsmalen ar i ungeféar lika hdg grad positiv som negativ. JAmfort
med resultaten av de tva tidigare granskningarna har andelen positiva bedémningar okat
nagot, bland de objekt som Trafikanalys har granskat. Andelen negativa bedémningar har
ocksa okat.

Tabell 4.13. Fordelning av hur Trafikverket bedomer att objekten inverkar pa hansynsmalen samt bedémare.

Antal Andel (%) Andel (%) Andel (%)

Bidrag; Bedémare Ar 2019 Ar 2019 Ar 2017 Ar 2015
16 objekt 16 objekt 10 objekt 11 objekt

Positivt 109 23 17 16
Negativt 93 19 18 17
Inget 262 55 51 58
Beddmning saknas 16 3,3 14 9,6
Summa 480 100 100 100
Gjorts av upprattaren 318 66 48 35
Gjorts av expertgrupp 146 30 33 54
Gjorts av annan 0 0 5,6 0,5
Utan hanvisning till beddémare 0 0 0 0,3
Saknas bedémning av inverkan 16 3,3 14 9,6
Summa 480 100 100 100

Not: Andelssumman kan skilja sig fran 100% pa grund av avrundning.

Andelen hansynsmal (delmal) som saknar bedémning har minskat kraftigt jamfért med de
senaste tva granskningarna. | endast 3,3 procent av hansynsmalen saknas en bedémning,
jamfort med 9,6 respektive 14 procent tidigare. Att andelen hansynsmal som saknar en
beddmning har minskat kraftigt tyder pa en anstrangning fran Trafikverkets sida att se till att
objekten verkligen far en bedémning utifran hansynsmalen. Det tolkar Trafikanalys som en
positiv utveckling. Det ar viktigt att trots svarigheterna férséka goéra en bedémning av sa
manga hansynsmal som maijligt.

164 Beroende pa om SEB:en &r uppdaterad (ver 1.17) eller inte.
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Andelen bedémningar av hansynsmalen som gjorts av en expertgrupp har minskat éver tid,
om man jamfor med de tva senaste granskningarna. Ar 2015 hade 54 procent av
beddmningarna avseende hansynsmalet gjorts av en expertgrupp, medan samma andel ar
2019 hade sjunkit till 30 procent. En beddmning av en expertgrupp ar enligt Trafikanalys mer
kvalificerad an upprattarens egen bedémning. Det ar darfor enligt Trafikanalys viktigt att i s&
hoég grad som mdjligt lata en expertgrupp gora beddomningarna.

Sammanfattande kommentarer

Sammanfattningsvis visar denna sammanstallning att mycket fa objekt inverkar negativt pa
funktionsmalen. Nar det galler hansynsmalen ar det en relativt jamn foérdelning mellan positiv
och negativ paverkan, vilket betyder att en positiv inverkan pa vissa hansynsmal kan vagas
upp av negativ inverkan pa andra hansynsmal. Andelen hansynsmal som bedéms vara
opaverkade av atgarderna ar stoérre an motsvarande andel av funktionsmalen.

Att ddma av den minskande andelen saknade bedomningar, far Trafikverkets bedémning av
hur olika objekt paverkar majligheten att na transportpolitiska mal sagas ha okat i kvalitet
jamfort med tidigare granskningar. Samtidigt har andelen bedémningar gjorda av expertgrupp
minskat jamfort med tidigare granskningar, vilket tyder pa en minskad kvalitet i
bedémningarna som helhet.

Klimatkalkyl

Klimatkalkyler har redovisats for alla granskade objekt férutom for Farled Sédertélje-Landsort,
dar det anges att "klimatkalkyl saknas da verktyget ej ar anpassat for sjcfartsobjekt”. Det
senare kan vara en forklaring till att klimatkalkyl saknas, men det ar enligt Trafikanalys inte
tillfredstallande motiv for det.

Redovisningen av klimatkalkylerna ser i stort sett tillfredsstallande ut for alla objekt som har en
sadan forutom pa en punkt som ar genomgaende i alla SEB:ar och troligen ar orsakad av en
automatsummering eller en vilseledande rubriksattning. Det ar sannolikt inget direkt fel i
klimatkalkylen som sadan, men den summering som gors leder till en olycklig otydlighet. Pa
nedersta raden i tabellen for klimatkalkylen summeras vad som kallas fér "Bygg- och
reinvestering samt DoU under hela kalkylperioden”.' Antingen sa sker summeringen fel, eller
sa ar rubriksattningen pa denna rad fel. For fyra objekt &r summan pa denna rad lagre an de
utslapp av koldioxid som byggskedet totalt genererar.'®® Av rubriksattningen pa den nedersta
raden kan man tro att den nedersta raden sammantaget ska inkludera utslapp av koldioxid
under byggskedet samt de utslapp som sker av arliga reinvesteringar samt DoU under
objektets livslangd. Sa verkar det dock inte vara. '’

Ytterligare en reflektion vad galler klimatkalkylen ar varfér resultatet av den kalkyl som goérs
kring koldioxidutslapp i byggskedet och under arlig drift och underhall inte kopplas till
beddmningen av den del av hansynsmalet som berdér klimat och hur det paverkas av
byggande, drift och underhall av infrastruktur. Klimatutslappen skiljer sig at for olika
infrastrukturinvesteringar. Det ar onyanserat att endast ha tre bedémningsgrader (positivt,

165 For objektet Norrbotniabanan star det i stéllet "Byggskede, reinvestering samt DoU under hela
kalkylperioden” och det &r i en aldre version av SEB. Det kan i den kalkylen ocksa observeras att berdknade
utslapp under byggskedet ar 1,5 ganger storre an de totala beraknade utslappen under hela kalkylperioden nar
byggskede sdgs summeras med arliga utslapp av reinvestering samt DoU.

166 Det galler objekten Angelholm-Maria, Norrbotniabanan, Trafikplats Lund S samt Lax&-Arvika.

167 | aktuell anvandarhandledning klimatkalkyl 6.0 framgéar "nog" att det som bendmns Bygg- och reinvestering
samt DoU per ar pa rad tva i klimatkalkyltabellen i SEB:en endast handlar om klimatutslapp fran reinvesteringar
samt DoU per ar under projektets livslangd. Totalt klimatutslapp utgérs saledes sannolikt av summa byggskede
totalt samt det som (felaktigt) kallas bygg- och reinvestering samt DoU under hela kalkylperioden. Om sa ar
fallet &r det ar missvisande och bor korrigeras i mallen fér SEB.
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negativt samt inget bidrag) om det nu finns ett bra underlag for att ge en mer nyanserad bild i
form av klimatkalkylen.

Kostnadseffektivitet

| de samlade effektbedémningarna finns majlighet for upprattarna att ldmna information om
kostnadseffektivitet, exempelvis kostnad per raddat liv eller kostnad per sparad restimme.
Information om kostnadseffektivitet har Iamnats i 11 av 16 granskade SEB:ar (69 procent). |
2017 ars granskning framkom att information om kostnadseffektivitet fanns i 8 av 10 fall (80
procent) och i 2015 ars granskning var andelen 91 procent. Det betyder att andelen gjorda
analyser av kostnadseffektivitet har minskat éver tid. Att andelen ar lag i arets granskning har
dock en naturlig forklaring, och kopplar till att flera granskade objekt i &r saknar samhalls-
ekonomisk kalkyl. Utan samhallsekonomisk kalkyl finns ingen information om de effekter som
behovs for att genomfora kostnadseffektivitetsanalysen.

Paverkan pa regionala och lokala mal

| tidigare granskningar har de samlade effektbedémningarna innehallit en narmare analys av
hur objekten paverkar lokala och regionala mal. Den malanalysen finns dock inte tydliggjord i
den nya versionen (1.17) av mall for samlad effektbeddmning, och effekter finns darmed inte
redovisade pa den nivan.

Malkonflikter

En del av SEB:en redovisar information om malkonflikter som atgarden medfér. Medan det i
2015 ars granskning saknades en redovisning i fyra fall av elva, har bade 2017 och 2019 alla
granskade samlade effektbedémningar innehallit information om malkonflikter. Det ar positivt,
eftersom malkonflikter ar viktiga att analysera. Likt tidigare ars granskningar ar
redovisningarna dock mycket kortfattade och schablonartade, vilket Trafikanalys har pekat pa
tidigare. Kanske finns mojligheter att utveckla denna del av effektbedémningen for att ocksa
forsdka hitta mindre uppenbara malkonflikter.

4.7 Process, bilagor och referenser

Trafikanalys genomgang av de sexton granskade objekten visar att Trafikverket bor vara
tydligare med att Idpande ge hanvisningar i den samlade effektbeddmningen, det vill saga inte
bara i referenslistan. Flera underlag i referenslistan ar inte heller tillgangliga. Detta ar nagot
som Trafikanalys tagit upp tidigare. Beskrivningen av processen ar bra, men ibland saknas
vilken titel eller funktion upprattaren har och hens kompetens.

Om det saknas kallangivelser eller referenser ar det inte mojligt att granska de samlade
effektbeddmningarna mer djupgaende. Det forsvarar ocksa en eventuell revidering eller
uppdatering av den samlade effektbeddmningen.
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4.8 Sammanfattande slutsatser

Samlade effektbedémningar (SEB) utgodr viktiga beslutsunderlag infor Trafikverkets
byggstartsforslag. SEB innefattar tre beslutsperspektiven som inte ska viktas ihop;
samhallsekonomisk analys, transportpolitisk malanalys och férdelningsanalys.

En granskning gors av samlade effektbeddmningar for ett urval av objekt som féreslas byta
byggstartsperiod och/eller har en kraftigt férandrad anlaggningskostnad sedan senaste
granskningsomgang. Sammantaget granskas 16 objekt varav tre saknar uppdaterad SEB. Av
de 13 med uppdaterad SEB, saknar tre samhallsekonomisk kalky!.

Handlaggnings- och godkdnnandeprocess finns angiven i tiden. Av Trafikanalys
genomgang framgar att samtliga SEB:ar i urvalet har skickats till granskning, att de har tydligt
gransknings- och beslutsdatum samt vem som ar ansvarig pa Trafikverket. For fyra objekt har
dock ingen expertgrupp granskat, justerat och godkant slutliga texter och bedémningar.

Manga SEB:ar godkidnda sent. Av de 13 granskade effektbedémningar med uppdaterad
SEB (version 1.17) ar merparten skickade till granskning for sent och endast tre kom in i
enlighet med Trafikverkets rutin (innan 1 november 2018). Flertalet levererades darefter for
granskning under och mot slutet av beslutad granskningsperiod och ett par drojde till efter
beslutad granskningsperiod (bérjan av 2019).

Vad géaller godkannande var endast tre av 13 nya SEB:ar kvalitetssakrade och godkanda inom
granskningsperioden (1/11-10/12), och ytterligare tva var godkanda inom nagra dagar
darefter. Resterande samlade effektbeddmningar var kvalitetssakrade och godkanda forst
under januari, februari och nagra férst under mars 2019. Eftersom arbetet med att foresla
atgarder till byggstart paborjas tidigare an sa utgor detta ett problem som bor atgardas. Det
kan ha paverkat kvaliteten i byggstartsforslaget.

Till skillnad fran tidigare ars granskningar stammer de objektnamn som anges i respektive
SEB med vad som anges i bilagan till Trafikverkets byggstartsférslag med nagot undantag.

Bristande referens till fyrstegsanalys. | instruktionerna till SEB framgar att man vid val av
atgardslosning ska arbeta utifran fyrstegsprincipen nar alternativa atgarder och atgards-
kombinationer analyseras. Referens till atgardsvalsstudie och fyrstegsanalys saknas dock i de
urval av SEB:ar vi har gatt igenom. Endast tva av de 13 uppdaterade samlade effekt-
beddmningarna innehaller nagon slags beskrivning av i vilka sammanhang objektet tidigare
studerats enligt fyrstegsprincipen.

Nulage och brister kan utokas. Beskrivningen av nuldge och brister kan endast i ett fatal fall
sagas vara helt uppfyllt. Beskrivningarna i text ar i flera fall kortfattade och det hade varit
férdelaktigt med en mer fullédig beskrivning av brister, alternativt en tydlig hanvisning till
underlagsmaterial.

Syfte och atgirdsforslag beskrivs for kort. Atgarderna och syftet med atgérderna ar
tillfredsstallande beskrivna i de samlade effektbeddmningarna. Det kan dock noteras att syfte
och férslag oftast ar mycket kort beskrivet, och att skrivningar angédende syfte och atgard mer
har karaktaren av en kort sammanfattning. Texten i SEB:ens sammanfattning ar i de flesta fall
exakt densamma som den korta text som finns inne i rapporten. | vart fall behdvs hanvisning
till mer information i form av referenser.
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Planeringsliget ir kortfattat beskrivet. Overlag ar de beskrivningar som ges i detta avsnitt
tydliga vad galler just planeringslage, men mycket kortfattade. Det saknas i merparten av de
granskade effektbedémningarna viss vasentlig information som ocksa hade kunna ges.

Okad osikerhet om objektens miljépaverkan. Av de 13 granskade objekten som foreslas
till byggstart ar 1-3 ar det 11 objekt som bedémts ha betydande miljopaverkan. For fyra av
dessa 11 objekt med betydande miljpaverkan framgar det inte om det tagits fram nagon
MKB.

Oklart vad som uppdaterats i ny SEB. Att det inte finns nagot tydligt utpekat stélle i de
samlade effektbedémningarna for att ndrmare beskriva vad som eventuellt férandrats i
objektet mellan olika SEB-versioner och vad det kan bero pa utgér en brist. Viktigare
foérandringar och vad de resulterat i sedan tidigare SEB bor framga i senaste SEB. Detta
saknas i manga fall dar det varit befogat. Skillnader i kalkylresultat kan bero pa ett flertal
faktorer dar atgardskostnad, tillvaxttakt och andra férandrade kalkylforutsattningar utgor nagra
som bdr ndmnas.

Atgardskostnaden har dndrats mérkbart for flera objekt. For atgardskostnad finns
kalkyldatum angivet for alla 16 granskade objekt. Av dessa har 13 en atgardskostnad som
bygger pa en successivanalys, undantagen ar tre objekt dar underlaget ar en grov
kostnadsindikation (GKI). | en jamférelse mellan kostnaden i aktuellt byggstartsforslag och
kostnaden i Nationell Plan for Transportsystemet 2018-2029 framgar att det finns
kostnadsokningar upp 6ver 30 procent och redovisade kostnadsminskningar som ar narmare
40 procent. | en jamférelse mellan objektskostnad i gallande byggstartsforslag och kostnad i
senaste SEB, stammer merparten relativt val éverens, forutom for tva objekt. For det ena av
dessa tva behdver den nya SEB:en uppdateras med en ny hégre kostnad (Angelholm-Maria
dubbelspar), vilket kommer att férsdmra en redan lag samhallsekonomisk Idnsamhet.

| en jamforelse mellan objektskostnad i gallande byggstartsférslag och kostnad i aldre SEB:ar
med kostnadsuppgifter fran 2013 framkommer att angiven kostnad ar oférandrad for tva
objekt, har reducerats for tre objekt och har 6kat for dvriga sex objekt.

Arlig tillvixttakt fér persontrafik respektive godstrafik skiljer sig fran tidigare SEB. For
studerade jarnvagsobjekt har tillvaxttakten generellt sett legat kvar pad samma niva eller
reviderats upp, medan den for studerade vagobjekt har reviderats upp for persontrafik och ner
for godstrafik med nagra undantag. Marginellt 6kad tillvaxttakt pa vagsidan sker for
godstransporter pa E22 och E4, dar samtidigt tillvaxttakten for persontrafiken bestar eller
sanks. Pa jarnvagssidan beraknas en okad tillvaxt bade pa person- och godstransporter

Andrade kalkylforutsittningar paverkar den samhillsekonomiska Idnsamheten.
Framforallt de justeringar i vardering av skadade och dédade som genomforts kan ge en
storre férandring i utfall fér samhallsekonomisk I6nsamhet pa vagsidan. Hartill har
forseningstidsvardet for godstransporter justerats upp nagot och nettonuvardeskvoten (NNK)
redovisas annorlunda. Numer redovisas endast positiv NNK och det ar den sa kallade NNKiqu
som ska beraknas och redovisas. Gallande effektsamband har vissa uppdateringar kopplat till
drift och underhall samt justeringar av hastighets- och flédessamband pa olika vagtyper
implementerats. Dessa underliggande forklaringsfaktorer till andrad I6nsamhet framkommer
inte i de samlade effektbedémningarna.

Resultaten av kadnslighetsanalyserna nyttjas inte for att hantera osakerheter. En generell
brist i alla granskade SEB:ar ar att resultaten av kanslighetsanalyserna inte kommenteras,
eller pa nagot satt beaktas. Resultaten av kanslighetsanalyserna kan ge vardefull information
om objekts robusthet, riskfaktorer och méjligheter. Vad som ocksa ar bekymmersamt ar att

86



samhallsekonomiska kalkyler inte har gjorts for tre av objekten, eftersom kanslighetsanalyser
som belyser eventuella osékerheter och hur de férandras med tiden da inte heller ar
genomfdrda. Hur kanslighetsanalyser kan nyttjas for att skapa forstaelse for robusthet hos
objekt framgar i féreliggande rapport (avsnitt 4.4).

Flera jarnvagsinvesteringar ar fortsatt olonsamma medan vagobjekten och
sjofartsobjektet kalkyleras Ionsamma. En sammanstalining av de 16 granskade
samhallsekonomiska kalkylerna visar att nettonuvarde och nettonuvardeskvot i flera fall
varierar kraftigt mellan senast gallande version och tidigare version av kalkyl. Jarnvags-
investeringar ar fortsatt olonsamma, och flera med en grav olénsamhet. Ett jarnvagsobjekt
visar daremot en god l6nsamhet, vilket ar helt i linje med ekonomisk teori och vad som kan
forvantas for den har typen av objekt. Det ar fullt mojligt att skapa stor nytta med ett flertal
mindre kostsamma atgarder i ett befintligt system. Fler byggstarter av denna sort kan ge mer
samhallsekonomisk nytta givet befintlig budget. Vagobjekten samt sjofartsobjektet har alla en
mycket god I6nsamhet. Ingen av de granskade samlade effektbeddémningarna innehaller
nagra kommentarer om hur reviderade férutsattningar i form av till exempel trafiktillvaxt eller
varderingar har paverkat kalkylutfallet

Det dr svart att forsta storleksordningen pa de ej prissatta effekterna. | Trafikverkets
beddmningar av effekter som inte varderas monetart framgar generellt att tilkommande icke
prissatta effekter for Resenarer, Godstransporter och Trafiksdkerhet varderas positivt eller
forsumbart, med nagot undantag. Fér Landskap beddms merparten av objekten ha en negativ
inverkan. For Klimat ar tillkommande effekter till storsta del férsumbara, och for Halsa bedéms
effekterna for en tredjedel av objekten vara positiva och resten férsumbara.

Det ar svart att skapa sig en uppfattning om storleken pa de icke prissatta effekterna. Att det
ocksa saknas plats att ange vem som gjort respektive bedémning ger en kansla av osékerhet i
gjorda bedémningar.

| den sammanvagning som gors av ej prissatta effekter kan Trafikanalys konstatera att den i
knappt halften av objekten landar i bedémningen positiv. Endast tre objekt bedoms
sammantaget ge negativa ej prissatta effekter, medan sex summerar till férsumbara effekter.
Att det inte tydligt stélls krav pa (expert)motivering och narmare precisering av bedomningarna
inom de olika omradena utgér en brist vad galler icke prissatta effekter. Det kan darmed finnas
en stor risk att de ej prissatta effekterna far en felaktig vikt relativt de prissatta effekterna som
beraknas i den samhallsekonomiska kalkylen.

De sammanviagda bedomningarna speglar helt vad den samhillsekonomiska kalkylen
redovisar. Vilka beddmningskriterier som galler for sammanvagningen av prissatta och icke-
prissatta effekter framgar inte i instruktionen till SEB. Det ar darmed svart for Trafikanalys att
granska dessa sammanvagningar.

Av de 13 samlade effektbedémningar som har en samhallsekonomisk kalkyl bedéms 10 vara
Idonsamma da bade prissatta och icke prissatta effekter vags samman. De tre andra med
samhallsekonomisk kalkyl beddms vara oldnsamma. De sammanvagda bedémningarna
speglar helt de resultat som de samhallsekonomiska kalkylerna redovisar vad géaller
I6nsamhet respektive olonsamhet. De tre objekten som saknar samhallsekonomisk kalkyl har
ocksa sammanvagda beddmningar, vilket kan te sig konstigt.

Hallbarhetsbeddmningarna och den transportpolitisk malanalysen ar svartolkad. Det ar

enligt Trafikanalys i flera fall svart att tolka redovisade beddémningar om hallbarhet. | synnerhet
galler detta for ekologisk hallbarhet. Social hallbarhet ar den aspekt dar de positiva effekterna

overvager mest. Nar det galler ekonomisk hallbarhet 6vervager de positiva effekterna, men
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det finns aven en del negativa effekter. Nar det galler ekologisk hallbarhet finns det lika stor
andel positiva som negativa bedomningar om effekterna.

Samma monster ser vi nar det galler bedémningarna av effekter pa funktions- respektive
hansynsmalen. For funktionsmalen dvervager de positiva beddmningarna kraftigt gentemot de
negativa. For hansynsmalet ar det relativt jamnt mellan positiva och negativa effekter.

Nar vi jamfor med tidigare ars granskningar ar 2015 respektive 2017 ser vi att andelarna for
positiva och negativa bedémningar ligger i samma storleksordning over tid. Det galler bade
beddmningarna av hallbarhetsaspekter och beddémningarna av funktions- respektive hansyns-
malen. Vissa tendenser till 6kning och minskning kan skdnjas, men urvalen ar fér sma for att
man ska kunna dra slutsatser om huruvida andelarna verkligen har 6kat eller minskat 6ver tid.
Det kraver en analys av fler samlade effektbeddmningar.

Nar det galler andelen bedémningar gjorda av en expertgrupp ar minskningarna over tid
relativt stora, vilket tyder pa att det verkligen har skett en minskning. Vi har dock inte gjort
nagon statistisk analys om férandringen ar signifikant. Enligt Trafikanalys kan en bedémning
av en expertgrupp sagas halla en hogre kvalitet jamfért med upprattarens egen bedémning.
Den minskande andelen expertgruppsbedémningar kan darfor betyda att den sammantagna
kvaliteten i Trafikverkets bedémningar kan ha minskat, nar vi jamfor med tidigare granskningar
2015 och 2017. Samtidigt har det genomforts fler beddmningar av hansynsmalet, vilket ar
positivt.

Kostnadseffektivitetsanalyser ar viktigt. Vi ser ocksa att andelen gjorda analyser av
kostnadseffektivitet har minskat éver tid, fran 91 procent ar 2015 till 69 procent ar 2019. En
forklaring till minskningen ar att flera granskade objekt saknar samhallsekonomisk kalkyl, vilka
ger underlag till kostnadseffektivitetsanalysen. Enligt Trafikanalys ar kostnadseffektivitet en
viktig typ av kompletterande analys, och det ar darfor olyckligt att de inte kunnat genomféras
da underlag fran de samhallsekonomiska kalkylerna saknas.

Malkonflikter uttrycks schablonmassigt. Alla granskade samlade effektbeddomningar har
innehallit information om malkonflikter, vilket ar positivt och en 6kning jamfért med 2015.
Konflikterna i merparten av fallen ar dock schablonmassigt uttryckta och handlar om den mest
uppenbara malkonflikten dar okad tillganglighet och hogre trafiksakerhet ska stallas mot
negativ inverkan pa klimat och landskap.

Fordelningsanalysen ar tunn. Fordelningsanalysen ar det omrade i de samlade
effektbeddmningarna som tycks vara minst genomarbetad. Det gors en beddomning for atta
fordelningsaspekter i en tabell. Bedémningarna for de olika férdelningsaspekterna ar rimliga
och motiveras pa ett bra satt, men kommentarerna ar korta och hanvisningar till
beddmningsunderlag saknas, vilket inte mojliggér nagon egentlig granskning.
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5 Slutsatser

Kapitlet presenterar sammantagna slutsatser av Trafikanalys kvalitetsgranskning av
Trafikverkets byggstartsforslag ar 2019. Forst presenterar vi huvudsakliga slutsatser fran
granskningen av objekten i arets byggstartsforslag och sen presenterar vi sammantagna
slutsatser av arets granskning.

5.1 Slutsatser fran granskningen av
objekten

Trafikverkets forslag innebar att 14 objekt byter byggstartsperiod och tillats byggstarta ar
2020-2022 (ar 1-3) och nio objekt byter byggstartsperiod och tillats férberedas for byggstart ar
2023-2025 (ar 4-6). Av dessa totalt 23 objekt omfattas sju objekt inte av den fysiska
planlaggningsprocessen da fem objekt ar av typen reinvesteringsobjekt, dvs. de ar atgarder
inom befintlig anlaggning, ett objekt ar en kollektivtrafikatgard framférhandlad inom ramen for
Sverigeférhandlingen och ett objekt ar ett sjofartsobjekt.

De foreslagna utgifterna motsvarar de ekonomiska ramarna, men
otydlig harledning av de ekonomiska ramarna

Trafikverket redovisar i byggstartsrapporten att de totala ekonomiska ramar som regeringens
budget satter upp, motsvarar utgifterna for de "nya” objekten i ar 1-3 och ar 4-6 samt de redan
beslutade objekten. Utgifterna for de objekt som ingar samt foreslas inga i de respektive
byggstartsgrupperna redovisas pa det satt som regeringens direktiv anger. Trafikverket har
aven redovisat utgifterna for objekt i ar 4-6, trots att detta inte efterfragas. En utforligare
beskrivning av uppgifterna och hur de ar sammanstallda hade dock underlattat forstaelsen,
framfor allt hur de ekonomiska ramarna kan harledas utifran budgeten.

Summering av Trafikanalys beddomning av processefterlevhaden

Trafikanalys kvalitetsgranskning av byggstartsforslaget fokuserar pa processefterlevnad.
Tabell 5.1 summerar processefterlevnaden fér "nya” objekt ar 1-3, dar bedémningar av
respektive aspekt beddms utifran en trafikljusmodell, dar grént ljus ges da rutinen f6ljs, gult
ljus ges da vissa tveksamheter finns och rott ljus ges da rutinen inte foljs. | tabellen grupperas
de olika aspekterna av processefterlevnaden kring processefterlevnad i stort, aktualitet,
kostnader och osdkerheter. | de efterféljande styckena summeras de bedémningar vi gjort i
var granskning. Mer detaljer kring bedémningarna ges i kapitel 2-4. | Bilaga 2 ger vi en utforlig
forklaring till beteckningarna i tabellen och vi presenterar bedémningskriterierna for respektive
aspekt.
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Tabell 5.1. Summering av Trafikanalys bedomning av processefterlevnaden for “nya” objekt ar 1-3 i Trafikverkets byggstartsrapportering. Gront: enligt rutin. Gult: vissa
tveksamheter. Ro6tt: ej enligt rutin alt. stérre osédkerheter. N/A: underlag saknas och bedémning ej relevant. Se Bilaga 2 for utférligare forklaring av tabellen.

Kostnader Osdkerheter

Andel

statlig

finansier

ing av SEB-god- [Fullstdand- [Forslaget [AKK

Plan- |inv.kostn|Vag/jvg- kannand |ig_finans- [(prisnivd |(prisniva [(prisniva Kalkyl-|OA enl.

Objektnamn Flytt fran [laggs |aden plan e 2015) 2015) rutiner |rutiner
Angelholm-Maria, dubbelsparsutbyggnad (inkl. Romaresvig fas 4-6 Ja 85% 2019(1) U
Lund (Hoégevall)-Flackarp, fyrspar fas 4-6 Ja 96%
E22 Trafikplats Lund S fas 4-6 Ja 100%
Rv 56 Katrineholm-Bie fas 4-6 Ja 100%
V&g 56 Bie-St Sundby (Alberga), Réta linjen fas 4-6 Ja 100%
Laxa-Arvika, okad kapacitet fas 4-6 Ja 97%
E20 Vargarda-Vara fas 4-6 Ja 19%
E20 Forbi Vargarda fas 4-6 Ja 28% 2019
Goteborg, Citybuss Norra Alvstranden (véstra delen) fas 4-6 N/A 50% N/A
Ny optoanldggning for 6kad kapacitet i kommunikationsndt| fas 4-6 Nej 100% N/A
Barkarby bytespunkt med anslutning till tunnelbana fas 7-12 | Oklart | 100% N/A
Godsstraket Dunsjo-Jakobshyttan, dubbelspar fal7-12 | Ja 100% | 2019(2)
Godsstraket Jakobshyttan-Degeron, dubbelspar fas7-13 | Ja 100% 2019
LTS; Hallsberg-Malmd/Géteborg, atgarder for langa godstag| fal 7-13 | Nej 100% N/A
1. Tva o6verklaganden under granskningsperioden.
2. Lagakraftvunnen jarnvagsplan under granskningsperioden.
3. Beslutsunderlag saknas hos Trafikverket.
4. SEK for hela straket finns, vilket visar att objektet dr olonsamt.
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Fler objekt har vunnit laga kraft jamfért med senaste omgangen

Tre objekt hade vid byggstartsrapporteringen i mars 2019 en lagakraftvunnen vag- eller
jarnvagsplan, vilket ar i linje med regeringens direktiv till Trafikverket om att den fysiska
planeringen bér ha kommit sa langt innan beslut om byggstart i slutet av aret. Sju objekt
bedomer Trafikverket far en lagakraftvunnen vag- eller jarnvagsplan under aret, dvs. de ar inte
i linje med regeringens direktiv (guimarkerade i kolumn Vé&g/jvgplan i Tabell 5.1). Trafikanalys
har ocksé& noterat att for ett av dessa objekt (Angelholm-Maria, dubbelspérsutbyggnad) har tva
Overklaganden kommit in under den tid Trafikanalys granskning pagatt. Fyra objekt omfattas
enligt byggstartsrapporten inte av planlaggningsprocessen.

| byggstartsrapporten anges att ingen plan kravs for Barkarby bytespunkt med anslutning till
tunnelbana. Dock anges i SEB:en att objektet ar typfall 2, dvs. att det omfattas av plan-
laggning. Det ar darmed oklart huruvida en vag- eller jarnvagsplan kravs for objektet, varfor
objektet ar gulmarkerad i kolumn Vég/jvgplan i Tabell 5.1.

Da fler vag- och jarnvagsplaner bedéms vinna laga kraft innan regeringens byggstartsbeslut
jamfort med tidigare ar, kan man tolka detta som att férslaget har kommit Iangre i planeringen
an tidigare ar. Dock efterlyser Trafikanalys tydligare motiveringar till varfor Trafikverket valjer
att prioritera objekt trots att vag- eller jarnvagsplan annu ej ar lagakraftvunnen. Saknas laga-
kraftvunnen vag- eller jarnvagsplan vid byggstartsrapporteringen okar risken for férseningar av
byggstart.

Fragetecken kring saknade beslutsunderlag hos Trafikverket

Géteborg, Citybuss Norra Alvstranden, som &r ett statligt medfinansierat objekt och som inte
omfattas av planlaggning, saknar bade en AKK och en SEB hos Trafikverket. Trafikverket
anger att beslutsunderlag rérande objektet inte ar tillgangligt hos Trafikverket. Kvalitets-
granskning av detta objekt har darmed inte varit méjlig. Trafikanalys kan inte finna stéd for att
statligt medfinansierade objekt har andra redovisningskrav an de évriga objekten som foreslas
till byggstart och vi stéller oss darfor fragande till att beslutsunderlag inte redovisas i detta fall.

Vissa objekt undantas krav pa kvalitetssakrad kostnadskalkyl

Kvalitetssakring av kostnadskalkyl behéver enligt rutinen inte goras for objekt som inte
omfattas av planlaggning. Ny optoanlédggning fér 6kad kapacitet i kommunikationsnétet och
LTS; Hallsberg-Malmé/Géteborg, atgéarder for langa, tunga tag saknar darfor kvalitetssakrad
kalkyl. Dessa objekt har istallet for en fullstandig kostnadssammanstallning (FKS) en grov
kostnadsindikation (GKI), vilket innebar att ett mindre omfattande kalkylunderlag har tagits
fram.

Barkarby bytespunkt med anslutning till tunnelbana omfattas enligt byggstartsrapporten inte
av planlaggning, men Trafikverket har anda valt att ta fram en FKS och genomféra en
osakerhetsanalys (liksom ta fram en SEB), vilket innebar att ett mer gediget beslutsunderlag
har tagits fram jamfért med miniminivan.

Merparten av objekten har aktuella anlaggningskostnadskalkyler

| Trafikverkets forslag till objekt som bor fa byggstartas anger Trafikverket att samtliga objekt
foreslagna for byte till ar 1-3 och som omfattas av planldggning, samt Barkarby bytespunkt
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med anslutning till tunnelbana, har godkénda anlaggningskostnadskalkyler.®® Av de
granskade AKK:erna kan alla utan ett objekt (Rv 56 Katrineholm-Bie) sagas baseras pa
aktuella underlag. AKK:n for Lund (Hbégevall)-Flackarp, fyrspar ar konfidentiell, varfor
underlaget inte har kunnat granskas och beslutsunderlag for Géteborg, Citybuss Norra
Alvstranden saknas hos Trafikverket.

Aktuella samlade effektbedomningar, men manga ar sent godkanda

Samlade effektbeddmningar finns framtagna och tillgangliga for samtliga objekt forutom tva.
Underlaget fér Géteborg, Citybuss Norra Alvstranden saknas som namnts hos Trafikverket,
men aven objektet Ny optoanldggning fér 6kad kapacitet i kommunikationsnétet saknar en
SEB. Objektet ar av typen reinvestering och Trafikverkets rutiner &r oklara kring om en SEB
behover tas fram for den typen av objekt.

Alla framtagna SEB:ar, forutom tva, kan sagas vara aktuella. De objekt som inte har aktuella
SEB:ar (Angelholm-Maria, dubbelspérsutbyggnad och LTS; Hallsberg-Malmé/Géteborg,
atgdrder for langa godstag) baseras pa tidigare AKK:er. Alla SEB:ar férutom fyra ar dock
godkanda sent eller mycket sent i godkdnnandeprocessen.

Objekt med alternativ finansiering har stoérre brister an
anslagsfinansierade

Enligt planeringspropositionen ska Trafikverket i sin byggstartsrapportering redovisa
fullstdndiga finansieringsldsningar for de ingaende objekten. Trafikanalys konstaterar att
redovisningen av underlag skiljer sig at for objekt med alternativ finansiering och anslags-
finansierade objekt. Trafikanalys kan inte finna stdd for att objekt med alternativ finansiering
ska ha lagre redovisningskrav an anslagsfinansierade objekt. Ett objekt (Laxa-Arvika, 6kad
kapacitet) saknar medfinansieringsavtal och ar darmed gulmarkerad i kolumnen
Fullstéandig_finansiering i Tabell 5.1.

Kostnadsangivelser i olika underlag stammer inte 6verens

Investeringskostnaderna for objekten redovisas i byggstartsrapporten och finns dessutom
angivna i anlaggningskostnadskalkylerna och de samlade effektbedomningarna. | AKK:er och
i SEB:ar anvands ofta olika prisnivaer, vilket innebar att det ar svart att direkt jamféra olika
kostnader. For att mdjliggéra en jamférelse av de olika kostnadsuppgifterna har Trafikanalys
darfor raknat om investeringskostnaderna till samma prisniva (2015-06). Trafikanalys
konstaterar att da investeringskostnaderna raknats om till samma prisniva (2015-06) skiljer sig
dessa anda at for alla objekt i Tabell 5.1, utom for ett (Barkarby bytespunkt med anslutning till
tunnelbana). For tva objekt (Angelholm-Maria, dubbelsparutbyggnad och Rv 56 Katrineholm —
Bie) ar kostnadsdifferensen stérre &n fem procent fér SEB och/eller AKK (rddmarkerade
kostnadsuppgifter i kolumnerna Kostnader, AKK respektive Kostnader, SEB). Gulmarkerade
kostnadsuppagifter innebar kostnadsavvikelser med mindre an fem procent jamfort med
motsvarande uppgift i férslaget. De objekt med storst kostnadsdifferens i absoluta tal ar
Angelholm-Maria, dubbelspérutbyggnad déar investeringskostnaden i byggstartsrapporten &r
drygt 170 miljoner hogre an i AKK:n och SEB:en, och Ny optoanlédggning fér 6kad kapacitet i
kommunikationsnétet dar investeringskostnaden i byggstartsrapporten ar 95 miljoner hogre an
i AKK:n. Att investeringskostnaden i AKK:n och forslaget inte stimmer 6verens kan indikera
att ndgonting har férandrats under planeringen av objektet, till exempel omfattningen av

168 Trafikverket, 2019, Rapport Férslag till objekt som bér fa byggstartas ar 1-3 (2020-2022) samt objekt som bér
fa férberedas for byggstart ar 4-6 (2023-2025), s.10.
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objektet. Om investeringskostnaden inte ar korrekt i SEB:en paverkar detta framfor allt den
samhallsekonomiska I6nsamheten.

Ett objekt har en relativt hog kalkylrisk

Trafikverket noterar att kalkylrisken i anlaggningskostnaden for objektet Godsstraket
Jakobshyttan-Degerdn ar 23 procent. Detta kan jamféras med den genomsnittliga risken pa
16 procent som vag- och jarnvagsobjekt hade under perioden 2008-2015.16°

Osakerhetsanalyser for kostnaderna foljer sallan rutinerna

Trafikanalys har noterat ett antal avvikelser fran processefterlevnaden av Trafikverkets interna
rutiner for framtagande av anlaggningskostnadskalkyl.

- Tva objekt (E20 Férbi Vargérda och Laxa-Arvika, 6kad kapacitet) saknar
dokumenterad osakerhetsanalys i AKK:erna.

- Underlagskalkyler tas fram efter att osakerhetsanalysen genomforts for fem objekt,
inte fére som rutinen féreskriver, (gulmarkerade och med noteringen U i kolumn OA
enl. rutin, Tabell 5.1).

- Osakerhetsanalyser har genomforts efter att granskningshandling tagits fram for tva
objekt (Godsstraket Dunsjé-Jakobshyttan och Godsstraket Jakobshyttan-Degerén),
inte fére som rutinen foreskriver (gulmarkerade och med noteringen G i kolumn OA
enl. rutin, Tabell 5.1).

- Moderatorrapporter fran osékerhetsanalyserna saknas for tre objekt (guimarkerade
och med noteringen M i kolumn OA enl. rutin, Tabell 5.1).

Darutdver noterar Trafikanalys att dokumenterade handlingsplaner i AKK:erna for att minimera
risker generellt sett ar otydliga och saknar utpekade ansvariga, samt att avvikelseanalyser inte
ar dokumenterade i den faststallda kalkylsammanstallningen (FKS). Endast ett objekt,
Barkarby bytespunkt med anslutning till tunnelbana, har genomfort osakerhetsanalysen helt
enligt rutin.

Samhaéllsekonomisk kalkyl saknas i nagra fall

Enligt planeringspropositionen ska den samhallsekonomiska I6nsamheten redovisas for de
objekt som byggstartsrapporteras.’”™® Sex objekt kalkyleras samhallsekonomiskt [bGnsamma
och tva jarnvagsobijekt kalkyleras samhallsekonomiskt olénsamma (se kolumn SEK (NNK-idu)
i Tabell 5.1, dar negativa tal indikerar oldnsamhet). For tre objekt (Barkarby bytespunkt,
Godsstraket Dunsjé-Jakobshyttan och Godsstraket Jakobshyttan-Degerén) saknas en
samhallsekonomisk kalkyl i de samlade effektbeddmningarna. En samhallsekonomisk kalkyl
finns dock for hela Godsstraket Hallsberg-Degerdn, vilken visar pa samhallsekonomisk
oldnsamhet.

Samhallsekonomiska kanslighetsanalyser genomfoérs men
kommenteras inte

For samtliga objekt dar det tagits fram en samhallsekonomisk kalkyl har ocksa de kanslighets-
analyser som kravs enligt Trafikverkets rutin genomforts. En generell brist som noterats i

169 Trafikanalys, Rapport 2015:10 Granskning av Trafikverkets byggstartsférslag ar 2015.
70 Prop. 2011/12:118, s. 72-73
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granskningen vad géaller de objekt dar kdnslighetsanalyser har genomforts, ar att dessa inte
kommenteras eller pa nagot satt beaktas i de samlade effektbeddmningarna. Det innebar att
mojligheten till belysning av objektets robusthet, riskfaktorer och maéjligheter som en
kanslighetsanalys medfor inte tas tillvara.

Fyra objekt har storre osakerheter

Trafikanalys bedomer sammantaget att fyra objekt som foreslas till byggstart ar 1-3 har storre
brister i beslutsunderlagen och ar darmed osakra.

e Angelholm-Maria, dubbelspérutbyggnad. Har fatt tva éverklaganden av
jarnvagsplanen under Trafikanalys granskningsperiod. Kostnadsmassiga avvikelser
mellan investeringskostnaden i byggstartsrapporten och AKK och SEB.

e Géteborg, Citybuss Norra Alvstranden. Beslutsunderlag saknas hos Trafikverket,
vilket innebar att information om objektet saknas.

o Godsstraket Jakobshyttan-Degerén. Samhallsekonomisk kalkyl (SEK) saknas for
delstrackan (men SEK for hela straket visar att objektet ar olénsamt).
Lagakraftvunnen jarnvagsplan saknas. Hog kalkylrisk fran osakerhetsanalysen i
anlaggningskostnadskalkylen.

e Laxa-Arvika, 6kad kapacitet, saknar medfinansieringsavtal.

Ovriga iakttagelser
Fyrstegsprincipen fbljs i de flesta fall, men férbattringsmadjligheter fér reinvesteringsobjekt

Enligt planeringspropositionen och Trafikverkets egna arbetssatt ska fyrstegsprincipen
genomsyra arbetet med férbéttringar av transportsystemet. Atgarder som féreslas ska darfor
vara ett resultat av atgardsvalsstudier. Av 23 "nya” objekt kan 20 sagas vara ett resultat av en
atgardsvalsstudie (AVS), eller AVS-liknande studier, och tre objekt (tva reinvesteringsobjekt
och ett objekt som ar ett resultat av Sverigeforhandlingen) kan inte sagas vara ett resultat av
en AvS.

Generella skrivningar Kring transportpolitisk maluppfyllelse

Direktivet anger att alla nédvandiga forberedelser ska vara gjorda, men anger inte explicit att
den transportpolitiska maluppfyllelsen av byggstartsforslaget ska redovisas. Daremot anger
Trafikverket sjalva i rutinen for rapportering av byggstartsforslag att detta ska redovisas. Den
transportpolitiska maluppfyllelsen redovisas i byggstartsforslaget, vilket ar i linje med
Trafikverkets egna rutiner. Dock poangterar Trafikanalys, liksom i tidigare ars granskningar,
att skrivningarna om maluppfyllelsen ar generella vilket goér innebdrden svartolkad. Det ar
oklart hur skrivningarna boér se ut for att vara som mest anvandbara.

| arets byggstartsrapportering redovisas i de féreslagna objektens respektive samlade
effektbeddmningar klimatpaverkan fran byggandet samt drift och underhall av anlaggningarna,
vilket ar i linje med Trafikverkets interna krav och klimatlagen. Den sammantagna
klimatpaverkan fran byggstartsférslaget redovisas dock inte i byggstartsrapporten.
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5.2 Slutsatser fran granskningen av
byggstartsforslaget i stort

Battre kvalitet i arets rapportering och tydligare processer, men
behov av att tydliggéra mer och uppdatera styrdokument

Generellt sett ar kvaliteten pa byggstartsrapporteringen battre detta ar jamfért med tidigare ar.
Informationen ar mer lattillganglig i forslaget och Trafikverket pekar sjalva pa brister i
planeringsmognad och underlag fér objekten i forslaget. Det innebar att transparensen och
tydligheten i forslaget har forbattrats jamfort med tidigare rapporteringar. Trafikanalys
granskning visar att Trafikverket strukturerat och forbéttrat sitt arbete genom att inféra nya
rutiner, vilka beskrivs i ett antal interna styrdokument. Detta har troligtvis bidragit till en 6kad
tydlighet i hur byggstartsforslaget bor tas fram. Trafikverkets rutinbeskrivning for framtagning
av byggstartsforslag skapar forutsdgbara moment da de beskriver vilka underlag som ska tas
fram i vilka skeden, vilket underlattar for de funktioner inom Trafikverket som har ett ansvar for
att utféra uppgifter i byggstartsférslagsprocessen. Dock finns det behov av att se éver framfor
allt rutinbeskrivningen for framtagning av byggstartsforslag for att renodla och tydliggora
processer. Vissa av styrdokumenten ar dessutom inte uppdaterade med korrekt information,
vilket leder till otydlighet kring vilken information som ar aktuell. Dessutom forsvaras bade
intern och extern kvalitetsgranskning.

Trafikanalys konstaterar att det ar viss obalans i de styrdokument som finns gallande
framtagande av anlaggningskostnader. Det finns flera utférliga handledningar for genom-
féorandet av osakerhetsanalyser, medan det for framtagning av underlagskalkylen finns mer
begransade instruktioner.

Processen for urval av objekt ar otydlig

Processen for urval av objekt ar central i rutinbeskrivningen fér framtagning av byggstarts-
forslag. Att Trafikverket har strukturerat processen for urval av objekt ser Trafikanalys som
positivt, liksom att prioriteringskriterier har formulerats. Dock ar det i nuvarande version av
rutinbeskrivningen otydligt hur prioriteringskriterierna bor tolkas och tillampas. Att i byggstarts-
rapporten beskriva genomférandet av urvalsprocessen och knyta motiveringar som anvands
vid prioriting av objekt narmare till transportpolitiska mal och interna prioriteringskriterier skulle
leda till ett mer transparent och tydligt byggstartsforslag. Detta skulle &ven underlatta
uppféljningen och granskningen av kvaliteten i byggstartsforslaget, liksom bidra till att beslut
kan fattas pa ett informativt underlag.

Oklart vad som galler for reinvesteringar

Da numera aven objekt av typen reinvestering inkluderas som namngivna objekt i nationell
plan, omfattas dessa aven av krav pa byggstartsrapportering. Detta ar en skillnad fran tidigare
ars fordjupade byggstartsrapporteringar. Reinvesteringsobjekt omfattas generellt inte av
planlaggningsprocessen vilket innebar att de inte genomgar samma formella och
strukturerade process som framtagande av en vag- eller jarnvagsplan innebar. Krav pa en
fullstandig kalkylsammanstallning inklusive genomforande av osakerhetsanalys galler inte
heller for reinvesteringsobjekt. Fér objekt som kategoriseras som typfall 1 (dvs. som inte
omfattas av planlaggning) ska en grov kostnadsindikation finnas, vilket innebér att en
kvalitetssakrad kalkyl inte behéver tas fram.
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Enligt TDOK 2015:0142 ska en SEB tas fram fér namngivna objekt i nationell plan. D&
reinvesteringar nu aven inkluderas som namngivna objekt ar det oklart huruvida
reinvesteringar &ven omfattas av detta krav eller inte.'”" Avgorandet kring huruvida ett objekt
ar ett reinvesteringsobjekt eller ett investeringsobjekt far stor paverkan pa den fortsatta
planeringsproceduren kring objektet. Vad som styr vilket typfall objektet klassificeras som ar
oklart. Detta ligger utanfér ramen for granskningen av byggstartsforslaget, men Trafikanalys
noterar att det skulle vara 6nskvart med en stdrre transparens kring detta.

Ett problem med att vissa objekt inte omfattas av en mer tydlig process ar att granskningen av
kvaliteten i underlagen blir svarare, sarskilt da granskning av processefterlevnad anvands som
granskningsmetod. Arbetsprocesserna for framtagning av byggstartsforslag ar i vissa fall
otydliga for de fall da den ordinarie planlaggningsproceduren féljs, men blir annu otydligare for
de objekt som inte foljer den vanliga proceduren. Risken for brister i kvaliteten i det
beslutsunderlag som tas fram ar darmed stérre for dessa objekt.

Trafikverkets underlag ar i vissa fall otillgangliga och dokumentation
brister

Underlagens tillganglighet skiljer sig at. De samlade effektbedémningarna ar tillgangliga for
alla, och interna styrdokument gar ibland att hitta (om man vet vilket dokument man letar
efter). Dock finns i vissa fall inaktuella styrdokument, vilket kan bidra till att det inte ar tydligt
vilken information som ar aktuell. Anlaggningskostnadskalkyler (samt underliggande
underlagskalkyler och os@kerhetsanalyser) och byggstartsrapporten ar inte tillgangliga pa
Trafikverkets webbplats.

Mycket bra arbete genomfors pa Trafikverket, men en genomgaende observation ar att
dokumentationen av det arbete som faktiskt genomférs ar bristfalligt. AKK:erna och SEB:arna
ar sammanfattande dokument, dar ibland sjalva ifyliningen av dokumenten brister. Exempelvis
saknar relativt manga av kalkylsammanstallningarna uppgifter om planerade atgarder for att
undvika eller minimera de storsta riskerna och vem som ansvarar for atgarderna enligt
handlingsplanen. Enligt Trafikverket &r riskhantering centralt d& projekten pagar, dock
avspeglas inte det i den sammanfattande AKK:n.

| de samlade effektbedomningarna ar ett viktigt problem att det genomgaende saknas I6pande
hanvisningar till vad en bedémning eller beskrivning baseras pa for underlag. Dartill ar de
referenser som uppges i referenslistorna ofta inte fullstandiga, vilket forsvarar mojligheten att
kontrollera uppgifter. Sparbarheten i SEB:arna ar darmed lag.

Viktigt med anvandbara beslutsunderlag

For att fa s anvandbara beslutsunderlag som moéjligt ar det mojligt for regeringen att ge
Trafikverket mer specifika direktiv kring informationsinnehall i byggstartsrapporteringen.
Exempelvis skulle tydligare direktiv om hur skrivningarna kring den transportpolitiska
maluppfyllelsen bor se ut ge ett mer anvandbart beslutsunderlag. Pa sikt ser Trafikanalys
aven behov av att fundera pa hur de samlade effektbedémningarna boér vara utformade for att
vara sa anvandbara beslutsunderlag som majligt for bade Trafikverket internt och regeringen.
Mer information om hur Trafikverket prioriterar bland objekt skulle ocksa leda till en 6kad
transparens for regeringen och allmanheten.

71 Mejlsvar fran Martin Ullberg, Trafikverket, 2019-09-25, Utr 2019/27#13.
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Bilaga 1 Begreppsforklaringar

Anldggningskostnadskalkyl (AKK) — Kalkyl for att beddéma totalkostnaden fér en
infrastrukturatgérd, fran start av planeringsarbetet (exklusive AVS) t o m slutfért byggande. 2

ASEK — Arbetsgruppen for samhallsekonomiska kalkyl- och analysmetoder inom
transportomradet ar namnet pa den myndighetsgemensamma samradsgrupp som ansvarar
for att utveckla de principer for samhallsekonomisk analys och de kalkylvarden som ska
tilldmpas i transportsektorns samhallsekonomiska analyser. Trafikverket tar beslut om att
tilldmpa gallande ASEK-rekommendationer.

ASEK 5.1 — De rekommendationer fran ASEK som gallde for Trafikverkets rapportering.

FKS — Faststélld kalkylsammanstélining (FKS) ar ett skedes slutliga kalkyl avseende ett
projekts totala anlaggningskostnad.'”

Fyrstegsprincipen — Ar ett férhaliningssétt fér planering av férbattringar inom
transportinfrastrukturen som innebar att atgarder ska prévas stegvis.

1. Tank om
Det forsta steget handlar om att forst och framst 6vervaga atgarder som kan paverka
behovet av transporter och resor samt valet av transportsatt.

2. Optimera
Det andra steget innebar att genomfdra atgarder som medfor ett mer effektivt utnyttjande
av den befintliga infrastrukturen.

3. Byggom
Vid behov genomférs det tredje steget som innebar begransade ombyggnationer.

4. Bygg nytt
Det fjarde steget genomférs om behovet inte kan tillgodoses i de tre tidigare stegen. Det
betyder nyinvesteringar och/eller stérre ombyggnadsatgarder.

Fysisk planldggningsprocess — Den fysiska planeringen av transportinfrastruktur som sker i en
sammanhallen process enligt vaglagen och lag om byggande av jarnvag. '

GKI — Grov kostnadsindikation (GKIl) ar en kalkylmetod for att berakna anlaggningskostnaden
for ett objekt. Metoden anvands for att fa en forsta indikation om storlek pa olika investerings-
objekt och for att fa en insikt om osakerheten. Forfaringssattet ar av enklare karaktar med
syftet att f& en enhetlig dokumentation dven fér de objekt som inte &r langt gangna och
darmed valdigt osakra. Upprattandet utgors av att fasta- och objektsspecifika forutsattningarna
definieras och sedan gors en kostnadsbeddmning. Det finns tre olika bedémningsnivaer
beroende pa hur detaljerat underlaget &r. Handledningen foreskriver bland annat att
kostnadsbedémningen inte bér ta langre an “nagon timme” givet att antaganden ar tydligt
beskrivna.'”®

172 Rutinbeskrivning Rapportering av byggstarter, TDOK 2015:0375, version 1.0. s. 2. Trafikverket.

78 Handledning Dokumentation av faststalld kalkyl, TDOK 2011:188, version 5.0, s. 2, Trafikverket.

74 Ibid.

75 Handledning for grov kostnadsbeddmning av Vagatgarder i idéskede inom kapacitetsutredningen (vers 1.0,
11-11-18).

97



Klimatkalkyl — Trafikverkets modell fér berakning av infrastrukturhallningens energianvandning
och klimatpaverkan i ett livscykelperspektiv. "

Medfinansiering — Annan parts finansiering eller delfinansiering av statlig infrastruktur.””

NNK — Nettonuvardeskvot. Resultat av den samhéllsekonomiska kalkylen dar de beraknade
nyttorna stalls i relation till objektets investeringskostnad. NNK beraknas i generella drag som
(summa nyttor — investeringskostnad) / investeringskostnad. En kvot éver 0 betyder att
atgarden ar samhallsekonomiskt [dnsam. En kvot pa 0,2 betyder att samhallet far tillbaka 1,2
kronor for varje satsad krona.

Objekt — En namngiven investeringsatgard.

Osékerhetsanalys enligt successivprincipen (vid kalkylering av anlaggningskostnader inom
investeringsverksamheten) — Metod for bedomning av kostnader for ett investeringsprojekt
och osakerheter i projektets kostnader eller tidsplan.'”® En grupp med olika kompetenser méts
for att uppskatta kostnader och osakerheterna i kostnadsposter for ett objekt. Analysen
resulterar i en totalkostnad med ett osakerhetsspann/standardavvikelse.

Planldggningsprocess — "Den fysiska planeringen av transportinfrastruktur som sker i en
sammanhallen process enligt vaglagen och lag om byggande av jarnvag.”'®

Planldggningsskede, eller Skede — Anvander Trafikanalys for att beskriva var i den fysiska
planldggningsprocessen vag- och jarnvagsplanen for ett objekt befinner sig i, exempelvis
Samradshandling.

Samhéllsekonomisk analys — Innebar en samlad bedémning av ett objekts samhallsekonom-
iska lonsamhet baserat pa4 en sammanvagning av de prissatta effekter som beraknats i en
samhallsekonomisk kalkyl samt de icke prissatta effekterna som bedémts pa annat satt.

Samhélisekonomisk kalkyl — | en samhallsekonomisk kalkyl beraknas forst effekterna av en
atgard genom att genomféra en trafikprognos dar atgarden ingar (utredningsalternativ, UA)
med en trafikprognos dar atgarden inte ingar (jamforelsealternativ, JA). Effekterna raknas
sedan om till monetara nyttor genom att tillampa kalkylvarden. Exempelvis varderas en
timmes kortare restid till arbetet med bil till 87 kronor per timme. Nyttorna kan bade vara
positiva och negativa. Till exempel fas positiva restidsnyttor om atgarden leder till férkortade
restider och negativa utslappsnyttor om objektet leder till 6kade utslapp. Slutligen beréknas
objektet nettonuvardeskvot (NNK), se NNK.

Samlad effektbedémning (SEB) — Satt att strukturerat och sammanfattande beskriva en
foreslagen atgard inom transportsektorn, dess kostnader och de effekter som den férvantas fa
om den skulle genomforas.'® Dokumentet innehaller, forutom en bakgrundbeskrivning av de
ingaende atgarderna, tre oviktade beslutsperspektiv; en samhallsekonomisk analys, en
fordelningsanalys samt en transportpolitisk malanalys for atgarden.

Trafikprognos — En framtidsprognos for hur mycket trafik som kommer att ske pa respektive
trafikslag och vag- och jarnvagslankar. Indata till en trafikprognos ar bland annat socioeko-
nomiska faktorer per omrade sasom korkortsinnehav, bilinnehav, inkomst, aldersférdelning,

76 Rutinbeskrivning Rapportering av byggstarter, TDOK 2015:0375, version 1.0. s. 2. Trafikverket.
77 |bid.
178 |bid.
79 |bid.
180 |bid.
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var det finns bostader och arbetsplatser, omvarldsfaktorer sdsom kostnader for att kéra bil och
att aka kollektivt, ekonomisk utveckling samt utbud av vagar och kollektivtrafik.

Typfall — Typfall ar ett begrepp som anvands inom den fysiska planlaggningsprocessen.
Trafikverket har kategoriserat objekt i fem olika typfall beroende pa om lansstyrelsen bedémer
att projektet har betydande miljépaverkan, om tillatlighetsprovning behévs eller om alternativa
lokaliseringar behdver utvarderas. Typfall 1 ar det enklaste fallet och for dessa objekt kravs
inte ndgon vag- eller jarnvagsplan da férandringar sker i befintlig anlaggning. Typfall 5 avser
de mest komplicerade objekten dar olika lokaliserings- och utformningsalternativ foreligger,
objektet ska tillatlighetsprévas och kraver en miljokonsekvensbeskrivning da lansstyrelsen
beddmer att de innebér betydande miljopaverkan.
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Bilaga 2 Forklaring Tabell 5.1

Omréade

Aspekt

Beskrivning av bedémningsgrunder

Planlaggs

Ja: Objektet omfattas av planlaggning.
Nej: Objektet omfattas inte av planlaggning.
Oklart: Oklart om objektet omfattas av planlaggning.

Process-
efterlevnad i
stort

Vagl/jvgplan:

GRONT: Vagl/jvg-planer som hade vunnit laga kraft den 29 mars, vid
TRV’s redovisning.

GULT: Vag/jvg-planer som beddémdes vinna laga kraft under 2019.
Foljer ej regeringens bor-krav, men ok enligt Trafikverkets
rutinbeskrivning. Gult och N/A — oklart huruvida objektet kraver plan
eller e;.

Process-
efterlevnad i
stort

SEB/AKK

Gron: SEB/AKK finns, da de ska finnas.

Gul: Oklart i riktlinje vad som galler fér objektet.

Rod: SEB/AKK saknas da Trafikanalys beddmer att underlag bér
finnas.

AKK i form av GKI eller FKS.

Aktualitet

AKK

GRON: Aktuell kalkyl finns.
GUL: Kalkylen ej aktuell — 2017 och aldre.

Aktualitet

SEB

GI_:_{ON: Aktuell SEB.
ROD: Inaktuell SEB da SEB grundar sig pa tidigare AKK.

Aktualitet

SEB godkéannande

GRON: Godkand i tid (men sent inskickad i alla studerade fall).
GUL: Sent godkénd (och ev. sent inskickad).
ROD: Mycket sent godkand (och ev. sent inskickad).

Kostnader

Fullstandig
finansiering

GRONT: Finansieringsform redovisas, avtal finns.
GULT: Finansieringsform redovisas, avtal saknas.
ROD: Finansieringsform okand.

Kostnader

Forslaget-AKK-
SEB

VIT: Ingen, eller marginell, skillnad i kostnad mellan SEB, AKK och
Forslaget (prisniva 2015-06).

GUL: <5% skillnad i kostnad mellan SEB, AKK och Fdorslaget (prisniva
2015-06).

ROD: >5% skillnad i kostnad mellan SEB, AKK och Férslaget (prisniva
2015-06).

Kostnader

SEK (NNK-idu)
(Samhalls-
ekonomisk kalkyl)

GRON: SEK finns och Iénsamt objekt.

GUL: SEK finns och oldnsamt objekt, eller, SEK genomférd med
inaktuella kostnader, eller, SEK saknas men rimlig motivering finns.
ROD: SEK saknas och tydlig motivering till avsteg saknas.

NNK-idu visar den samhéllsekonomiska I6nsamheten for ett objekt,
dér positiva tal indikerar Ibnsamhet och negativa tal indikerar
olbnsamhet. NNKiqu = Nettonuvérde / summa investerings- och D&U-
kostnad.

Osakerhet

Kalkylrisk (fran
osakerhetsanalys)

GRON: Risken < medelrisk (16 % ).
GUL: Risken > 18 % (medelrisk *1,10).
ROD: Risken > 20 % (medelrisk *1,25).

Oséakerheter

OA enl. rutin
(osakerhetsanalys)

GRON: OA (osékerhetsanalys) framtagen enligt rutin.

GUL: Underlagskalkyl gjord efter OA (U), eller, OA gjord efter
granskningshandling (G), eller, moderatorrapport saknas (M).

ROD: ingen information om att OA har genomférts i AKK, dvs. ingen
S-kurva redovisad i AKK.

Oséakerheter

KA enl. rutin
(k&nslighetsanalys)

GRON: Alla kanslighetsanalyser (KA) som ska ha gjorts, enligt rutin,
ar gjorda.

GUL: Inte alla KA ar gjorda.

ROD: KA &r inte gjorda.
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