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Forord

I maj 2025 fick Trafikanalys regeringens uppdrag att kvalitetsgranska forslag till nationell plan
for transportinfrastrukturen for perioden 2026-2037. Enligt regeringsuppdraget ska Trafikanalys
i sin granskning utga fran regeringens uppdrag till Trafikverket. Vidare ska Trafikanalys
analysera kvaliteten i de redovisningar och de planeringsunderlag, inklusive samlade
effektbeddmningar, som ligger till grund for Trafikverkets forslag. Féreliggande rapport ar
redovisning av uppdraget.

Trafikanalys projektledare har varit Saman Rashid. Ansvarig avdelningschef har varit Anna
Ulistrdm. Ovriga medverkande i Trafikanalys projektgrupp fér uppdraget har varit Bjérn Olsson,
Linda Ramstedt, Backa Fredrik Brandt, Frida Mattsson, Tom Andersson, Michelle Benyamine,
Samuel Andersson och Anders Brandén Klang.

En intern referensgrupp bestaende av Maria Melkersson och Krister Sandberg har bidragit med
synpunkter. Sara Johansson och Ola Wilhelmsson fran Sweco Sverige AB samt Josefin
Carlsson, Nils Engberg och Klara Paulsson fran WSP Sverige AB har anlitats som
resurskonsulter.

Vi vill rikta ett stort tack till alla som pa olika satt har bidragit till detta arbete.

Stockholm i december 2025

Mattias Viklund

Generaldirektor
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Regeringen har gett Trafikanalys i uppdrag att kvalitetsgranska Trafikverkets forslag till
kommande nationell plan for transportinfrastrukturen for perioden 2026-2037" (har kallad
planférslaget).

Enligt regeringsuppdraget ska Trafikanalys i sin granskning utga fran regeringens uppdrag till
Trafikverket. Vidare ska Trafikanalys analysera kvaliteten i de redovisningar och de
planeringsunderlag, inklusive samlade effektbedémningar, som ligger till grund for
Trafikverkets forslag.

1.2 Regeringens direktiv och Trafikverkets
planforslag

Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag att ta fram ett forslag till nationell plan for
transportinfrastrukturen 2026—2037 med syfte att skapa ett robust, effektivt och langsiktigt
héallbart transportsystem.? Aven regionerna, genom lansplaneuppréttare, ska ta fram
lansplaner fér samma period.

Den ekonomiska ramen fér den nationella planen uppgar till 1 171 miljarder kronor (2025 ars
prisniva), varav 607 miljarder ar avsatta for utveckling av transportsystemet och resterande for
vidmakthallande (210 miljarder till jarnvag och 354 miljarder till vag). Lansplanerna omfattar
preliminart 60,6 miljarder kronor. Utdver planeringsramen tillkommer vissa medel som
trangselskatter, 1an, infrastrukturavgifter, banavgifter och olika former av medfinansiering.

Regeringen betonar att planeringen ska styras av samhallsekonomisk I6nsamhet, de
transportpolitiska malen, fyrstegsprincipen och ett trafikslagsévergripande synsatt.
Forsvarsaspekter ska beaktas, men sarskilda investeringar ska finansieras separat.
Trafikverket ska ocksa foresla en riskreserv pa 10—15 procent for att hantera framtida
kostnadsokningar och lamna underlag om kapacitetsutnyttjande fram till 2045.

Planforslaget fran Trafikverket bygger pa dessa principer och innebar 6kade satsningar inom
flera omraden. Jarnvags- och vaginvesteringar okar med cirka 20 procent, med ett drygt 20-tal
nya objekt som beddéms vara samhallsekonomiskt effektiva. Trimnings- och miljdatgarder 6kar

" Regeringen (2025). Uppdrag till Trafikanalys att kvalitetssékra forslag till nationell plan fér
transportinfrastrukturen. Regeringsbeslut LI12025/01092
www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2025/05/uppdrag-till-trafikanalys-att-kvalitetsgranska-forslag-till-nationell-
plan-for-transportinfrastrukturen/

2 Regeringen (2025) Uppdrag till Trafikverket att ta fram forslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen och
méjlighet for ldnsplaneuppréttarna att ta fram lansplaner for regional transportinfrastruktur. Regeringsbeslut
L12025/00640.uppdrag-till-trafikverket-att-ta-fram-forslag-till-nationell-plan-for-transportinfrastrukturen-och-
mojlighet-for-lansplaneupprattarna-att-ta-fram-lansplaner-for-regional-transportinfrastruktur. pdf
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med nara 50 procent och barighetsatgarder pa vagar nastan férdubblas till 42 miljarder kronor
— vilket mojliggor att storre delen av vagnatet kan upplatas for barighetsklass 4 (BK4).

Sarskilt fokus ligger pa tillforlitlighet, klimatomstalining och naringslivets behov. Drift, underhall
och reinvesteringar prioriteras hogt for att minska underhallsskulden. Tidigare objekt med lag
samhallsnytta har omprévats, medan nya har valts ut utifrdn hog samhallsekonomisk nytta. En
sarskild riskreserv foreslas och det laggs okad vikt vid motivering och transparens i urvalet av
objekt.

Regeringen har dven uppdragit at Trafikverket att redovisa vilka objekt som bedéms kunna fa
byggstart under planperioden samt vilka som kraver fortsatt planering. Denna redovisning ska
enligt direktivet visa hur prioriteringarna stammer dverens med malet om samhallsekonomisk
effektivitet.

Regeringen har dessutom uppdragit at Trafikverket att foresla 7—15 objekt som kan prévas for
offentlig—privat samverkan (OPS). Dessa ska i férsta hand galla vaginvesteringar och uppfylla
krav pa storlek, overforbarhet av risk fran offentlig till privat part och upphandlingsbarhet.
Trafikverket har aven redovisat hur planforslaget forhaller sig till TEN-T-férordningen.

Planforslaget kompletteras med lansplaner for regional infrastruktur och regeringen har aven
aviserat hojda foérvaltningsansilag till Trafikverket for att mojliggéra battre kostnadskontroll och
Okad transparens.

1.3  Syfte, metod och inriktning

Syfte

Det 6vergripande syftet med kvalitetsgranskningen av planférslaget ar att bedéma kvaliteten i
Trafikverkets redovisning och de planeringsunderlag som ligger till grund for forslaget.
Granskningen ska visa i vilken utstrackning redovisningen svarar mot regeringens direktiv
samt identifiera styrkor och brister i forslaget.

Malsattningen med var kvalitetsgranskning ar att regeringen ska fa ett battre och mer robust
beslutsunderlag infor faststallandet av den kommande planférslaget. En annan malsattning ar
att bidra till en langsiktig forbattring av Trafikverkets arbete med att ta fram underlag for
infrastrukturplaneringen.

Granskningen genomfors enligt vedertagna metoder och i enlighet med regeringens uppdrag
till Trafikanalys. Fokus ligger pa att bedéma kvaliteten i planférslaget och de redovisade
underlagen.

Metod

Trafikanalys tillampar en kvalitetsmodell inspirerad av etablerade ramverk fér utvardering och
policygranskning, bl.a. OECD:s ramverk for kvalitetsgranskning.®

Utifran dessa ramverk definierar vi kvalitetsgranskning av planerings- och beslutsunderlag
som en bedémning av hur val underlagen motiverar forslag och stddjer slutsatser och
prioriteringar. Kvalitet handlar har om relevans, tillforlitlighet och sparbarhet. Underlaget ska

® OECD (2010). Quality Standards for Development Evaluation. www.oecd.org/en/publications/2010/02/quality-
standards-for-development-evaluation _g1ghc6e7.html
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vara faktabaserat, transparent och ge bade 6verblick och tillréckliga detaljer for att styrka
slutsatserna.

Det ar dock viktigt att understryka att granskningen inte ar en betygsattning av planen som
sadan — den tar inte stallning till om planen ar "bra” eller "dalig” eller beskriver hur den borde
ha utformats. Syftet ar i stallet att bedéma kvaliteten i Trafikverkets redovisning och i det
underlag som ligger till grund for planforslaget.

Inriktning

Granskningen av planférslaget har avgransats till ett antal centrala teman som tillsammans
speglar planens prioriteringar. Dessa teman har valts ut med utgangspunkt i regeringens
direktiv, Trafikverkets egna prioriteringar samt Trafikanalys uppdrag.

De tematiska omraden som granskningen fokuserar pa omfattar:

e Vidmakthallande
o Utveckling av transportsystemet:
o Namngivna investeringar, inklusive ERTMS* och byggstarter
o Central riskreserv
o Trimnings- och miljdatgarder
o Forsknings och innovation
o Lansplaner for regional transportinfrastruktur
e Planforslagets effekter
o Samhallsekonomisk nyttoanalys och rangordning av investeringar
o Det dvergripande transportpolitiska malet
o Funktionsmalet
o Hansynsmalet
o Malkonflikter och -synergier
o Konsekvenser av omprovning
o Kraven i TEN-T-férordningen
o Effekter for férsvaret
o Miljokonsekvensbeskrivning
o Offentlig-privat samverkan (OPS)

e Planforslagets samlade effekter

4 ERTMS star fér European Rail Traffic Management System. Det &r ett standardiserat europeiskt system fér
tagstyrning och trafikledning.
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2 Samlad bedomning och
overgripande slutsatser

Detta kapitel sammanfattar Trafikanalys huvudsakliga bedémningar av Trafikverkets
planférslag for perioden 2026—2037. Syftet ar att ge en dvergripande och samlad bedémning
av planens kvalitet, inriktning och innehall i férhallande till regeringens direktiv, tidigare
planférslag samt tidigare granskningsresultat.

I enlighet med regeringens uppdrag ska Trafikanalys i sin granskning utga fran regeringens
direktiv till Trafikverket. Granskningen omfattar darfér en analys av kvaliteten i Trafikverkets
redovisningar och de planeringsunderlag som ligger till grund fér planforslaget, inklusive
samlade effektbedémningar.

Planforslagets kvalitet har bedomts utifran flera perspektiv, daribland andamalsenlighet,
relevans och omfattning samt tillférlitlighet, sparbarhet och transparens. Sammantaget syftar
bedomningen till att identifiera planférslagets styrkor, svagheter och utvecklingsomraden samt
att ge ett robust och tydligt underlag for fortsatt planering och beslut.

21 Planforslaget i forhallande till
regeringens direktiv

Trafikverkets planforslag innehaller redovisningar som svarar mot flera av de uppgifter som
regeringen har angett i direktivet (skr. 2023/24:28). Planforslaget for perioden 2026—2037
ryms inom faststalld ekonomisk ram. Det anges att syftet med den nationella planen for
transportinfrastruktur ar att bidra till att de transportpolitiska malen nas. Trafikverket anger att
utgangspunkten for planférslaget ar det 6vergripande transportpolitiska malet med tillhérande
funktionsmal och hansynsmal, inklusive etappmalen for trafikséakerhet och klimat inom
transportsektorn.

Planforslaget innehéaller en évergripande redovisning av urvalet av atgarder, prioriterings-
grunder och forvantade effekter. Det framgér att urvalet har gjorts med hansyn till hog
nettonuvardeskvot som visar atgardens nettovarde per satsad krona, genomférbarhet och
bidrag till maluppfyllelse. Planférslaget innehaller en beskrivning av hur Trafikverket har
anvant samhallsekonomiska analyser samt hur andra relevanta faktorer vagts in. Trafikverket
redovisar att totalférsvarets behov har beaktats i urvalet av objekt. Det anges att objekt som i
huvudsak syftar till att starka civilt eller militart férsvar ska prévas och finansieras i sarskild
ordning, men att totalférsvaret ar ett av flera kriterier i prioriteringsarbetet. Trafikverket redogor
for att samrad har skett med Férsvarsmakten och andra svenska myndigheter. Vidare framgar
att atgarder for cybersakerhet och robust IT-infrastruktur beaktas i relation till totalférsvarets
behov.

Trafikverket har i enlighet med direktivet redovisat forslag till riskreserv for att kunna anvandas
for att hantera kostnadsokningar i namngivna objekt i den nationella planen. Planfoérslaget
beskriver att riskreserven omfattar investeringar i nationell plan, och att den féreslas omfatta

11 (98)



Trafikanalys Kvalitetsgranskning av Trafikverkets forslag till
nationell plan for transportinfrastrukturen 2026—-2037

cirka 10 procent av dessa. Redovisningen omfattar struktur, syfte, kriterier fér anvandning av
riskreserven samt tva alternativa modeller for anslagsmassig hantering: upplaning inom ramen
for 7 kap. 6 § budgetlagen respektive utdkade anslag inom aret.

Planforslaget behandlar trimningsatgarder och miljdatgarder som kostnadseffektiva insatser
for att forbattra tillganglighet, kapacitet och miljo, sarskilt i tatorter. Det framgar att Trafikverket
prioriterar vidmakthallande av barighet, funktion och standard samt att den hégsta
barighetsklassen for vag, BK4, ska ha inforts under planperioden for de delar av vagnatet som
tidigare var upplatna for BK1. Det anges att dessa atgarder bidrar till robusthet och tar hansyn
till totalférsvarets behov. Jarnvagens funktion ska uppratthallas genom att reinvesteringar
prioriteras pa viktiga person- och godsstrak.

| fraga om forskning och innovation redovisar Trafikverket fyra prioriterade teman, inklusive
totalférsvaret. Det framgar att Fol-insatser ska bidra till transportsystemets langsiktiga
utveckling och till maluppfyllelse. Trafikverket behandlar behovet av 6kad effektivitet i drift,
underhall och investeringar, och anger att detta ska ske genom metodutveckling,
systematisering och prioritering.

Planférslaget innehaller redovisning av samverkan med andra svenska myndigheter.
Trafikverket beskriver dialog med Forsvarsmakten, lansstyrelser och andra berérda aktorer.
Det framgéar dock inte om samverkan med grannlander skett i fragor som ror totalférsvar och
infrastruktur.

2.2 Overgripande bedémningar

Trafikanalys bedomer att Trafikverkets planférslag 2026—2037 ar strukturerat och redovisat pa
ett tydligt satt, men att det fortfarande finns betydande brister inom flera omraden. Det ar svart
att se hur icke-kvantifierade nyttor, justeringar och kvalitativa bedémningar har paverkat
rangordning och urval, och metodbeskrivningar for viktiga avvagningar saknas delvis, vilket
begransar insynen i och darmed beddémningen av redovisningen av planforslaget.

Samhallsekonomiska analyser for objekt med fullstandiga kalkyler ar tydligt redovisade och
anvander etablerade riktlinjer, inklusive schabloniserade eller justerade nettonuvardeskvoter,
vilket underlattar samlad bedémning. For objekt utan fullstandig kalkyl saknas dock
dokumenterade antaganden, vilket begransar jamférbarheten mellan olika typer av atgarder,
sasom vidmakthallande respektive namngivna investeringar.

Trafikverket disponerar 6kade anslag infér planperioden, med tydliga férvantningar fran
regeringen om att aterta det eftersatta underhallet. Trafikverket redovisar pa ett relevant satt
de utmaningar som foljer av att samtidigt prioritera vidmakthallande samt omfattande
satsningar pa BK4 och ERTMS. Samtidigt visar granskningen att transparensen i underlagen
fér medelsfordelning och prioriteringar inom vidmakthallande av vag och jarnvag fortsatt ar
begransad. Effekterna av de valda inriktningarna ar éversiktligt beskrivna, vilket férsvarar
beddmningen av om resurserna anvands pa ett andamalsenligt och samhallsekonomiskt val
avvagt satt. Trafikanalys beddémer darfor att behovet av en tydligare och mer sammanhallen
redovisning av dvergripande avvagningar och prioriteringar kvarstar.

Redovisningen av miljo- och klimatpaverkan ar strukturerad och tydlig, men alternativa
scenarier saknas och osakerheter hanteras inte systematiskt. Antagandet att klimatmalen
uppnas utan atgarder inom planens radighet riskerar att underskatta miljokonsekvenserna.
Brister i modellering och kompensationsatgarder begransar analysens robusthet.
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Trafikverket visar en uttalad vilja att realisera nyttor fran digitalisering, forskning och
innovation, men underlagen ar bristfalligt systematiserade. Huruvida digitalisering paverkar
transportmonster under planperioden ar osakert. Dessutom ar kompetensforsorjningen
otillrackligt analyserad.

Redovisningen av totalférsvarets behov ar formellt anpassad till direktivet, men det saknas
tydlighet kring hur dessa behov konkret paverkat prioriteringar och val av atgarder.
Transparens och mojlighet till extern uppféljning ar begransad, och gransdragningen mellan
plananslag och totalférsvarsbudget ar otillrackligt belyst.

Nar det galler OPS redovisar Trafikverket méjliga objekt, men underlagen uppfyller inte kraven
pa robusthet och transparens. Dokumentation av urvalsprocess, riskbedémning, innovations-

analys och uppfoljningsstrategi saknas, vilket goér det oklart hur mervarden, riskéverféring och

upphandlingsbarhet har hanterats.

Lansplanerna uppfyller i stort kraven enligt regeringsdirektiv och férordning, men transparens,
tydlighet och sparbarhet varierar mellan regionerna. Redovisning av prioriteringar, urvals-
metoder, malkonflikter och tillampning av fyrstegsprincipen ar ofta éversiktlig. Trafiksakerhet
prioriteras i samtliga planer, men kopplingen till effekter pa olyckor, det uppdaterade etapp-
malet till 2023 eller nollvisionen ar begransad. Ekonomiska ramar och finansiering skiljer sig
mellan regionerna, vilket forsvarar jamforelser. Miljobedémningar ar genomférda, men
integreringen i planerna ar ofta begransad.

Slutligen ar Trafikverkets redovisning av planférslagets samlade effekter ambitids och tydlig
pa objektsniva. Samtidigt ar mojligheten att bedoma planens systemeffekter och jamféra olika
delar begransad. Risker, osakerheter och centrala slutsatser problematiseras endast i
begréansad omfattning, och kvantitativt underlag ar delvis otillrackligt. Planens bidrag till
transportpolitiska mal ar tydligt pa objektsniva, men redovisningen mojliggor inte fullt ut en
samlad och balanserad bedomning av maluppfyllelse utan kompletterande analyser och
ytterligare underlag.

2.3 Planforslagets utveckling i forhallande
till tidigare planforslag och
granskningsresultat

Jamfért med planférslaget for perioden 2022—2033 har planforslaget 2026—2037 flera
forbattringar. Framfor allt har bedémningsgrunderna utvecklats och urvalsprinciperna blivit
mer systematiskt beskrivna. Den 6vergripande inriktningen i planférslaget framgar tydligare
och ligger i hdgre grad i linje med regeringens direktiv, exempelvis genom ett dkat fokus pa
vidmakthallande och trimnings- och miljdatgarder samt en mer uttalad ambition att ompréva
tidigare beslutade investeringar. Trafikverket redovisar aven tydligare hur planforslaget
forhaller sig till de transportpolitiska malen och har vidareutvecklat underlaget fér
samhallsekonomiska bedéomningar och rangordning av atgarder.

Samtidigt kvarstar flera av de kvalitetsbrister som Trafikanalys identifierade i granskningen av
planforslaget for 2022—-2033. Framfor allt galler detta brister i transparens och sparbarhet
mellan bedémningar, urval och rangordning. Trafikverkets redovisning ger i flera fall inte en
tydlig bild av hur olika typer av nyttor, sarskilt ej kvantifierade effekter, har vagts in i
urvalsprocessen. Detta galler bade satsningar i ny kapacitet och andra atgardsomraden,
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sasom vidmakthallande, trimnings- och miljdatgarder. Den metodologiska utvecklingen ar pa
vissa omraden begransad, och redovisningen visar att den interna samordningen fortsatt
behover starkas, sarskilt nar det galler uppféljning av strategiska prioriteringar och langsiktiga
effekter.

Trafikverket redovisar aven en tydligare ambition att ompréva tidigare beslutade objekt. Detta
framstalls som en foljd av férandrade forutsattningar, men ocksa som ett uttryck for 6kad
kostnadsmedvetenhet. | redovisningen framgar att ett antal investeringar med Iag eller negativ
samhallsekonomisk Idnsamhet har tagits bort ur planférslaget. Samtidigt ar beskrivningen av
konsekvenserna av dessa omprdévningar begransad, sarskilt nar det galler regionala effekter
och miljopaverkan, vilket férsvarar en samlad bedémning av foljderna.

Redovisningen av planforslagets relation till transportpolitikens mal ar mer utvecklad an i
tidigare planomgangar. Trafikverket redovisar mer systematiskt hur planférslaget bedéms
bidra till det 6vergripande transportpolitiska malet, inklusive samhallsekonomisk effektivitet
och langsiktigt hallbar transportforsorjning, samt till bade funktionsmalet och hansynsmalet.
Flera atgarder, sarskilt inom vidmakthallande och trimning, bedéms vara samhallsekonomiskt
Idonsamma. Samtidigt framgar att flera storre investeringar fortfarande ar oldonsamma, och
redovisningen visar inte alltid tydligt hur dessa har vagts mot andra objekt i prioriteringen.

En viktig iakttagelse ar att redovisningen av maluppfyllelse i forsta hand fokuserar pa
tillganglighet, trafiksdkerhet och miljo, dvs. delar av funktions- och hdnsynsmalet. Daremot
saknas en mer utvecklad analys av hur planférslaget bidrar till en fungerande transport-
forsorjning i hela landet for bade medborgare och naringsliv, vilket ar en central del av det
overgripande transportpolitiska malet. Denna aspekt behandlas endast dversiktligt i
underlaget och ges ingen tydlig samlad bedémning.

For vissa atgardsomraden saknas fortfarande tilirackligt metodstdd, vilket begransar
mojligheten att bedéma bidraget till maluppfyllelse. Det galler ocksa redovisningen av
fordelningseffekter och effekter for sarskilda grupper, sdsom barn och personer med
funktionsnedsattning. Sammantaget innebar detta att vissa delar av malen riskerar att fa ett
svagare genomslag i planeringsprocessen.

Trafikverket redovisar i storre utstrackning an tidigare osakerheter och begransningar i
underlagen, exempelvis inom vidmakthallande, miljobedémningar, totalférsvar och TEN-T.
Samtidigt ar redovisningarna i flera av dessa delar évergripande.

Sammantaget visar Trafikverkets redovisning av planférslaget 2026—-2037 pa forbattringar
jamfért med planforslaget 2022—2033 och i férhallande till de brister som identifierades i
Trafikanalys granskningsrapport 2022—2033. Den strategiska inriktningen framgar tydligare
och flera delar av redovisningen har starkts. Samtidigt kvarstar utvecklingsbehov, sarskilt nar
det galler metodstdd, sparbarhet i urval och rangordning samt transparens i hur olika typer av
effekter har beaktats i beslutsunderlaget. Detta ar centralt for att Trafikverkets redovisning ska
kunna fungera som ett transparent, effektivt och robust underlag fér beslut.

2.4 Avslutande slutsatser

Var samlade beddémning ar att Trafikverkets redovisning av planférslaget for perioden
2026—2037 visar tydliga forbattringar jamfort med tidigare planeringsomgangar och i relation
till de rekommendationer som Trafikanalys tidigare har Iamnat. Redovisningen ar mer
strukturerad, med en tydligare koppling till de transportpolitiska malen, samt en ambition att
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Oka transparensen i metodanvandning och prioriteringsgrunder. Sammantaget utgor
Trafikverkets redovisningar ett mer 6verskadligt och sammanhallet underlag an tidigare
planférslag.

Planforslaget praglas i hdg grad av regeringens direktiv. Detta galler bl.a. 6kad fokus pa
vidmakthallande, inférandet av en riskreserv, omprévning av olénsamma objekt, férslag till
OPS-projekt samt hansyn till totalférsvaret och TEN-T. Planen speglar darmed tydligt de
politiska prioriteringar som Trafikverket har att forhalla sig till. Samtidigt visar var granskning
att redovisningen i vissa delar fortfarande ar éversiktlig, sarskilt nar det galler hur olika mal,
nyttor och risker har vagts mot varandra.

Ett centralt inslag i planforslaget ar det 6kade fokuset pa vidmakthallande och trimnings-
atgarder, i linje med fyrstegsprincipens tidiga steg. Méjligheten att bedoma effektivitet och
maluppfyllelse begransas dock av att metodstddet fér samhallsekonomiska analyser av dessa
atgarder delvis saknas eller ar otillrackligt utvecklat. Trafikverket redovisar metod-
begransningarna, men konsekvenserna for prioriteringar och maluppfyllelse analyseras
endast i begransad omfattning.

Nar det galler maluppfyllelse visar redovisningen av planforslagets samlade effekter pa
objektsniva en tydlig struktur och omfattande analysarbete. Bedomningen baseras dock i
huvudsak pa summeringar av enskilda objekts nettonuvardeskvoter. Avsaknaden av
systematiska och samlade kalkyler begransar maéjligheten att bedéma planens évergripande
effekter och att jamféra resultaten med tidigare planperioder.

Liknande begransningar aterfinns i redovisningen av lansplanerna. Lansplanerna uppfyller i
stort de formella kraven enligt direktiv och férordning, men transparens, tydlighet och
sparbarhet varierar mellan regionerna. Skillnader i prioriteringar, urvalsmetoder, ekonomiska
ramar och trafiksakerhetsbedémningar forsvarar jamforelser och en samlad bedémning av
kvalitet och maluppfyllelse.

Redovisningen visar att Trafikverket i storre utstrackning an tidigare systematiskt identifierar
och diskuterar malkonflikter och synergier, sarskilt kopplat till funktionsmalet och hansyns-
malet. Begransningar kvarstar dock i hanteringen av ej kvantifierade effekter, vilket paverkar
sparbarheten i prioriteringsprocessen. Detta ar sarskilt tydligt inom omraden som miljéeffekter,
totalférsvar och OPS, dar redovisningen ofta ar mer beskrivande an analytisk.

Var beddmning ar att Trafikverket tydligt identifierar flera metodologiska utmaningar, men att
utvecklingen av praktiskt tillampbara metoder och rutiner i stor utstrackning aterstar.
Justeringar av nyttokvoter, vagning av kvalitativa nyttor samt uppféljning av planens faktiska
resultat saknar fortfarande tillracklig dokumentation och standardisering. Detta begransar
transparensen och férsvarar mojligheten att félja sambandet mellan mal, analyser och
prioriterade atgarder.

Sammantaget visar Trafikverkets redovisning en tydlig ambition att stérka planeringens
strategiska inriktning och kostnadsmedvetenhet. Samtidigt kvarstar utvecklingsbehov nar det
galler metodik, transparens och sparbarhet — bade i forslaget till nationell plan, i [ansplanerna
och i beddmningen av planfoérslagets samlade effekter. For att planeringen fullt ut ska fungera
som ett effektivt styr- och beslutsunderlag kravs fortsatt metodutveckling och en tydligare,
sparbar koppling mellan transportpolitiska mal, urvalskriterier och prioriterade atgarder.
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3 Vidmakthallande

Kapitlet behandlar Trafikverkets underlag och forslag till insatser inom vidmakthallande vag
och jarnvag. Var analys baseras dels pa redovisningen i huvudrapporten, dels pa de tva
underlagsrapporterna Vidmakthallande vag samt Vidmakthallande jarnvag. For
genomférandet av och de mer detaljerade prioriteringarna i planen hanvisar Trafikverket till
den 4-ariga underhallsplanen som uppdateras arligen. Underhallsplanen har inte granskats.
Granskningen bygger pa ett underlag fran Sweco.®

3.1 Trafikverkets redovisning

Anslagsramen for vidmakthallande fér den kommande 12-ars-perioden ar 210 miljarder kronor
for statliga jarnvagar och 354 miljarder kronor for statliga vagar, inklusive barighet, tjalsakring
och reinvesteringar av vagar samt till statlig medfinansiering till enskilda vagar. Anslagsramen
har dkat jamfort med féregaende planforslag, sarskilt for vidmakthallande vag.

| planforslaget redovisar Trafikverket forslag pa férdelning av anslagen mellan olika
atgardstyper och vilka prioriteringar som ligger bakom denna férdelning. Enligt regeringens
direktiv ska Trafikverket aterta underhallsskulden for vaginfrastrukturen och sa langt som
mojligt for jarnvagsinfrastrukturen.® Anslagsramen fér vidmakthallande vag och jarnvag
baseras pa Trafikverkets redovisningar i inriktningsunderlaget.” Dar beskriver Trafikverket att
det under planperioden ar mojligt att aterta allt eftersatt underhall fér vag, men att det for
jarnvag inte ar mojligt.

3.1.1 Vidmakthallande viag

Trafikverket beskriver i huvudrapporten att de kraftigt 6kade ekonomiska ramarna for
vagunderhall, i kombination med att Trafikverket har 6kat sin operativa férméaga och nu far ut
fler underhallsatgarder an tidigare, gor att allt eftersatt vagunderhall kan atertas under
planperioden.

Enligt regeringens direktiv till Trafikverket ska Trafikverket presentera en genomférandeplan
for utbyggnaden av barighetsklass fran BK1 till BK4, inklusive kriterier.® Utbyggnaden &r pa

5 Sweco (2025) PM Granskning av vidmakthallande vag och jarnvég. PM utarbetat pa uppdrag av Trafikanalys,
Dnr. Utr 2025/41.

5 Regeringen (2025) Uppdrag till Trafikverket att ta fram forslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen och
mdjlighet fér Idnsplaneuppréttarna att ta fram lansplaner for regional transportinfrastruktur. Regeringsbeslut
L12025/00640, sid. 8.
uppdrag-till-trafikverket-att-ta-fram-forslag-till-nationell-plan-for-transportinfrastrukturen-och-mojlighet-for-
lansplaneupprattarna-att-ta-fram-lansplaner-for-regional-transportinfrastruktur. pdf.

” Trafikverket (2024) Inriktningsunderlag for infrastrukturplaneringen. Fér perioden 2026—-2037. Rapport
2024:003.

8 Regeringen (2025) Uppdrag till Trafikverket att ta fram forslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen och
mdjlighet fér Idnsplaneuppréttarna att ta fram lansplaner for regional transportinfrastruktur. Regeringsbeslut
L12025/00640, sid. 10.
uppdrag-till-trafikverket-att-ta-fram-forslag-till-nationell-plan-for-transportinfrastrukturen-och-mojlighet-for-
lansplaneupprattarna-att-ta-fram-lansplaner-for-regional-transportinfrastruktur. pdf.
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27 miljarder kr och baseras enligt Trafikverket pa "samhallsekonomiska principer pa en
strategisk niva” vilket innebar att de forsoker identifiera stora godsfloden for att fa ut mest
nytta per satsad krona.®

Trafikverket poangterar att kostnadsbeddmningarna fér utbyggnad till BK4 har stora
osakerheter och bygger pa berakningar gjorda for ett antal ar sedan utifrédn davarande tillstand
och bedémningar. Trafikverket beskriver att det finns ett behov av nya analyser och
tillstdandsmatningar av barigheten pa vagnatet for att forbattra kunskapen om tillstandet.

Trafikverket beskriver att de kraftigt 6kade ambitionerna for vidmakthallande vag att aterta det
eftersatta underhallet under planperioden samtidigt som BK1-natet byggs ut till BK4 innebar
en stor utmaning, bade i utrednings- och projekteringsfasen samt i genomférandefasen.
Trafikverket pekar darfor pa ett antal atgarder for att férsoka skapa en langsiktighet och
framtidstro pa marknaden. '

3.1.2 Vidmakthallande jarnvag

Trafikverket ger en bild av den komplexitet som finns inom jarnvagssystemet och aven inom
omradet vidmakthallande. Det ger en till viss del splittrad och svardverskadlig bild av
effekterna som inte beskrivs stringent eller konsekvent.

Till skillnad fran vagsidan ar ambitionen for jarnvag att aterta en andel av och inte hela det
eftersatta underhallet i jarnvagsinfrastrukturen under planperioden. Detta foljer de
resonemang och slutsatser som Trafikverket har beskrivit i Trafikverkets inriktningsunderlag ",
i regeringens infrastrukturproposition? och i regeringens direktiv'®. Trafikverket beskriver att
malet ar att 10 procent av det eftersatta underhallet ska ha atertagits vid planperiodens utgang
2037, och att en majoritet av det eftersatta underhallet ska ha atertagits ar 2050, under
forutsattning att de ekonomiska resurserna stegvis och stabilt 6kar, samtidigt som branschens
samlade forbattringsinitiativ realiseras.

En omfattande atgard inom vidmakthallande jarnvag ar ett fortsatt inférande av det nya
signalsystemet ERTMS. Trafikverket redovisar en strategi for hur ERTMS ska inforas i hela
det statliga svenska jarnvagssystemet till 2042.15 Trafikverket prioriterar viktiga transport-
floden och att i stallet fér inforande av ERTMS pa vissa delar valja att i stallet livstidsforlanga
dagens ATC-system. Se aven avsnitt 4.1 for var granskning av ERTMS.

9 Trafikverket (2025) Vidmakthallande vag. Underlagsrapport till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2026—
2037, 2025:113, sid. 39.

10 |bid. sid. 44—47.

" Trafikverket (2024). Inriktningsunderlag infér infrastrukturplaneringen for perioden 2026-2037.

2 Regeringen (2024). Vidgen till en pélitlig transportinfrastruktur — fér att hela Sverige ska fungera

(Prop. 2024/25:28), sid. 37. | propositionen anges bland annat att “allt det eftersatta underhallet pa jarnvag ska
atertas som ar mgjligt ska aterta under perioden”.

'3 Regeringen (2025), Direktiv och ekonomiska ramar fér atgérdsplaneringen fér perioden 2026—2037.

4 Trafikverket (2025). Vidmakthallande jérnvég: underlagsrapport till nationell plan fér transportinfrastrukturen
2026-2037. Rapport 2025:112, sid. 52. https://trafikverket.diva-
portal.org/smash/get/diva2:2002002/FULLTEXTO01.pdf

' Regeringen (2025) Uppdrag till Trafikverket att ta fram férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen och
mdjlighet fér Idnsplaneuppréttarna att ta fram lansplaner for regional transportinfrastruktur. Regeringsbeslut
L12025/00640, sid. 10.
uppdrag-till-trafikverket-att-ta-fram-forslag-till-nationell-plan-for-transportinfrastrukturen-och-mojlighet-for-
lansplaneupprattarna-att-ta-fram-lansplaner-for-regional-transportinfrastruktur. pdf.
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3.2 Kvalitetsgranskning och bedomning

3.21 Samhiéllsekonomiskt synsatt vagledande i prioriteringarna
trots brist pa vedertagna metoder

Trafikverket beskriver att prioriteringen utgar ifran de transportpolitiska malen och regeringens
direktiv. Samhallsekonomiska principer har varit vagledande liksom att vagsystemet ska
fungera bra i hela landet, vilket innebar att hela vagnatet prioriteras utifran den funktion
vagstrackorna har i systemet. Vi bedomer att det ar en rimlig prioriteringsgrund.

Trafikverket beskriver att prioriteringar inom vidmakthallande utgar fran att "uppratthalla
funktion och tillstand utifran ett samhallsekonomiskt synsétt”'®, men samtidigt anger
Trafikverket att de till stora delar saknar vedertagna metoder for att systematiskt och
transparent kunna berakna och bedoma de samhallsekonomiska effekterna. Trafikverket
uppger att de anda forsokt att prioritera atgarder genom att utga fran hogt trafikerade vagar
och banor for att erhalla "mest nytta per satsad krona”, vilket ligger i linje med samhalls-
ekonomiska prioriteringar. Genom att prioritera de hogtrafikerade stréken kan satsningarna
enligt Trafikverket rangordnas i férhallande till varandra som underlag for prioritering, aven om
det inte ar kompletta samhallsekonomiska berakningar.

For vidmakthallande jarnvag konstaterar Trafikverket att det finns stora osakerheter kring de
samhallsekonomiska bedémningarna av atgarderna. Trafikverket pekar pa ett stort
utvecklingsbehov kring metod, effektsamband av atgarder och anlaggningens paverkan pa
tagférseningar.

En 6vergripande samhallsekonomisk analys av olika utvecklingsscenarier har genomfoérts av
Trafikverket och redovisas. Forutom att det finns stora osakerheter har aven betydande
omraden inte omfattats av analysen da vedertagna metoder for detta saknas. Det som
tydliggors ar att effekter pa gods inte ingar da metoder saknas, samt att effekter pa
reseefterfragan inte beraknas.

Den samhallsekonomiska analysen som redovisas i rapporten bedémer effekterna pa
systemniva av olika budgetnivaer for underhall av jarnvag. Trafikanalys konstaterar att
Trafikverkets redovisning framfor allt ger en 6versiktlig bild av hur effektivt olika nivaer av
underhall ar, snarare an att visa pa enskilda atgarders effekt eller stélla olika atgardstyper mot
varandra.

Trafikverket kan inte visa att planférslaget ar det scenario som ger storst nettonytta jamfort
med scenarier med mindre eller stérre medelstilldelning, och Trafikverket presenterar inte
heller nagra kommentarer eller resonemang kring detta. Vi bedémer att Trafikverket har skulle
ha kunnat presentera hur de ser pa resultaten kopplat till den niva pa underhall som planen
innebar.

Trafikverket ska aven enligt direktivet redogodra for totalférsvarets behov. Hur detta har
beaktats for vidmakthallande vag och jarnvag ar svart att bedoma utifrén underlaget. Det
redovisas mer som en extra nytta, att foreslagna atgarder eller strategier aven paverkar
totalférsvarets behov. Se vidare avsnitt 5.8.

'6 Trafikverket (2025) Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2026—-2037. Huvudrapport. 2025:111,
sid. 38.
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3.2.2 Olika atgardstyper innebar olika omfattande osdkerheter
kring att bedoma framtida behov

It- och telekominfrastruktur ar ett forhallandevis nytt teknikomrade inom vidmakthallande
jarnvag, jamfort med till exempel kontaktledning, med en mycket hog tillvaxttakt och
teknikutveckling. Det sker en stor 6kning av behoven samtidigt som det ar svart att forutse
vilken eller hur stor teknikutveckling som kommer att ske under planperioden. Detta finns
tydligt och vederhaftigt beskrivet i underlaget. Att olika atgardstyper har olika férutsattningar
tas dock inte vidare i ndgot resonemang kring osakerheter eller risker. Osakerheten i att
beddma utveckling och behov (i relation till avsatta medel) for it- och telekommunikation torde
vara mycket storre an for kontaktledningar. Denna obalans i osakerhet eller risk behandlas
inte vidare i underlagen.

Motsvarande tendens finns pa vagsidan dar stora och komplexa anlaggningar inom
infrasystem beskrivs som kannetecknande av en snabb teknikutveckling och relativt sett korta
livslangder.

3.23 Svepande beskrivningar av hur det eftersatta underhallet
ska hanteras for vag

Trafikverket beskriver att de nu tilldelats medel for att tdcka behovet av underhall inklusive
aterta tidigare eftersatt underhall f6r vidmakthallande vag. Daremot ar beskrivningarna relativt
Overgripande och svepande, ofta i stil med att 6kade satsningar kommer att goras, vilket leder
till ett forbattrat lage och atertagande. Trafikverket beskriver att man genom att samordna
atgarder (till exempel beldggningsatgarder med avvattningsatgarder) uppnar ett mer effektivt
genomforande. Trafikverket presenterar inte ndgon bedémning av sannolikheten att denna
ambition uppnas, vilket vi menar vore 6nskvart.

For vidmakthallande vag anger Trafikverket att de arligen kommer att folja storleken av det
eftersatta underhallet for att planera och prioritera detta mot det langsiktiga malet om att det
eftersatta underhallet &r atertaget vid planperiodens slut som anges i direktivet.'” Trafikverket
beskriver vidare att det arliga atertagande av eftersatt underhall féljs genom att sarskilja de
insatser som genomfors utdver underhall i syfte att atgarda arlig nedbrytning. Trafikanalys
menar att det ar positivt att Trafikverket kommer att félja upp utfallet av genomférda atgarder
mot planen.

3.24 Strategisk inriktning for minskning av det eftersatta
underhallet for jarnvag presenteras, men genomforandet
preciseras inte

Trafikverket anger att jarnvagsanlaggningen ar gammal och behovet av reinvesteringar ar
stort. Trafikverket anger att de stravar efter att genomféra de omfattande reinvesteringarna
med en val avvagd balans. Hur denna balans ska beddmas eller uppnas preciseras inte.

7 Regeringen (2025) Uppdrag till Trafikverket att ta fram férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen och
mdjlighet fér Idnsplaneuppréttarna att ta fram lansplaner for regional transportinfrastruktur. Regeringsbeslut
L12025/00640, sid. 8.
uppdrag-till-trafikverket-att-ta-fram-forslag-till-nationell-plan-for-transportinfrastrukturen-och-mojlighet-for-
lansplaneupprattarna-att-ta-fram-lansplaner-for-regional-transportinfrastruktur.pdf.
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Ytterligare hinder eller aspekter som det behdver tas hansyn till enligt Trafikverket ar:
e undvika att skapa toppar for entreprenérsbranschen,
e risk for kostnadsokningar (vid toppar),

e ojamnt framtida reinvesteringsbehov (toppar da stort reinvesteringsbehov
sammanfaller pa grund av att tidigare atgarder genomforts koncentrerat i tid).

Planforslaget tydliggor aven att effekterna av det eftersatta underhéllet beror pa vilken funktion
banan har. Brister pa det mindre trafikerade jarnvagsnatet kan utgora en storre andel av
bristen, men paverka en mindre del av trafiken. Darfor ar strategin att fokusera atgarder mot
det mer trafikerade jarnvagsnatet. Trafikanalys menar att det forefaller vara en klok inriktning.

3.2.5 En okad ambitionsniva medfor storre risker i
genomfdrandet av planen

Trafikverket beskriver utmaningarna med de héga ambitionsnivaerna i planen da det bade ska
ske stora satsningar med att aterta det eftersatta underhéllet, samtidigt som BK4-natet ska
byggas ut. Svarigheter handlar bl.a. om att marknaden ska hinna anpassa sig till den 6kade
ambitionsnivan. En risk med bristande konkurrens som lyfts ar att priserna pa marknaden kan
komma att 6ka, vilket kan leda till farre underhallsatgarder an planerat for medlen. Trafikverket
pekar pa att det ar viktigt med langsiktiga forutsattningar i form av stabila anslagsnivaer for att
kunna arbeta med de langsiktiga malsattningarna som direktivet anger och for att skapa
férutsattningar for marknaden att vaxla upp med den 6kade ambitionen. Fér vidmakthallande
jarnvag beskriver Trafikverket att arbete sker tillsammans med branschen for att starka den
operativa férmagan. Trafikanalys ser att det ar positivt att Trafikverket har identifierat omraden
som ar viktiga att arbeta med for att hantera de risker som den 6kade ambitionsnivan i planen
innebar. Vi ser att det ar viktigt att detta arbete foljs upp for att sakerstalla framdrift i
genomforandet av planen.

3.2.6 Ingen analys av konsekvenser om underhallet inte atertas
i planerad takt

| planforslaget presenteras inte nagon avslutande analys kring mgjlighet och rimlighet att
aterta allt eftersatt underhall for vag och vilka konsekvenserna blir om detta inte gors.
Trafikverkets olika scenarier kring belagd vag utgar samtliga fran att underhallsskulden ska
atgardas "mot 2037” men att takten pa tillstandsforbattringen sker olika snabbt beroende pa
hur stor del som behdver rekonstrueras, berakningar presenteras dock inte for nagot scenario
som inte atgardar allt eftersatt underhall.

For jarnvag presenteras ingen analys av konsekvenserna om ambitionen att majoriteten av
det eftersatta underhallet ska kunna atertas till 2050 inte uppnas. Vi menar att en sadan
analys skulle kunna bidra till att 6ka forstaelsen for jarnvagens forutsattningar.

3.2.7 Vissa brister i redovisning av fordelade medel for vag
tyder pa behov av mer kvalitetsgranskning

Trafikverkets beskrivning av vidmakthallande vag ger uttryck for stora planer om att aterta
tidigare eftersatt underhall och hur dessa satsningar kommer att bidra till ett forbattrat tillstand
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i vagnatet. | de flesta fall ar det dock ganska generella och ofta nagot svepande beskrivningar
om att eftersatt underhall kommer kunna atertas bara Trafikverket far mer. Beskrivningar gors
for ett flertal underkategorier (se Figur 3.1 for en illustration av underkategorierna inom
vidmakthallande vag) och for varje enskilt delomrade beskrivs en férvantad forbattring.
Fordelningen av medel motiveras utifran syftet att bibehalla en fortsatt hog standard i
vagnatet.

Redovisningen av férdelningen av medel pa olika underkategorier av atgardsomraden for
"underhall och reinvesteringar” visar pa en mangd underkategorier dar effekterna av
medelsfordelningen ar svar att éverblicka och kontentan i allmanhet ar att mer tilldelning av
medel for vidmakthallande ar 16sningen.

Basunderhall
61 300

Vagytalvagkropp
Underhall och reinvesteringar 78 500
179 000

Byggnadsverk
25 500

" Infrasystem
Vag 18 800
299 900 IT och ovrig verksamhet
1500
Eftersatt underhall Tillkommande anl&ggningar
29 400 4 500
Vagutrustning - sidoomrade
18 300

u Indirekt underhall
8300
Enskilda vagar
16 600
Klimatomstallning
5000
. _ Civil beredskap
Drift \], 400‘, .
26 300 - 33583399"‘"9
Vagnara IT-anlaggning
Barighet inklusive BK4 7400
34 000 . Farjedrift
11 900
Trafikledning och anlaggningsdvervakning

= 3400

BK4

22 500
Tjalsakring
7 500

Riskreducerande atgarder
4 000

Figur 3.1. Struktur for ekonomiska behov for vidmakthallande av vag-
infrastrukturen i inriktningsunderlaget for planperioden 2026—2037 i
miljoner kronor.

Kalla: Trafikanalys (2025)18

'8 Trafikanalys (2025) Utveckling av de ekonomiska behoven fér att vidmakthélla vég- och
jarnvégsinfrastrukturen. PM 2025:11. www.trafa.se/globalassets/pm/2025/pm-2025-11-utveckling-av-de-
ekonomiska-behoven-for-att-vidmakthalla-vag--och-jarnvagsinfrastrukturen.pdf
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Trafikanalys har i en promemoria som har tagits fram inom ramen fér regeringsuppdraget om
att granska och folja Trafikverkets arbete med kostnadskontroll, presenterat ett satt att
askadliggora det ekonomiska behovet for de olika atgardstyperna (se Figur 3.1). Vi menar att
transparensen i planforslaget skulle forbattras om Trafikverket utvecklade ett mer pedagogiskt
satt att beskriva vidmakthallandeomradets komponenter, i linje med den struktur som
presenteras i Figur 3.1.

3.2.8 Tydlig medelsfordelning pa jarnvag men oklarare motiv

For vidmakthallande jarnvag redovisas férdelningen av medel pa drift, underhall samt
reinvestering tydligt. Det redovisas aven andelen som gar till eftersatt underhall, bidrag till
Inlandsbanan AB samt ERTMS. Aven en indelning i anldggning, IT-anldggning, trafikledning
och 6vrigt redovisas, vilket ger en 6kad forstaelse. Nagon tydlig motivering till férdelningen
mellan omradena framgar inte.

3.29 Precisionen for kostnader for drift och underhall for
tilkommande anlaggningar skiljer sig at mellan vdag och
jarnvag

Vi noterar att Trafikverkets hantering av underhallsbehov for tillkommande anlaggning skiljer
sig mellan vagprojekt och jarnvagsprojekt. For vagprojekt anvanda schablonen att det arligt
tilkommande underhallsbehovet motsvarar 0,3 % av investeringskostnaden. For
jarnvagsobjekten ar det specifika berakningar fér respektive objekt.

Noterbart ar aven den stora variationen i det tillkommande underhallet for jarnvagsobjekt.
Generellt har mindre projekt en hogre andel tillkommande underhall samt storre variation
medan storre projekt har en lagre andel med mindre variation mellan projekten. Att det
tillkommande underhallets andel minskar med projektens storlek kan antas rimligt. Det som
dock kan vara en risk &r om stora projekt systematiskt underskattar behovet av tillkommande
underhall. Med den relativt laga andelen tillkommande underhallsbehov i kombination med
mycket stora projekt kan en mindre férandring (6kning) i verkligt tilkommande
underhallsbehov ge en mycket stor paverkan.

3.210 Hall hardare i begreppen sa lasaren greppar innehallet

Drift, underhall och reinvestering ar en komplex verksamhet med en stor mangd olika atgarder
och begrepp. Detta galler saval vag- som jarnvagsinfrastruktur. Att redovisningen i
underlagsrapporterna till viss del ar svaroverskadlig och inte stringent anvander samma
namnsattning eller rubriknivaer férsdmrar underlagens transparens och tydlighet. Innehallet
blir darfoér svartolkat och medfor att 1asaren sjalv behdver jamféra och tolka om det ar samma
information som presenteras pa olika satt eller om det ar olika information som presenteras.
Har finns det mer att dnska redaktionellt av Trafikverket for att underlatta for lasaren och 6ka
transparens och forstaelsen for innehallet och i slutdndan majliggéra fér en mer relevant
kvalitetsgranskning av underlagen.

| var granskning har vi noterat att olika kostnadsuppgifter har presenterats i huvudrapport
respektive underlagsrapport fér atgardsomraden som forefaller vara desamma.'® Denna

'® Den totala driftposten fér vag redovisas i huvudrapporten som 32 500 miljoner kronor under planperioden
(sid. 83), samtidigt som den i underlagsrapporten for vag redovisas som 31 800 miljoner kronor (sid. 19).
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sammanblandning av olika begrepp och redovisning av olika poster menar vi visar pa ett
behov pa Trafikverket av att starka den interna kvalitetsgranskningen av uppgifter som
redovisas i planforslaget for vidmakthallande.

3.3 Sammanfattande reflektioner och
overgripande slutsats

Trafikverket har fatt kraftigt 6kade anslag till den kommande planperioden och regeringen
forvantar sig att Trafikverket planerar och arbetar i riktning mot att aterta det eftersatta
underhallet. Trafikverket beskriver de svarigheter som finns kring genomférandet av planen,
dar det a ena sidan ska kraftsamlas kring att aterta det eftersatta underhallet och det a andra
sidan ska kraftsamlas kring att bygga ut BK4-natet och ERTMS. Trafikanalys menar att det ar
bra att Trafikverket synliggor de férutsattningar som myndigheten behdver for att kunna halla
fokus och planera langsiktigt.

De prioriteringar som presenteras i planforslaget handlar om férdelning av medel till olika
omraden inom anslagen, liksom évergripande inriktningar for genomférandet av BK4- och
ERTMS-satsningarna och atertagandet av det eftersatta underhallet. Huruvida planférslaget
fordelar medlen pa ett val avvagt satt eller ej beror i stor utstrackning pa kvaliteten pa
underlagen. D& vidmakthallande vag och jarnvag ar en omfattande och heterogen verksamhet
ar det utmanande att beskriva underlagen pa ett éverskadligt satt. Vi har konstaterat ovan att
det finns vissa problem med tillférlitlighet, sparbarhet och transparens i underlagen. Vi menar
att det hade varit dnskvart om Trafikverket hade kommenterat férdelningen av medel i storre
utstrackning utifran de samhallsekonomiska bedémningar och évriga analyser som har gjorts.
Trafikverket hanvisar till Underhallsplanen for en mer detaljerad beskrivning av genomférandet
och prioriteringar i planen, men vi menar att ett tydliggérande av évergripande avvagningar
aven vore dnskvart i huvudrapport och underlagsrapporter. For att starka transparensen i
planférslaget skulle det exempelvis vara relevant om Trafikverket presenterade alternativa
inriktningar i planen som har valts bort.

Effekterna av de prioriteringar och évergripande inriktningar som presenteras i planforslaget ar
vagt beskrivna och svara att 6verblicka. Trafikanalys skulle 6nska en mer stringent
beskrivning av hur Trafikverket planerar att anvanda anslagen fér vidmakthallande vag och
jarnvag. Vi ser att detta ar sarskilt angelaget pa grund av det 6kade fokuset pa
vidmakthallande.

Trafikanalys har i tidigare rapporter pekat pa transparensproblem kring hur ekonomiska behov
for vidmakthallande atgarder beskrivs och vi har darfér pekat pa behov av att utveckla satt
som omradet beskrivs pa for att 6ka forstaelsen av hur Trafikverket prioriterar inom
vidmakthallandeomradet.?° Vi ser att detta behov finns kvar.

2Trafikanalys (2025). Granskning och uppfélining av Trafikverkets arbete med kostnadskontroll. Delredovisning
2. Rapport 2025:3. www.trafa.se/globalassets/rapporter/2025/rapport-2025-3-granskning-och-uppfoljning-av-
trafikverkets-arbete-med-kostnadskontroll---delredovisning-2.pdf
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4 Utveckling av
transportsystemet

4.1 Namngivna investeringar och systemet
ERTMS

Detta avsnitt behandlar Trafikverkets redovisning av namngivna investeringar och systemet
ERTMS i planférslaget. Beddmningen grundar sig framst pa kapitel 7 i huvudrapporten samt
pa underlagsrapporterna Namngivna investeringar?' och Sammanhallen signalplan®?. Fokus
ligger pa hur Trafikverket har motiverat sina prioriteringar, redovisat kostnader och nytta samt
hur férslagen forhaller sig till transportpolitiska mal och direktiv.

411 Trafikverkets redovisning

Namngivna objekt

Trafikverket beskriver i kapitel 7 i huvudrapporten hur framtagningsprocessen fér namngivna
investeringar ser ut, liksom férdelningen av bundna respektive obundna objekt. Trafikverket
redovisar ocksa for varje prioritetskategori antal objekt, total kostnad och férdelningen mellan
trafikslag. | underlagsrapporten Namngivna investeringar redovisar Trafikverket ocksa vilka
namngivna investeringar som ligger i vilka lan.

Trafikverket redovisar ett flertal objekt som har omprovats, dels nagra dar omtag har gjorts,
dels ett storre antal som har utgatt. De flesta utgar pa grund av bristande samhallsekonomisk
effektivitet och/eller pa grund av stora kostnadsokningar. Tack vare dessa omprévningar har
27 nya objekt med mycket hdg kostnadseffektivitet kunnat inrymmas i planen. Trafikverket
motiverar ocksa nagra bundna objekt med att de har langt gadngen planering.

ERTMS

Nar det galler infrastrukturen for ERTMS gor Trafikverket i huvudrapporten (avsnitt 7.2) en kort
sammanfattning av underlagsrapporten Sammanhallen signalplan. Trafikverket fortsatter med
inforandet av ERTMS, dar arbete har pabdrjats, och foljer teknikomradets utveckling och
standardisering inom EU. De prioriterar de mest hogtrafikerade straken fram till 2042, vilket
framst handlar om stomnét och évergripande nat inom TEN-T, samt pa anslutningar till natet.
Pa 6vriga nat behalls ATC?. Stockholmsomradet undantas tills vidare fran ERTMS till efter
2042 pa grund av att Trafikverket har lag erfarenhet av utbyggnad i en sa komplex miljo.

| underlagsrapporten Namngivna investeringar (avsnitt 5.23) gors en lite mer utforlig
beskrivning av systemet och de olika delarna av ERTMS. Dar skriver Trafikverket att ur ett

2! Trafikverket (2025). Sammanhallen signalplan: underlagsrapport till nationell plan fér transportinfrastrukturen
2026-2037, TRV 2025/37255. https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:2002051/FULLTEXTO01.pdf
2 |bid.

2 ATC star fér Automatic Train Control. | Sverige anvands ATC for det nationella tagskyddssystemet som
Overvakar hastighet och signalbesked for att 6ka sékerheten i jarnvagstrafiken.
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svenskt perspektiv utgér ERTMS-inférandet en moderniserings- och reinvesteringsatgard da
nuvarande system ar alderstiget.

41.2 Kvalitetsgranskning och bedomning

Nar det galler namngivna objekt har Trafikverket ett 6kat fokus pa Iénsamhet i prioritering och
rangordning av objekt. Utgangspunkten for prioriteringen ar den kvantitativt beraknade nyttan.
Justeringar har gjorts med hansyn till de kvalitativt bedéma nyttorna, som framgér av den
samlade effektbeddmningen for respektive objekt. Detta ar andamalsenligt och generellt sett
relativt tydligt.

Det ar dock svart att fa en geografisk 6verblick av var investeringarna gors. Trafikverket
problematiserar inte heller for- och nackdelar med det 6kade fokuset pa samhallsekonomisk
nytta. En risk ar att glesbefolkade delar av landet med mindre trafik missgynnas, vilket kan
férsamra acceptansen for forslaget.

Nar det galler ERTMS innehaller Signalplanen en kostnadsbeskrivning, men ingen kalkyl av
samhallsekonomisk nytta finns tillganglig. Nagon osakerhetsanalys av kostnaderna for olika
etapper tycks inte ha gjorts. Sparbarhet for hur kostnaderna i Signalplanen har beraknats
saknas och nagon konsekvensanalys gentemot de transportpolitiska malen har inte gjorts,
vare sig for reinvesteringarna pa kort sikt, eller for de langsiktiga investeringarna.

Trafikverkets underlag avseende ERTMS innehaller delar som kan harledas till de
transportpolitiska malen, men underlaget ger ingen fullddig konsekvensanalys av bidragen till
vare sig funktionsmal eller hansynsmal. De samlade effektbeddémningarna foljer inte
Trafikverkets riktlinjer for samlad effektbeddmning. Trafikverket ger inte nagon bild av den
samhallsekonomiska effektiviteten eller Ibnsamheten for ERTMS. Systemet medfér mycket
stora kostnader, men det sdgs mycket lite om den samhallsekonomiska nyttan i form av
kapacitetsokning, som till stor del ligger langt in i framtiden. P& kort sikt beskrivs systemet i
termer av reinvesteringar dar nyttan ar ett mer kostnadseffektivt underhall av jarnvagen. Det
ar inte tydligt hur ERTMS bidrar till positiv klimatpaverkan genom att framja en dverflyttning av
gods fran vag till jarnvag sa lange inte kapaciteten i jarnvagssystemet ékar. Den karta som
Trafikverket redovisar i huvudrapporten (sid. 113) visar ett system som ar 2042 inte tycks ha
ett sammanhangande system av kapacitetshéjande funktionalitet (s.k. LASER) fran norra
Sverige till s6dra Sverige.

41.3 Sammanfattande reflektioner och 6vergripande slutsatser

For de namngivna investeringarna uppfylls generellt direktivens krav. Det ar andamalsenligt
med ett 6kat fokus pa samhallsekonomisk effektivitet, men det kan medféra nackdelar for
vissa regioner, vilket Trafikverket behdver diskutera. Beskrivningen av prioriteringskriterier och
rangordning ar i huvudsak tydlig och transparent. | Trafikverkets rapport Planférslagens
effekter framgar att det gjorts systemkalkyler for Sodra stambanan, Vastra stambanan,
Stockholmsomradet, Norrlandskusten, Malmbanan, Langre tyngre storre tadg (LTS) och
Oxnered-Lund och Uppsala—Umead, hastighetshéjning till 250 km/h. | rapporten
Planférslagens effekter gors en bra beskrivning av effekterna, men i huvudrapportens bilaga 1
finns endast systemkalkylen for LTS tillgéngliggjord genom lank. Ovriga systemkalkyler finns
inte tillgangliga, vilket &r en brist nar deras betydelse sa tydligt framhalls av Trafikverket.

En annan reflektion ar att systemkalkylerna for vag redovisar en mindre nytta an de enskilda
kalkylerna tillsammans (Planférslagens effekter, sid. 92). Dar sags att for en tredjedel av
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objektskalkylerna saknar beraknade effekter for trafiksakerhet, vilket visar pa en brist.
Huruvida objektskalkylerna darmed 6verskattar eller underskattar den samhallsekonomiska
nyttan ar inte tydligt. Det ar ytterligare ett skal att tillgangliggora kalkylerna for granskning.

Nar det galler ERTMS finns en konkret Signalplan for utbyggnaden, vilket ar positivt. Planen
beskriver dock kostnaderna relativt dversiktligt och nyttorna beskrivs inte alls. Planen ar
otydlig med att de fulla nyttorna med kapacitetsokning inte blir verklighet férran langt in i
framtiden. Pa kort sikt handlar nyttan endast om mer kostnadseffektivt underhall. Nar det
galler de sa kallade samlade effektbedémningarna (SEB) for ERTMS-objekten i
byggstartsforslaget foljer de inte regeringens direktiv avseende samlade effektbeddémningar.

4.2 Byggstarter

Detta avsnitt behandlar Trafikverkets forslag till byggstarter for planperioden 2026—2037, med
utgangspunkt i kapitel 4 i underlagsrapporten Namngivna investeringar?*. Bedémningen
bygger pa Trafikverkets redovisning av urvalsprinciper, objektsstatus, planeringslage och
kostnader, samt pa hur byggstartsforslaget forhaller sig till 6vriga delar av planférslaget och
direktiv.

421 Trafikverkets redovisning

Trafikverket beskriver processen for framtagandet av forslaget. | mars 2025 fick Trafikverket i
uppdrag att lamna férslag pa objekt som boér fa byggstart under ar 1-3 (2026—-2028), samt
objekt som bor férberedas for byggstart under ar 4—6 (2029—2031). Uppdraget redovisades
den 24 april och innefattade tva objekt som foreslogs fa byggstart ar 1-3.2° Trafikverket
foreslar nu i forslaget till nationell plan 2026—2037 att 16 objekt flyttas fran byggstartsgrupp ar
4-6 till grupp ar 1-3. Ett beslut om att flytta objekten till grupp 1-3 forutsatter att dessa planer
vinner laga kraft innan regeringen faststaller den nationella planen.

Trafikverket skriver att grundprincipen for objekt som féreslas for byggstart ar 1-3 ar att
objektet ska ha kommit langt i planeringsprocessen och bor ha en lagakraftvunnen vag- eller
jarnvagsplan for de objekt dar plan kravs. For placering i grupp ar 4—6 galler som princip att
objektet ska ha kommit sa langt i planeringsprocessen att kalkylunderlaget ar relativt stabilt, till
exempel bor val av lokaliseringsalternativ vara gjort.

P4 sid. 23 i underlagsrapporten redovisar Trafikverket objekten som féreslas for grupp 1-3,
det vill sdga ar 2026—-2028 och deras status for vag- respektive jarnvagsplan (se Tabell 4.1 ).
De flesta objekt i grupp 1-3 har lagakraftvunna planer. For 6vriga tre objekt gor Trafikverket
en beskrivning av planlaget och bedémer att planerna vinner laga kraft under 2025.

2 Trafikverket (2025). Namngivna investeringar: underlagsrapport till nationell plan fér transportinfrastrukturen
2026-2037, TRV 2025/37255. https://trafikverket.diva-
portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A2002036&dswid=5950

% Trafikverket (2025). Byggstartsrapportering, Rapport 2025:081. Byggstartsrapportering: Férslag till
namngivna objekt som bor fa byggstartas ar 1-3 (2026—2028) samt namngivna objekt som bor fa férberedas
for byggstart ar 4—6 (2029-2031)
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Tabell 4.1. Forslag pa objekt som bor fa byggstarta ar 2026—2028.

Goteborg och Vastsverige Omloppsnara uppstallningsspar, delen Pilekrogen* Laga kraft
Laxa, bangardsombyggnad 2025
Blekinge kustbana, métesspar och hastighetshojning Laga kraft
Malmé godsbangard, utbyggnad av spar 58 Laga kraft
Malmbanan Murjek férlangning av métesstation 2025
E65 Svedala—Bérringe 2025
Markarydsbanan/Knared métesspar Laga kraft
E22 Bjérketorp (Ronneby O)-Nattraby Laga kraft
Rv 26 Mullsj6 - Slattang, delen Mullsjé-Mon Laga kraft
E45 Saffle-Valnas, delen Hammar-Valnas* Laga kraft
ERTMS, TC Géteborg* Inte aktuellt
ERTMS, TC Stockholm Gavle* Inte aktuellt
Malmbanan Nattavaara bangardsférlangning™ Laga kraft
E4/Lv 259 Tvarférbindelse Sédertorn* Laga kraft
E4/E20 Hallunda-Varby, delen Fittja—Varby, Kap. till féljd av Forbifart Stockholm* Laga kraft
E4 Kongberget-Gnarp Laga kraft

* Foreslagen i tidigare byggstartsrapportering. Invantar beslut.
Killa: Trafikverket (2025).2¢

4.2.2 Kvalitetsgranskning och bedomning

Trafikverket har inte tillampat samma kriterier, analysgrunder och transparensniva i
planférslagets byggstartsforslag som i den tidigare byggstartsredovisningen. Vidare saknas en
samlad redovisning av kostnadsutvecklingen for de objekt som Trafikverket foreslar for
byggstart. Krav pa redovisning av kostnadsutveckling har betonats allt tydligare i senare ars
direktiv. | bilaga 1 redovisas aktuella kostnader, och objektsbeskrivningarna innehaller vissa
uppgifter om tidigare kostnadsnivaer, men Trafikverket presenterar ingen évergripande
sammanstallning som majliggér en systematisk bedémning av kostnadsutveckling och
eventuella avvikelser.

Trafikanalys har darfor tagit fram en egen sammanstallning av kostnadsférandringar,
prioriteringsstatus, samhallsekonomisk Idnsamhet och kostnadsoséakerhet for objekten i
byggstartsforslaget (se Tabell 4.2 ). En motsvarande redovisning i Trafikverkets eget underlag
hade forbattrat dverskadligheten och underlattat bade intern styrning och extern granskning.
Sammantaget beddms redovisningen av byggstartsforslaget ha en lag grad av éverblick éver

% Trafikverket (2025). Byggstartsrapportering, Rapport 2025:081. Byggstartsrapportering: Férslag till
namngivna objekt som bor fa byggstartas ar 1-3 (2026—-2028) samt namngivna objekt som bor fa férberedas
for byggstart ar 4—6 (2029-2031)
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de ingaende objektens samlade kostnader, kostnadsutveckling och samhallsekonomiska

effektivitet.

Tabell 4.2. Trafikverkets forslag pa objekt som bor fa byggstarta 2026—2028.

Féréndring Samhélls-
Plan Plan kostnad Risk | Prio ekonomisk
2022 2026 2022-2026 I6nsamhet
(sedan start) NNK*
K;’I\r/‘lggjr)get'(;”arp 2728 2741 | 0,5% (397%) |  19% | 4 0,1
c';fn":};gt;an”fdazjé ) 399 546 | 37% (145 %) |  15% | 4 1,8
(BJ'g';'?gg 1’;“3“’3”3 163 143 2% | 12% | 4 1,0
xasl\r(”fsggswangard 485 258 47% | 16% | 4 14
Malmbanan Murjek,
forlangning av motes- 360 235 -35% 15% 4 -0,8
station (XSN301d)
Markarydsbanan/Knared
motesspar (JVA2222) 147 123 -16% 16% 4 3,5
E22 Bjorketorp
(Ronneby O)-Nattraby 1353 1473 9% 12% 4 0,7
(VSO008a)
Rv 26 Mullsj6—Slattéang, 40%
delen Mullsjé—Mon 294 41 (71%) 18% 4 0,3
(YSY007)
E45 Saffle—Valnas,
delen Hammar-Valnas* 276 283 29 14% 4 0,0
(YVAO0O03Db)
ERTMS, TC Géteborg*
(JTR201) 8 661 7 421 -31% 25% 1 -
ERTMS, TC Stockholm—
Gavle* (JTR2213) 11 655 12 981 -10% 25% 1 -
Malmbanan Nattavaara,
bangardsférlangning* 278 285 3% 21% 4 -0,6
(XSN301c)
E4/Lv259
Tvarforbindelse 18 775 23 582 26% 16% 1 -0,01
Sodertdorn* (VST005)
E4/E20 Hallunda-Varby, -
delen Fittja—Varby, 2375 1332 44% | 6% | 1| (Lonsam,
kapacitetsforstarkning endast
(VST001ba) bedoémd)
Gbg Vastsverige -
omiqoppsnéra ° UR/B1: (Lénsam,
s . 961 | 868 SEB: -10% 15% 4
uppstaliningsspar, delen 870 endast
Pilekrogen* (JVA1808b) beddmd)

Anm.: Samtliga priser avser 2025 ars prisniva.
" NNK stéar fér nettonuvirdeskvot och anger atgirdens nettovirde per satsad krona.
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De objekt som ar markerade med stjarna (*) i Tabell 2.2 har tidigare foreslagits for byggstart
av Trafikverket och invantar beslut. | det nu aktuella planforslaget presenterar Trafikverket
uppdaterade uppgifter och nytt underlag for dessa objekt. De objekt som har prioritet 1 i
tabellen betraktas av Trafikverket som bundna (se avsnitt 7.1 i huvudrapporten), medan objekt
med prioritet 4 rangordnas utifrdn en samlad samhallsekonomisk bedémning. Denna
inkluderar bade kvantifierade och icke-kvantifierade effekter samt hansyn till totalférsvaret (se
avsnitt 2.10 i rapporten Namngivna investeringar). De flesta av de tidigare foreslagna objekten
har granskats av Trafikanalys i tidigare versioner, varfér ingen férdjupad granskning gors i
detta sammanhang.

For vissa objekt utan lagakraftvunnen plan ar kostnadsékningen sedan tidigare planperioder
relativt hog. Ett exempel ar Laxa bangardsombyggnad, dar kostnaderna 6kat med 37 procent
sedan planen 2022—-2033 och med 145 procent sedan 2018—-2029, vilket ar mer an en
férdubbling. | andra fall har Trafikverket |atit objekt utga ur planforslaget vid liknande
kostnadsokningar (till exempel E10 Kauppinen—Kiruna). | fallet med Laxa kan dock den
robusta samhallsekonomiska Iénsamheten vara avgorande for att objektet far ligga kvar.

Nar det galler Malmbanan Murjek, férlangning av moétesstation, framstar objektet som robust
olénsamt i enskild analys, men motiveras av betydande systemeffekter. Enligt Trafikverkets
systemanalys uppgar lénsamheten till 1,43. Aven Nattavaara, bangardsférlangning, som ar ett
narliggande objekt, har liknande egenskaper: enskilt oldonsamt, men med stora systemeffekter.
Det ar positivt att Trafikverket lyfter fram dessa effekter, men det ar en brist att de
bakomliggande systemanalyserna inte gors tillgangliga. Med tanke pa att flera objekt i
planférslaget motiveras just med stdd i sddana analyser bor dessa — inklusive antaganden och
metodik — vara mdjliga att granska.

Osékerheter kring ett par objekt

Trafikanalys gor ingen fordjupad granskning av tidigare féreslagna objekt, men vill anda lyfta
ett par objekt som innehdller vissa osakerheter. Det galler objektet E4/Iv259 Tvarforbindelse
Sodertdrn (VST 005), som hanger ihop med Hallunda-Varby (Fittja-Varby).

| var analys har vi sett uppgifter i underlaget for Tvarforbindelse Sédertérn som vacker vissa
fragetecken. Trafikanalys gjorde i juni 2025 en granskning av Trafikverkets férnyade underlag
angaende Tvarférbindelse Sédertérn.?” Kalkylen i det fdrnyade underlaget visade en kostnad
pa 19,4 miljarder kr i 2021 ars prisniva, vilket motsvarar 25,6 miljarder kr i prisniva 2025. Dar
skrev Trafikverket att det fornyade forslaget "kraver omtag i vagplaneprocessen, vilket
beraknas ta fyra ar plus tid for eventuellt dverklagande.” Trafikverket skrev ocksa att det finns
risker kopplade till osdkerhet om nédvandiga foljdatgarder och deras kostnader.

Drygt en manad efter att Trafikverket lamnat in det fornyade underlaget (maj 2025) gjordes en
ny kalkyl som nu ligger till grund for den SEB som Trafikverket hanvisar till i

planférslaget. Kalkylen ar nu 23 582 mnkr, dvs. Trafikverket har lyckats banta bort cirka 2
miljarder sedan det férnyade underlaget. Det ar svart att tydligt se vilka férandringar som har
gjorts jamfort med forslaget i det (tidigare) fornyade underlaget fran i maj.

Nu skriver Trafikverket under rubriken Planeringslage att "vagplanen for Tvarférbindelse
Sodertdrn, som aven omfattar objektet VST001ba Hallunda-Varby, delen Fittja-Varby
(Varbybroarna), har vunnit laga kraft genom regeringsbeslut i januari 2024” (SEB, s 26).

27 Trafikanalys (2025). Granskning av Trafikverkets byggstartsforslag 2025, Rapport 2025:5. Granskning av
Trafikverkets byggstartsforslag 2025.
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Detta betyder antingen att det férnyade underlaget i maj hade fel information om
konsekvenserna av forslaget eller att den nuvarande skrivningen om laga kraft ar felaktig.
Om den nuvarande skrivningen om laga kraft i januari 2024 ar korrekt blir fragan om varfor
inte det framgick av det férnyade underlaget i maj. Det kan bero pa de férandringar som har
gjorts, men det framgar inte i Trafikverkets planforslag. Enligt Trafikanalys borde Trafikverket
sjalva lyfta denna férandring gentemot det fornyade underlaget tydligare.

Tvérférbindelse Sédertérn beroende av E4/E20 Hallunda-Varby (Fittja-Varby)

Trafikverket skriver i planforslaget att objektet Tvarforbindelse Sédertodrn tillhor prioritetsgrupp
1, vilket betyder bundna objekt. Trafikverket motiverar prioriteringen med att planeringen ar
langt gangen och att objektet foreslagits for byggstart tidigare.?® Trafikanalys menar att turerna
kring innehallsférandringar i objektet har varit flera pa senare ar, och att planeringen darfér
inte kan sagas vara langt gangen. Det ar ett komplext projekt och det narliggande

objektet E4/E20 Hallunda-Varby, delen Fittja-Varby, kapacitetsforstarkning ar en viktig del for
helheten. Det objektet har inte hunnit analyserats i gangse ordning pa grund av omprévningar
och innehallsférandringar. Aven objektet VST001ba Hallunda-Varby, delen Fittja-Varby har
Trafikverket klassificerat som prioritetsgrupp 1, med samma motivering som for
Tvarforbindelse Sédertdrn, vilket enligt Trafikanalys kan ifragasattas.?

4.2.3 Sammanfattande reflektioner och 6vergripande slutsatser

Trafikverket ger 6ver lag andamalsenliga och relevanta beskrivningar av de namngivna
objekten, med uppdaterade kostnader och information om i vilka 1an de planeras. De samlade
effektbeddmningarna (SEB), som finns tillgangliga i bilaga 1, ger ett detaljerat underlag om
objekten och deras kvantitativa och kvalitativa konsekvenser, vilket starker grunden for
prioritering. Det ar aven positivt att Trafikverket i vissa fall har kompletterat med
systemanalyser (System-SEB) eller sarskilda promemorior (SEB-PM), men dessa underlag —
sarskilt systemanalyserna — bor i hogre grad goras tillgangliga eftersom de ofta ar avgorande
for att exempelvis jarnvagsobjekt behalls i planen.

Samtidigt saknas en 6vergripande 6verblick éver den geografiska férdelningen av vag- och
jarnvagsobjekt, vilket forsvarar bedémningen av om vissa delar av landet riskerar att
missgynnas. Trafikanalys ser aven ett antal osékerheter i underlagen, inte minst kopplade till
risker for kostnadsokningar och férseningar. | manga fall ar det oklart hur dessa risker har
hanterats eller vagt in i prioriteringsarbetet. Bristande tydlighet i detta avseende kan leda till att
resurserna i planen inte racker till om negativa utfall intraffar. En tydligare konsekvensanalys
vid uteblivna eller forsenade atgarder, och storre transparens kring riskhantering, skulle darfér
starka planens robusthet.

28 | underlagsrapporten Namngivna investeringar under rubriken Grund for prioritering skriver Trafikverket
"Prioriteringskategori 1: Planeringen &r langt gangen och objektet har sedan tidigare

foreslagits for byggstart ar 1-3” (sid. 117).

2 |bid. (sid. 119).
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4.3 Central riskreserv

Detta avsnitt behandlar Trafikverkets férslag om att inratta en central riskreserv, med
utgangspunkt i avsnitt 7.3 i huvudrapporten. Bedémningen utgéar fran Trafikverkets
redovisning av syfte, kriterier och processer fér anvandning av riskreserven samt de tva
alternativa modeller som presenteras for dess anslagsmassiga hantering.

431 Trafikverkets redovisning

| avsnitt 7.3 i huvudrapporten redovisar Trafikverket inrattandet av en central riskreserv som
ett finansiellt verktyg for att hantera ovantade kostnadsokningar i namngivna investeringar i
den nationella planen (sid. 113). Syftet ar att skapa stabilitet och motverka att kostnads-
Okningar i enskilda projekt tranger undan andra prioriterade objekt (sid. 115-116).
Riskreserven omfattar hela investeringsportféljen och féreslas uppga till cirka 39 miljarder
kronor, motsvarande 10 procent av de namngivna objekten.

Som motiv redovisar Trafikverket historiska kostnadsékningar i tidiga skeden, vilket illustreras
i Figur 31 med utvecklingen mellan planerna 2010, 2014, 2018 och 2022 (sid. 114).
Trafikverket kopplar aven riskreserven till utvecklingen av verktyget referensklassprognoser
(Reference Class Forecasting, RCF)%, som ska ge typvarden for kostnadsutveckling och
darigenom komplettera etablerade kalkylmetoder och stédja bedémningen av riskexponering i
tidiga projektfaser.

Riskreserven redovisas som ett eget objekt i planen, och outnyttjat planeringsutrymme fran
avslutade namngivna objekt foreslas aterforas till reserven (sid. 118).

Trafikverket redovisar vidare att anvandningen av riskreserven ska styras av tydliga grund-
och bedémningskriterier, och att dessa ska inga i beslutsunderlaget oavsett om objektet har
byggstartats eller inte.

Grundkriterierna innebar att:

e objektet ska vara ett namngivet objekt i planen,
e kostnadsodkningen ska vara verifierad genom uppdaterad kalkyl och riskanalys,

e kostnadsreducerande atgarder ska vara provade och dokumenterade med beaktande
av samhaéllsekonomi,

e en uppdaterad analys ska visa hur nyttorna paverkas.

Bedomningskriterierna omfattar:

e objektets betydelse for transportsystemets funktionalitet,

e dess bidrag till transportpolitiska mal,

e genomfdrbarhet i form av férprojektering och tillstandsprocesser,

¢ medfinansieringens omfattning,

e samt den alternativa kostnaden om riskreserven tas i ansprak (sid. 116).

%0 Se avsnitt 4.5.3 i Trafikanalys (2025) fér kritik mot anvandningen av RCF. Trafikanalys (2025). Granskning
och uppféljning av Trafikverkets arbete med kostnadskontroll. Delredovisning 2. Rapport 2025:3.
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Trafikverket anger som huvudprincip att riskreserven inte ska anvandas for innehalls-
forandringar, men medger samtidigt att undantag kan férekomma och i sa fall ska redovisas
tydligt (sid. 115).

For ej byggstartade objekt ska kostnadsreducerande atgarder provas forst. Riskreserven kan
anvandas nar sadana atgarder inte anses tillrackliga, och arendet ska da beredas i en central
riskreservskommitté innan férslag ldmnas till regeringen (sid. 116). For byggstartade objekt
ska kostnadsokningar i forsta hand hanteras inom ordinarie avvikelsehantering, och forst
darefter — nar 6vriga mojligheter ar uttdmda — via riskreserven. Regeringen fattar slutligt beslut
om anvandning av riskreserven i samband med byggstartsbesluten (sid. 117).

Trafikverket redovisar tva alternativa modeller for anslagsmassig hantering av riskreserven
(sid. 117-118):

Alternativ A — Ian via Riksgalden

Ett riskbelopp reserveras inom l&neramen fér samhallsinvesteringar (7 kap. 6 § budgetlagen).
Trafikverket kan darmed lanefinansiera kostnadsokningar i pagaende objekt. Lanen
aterbetalas med anslagsmedel samtidigt som riskreserven minskas med motsvarande belopp.
Trafikverket lyfter att detta ar likviditetseffektivt eftersom medel inte behdver reserveras inom
anslaget under kommande tre ar.

Alternativ B — utokade anslag innevarande ar

Trafikverket ans6ker om medel genom var- eller héstandringsbudget. Anslaget utdkas och
riskreserven reduceras i motsvarande grad. Trafikverket framhaller att detta kraver tydliga
arbetssatt bade inom myndigheten och departementet.

| redovisningen framhaller Trafikverket att val av modell ar beroende av det fortsatta arbetet
och dialogen med regeringen (sid. 118).

4.3.2 Kvalitetsgranskning och bedomning

Vi bedomer att Trafikverkets forslag om en central riskreserv ar andamalsenligt och ar i linje
med regeringens direktiv. Det méter det strukturella problem som Trafikverket pekar pa —
systematiska kostnadsokningar i tidiga planeringsskeden — och syftet att stabilisera
investeringsportféljen och undvika undantrangningseffekter ar darfor val grundat.

Redovisningen ar ocksa relevant i forhallande till Trafikverkets uppdrag. Trafikverket beskriver
en tydlig beslutsprocess som kraver verifierade kostnadsoékningar, prévade
kostnadsreducerande atgarder och uppdaterade nyttoanalyser innan riskreserven kan
anvandas. Kopplingen till utvecklingen av RCF visar att Trafikverket forscker integrera
systematiska riskbedémningar i tidiga skeden, vilket bidrar till modellens relevans.

Nar det galler omfattningen konstaterar Trafikverket att en reserv av denna storlek (10 %) inte
kan forvantas tacka alla kostnadsokningar i portféljen (sid. 116). Trots detta redovisas ingen
kvantitativ analys av hur stor del av portféljens samlade risker reserven ar avsedd att téacka,
eller hur riskerna fordelar sig mellan projekttyper och objektstorlekar. Trafikverket beskriver
inte heller vilka riskkategorier som driver de historiska kostnadsdkningarna som visas i Figur
31 eller hur dimensioneringen av reserven relaterar till dessa.

Vidare framgar inte hur kostnadsreducerande atgarder ska bedémas for att anses tillrackligt
prévade, eller hur beslut ska vagas nar flera projekt samtidigt aktualiserar behov av
riskreservmedel. Detta begransar méjligheten att fullt ut bedoma om foéreslagen omfattning ar
proportionerlig till riskexponeringen.
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Trafikverket redovisar en 6vergripande struktur for hur riskreserven ska anvandas, inklusive
kriterier, processer och beslutsnivaer (sid. 115-118). Detta skapar en grundlaggande
transparens. Trafikverket anger aven att beslut ska dokumenteras och féljas upp, bl.a. genom
byggstartsprocessen och genom kvartalsvisa avstamningar (sid. 118), vilket bidrar till
sparbarhet.

Det saknas dock centrala delar som forsvarar méjligheten att bedéma tillforlitligheten i
modellen. En forsta begransning galler valet av anslagsmassig hantering. Trafikverket
redovisar tva alternativ — Alternativ A: laneram via Riksgalden och Alternativ B: utdkade
anslag innevarande ar — men analyserar inte hur dessa alternativ paverkar budgetdisciplin,
beslutsfléden, rantekostnader, ansvarsférdelning eller intern styrning. Eftersom dessa
modeller skapar olika administrativa och ekonomiska férutsattningar saknas ett underlag for
att beddéma vilken transparens, kontrollniva och férutsagbarhet respektive modell medfor.

En andra begransning galler sparbarheten i kriterietilampningen. Trafikverket beskriver
kriterierna tydligt, men redovisar inte hur dessa ska viktas, prioriteras eller bedémas enhetligt.
Det framgar inte hur Trafikverket avser att sakerstalla att kostnadsreducerande atgarder
beddms konsekvent mellan projekt, och hur alternativa kostnader ska dokumenteras sa att
beslut kan foljas upp. Avsaknaden av en s&dan metod bidrar till minskad transparens och
riskerar att gora det svart att spara hur beslut om riskreservmedel har motiverats.

En tredje brist ar att Trafikverket inte redovisar nagon modell fér systematisk uppféljning av
riskreserven 6ver tid. Aven om reserven redovisas som ett eget planobjekt (sid. 118), saknas
information om hur Trafikverket ska koppla beslut till utfall, exempelvis genom att bedéma om
anvandning av riskreserven minskat kostnadsokningar, forhindrat undantrangningseffekter
eller starkt portfoljens genomférbarhet. Detta begransar bade intern och extern sparbarhet.

Slutligen finns ingen tydlig redovisning av hur portféljens samlade riskexponering ska féljas,
trots att detta ar centralt for att bedéma hur reserven bér anvandas. Trafikverket beskriver
syftet att motverka undantrangningseffekter (sid. 116), men forklarar inte hur projektens
inbordes beroenden ska analyseras, eller hur risken for samlade kostnadsoékningar dver flera
objekt ska foljas upp.

4.3.3 Sammanfattande reflektioner och 6vergripande slutsatser

Forslaget om en central riskreserv ar ett i grunden valmotiverat initiativ for att hantera den
kostnadsosakerhet som férekommer i tidiga planeringsskeden. Forslaget innehaller flera
relevanta delar sdsom krav pa verifierade kostnadsokningar, provade kostnadsreducerande
atgarder och uppdaterade nyttoanalyser. Detta skapar férutsattningar for en mer systematisk
hantering av osakerheter kring tidiga kostnadsbedémningar.

Samtidigt saknar redovisningen flera centrala komponenter som vi bedémer ar nédvandiga for
att sakerstalla tillforlitighet, sparbarhet och transparens i tillampningen. Trafikverket redovisar
inte ndgon kvantitativ analys av hur riskreservens omfattning (10 procent) forhaller sig till
investeringsportféljens samlade riskexponering. Det framgar inte hur denna niva har
motiverats i relation till historiska utfall eller projektens riskprofil, vilket férsvarar bedémningen
av om dimensioneringen ar tillracklig.

Kriterierna for hur riskreserven ska anvandas ar tydligt formulerade, men Trafikverket ger
ingen vagledning for hur kriterierna ska tillampas eller prioriteras mellan olika objekt. Denna
brist pa operationalisering innebar att besluten riskerar att bli inkonsekventa och svéra att folja

upp.
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Det ar ocksa oklart hur Trafikverkets féreslagna riskreservskommitté ska integreras i
myndighetens styrning. Det saknas t.ex. information om hur kommitténs beslut kopplas till
andra delar av Trafikverkets interna kontrollsystem.

Ytterligare en oklarhet galler den anslagsmassiga hanteringen. Trafikverket redovisar tva
alternativ — upplaning via Riksgalden eller utokat anslag under aret — men analyserar inte
tydligt konsekvenserna av dessa val for budgetdisciplin, likviditet och transparens.

Sammanfattningsvis bedémer vi att forslaget ar valgrundat i sin problembeskrivning och
logiskt i sin 6vergripande utformning. Men for att det ska fungera som ett praktiskt styrmedel
kravs att Trafikverket utvecklar redovisningen. Det galler sarskilt hur riskreservens niva
relaterar till portfoljens riskbild, hur kriterierna ska anvandas i beslutsfattande, samt hur
tillampningen ska foljas upp i myndighetens ordinarie styrnings- och rapporteringsprocesser.

4.4 Trimnings- och miljoatgarder

Detta avsnitt behandlar Trafikverkets forslag rorande trimnings- och miljéatgarder i den
nationella planen. Bedémningen baseras framst pa huvudrapporten samt underlagsrapporten
Trimnings- och miljdatgarder, dar Trafikverket redogor for inriktning, prioriteringar och
férdelning av den indikativa budgetramen mellan olika atgardsomraden.

441 Trafikverkets redovisning

I enlighet med direktivet sa har den dvre beloppsgransen for trimnings- och miljdatgarder hojts
i denna planomgang fran 100 till 150 miljoner kronor. Atgéarderna delas in i tre atgards-
omraden: tillganglighet, trafiksdkerhet och milj6, som i sin tur delas in i olika undergrupper
som Trafikverket kallar preciserade atgardsomraden. Trafikverket ser trimnings- och
miljoatgarder som kostnadseffektiva bidrag for att astadkomma framkomliga och trafiksékra
vagar och tillférlitiga och trafiksakra jarnvagar som anvands effektivt (se aven sid. 73-74 i
rapporten Planférslagens samlade effekter)3!.

Som en grund for prioritering mellan atgarder har ansprak eller behov uppskattats inom de
olika atgardsomradena.® Underlagen for att uppskatta anspraken skiljer sig at mellan de
preciserade atgardsomradena. Inom atgardsomraden dar beslutade mal finns anger
anspraket en bedémd volym som kravs for att uppna méalen under planperioden. Inom
omraden dar mal saknas, t.ex. kapacitet och kvalitet, anger anspraket en uppskattad volym
utifran prioriterade brister, vilka bl.a. framkommit efter atgardsvalsstudier.

Inom atgardsomrade tillganglighet ingar fem preciserade atgardsomraden som syftar till att
forbattra kapacitet och kvalitet for personresor och godstrafik, forbattra kollektivirafik med hjalp
av attraktiva stationsmiljoer, busshallplatser och bytespunkter for alla resenarer, 6kad och
saker cykling, gora jarnvagsinfrastrukturen mer robust infor klimatférandringar samt hoja
sakerheten i infrastrukturanlaggningen genom fysiska atgarder, IT- och cybersakerhet.
Trafiksdkerhetsomradet delas inte in i ytterligare preciserade atgardsomraden utan beror
enbart de trimningsatgarder som minskar antalet omkomna och svart skadade i vag- och

3 Trafikverket (2025). Planférslagens samlade effekter. TRV 2025/37255.
https://trafikverket.divaportal.org/smash/get/diva2:2017022/FULLTEXT02.pdf

%2 Trafikverket (2025). Trimnings- och miliéatgérder: underlagsrapport till nationell plan fér
transportinfrastrukturen 2026-2037, Trafikverket 2025:114. https://trafikverket.diva-
portal.org/smash/get/diva2:2002023/FULLTEXTO1.pdf
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jarnvégstrafiken. Atgardsomrade miljd bestar av fyra preciserade atgardsomraden: buller och
vibrationer, landskap, vatten och férorenade omraden, vars atgarder ska bidra till goda livs-
och naturmiljéer genom att minska brister i och intill befintlig infrastruktur som paverkar miljén
och manniskors halsa negativt.

| planforslaget foreslar Trafikverket framfor allt 6kade satsningar for tillganglighetsatgarder dar
det preciserade atgardsomradet Kapacitet och kvalitet far storst 6kning i kronor. Stérst 6kning
procentuellt far daremot det preciserade atgardsomradet IT-infrastruktur och sakerhet. En stor
Okning foreslas aven for Trimningsatgarder for trafiksakerhet. Den enda posten som foreslas
minska ar Trimningsatgarder for 6kad och saker cykling. | huvudrapporten forklaras detta med
att samfinansieringssatsningen av cykelatgarder pa det regionala vagnatet av Riksrevisionen
inte beddms ha gett forvantad effekt. Regeringen anger darfor i direktivet att sadana atgarder i
stallet ska planeras helt inom ramen for Iansplanerna. Av bl.a. detta skal utdkar regeringen
lansplanernas ekonomiska utrymme.

Motiv till 6kade satsningar pa trimningsatgarder inom omradet tillganglighet redovisas inte i
huvudrapporten men i underlagsrapporten till Trimnings- och miljéatgarder. Pa sid. 10-13 ges
en narmare beskrivning av Trafikverkets forslag till férdelning och deras motiv. Trafikverket tar
upp att satsningar kommer att underlatta manniskors vardag med resor till jobb och utbildning
samt starka férutsattningar fér effektiva godstransporter som framjar jobb och tillvaxt. Atgéarder
inom det namngivna LTS (Langre, tyngre och stdrre tdg) som har en kostnad upp till 150
miljoner kr, flyttas till det preciserade atgardsomradet Kapacitet och kvalitet. Medel avsatts
aven for ett nytt omrade inom trimning och miljo; Teknikutveckling, da en annan post;
Planering, stdd och myndighetsutévning forsvinner ar 2026. Investeringar, tre miljarder, satsas
for att mojliggora inforande av ERTMS, och det férandrade sakerhetslaget i varlden anges
som skal till att posten IT-infrastruktur och sakerhet forstarks, eftersom IT-infrastrukturen ar en
grundlaggande forutsattning for styrning, kommunikation och saker drift av vag- och
jarnvagsanlaggningar (sid. 26—-28)%.

| avsnittet for trimning- och miljdatgarder beskrivs évergripande mal, atgardsomraden och
indikativa ekonomiska ramar pa ett satt som ger en samlad bild av Trafikverkets inriktning.
Strukturen ar tydlig och de tre huvudomradena — tillganglighet, trafiksékerhet och milj6 —
behandlas konsekvent och med tydliga kopplingar till det dvergripande transportpolitiska
malet, funktions- och hansynsmalet. De féreslagna medelsramarna framstar som val avvagda
i forhallande till identifierade behov och verkar bygga pa relevanta prioriteringsgrunder sdsom
lagkrav, brister i transportsystemet och samhallsekonomiska dvervaganden.

Motiveringar till varfér ramarna bor 6ka for trimningsatgarder inom atgardsomrade
tillganglighet ar tydligare an motiveringar till varfér trimningsatgarder inom miljdomradet inte
Okar lika mycket. Trimningsatgarder for battre tillganglighet foreslas 6ka fran en beslutad ram
pa 20,3 miljarder till den indikativa ramen péa 33,6 miljarder, medan miljéatgarder enbart 6kar
fran 14,3 miljarder till en indikativ ram pa 16,4 miljarder, cirka 66 procents 6kning for battre
tillganglighet jamfoért med 15 procent for miljoatgarder. Har hade det varit onskvart med mer
utforliga forklaringar, sarskilt eftersom Trafikverket sjalv konstaterar att manga av
miljobristerna ar strukturella och att de orsakats av projektering och byggande av de aldre
anlaggningarna da miljékraven var lagre.

Vidare framgar inte tydligt hur Trafikverket viktar behoven mellan atgardsomraden och vilka
overvaganden som ligger bakom neddragningen inom vissa poster, som cykelatgarder. Dar

33 Trafikverket (2025). Trimnings- och miliéatgérder: underlagsrapport till nationell plan fér
transportinfrastrukturen 2026-2037, Trafikverket 2025:114. https://trafikverket.diva-
portal.org/smash/get/diva2:2002023/FULLTEXTO1.pdf
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anges endast att tidigare satsningar inte gett forvantad effekt enligt Riksrevisionens
granskning, men det forklarar inte i sig varfor omradet inte far nya insatser med forbattrad
utformning. Det ar ocksa svart att forsta hur den sankta cykelbudgeten — i kontrast till 6kade
anslag till dvriga atgarder — forhaller sig till statliga mal om hallbara resor och 6kad cykling,
sasom Riksdagens beslutade miljokvalitetsmal fér god miljé och minskad klimatpaverkan®*.

4.4.2 Kvalitetsgranskning och bedomningar

Nar det galler tillforlitighet och transparens finns ocksé flera svagheter. Det finns inga
kvantifierade effekter kopplade till de olika atgardsomradena, och Trafikverket redovisar inte
nagon samlad analys, varken i huvudrapporten eller i rapporten Planférslagens samlade
effekter, av hur satsningarna forvantas paverka de transportpolitiska malen over tid (se aven
kapitel 8). Den totala effekten av en 6kning fran 100 till 150 miljarder kronor forblir darmed
otydlig. Inte heller finns nagon detaljerad redovisning av de metoder som anvants for att
uppskatta behov, kostnader eller samhallsnytta inom de olika omradena. | stallet pekar
Trafikverket pa att inom atgardsomraden dar beslutade mal finns anger anspraket den
bedomda volymen som kravs for att uppna malen under planperioden. Inom omraden dar mal
saknas, t.ex. kapacitet och kvalitet, anger anspraket en uppskattad volym utifran prioriterade
brister, vilka bl.a. framkommit efter atgardsvalsstudier. Vilka malen och bristerna ar, vilka
atgardsomraden som beddmts utifran mal och vilka som uppskattats baserat pa bristanalyser,
hur man kommit fram till dessa brister, dess underlag, och sen vad bedémningen och
uppskattningen baseras pa och pa vilka grunder man gjort ansprak som lett till redovisade
volymer, framkommer inte i forslaget. Det forsvarar granskning och gor det svart att félja med i
Trafikverkets resonemang.

En ytterligare svaghet géller den geografiska fordelningen. Eftersom inga konkreta atgarder ar
namngivna, saknas helt insyn i hur satsningarna ar tankta att férdelas dver landet. Det
férhindrar bedémningar om planens regionala traffsakerhet, och gor det svart att granska hur
val olika delar av landet tillgodoses i forhallande till behov.

443 Sammanfattande reflektioner och overgripande slutsatser

Trafikverkets forslag om att 6ka satsningarna pa trimnings- och miljéatgarder utgér en tydlig
prioritering i planforslaget. Det har lyfts fram att mindre, riktade insatser kan bidra till
betydande effekter i forhallande till kostnad, sarskilt inom omraden som trafiksakerhet, klimat,
cykling och kollektivtrafik. Trafikverkets ambition att effektivisera genomférandet, bl.a. genom
att minska administrationen och korta ledtider, tar upp flera av de utmaningar som tidigare
planperioder har visat pa.

Forslaget saknar dock tillracklig konkretisering fér att kunna ge en tydlig bild av vad som
faktiskt uppnas med de foreslagna atgarderna. Det saknas inte bara exempel pa atgarder,
utan aven klara samband mellan mal, behov, budgetramar och férvantade resultat. Den
bristande transparensen innebar att det ar svart att forsta hur pengarna férdelas — bade
mellan atgardsomraden och geografiskt i landet — och det ar heller inte majligt att félja hur
malen om tillganglighet, sakerhet och miljo forbattras over tid.

3% Andelen persontransporter med kollektivtrafik, cykel och gang i Sverige ska vara minst 25 procent ar 2025,
uttryckt i personkilometer, i riktning mot att pa sikt férdubbla andelen fér gang-, cykel- och kollektivtrafik. Se
vidare Sveriges miljomal. www.sverigesmiljomal.se/etappmalen/andelen-gang--cykel--och-kollektivtrafik/
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Ytterligare en brist ar att Trafikverket inte redovisar nagon konsekvent effektanalys av vad
som hander om dessa satsningar uteblir eller minskar. Utifran underlagen gar det att anta att
avsaknaden av dessa atgarder skulle kunna leda till fortsatt bullerexponering, undermalig
cykelinfrastruktur, eftersatta klimatanpassningar, kvarstaende brister i trafiksakerhet och lag
kapacitet i viktiga delar av vag- och jarnvagsnatet. Men eftersom detta inte analyseras i
planen forblir konsekvenserna hypotetiska. En konsekvensanalys vid uteblivna atgarder hade
varit viktig, inte minst for att motivera den foreslagna budgetdkningen jamfért med féregaende
plan.

Trafikverkets redovisning framstar mer som en dévergripande inriktning an som ett fardigt
forslag. For att det ska vara mojligt att gora en sjalvstandig bedomning av innehallet behoévs
en mer detaljerad och transparent beskrivning.

4.5 Forskning och innovation (Fol)

Avsnittet behandlar Trafikverkets underlag och forslag till insatser inom Fol, digitalisering och
kompetensforsorjning. Granskningen avser redovisningen av dessa fragor i planférslagets
huvudrapport 2026—-2037,3% samt fragornas forankring i Trafikverkets inriktningsunderlag och
tidigare Fol-planer och rapporter pa omradet. 67

451 Trafikverkets redovisning

Trafikverket foreslar 7,4 miljarder till Fol under planperioden 2026-2037, i nivad med anslaget
fér innevarande planperiod. Myndigheten pekar ut fyra prioriterade Fol-omraden: (1) Minskad
klimat-, miljé- och naturpaverkan, (2) Okad effektivitet och produktivitet, (3) Ett effektivt och
inkluderande transportsystem och (4) Ett redundant och resilient transportsystem. Dessutom
listas flera tvargaende Fol-fragor, bl.a. digitalisering. For att driva pa nyttorealisering av Fol
kommer fyra arbetssatt att prioriteras (1) strategiska samarbeten, (2) systemdemonstratorer,
(3) nyttogérande genom upphandling och (4) effektivare Fol-implementering.

Trafikverket bedomer att elektrifiering, digitalisering och automatisering bidrar till att transport-
infrastrukturen nyttjas mer effektivt for alla trafikslag. For att tillvarata utvecklingsmaéjligheterna
ser Trafikverket behov av intern 6kad digital mognad. Kompetensférsorjning ar generellt
avgorande for planforslagets genomforande. Kompetensbristen i transportsektorn férvantas
Oka. Trafikverket efterfragar ett tydligare ansvar for fragorna.

4.5.2 Kvalitetsgranskning och bedomningar

Trafikverkets Fol-inriktning ar i linje med regeringens plandirektiv och proposition 2024/25:28
"Vagen till en palitlig transportinfrastruktur — for att hela Sverige ska fungera”. Daremot avviker
Fol-anslaget pa 7,4 miljarder fran tidigare inriktningsunderlag, 8—10 miljarder, dar det var
proportionerligt mot det totala ramanslaget. | proposition 2024/25:28 uppger regeringen att

35 Trafikverket (2025). Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2026—2037 — Huvudrapport, Rapport
2025: 111. https://trafikverket.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A2002088&dswid=8708

% Trafikverket (2024). Inriktningsunderlag fér infrastrukturplaneringen fér perioden 2026—2037, Rapport
2024:003. https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1827847/FULLTEXTO1.pdf..

37 Arliga Fol-planer och rapporter finns i Digitala Vetenskapliga Arkivet: https:/trafikverket.diva-portal.org/.

3 Trafikverket (2024). Inriktningsunderlag fér infrastrukturplaneringen fér perioden 2026—2037, Rapport
2024:003. https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1827847/FULLTEXTO01.pdf
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inriktningsunderlaget om Fol 6verensstammer med dess egna bedémningar. Trafikverkets nu
foreslagna anslag ligger under den lagsta nivan i inriktningsunderlaget, trots ett rekordstort
ramanslag. Trafikverket kommenterar inte denna diskrepans i planforslaget.

Fol-anslaget bor motiveras i ljuset av de Fol-behov som finns. En jamférelse av Fol-
prioriteringar i aktuella och tidigare planer (2026—-2037, 2022—2033 och 2018—-2029) indikerar
vaxande Fol-behov. Formuleringarna i nationell plan 2026—2037 ar mer komplexa och
omfattar flera kunskapsomraden. Aven de prioriterade arbetsséatten &r mer ambitiésa.
Konsekvenserna av vaxande och komplexa Fol-behov problematiseras inte narmare i
planforslaget och dess underlag,®® trots att Fol-anslaget som andel av det totala ramanslaget
minskar. | nationell plan 2018-2029 var andelen 1,3 procent; i plan 2022-2033 0,8 procent.
Det nu foreslagna Fol-anslaget utgor 0,6 procent av ramanslaget.

Sammantaget innebar planforslaget en relativ nedprioritering av langsiktiga kunskapsbehov till
férman for mer kortsiktiga utvecklingsinsatser. Trafikverket riskerar darmed att marginalisera
langsiktig kunskaps- och teknikutveckling i sin verksamhet. Det finns ocksa Fol-omraden som
regeringen har prioriterat, men som inte diskuteras i planférslaget. | regeringens proposition
2024/25:28 framhalls vikten av att tillgangliggora data for digitala tjanster (sid. 51-52). Fragan
namns inte i planférslaget, &ven om det finns berdringspunkter i inriktningsunderlaget.*

| planférslaget ar det oklart hur aktuella Fol-prioriteringar forhaller sig till tidigare mal, planer
och insatser. Det ar vidare svart att se hur féreslagna Fol-prioriteringar kommer att styra
fordelningen av Fol-medel. Trafikverkets styrdokument for Fol omfattar femariga planer, arliga
fordjupade behovsanalyser och arsrapporter om fordelade medel.*! Dessa ér inte formellt
forankrade i prioriteringarna i planforslaget.

Trafikverkets Fol-insatser tjanar flera kunskapsbehov: egna verksamhetsbehov, naringslivets
och samhallets behov.*? Det forblir dock oklart hur Trafikverket prioriterar mellan dessa. |
regeringens infrastrukturproposition och planférslaget namns att Sverige ar framstaende inom
transportforskning och innovation, samt vikten av att vi starker denna position. Det finns dock
ingen narmare analys eller plan for Trafikverkets bidrag pa omradet.*?

Mer systematisk uppféljning, av bade tidigare féreslagna Fol-satsningar och Fol-resultat,
skulle bidra till tydligare och mer konkreta beslutsunderlag. Det géller inte bara Fol-
prioriteringar i planférslaget, utan ocksa de féreslagna arbetssatten, t.ex. Trafikverkets
deltagande i internationella samarbeten. Trafikanalys noterar att EU-projekten har sjunkit i
volym och anslag de tre senaste aren (2023-2025).44 Trafikverket kommenterar dock inte
utvecklingen i planférslaget eller inriktningsunderlagen.

% Trafikverket (2023). PM. Forskning och innovation, TRV 2023/70321.
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/f29dfc5bf6c8456784eb03d1a02fd8ba/pm_forskning och_innovatio
n.pdf

40 Trafikverket (2024). Elektrifiering, digitalisering och automatisering i végtransportsystemet. Underlagsrapport
till Inriktningsunderlag for 2026—2037, Rapport 2024:008. https://trafikverket.diva-
portal.org/smash/get/diva2:1827870/FULLTEXTO1.pdf.

41 Planer och arsrapporter finns publicerade i Digitala Vetenskapliga Arkivet: https:/trafikverket.diva-portal.org/.
42 Férordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket: www.riksdagen.se/sv/dokument-och-
lagar/dokument/svensk-forfattningssamling/forordning-2010185-med-instruktion-for sfs-2010-185/.

43 Det &r oklart om och hur Trafikverkets Fol-prioriteringar relaterar till resultatmal. Trafikanalys genomgang av
forskningspublikationer visar att Trafikverket omnamns relativt sallan som finansiar, &ven om utvecklingen ar
positiv pa senare ar. Bedémningen bygger pa publikationer i forskningsdatabasen Scopus for perioden 2015—
2024. Vidare, Sveriges Fol-position ar stark inom fordonsteknik, men svagare inom bygg- och anldggnings-
teknik (jmf. EPO:s patentstatistik 2015-2024 for Transport respektive Civil engineering:
https://www.epo.org/en/about-us/statistics).

4 Trafikanalys har analyserat 6ppna data om Trafikverkets deltagande i EU:s Fol-program Horizon 2020 och
Horizon Europe: https://cordis.europa.eu/projects. Under 2018—2022 deltog Trafikverket i 20—25 projekt per ar.
Sedan 2024 ror det sig om 10—15. Sedan 2023 planade ocksa nya anslagstilldelningar ut.
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Elektrifiering, digitalisering och automatisering

Enligt regeringens direktiv ska Trafikverket beakta utvecklingspotentialerna och mgjligheterna
till effektivisering och kostnadsbesparingar som elektrifiering, digitalisering och automatisering
medger.* | planférslaget beskrivs dessa omraden Gversiktligt som effektiviseringsméjligheter
och kompetensutmaningar (sid. 213-217). De beskrivs dartill som samhallstrender som inte
forandrar transportmoénster pa nagot fundamentalt satt.

Trafikverket behandlar teknikutvecklingen framst i inriktningsunderlag,*®#” och da med fokus
pa myndighetens majligheter och utmaningar att nyttogéra sig ny teknik. Det handlar framst
om kvalitativa analyser av atgardsbehov av relevans for Trafikverket som infrastruktur-
forvaltare. Trafikverket beskriver sin roll i linje med det, dvs. att initiera och driva utvecklings-
och Fol-projekt till stéd for dess uppdrag, t.ex. digital vinter (informationssystem for
vintervaglag) och system for 6vervakning av jarnvagsralsens skick.

Trafikanalys saknar en samlad lages- och malbild for resurser, kostnader, besparingar och
investeringar pa omradet. Det férekommer exempel pa kostnadsbesparingar tack vare ny
teknik, men ingen systematisk och samlad analys, t.ex. hur resurser férdelas mellan digital
transportinfrastruktur och digital férvaltning. Ny digital teknik kan rymmas i investeringsobjekt,
trimningsatgarder, Fol och verksamhetsutveckling, men det ar inte alltid klart vad som ar vad. |
Riksrevisionens granskning "Statliga strategiska digitaliseringsprojekt” har exempelvis
Trafikverket uppgett tva pagaende IT-projekt med budgetar éver 150 miljoner, dels Nationell
tagledning (NTL), dels Gemensamt underhallsstdd (Gus).*® NTL &r namngivet i planforslaget,
inte Gus.

Hanteringen av tekniksatsningar i planférslaget speglar slutsatserna i en av Trafikverkets egna
forskningsrapporter, att digital teknik sallan beaktas systematiskt som atgard i infrastruktur-
planering.*® En forklaring kan vara avsaknaden pa strategisk resurssamordning och planering,
vilket resulterar i isolerade nedslag i planforslaget. Ett tidigare underlag om digitaliseringen av
sj6farten skulle kunna vara vagledande for ett mer systematiskt grepp om fragorna.5°

Kompetensforsorjning

| regeringens proposition 2024/25:28 (sid. 66) och Trafikverkets planforslag (sid. 215-217)
beskrivs kompetensforsorjning som en akut och stor utmaning fér genomforandet av
planférslaget. Arbetet med kompetensférsorjning behdéver darfor intensifieras. Bl.a. bor
transportsektorns kompetens- och resursbehov féljas mer noggrant. Trafikverket har féreslagit
att myndigheten far ett tydligare formellt ansvar for fragorna.®'

45 Vi exkluderar har forslag och underlag som rér ERTMS. Det &r en sarskilt utpekad insats i regeringens
direktiv som vi granskar under férslag om infrastrukturens vidmakthallande.

8 Trafikverket (2024). Elektrifiering, digitalisering och automatisering i végtransportsystemet. Underlagsrapport
till Inriktningsunderlag for 2026—2037, Rapport 2024:008. https://trafikverket.diva-
portal.org/smash/get/diva2:1827870/FULLTEXTO1.pdf.

47 |bid.

8 Riksrevisionen (2025). Statliga strategiska digitaliseringsprojekt — stora gemensamma utmaningar. RiR
2025:8. www.riksrevisionen.se/granskningar/granskningsrapporter/2025/statliga-strategiska-
digitaliseringsprojekt---stora-gemensamma-utmaningar.html.

4 Trafikverket (2023). DigITS. Steg 1 och 2-atgérder med fokus pé digitalisering och ITS, Rapport 2023:220.
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1832332/FULLTEXTO1.pdf.

% Trafikverket (2024). Digitalisering av sjéfarten. Underlag till revidering av nationell plan, Rapport
2024:077https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1856279/FULLTEXTO1.pdf.

5 Trafikverket (2025). Férslag till atgérder for att stérka kompetensférsérjningen inom jérnvdgsomradet, TRV
2024/135325. Regeringsuppdrag att féresla atgarder for att starka kompetensforsérjningen inom

jarnvagsomradet.
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Trafikverket redovisar inga underlag och uppgifter om utvecklingen av och tillgangen till kritisk
kompetens i sin egen verksamhet och bland sina entreprenérer. Trafikanalys begarde ut
uppgifter om sékande till Trafikverkets utlysta tjanster 2019, 2021 och 2024. Var beddomning ar
att Trafikverket bér kunna bygga upp en uppféljning av kritisk kompetens inom ramen for egna
rekryteringsprocesser och i samverkan med stérre entreprendrer.

4.5.3 Slutsatser och konsekvensanalys

Trafikverkets kvalitativa prioriteringar inom Fol, digitalisering och kompetensférsorjning ar
generellt i linje med regeringens direktiv och infrastrukturproposition. De ar breda och tacker in
alla tdnkbara transportrelaterade Fol-fragor. Elektrifiering, digitalisering och automatisering ar
tvargaende Fol-omraden. Underhalls- och beredskapsfragor ar ocksa prioriterade. Det finns
vidare en uttalad vilja att dra nytta av ny digital teknik och snabba pa nyttorealiseringen av
Fol-insatser och ny teknik. Daremot presenterar Trafikverket inga narmare atgardsplaner som
svarar pa och konkretiserar andra delar av regeringens Fol-inriktning, t.ex. vikten av att starka
Sverige som Fol-nation, det framtida deltagandet i europeiska Fol-program, samt betydelsen
av Fol for datatillgangar och digitala tjanster pa transportomradet.

Trafikverkets underlag om Fol och digitalisering presenterades framst i samband med
inriktningsunderlaget till nationell plan. Dessa underlag problematiserade manga av de Fol-
fragor som regeringen betonar i infrastrukturpropositionen och direktivet till nationell plan.
Trafikanalys bedomer dock att de slutliga Fol-prioriteringarna i planférslaget kan och boér
underbyggas med mer systematiska underlag som tydligare motiverar och konkretiserar
atgards- och resurs-behov pa Fol-omradet, t.ex. avsteget fran ett Fol-anslag som ar
proportionerligt mot det totala ramanslaget. Det riskerar att marginalisera de langsiktiga
kunskapsbehoven. Behovet av battre langsiktiga underlag galler &ven
kompetensforsorjningen. Trafikverket bor kunna félja upp och redovisa egna tillgangar och
behov av kritisk kompetens.

4.6 Lansplaner for regional
transportinfrastruktur

Detta avsnitt behandlar Trafikverkets och lansupprattarnas underlag och forslag som
presenteras i lansplanerna. Var kvalitetsgranskning och bedémning baseras pa de 21
lansplaner som har foreslagits av lansplaneuppréttarna fér perioden 2026—2037.%2
Granskningen bygger pa ett underlag fran WSP.53

52 Regeringen (2025). Uppdrag till Trafikanalys att kvalitetssékra férslag till nationell plan fér
transportinfrastrukturen. Regeringsbeslut LI12025/01092.
www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2025/05/uppdrag-till-trafikanalys-att-kvalitetsgranska-forslag-till-nationell-
plan-for-transportinfrastrukturen/

53 WSP (2025). PM Granskning av lansplaner. PM utarbetat pa uppdrag av Trafikanalys. Dnr. Utr 2025/29.
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4.6.1 Regeringens direktiv

Regeringens direktiv®* anger att de regionala ramarna ska anvandas for investeringar och
forbattringsatgarder av lanens transportinfrastruktur. Lansplanerna ska vara
trafikslagsOvergripande och avse perioden 2026—2037. De upprattade lansplanerna kan
omfatta atgarder som anges i férordningen (1997:263) om lansplaner for regional
transportinfrastruktur.

Lansplaneupprattarna bor i sina prioriteringar aven utga fran ett I1ansdverskridande och
nationellt perspektiv samt dar sa ar relevant ett perspektiv éver nationsgranserna. Prioritet bor
ges till atgarder som forbattrar trafiksdkerheten och ska inriktas mot atgarder i infrastrukturen
utan omotiverade inskrankningar gallande framkomlighet eller transporteffektivitet.

For att fa del av statliga medel behover lansplanerna, forutom vad som anges i férordningen
om lansplaner, redovisa:

1. Hur de ekonomiska ramarna for planperioden ska férdelas pa olika atgarder och typer
av atgarder. Atgérder som beréknas kosta under 75 miljoner kronor behéver inte
anges i forslagen till lansplaner.

2. Vilka prioriteringar som planférslagen baseras pa.

3. Om fyrstegsprincipen och ett trafikslagsdvergripande perspektiv har tillampats i
planférslagen.

4. Hur mycket medel som gar till atgarder i infrastrukturen som forbattrar
trafiksakerheten.

5. Hur mycket medel som gar till samfinansiering av atgarder i nationell plan samt hur
mycket medel som avsatts till statlig medfinansiering.

6. Miljobeddmning kopplat till respektive forslag till lansplan.

4.6.2 Kvalitetsgranskning och bedémning i forhallande till
direktivet

Lansplanerna innehaller i de flesta fall de delar som regeringens direktiv kréver, men
transparensen, tydligheten och sparbarheten varierar mellan regionerna. Regionerna
beskriver i regel sina forutsattningar och behov val, och samraden med kommuner,
lansstyrelser och Trafikverket har i manga fall varit andamalsenliga. De flesta
lansplaneupprattare baserar sina prioriteringar pa ett brett underlag av nationella och
regionala styrdokument och pa ett betydande samverkansarbete med berérda parter.

Samtidigt ar det svart att folja hur prioriteringarna har gjorts, trots att direktivet anger att det
ska framga vilka prioriteringar som ligger till grund for planerna. De flesta regioner beskriver
planeringsprocessen och de styrande dokumenten ingaende, men det framgar sallan hur olika
behov har vagts mot varandra, hur malkonflikter har hanterats eller vilka objekt som har valts
bort. Redovisningen av tillampningen av fyrstegsprincipen ar évergripande i samtliga planer
och sparbarheten mellan atgardsvalsstudier och prioriterade atgarder ar svag.

Det trafikslagsovergripande perspektivet finns med i samtliga planer, men integreringen
varierar. De flesta Ian foreslar atgarder inom flera trafikslag och lyfter betydelsen av
bytespunkter, men det ar ovanligt att regionerna redovisar hur olika trafikslag har provats som

54 Regeringen (2025). Uppdrag till Trafikanalys att kvalitetssékra férslag till nationell plan fér
transportinfrastrukturen. Regeringsbeslut L12025/01092.
www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2025/05/uppdrag-till-trafikanalys-att-kvalitetsgranska-forslag-till-nationell-
plan-for-transportinfrastrukturen/

42 (98)


http://www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2025/05/uppdrag-till-trafikanalys-att-kvalitetsgranska-forslag-till-nationell-plan-for-transportinfrastrukturen/
http://www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2025/05/uppdrag-till-trafikanalys-att-kvalitetsgranska-forslag-till-nationell-plan-for-transportinfrastrukturen/

Trafikanalys Kvalitetsgranskning av Trafikverkets forslag till
nationell plan for transportinfrastrukturen 2026—-2037

alternativa I6sningar for att hantera identifierade brister. Hela-resan-perspektivet férekommer
ofta i beskrivningarna men ar sallan konkretiserat i atgardsprioriteringarna.

Nar det galler redovisning av ekonomiska ramar uppfyller alla planer direktivets krav pa att
redovisa fordelningen av medel, men formerna skiljer sig at vilket gor det svart att jamfora
lansplanerna med varandra. Det finns stor variation i hur regionerna redovisar samfinansiering
och statlig medfinansiering, och i vissa fall saknas tydliga uppgifter. Uppgifter om
upparbetning fran féregaende planperiod ar ofta knapphandiga, och det ar svart att folja hur
mycket av medlen som ar uppbundna fran tidigare perioder.

Samtliga lansplaner har genomfért en miljdbedémning, men graden av integrering i
planeringsprocessen ar tamligen Iag. | manga fall presenteras miljobedémningen som en
separat bilaga, och det framgar inte hur bedémningen har paverkat prioriteringarna eller val av
atgarder, trots att detta ar en del av regeringens krav.

Sammanfattningsvis bedémer vi att lansplanerna uppfyller delar av regeringens direktiv, men
variation i redovisningsformer, bristande sparbarhet i prioriteringsprocesserna och svag
koppling till fyrstegsprincipen och miljdbeddomningen innebar att direktivets intentioner inte
alltid tillgodoses fullt ut.

4.6.3 Kvalitetsgranskning och bedémning i forhallande till
forordningen

Forslagen i lansplanerna omfattar i stort sett de omraden som anges i férordningen
(1997:263) om lansplaner for regional transportinfrastruktur, men redovisningen sker ofta pa
en dvergripande niva och att flera krav hanteras olika mellan regionerna. Alla lansplaner
innehaller investeringar i statliga vagar som inte ingar i stamvagnatet, men inte alla regioner
namnger objekt inom denna kategori. Atgarder som kan paverka transportefterfrdgan och val
av transportsatt omnamns i samtliga planer, men tolkningen av férordningens skrivning
varierar.

Samtliga planer beskriver lanets forutsattningar och identifierade brister, men det ar inte alla
som redovisar standard pa anldggningarna i den bemarkelse som férordningen kraver.
Beskrivningarna varierar fran generella redovisningar av transportsystemets funktion till mer
detaljerade genomgangar av exempelvis barighetsklasser och brister i vagnatet.

Forordningen kraver att lansplanerna ska ange den inriktning pa atgarder enligt 3 och 3 a §§
som beddms ha storst effekt for att na de transportpolitiska malen, och att planen ska
innehalla en bedémning av inverkan pa dessa mal. Nastan alla Iansplaner refererar till de
transportpolitiska malen, men ofta som bakgrundsinformation snarare &n som en systematisk
analys av hur prioriterade atgarder bidrar till maluppfyllelsen. | flera planer gérs bedomningar
pa en dvergripande niva och sallan pa objektsniva. Nagra regioner har mer strukturerade
analyser, men generellt ar kopplingen mellan prioriterade atgarder och inverkan pa de
transportpolitiska malen svag.

Kravet i férordningen att Iansplanerna ska innehalla en beskrivning av ett for personer med
funktionsnedsattning prioriterat regionalt transportnat hanteras i regel mycket generellit. |
manga planer namns tillganglighet i samband med social hallbarhet eller kollektivtrafik, men
utan att konkretisera vilka strak eller anlaggningar som ingar i ett sddant nat. Endast ett fatal
regioner, sasom Vastra Gotaland, beskriver arbetet med tillganglighetsanpassning pa ett satt
som tydligare relaterar till férordningens krav.
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Nar det galler uppgifter om atgardskostnader uppfyller planerna kravet péa att redovisa
kostnader, men formerna varierar. Det saknas en enhetlig praxis for hur objekt som beraknas
kosta minst 25 miljoner kronor ska anges och hur dessa relaterar till planens genomférande
under giltighetstiden. | flera fall redovisas kostnader samlat i potter, vilket innebar att enskilda
objekt ar svara att folja. Detta férsvaras ytterligare av att direktivet anger en annan
beloppsgrans (75 miljoner kronor), vilket gor tolkningen av férordningens krav osaker.

Forordningen kraver att flera delar rérande medfinansiering redovisas, men i praktiken
forekommer ingen redovisning av 6verenskommelser om icke-statlig medfinansiering eftersom
dessa uppgifter numera hanteras utanfor [ansplanerna. Detta innebar att forordningens
skrivning inte &r anpassad till dagens ordning och darmed inte aterspeglas i planerna. Statlig
medfinansiering redovisas daremot i samtliga planer, men aven har varierar
redovisningsformen.

Samrad med berérda parter ar ett omrade dar lansplanerna i regel uppvisar god kvalitet. Alla
regioner beskriver dialoger med kommuner, lansstyrelser och andra relevanta aktorer, men
detaljgraden varierar. Vissa regioner redovisar strukturerade modeller for samplanering,
medan andra beskriver processen mer kortfattat.

Sammanfattningsvis bedémer vi att lansplanerna i stor utstrackning uppfyller férordningens
krav, men att variationer i redovisningsformer, detaljeringsgrad och tolkningar innebar att flera
av foérordningens krav hanteras olika mellan regionerna och ibland endast pa en évergripande
niva.

4.6.4 Sammanfattande reflektioner och overgripande slutsatser

Var beddmning ar att lansplanernas redovisningar i de flesta fall innehaller de delar som
regeringens direktiv och férordningen kraver, men att transparens, tydlighet och sparbarhet
varierar betydligt mellan regionerna. Lansplanernas redovisningar visar ofta forutsattningar
och behov pa ett bra satt, och samradsarbetet med kommuner, lansstyrelser och Trafikverket
beskrivs utforligt. De flesta lansplaner motiverar sina atgarder utifran nationella och regionala
mal samt andra styrande dokument.

Samtidigt bedomer vi att redovisningarna ofta ar bristfalliga nar det galler hur prioriteringar har
gjorts. Det ar svart att félja vilka urvalsmetoder som anvants, hur malkonflikter har hanterats
eller vilka objekt som har valts bort. Den sparbarhet som efterfragas i direktiven framtrader
endast i begransad utstrackning, och redovisningen av tillampningen av fyrstegsprincipen ar
generellt 6versiktlig.

Vi bedémer att Iansplanernas redovisningar visar att trafiksakerhet prioriteras tydligt, och
manga redovisningar anger hur stor andel av medlen som avsatts till atgarder som foérbattrar
trafiksakerheten. Samtidigt varierar tolkningen av vad som réknas som trafiksakerhet. Vissa
redovisningar anger andel av planen, andra antal objekt. Lansplanernas redovisningar kopplar
sallan atgarderna till hur effektivt medlen styr mot exempelvis Nollvisionen eller platsbaserade
uppgifter om olyckor, och regionerna har ofta begransad tillgang till denna typ av data.

Vi beddmer att Iansplanernas redovisningar lyfter det trafikslagsovergripande perspektivet,
men oftast pa en dvergripande niva. Redovisningarna visar sallan hur olika trafikslag har
prévats som alternativa I6sningar, och hela-resan-perspektivet ar mest beskrivet i text och
saknar konkretisering i atgardslistorna.

Redovisningen av ekonomiska ramar i lansplanerna varierar mellan regionerna, vilket
forsvarar jamforelser. Samfinansiering och statlig medfinansiering redovisas inte alltid tydligt,
och uppgifter om upparbetning fran tidigare planperioder ar ofta oklara. Vi bedomer darfor att
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lansplanernas redovisningar brister i sparbarhet och gor det svart att folja sambandet mellan
upparbetningstakt, kostnadsférandringar och tilldelning.

Vi beddémer att miljdbedémningarna i lansplanernas redovisningar genomfors i samtliga
lansplaner, men integreringen i planeringsprocessen ar begransad. Miljobedémningarna
presenteras ofta som separata bilagor utan tydlig koppling till prioriterade atgarder.
Kopplingen till transportpolitiska mal i redovisningarna ar évergripande och galler hela
lansplanen snarare an specifika objekt.

Sammanfattningsvis bedémer vi att Iansplanernas redovisningar behéver en mer enhetlig och
strukturerad form. Variationer i hur ekonomiska ramar, upparbetning, kostnadsférandringar,
finansiering och atgarder over flera planperioder redovisas gor det svart att bedoma kvaliteten
pa planerna och jamféra prioriteringar mellan regionerna.
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5 Planforslagets effekter

Detta kapitel behandlar Trafikverkets redovisning av vilka effekter planférslaget forvantas ge i
férhallande till de transportpolitiska malen. Bedémningen bygger framst pa underlag i
huvudrapportens kapitel 8 samt rapporten Planférslagens samlade effekter. Se aven kapitel 7
om granskningen av Planférslagens samlade effekter, pa vilka Trafikverkets redovisning i
detta kapitel baseras.

5.1 Samhallsekonomisk
nyttokostnadsanalys och rangordning
av investeringar

Detta avsnitt utgér granskningen av avsnitt 9.1 i huvudrapporten samt kompletterande
promemorior och behandlar Trafikverkets samhallsekonomiska redovisning av investerings-
objekt i planforslaget. Fokus ligger pa analysen av nyttokostnadskvoter (NNK), kanslighets-
analyser, hantering av osakerheter och hur samhallsekonomisk effektivitet har tillampats som
prioriteringsgrund i rangordningen av investeringar. Granskningen omfattar aven hur val
analysramen stodjer jamforbarhet och transparens i beslutsunderlaget.

511 Trafikverkets redovisning

| avsnitt 9.1 i huvudrapporten har Trafikverket redovisat rangordningen av cirka 1605°
investeringsobjekt utifran justerad NNK, dar objekten grupperats som robust Idnsamma,
Idbnsamma och oldnsamma. De oldnsamma har vidare delats i tre undergrupper beroende pa
NNK:s storlek. Analysen baseras pa Trafikverkets metodstdd for samhallsekonomiska
analyser.

Den justerade NNK:n inkluderar saval kvantifierade effekter som viktiga icke-kvantifierade
effekter enligt Trafikverkets riktlinjer, exempelvis restidsvariationer, kapacitet, robusthet och
effekter pa gods. Objekt utan fullstdndig nyttoanalys har inkluderats i rangordningen utifran
jamférelser med liknande atgarder eller andra relevanta planeringsunderlag. Trafikverket
betonar att rangordningen inte utgor ett direkt urvalsinstrument, utan fungerar som ett stod for
att belysa investeringarnas samhallsekonomiska effektivitet.

Avvikelser fran den samhallsekonomiska rangordningen forekommer i det slutliga
planférslaget. Dessa motiveras med hanvisning till direktivstyrda eller strategiska
Overvaganden, sasom bidrag till TEN-T-natverket (se avsnitt .5.7), totalférsvarets behov (se
avsnitt 5.8), kopplingar till andra Ianders nat eller specifika naringslivsintressen.

% Notera att rapporten Planférslagens samlade effekter (sid. 53—55) uppger att antalet SEB &r 168 objekt, varav
78 ingar i nationell plan och 90 i lansplaner.
https://trafikverket.divaportal.org/smash/get/diva2:2017022/FULLTEXT02.pdf
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Trafikverket redovisar aven hur osakerheter har beaktats. Kanslighetsanalyser har genomférts
for ett antal variabler, bl.a. trafikfléden, investeringskostnader och varderingar av olika
effekter. Resultaten fran analyserna visar att rangordningen ar relativt robust aven vid storre
variationer i dessa parametrar, vilket sammantaget starker underlagets tillforlitlighet.

5.1.2 Kvalitetsgranskning och bedomning

Trafikverkets underlag for rangordning av investeringar ar i huvudsak andamalsenligt och
metodologiskt férankrat. Det bygger pa en kombination av kvantitativa nyttokostnadsanalyser
och en strukturerad poangsattning for icke-kvantifierade effekter enligt metodstddet TRV
2021:251. Denna modell ar val anpassad till investeringsplaneringens behov och méjliggdr en
systematisk vardering aven for objekt dar fullstandiga kalkyler saknas, vilket enligt var
beddmning starker underlagets praktiska anvandbarhet.

Anvandningen av justerad NNK i kombination med poangsatta kvalitativa effekter ar relevant
givet de variationer i datatillgang och kalkylmognad som praglar olika objekt. Det framgar
tydligt att rangordningen ar genomférd enligt en enhetlig struktur, dar bade
samhallsekonomisk effektivitet och andra malsattningar har vagts in, vilket ar positivt.

Samtidigt finns vissa begransningar i omfattningen av underlaget. Rapporten Planforslagens
samlade effekter tydliggor att flera objekt saknar fullstandiga kalkyler och att osakerheter kring
parametrar som trafikprognoser, kostnader och effektsamband kan paverka resultatet. Detta
ar sarskilt tydligt for investeringar med hogt inslag av systemeffekter, dar kopplingen mellan
objekt och nytta ar mer indirekt. Det ar aven oklart hur Trafikverket vagt olika typer av effekter
mot varandra i de fall dar poangsattning har haft avgérande betydelse for rangordningen.

Utifran detta bedomer vi att underlaget ar relevant och i huvudsak val avvagt i relation till
direktivets krav pa samhallsekonomisk analys, men vissa delar saknar tillracklig transparens
for att mojliggora en fullstandig sparbarhet i bedémningsgrunderna.

Trafikverkets redovisning av kanslighetsanalyser och osakerheter i det samhallsekonomiska
underlaget innehaller flera moment som starker transparensen. Det redovisas tydligt vilka
parametrar som varierats — exempelvis trafikfléden, investeringskostnader och varderingar av
olika effekter — och hur dessa variationer paverkar rangordningen av objekt.

Trafikverket beddmer att paverkan i de flesta fall ar begransad, och detta ligger till grund for
slutsatsen att rangordningen ar relativt robust. Redovisningen av kanslighetsanalyser ar i flera
avseenden transparent och metodiskt tydlig, sarskilt nar det galler de hogst prioriterade
objekten. Samtidigt ar det viktigt att denna slutsats tolkas med viss forsiktighet, i ljuset av
kénda metodproblem. | ett PM3® visar Trafikverket att Sampersmodellen for langvéaga
personresor innehdll metodbrister, vilket kan ha lett till 6verskattning av nyttan for vissa
jarnvagsprojekt. Det innebar att rangordningen for vissa objekt kan vara baserad pa felaktiga
prognoser. Samtidigt ar det positivt att Trafikverket har genomfort en separat
kanslighetsanalys for att bedéma effekterna av detta fel, samt att analysen visar att den
samhallsekonomiska rangordningen i stort sett inte paverkas (se aven kapitel 7).

Vidare visar Trafikverkets analyser att flera objekt byts ut vid forandringar i antaganden,
exempelvis nar vikten av trafiksakerhetseffekter justeras eller trafikfléden andras. Detta
indikerar att ett antal objekt befinner sig nara gransen fér IlGnsamhet och att rangordningen i

% Trafikverket (2025). PM Resultatpéaverkande féréndringar i Sampers arbetsversion till Basprognos 2026.
Microsoft Word - Resultatpaverkande korrigeringar i modellen fér langvdga personresor.docx
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dessa fall ar kanslig fér metodval. Det aktualiserar behovet av att tydligare redovisa vilka
antaganden som ligger bakom klassificeringen i gransfall.

Justeringar av NNK:er for att inkludera icke-kvantifierade effekter och systemeffekter bidrar till
sparbarheten. Det framgar hur dessa justeringar paverkat rangordningen. Dock framgar det
inte alltid vilka beddémningsgrunder eller empiriska antaganden som ligger bakom vissa
schablonpaslag, vilket forsvarar tolkningen av alternativa effektvarderingar.

51.3 Sammanfattande reflektion och 6vergripande slutsatser

Trafikverkets samhallsekonomiska redovisning bygger pa etablerad metodik och relevanta
riktlinjer, med samhallsekonomisk effektivitet som central utgangspunkt vid prioritering av
investeringar. Analysramen baseras pa nyttokostnadsanalyser kompletterade med kvalitativa
beddmningar, vilket mojliggdr en samlad vardering av kostnader och nyttor. Sammantaget
uppvisar redovisningen flera styrkor i fraga om tillforlitighet och metodmassig sparbarhet.

Redovisningen ar systematisk for objekt med fullstandiga kalkyler, medan andra har bedémts
med justerad NNK och kategoriserats som robust Idnsamma, I6nsamma eller olénsamma. For
objekt utan fullstandig kalkyl saknas dock i vissa fall tydliga grunder fér rangordning och
tillrackligt dokumenterade antaganden, vilket begransar transparensen. Kanslighetsanalyser
visar att flera objekt ar metodkansliga, sarskilt de nara Ionsamhetsgransen, samtidigt som
osakerheter i prognosmodeller och antaganden inte alltid redovisas pa ett fullt ut tydligt satt.

Vidare ar jamférbarheten begréansad mellan investeringsobjekt och atgarder inom exempelvis
vidmakthallande och milj6, dar etablerade varderingsmetoder i stor utstrackning saknas.
Sammantaget ar redovisningen genomarbetad och relevant som beslutsunderlag, men kan
starkas genom okad transparens i bedémningsgrunder, tydligare redovisning av osakerheter i
underlagen samt en mer konsekvent hantering av objekt nara I6nsamhetsgransen.

5.2 Det overgripande transportpolitiska
malet

Overgripande mal

Transportpolitikens évergripande mal ar att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.

Detta avsnitt behandlar Trafikverkets redovisning av planforslagets bidrag till det 6vergripande
transportpolitiska malet. Bedémningen baseras i huvudsak pa huvudrapportens avsnitt 9.2.
Fokus ligger pa hur Trafikverket redovisar resursanvandningens effektivitet, samhalls-
ekonomisk Ibnsamhet och héllbarhetsaspekter, samt pa vilka metodbegransningar och
avgransningar som paverkar méjligheterna att bedéma maluppfyllelse.

5.21 Trafikverkets redovisning

Det 6vergripande transportpolitiska malet ar att sakerstélla en samhallsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgare och naringsliv i hela landet.
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Trafikverket redovisar i avsnitt 9.2 i huvudrapporten att planens bidrag till detta mal analyseras
med fokus pa hur de offentliga medlen till utveckling och vidmakthallande av
transportsystemet anvands, och i vilken grad de atgarder som ingar i planen ar
samhallsekonomiskt Idnsamma. Den forsta delen, transportsystemets anvandning, styrs bl.a.
av skatter, regleringar och offentliga transporttjanster, vilka inte ar en del av Trafikverkets
uppdrag enligt férordning (2010:185)%” med instruktion for Trafikverket. Foljaktligen ar
transportsystemets anvandning inte heller en del av den samhallsekonomiska
effektbeskrivningen (se aven kapitel 7).

Trafikverket uppger att arbetet med planforslaget fokuserar pa hur de statliga resurserna for
infrastruktur kan anvandas for att maximera samhallsnyttan i forhallande till kostnaderna.
Myndigheten redovisar samhallsekonomiska analyser av investeringar, underhall och
trimningsatgarder som enligt Trafikverkets bedémning visar att 6kade anslag till underhall av
jarnvag och vag ar samhallsekonomiskt motiverade, aven om det finns behov av fortsatt
metodutveckling for att minska osakerheterna i berakningarna. Trafikverket framhaller ocksa
att trimnings- och miljéatgarder, sadsom bullerreducering och trafiksakerhetsforbattringar, enligt
deras analyser har hog kostnadseffektivitet och beddms kunna bidra till 6kad effektivitet och
hallbarhet pa kort sikt.

Trafikverket redovisar samtidigt att flera stora jarnvagsprojekt i planférslaget ar
samhallsekonomiskt oldnsamma, vilket bedoms dra ner planens genomsnittliga Idnsamhet.
Detta enligt verket beror delvis pa att vissa projekt ar politiskt beslutade eller strategiskt
nddvandiga och darfér inte omprdvas, trots lag samhallsekonomisk avkastning. Genom att
jamféra beraknade och justerade NNK:er visar Trafikverket dock att planens totala effektivitet
har forbattrats jamfort med tidigare plan, sarskilt genom inférandet av fler [bnsamma vag- och
jarnvagsobjekt.

I redovisningen framhaller Trafikverket ocksa att planférslaget bidrar till langsiktig hallbarhet i
tre dimensioner:

e Social hallbarhet genom forbattrad tillganglighet, 6kad trafiksakerhet och minskad
transportfattigdom.

e Ekologisk hallbarhet genom atgarder som minskar utslapp, buller och naturpaverkan.

e Ekonomisk hallbarhet genom kostnadseffektivt underhall och investeringar som
starker produktivitet och konkurrenskraft.

Sammantaget uppger Trafikverkets i sin redovisning att planforslaget i huvudsak bidrar till att
uppfylla transportpolitikens mal, aven om samhallsekonomisk effektivitet begransas av vissa
oldnsamma men ndédvandiga projekt och kvarstdende metodosakerheter.

5.2.2 Kvalitetsgranskning och bedomning

Trafikverkets redovisning tar tydlig utgangspunkt i det 6évergripande transportpolitiska malet.,
Den del av mélet som ror effektiv resursanvandning utgér huvudfokus i analysen, medan
transportsystemets anvandning uttryckligen avgransas bort, eftersom det, enligt myndigheten,
ligger utanfor Trafikverkets uppdrag enligt gallande férordning.

Denna avgransning ar tydligt redovisad och metodologiskt konsekvent, men innebar ocksa att
planfoérslagets konsekvenser for flera delar av de transportpolitiska malen inte har analyserats

57 Sveriges riksdag (2010). Férordning (2010:185) med instruktioner fér Trafikverket, SFS nr: 2010:185.
Forordning (2010:185) med instruktion fér Trafikverket | Sveriges riksdag.
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fullt ut inom ramen foér underlaget. Det galler sarskilt effekter for samhallsekonomisk effektivitet
och for funktionsmalet. Planférslaget innehaller visserligen NNK for de objekt som ingar i
planférslaget och visar hur resurser fordelas mellan trafikslag och regioner, men det saknas
en samlad analys av hur dessa resurser paverkar transportsystemets totala funktion,
effektivitet och tillganglighet for medborgare, naringsliv och olika delar av landet. Det gor att
underlaget inte majliggor en rimlig bedomning av vilka effekter detta far fér anvandningen av
transportsystemet eller for uppfyllelsen av de transportpolitiska malen.

| detta sammanhang boér det ocksa noteras att redovisningen av den del av det évergripande
transportpolitiska malet som avser transportforsérjning i hela landet kan utvecklas ytterligare.
Det géller inte minst hur atgarder for vidmakthallande kan anvandas strategiskt for att bidra till
en likvardig tillganglighet och funktionalitet i hela transportsystemet.

Analysen baseras pa samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyser for investeringar, vidmakt-
hallande och trimningsatgarder. Dessa berakningar ar centrala for att bedéma planférslagets
andamalsenlighet. Trafikverket redovisar att 6kat anslag till vidmakthallande av jarnvag ar
I6nsamt enligt de modeller som anvants (dvs. uppvisar NNK > 1), men att osékerheter i
effektsambanden innebar att detta resultat ska tolkas med forsiktighet. For vagunderhall
redovisas att endast 45 procent av anslaget kunnat analyseras, och att NNK for dessa
atgarder varierar mellan -0,15 och 0,29, vilket gor det svart att dra entydiga slutsatser om
Ibnsamheten i hela anslaget.

Nar det galler investeringar framgar det att namngivna objekt som helhet har en negativ NNK
(-0,3), och att detta till stor del forklaras av fem stora jarnvagsobjekt. Samtidigt redovisar
Trafikverket att flera andra objekt, bade inom vag och jarnvag, har positiv samhallsekonomisk
Ibnsamhet. Redovisningen nyanseras ocksa genom att justerade NNK presenteras, dar gj
beradknade nyttor och systemeffekter har vagts in. Detta starker underlagets relevans, men det
framgar inte i detalj hur dessa justeringar gjorts, vilket begransar majligheten till oberoende
granskning.

Trimnings- och miljdatgarder redovisas med genomgaende positiva resultat, och Trafikverket
bedomer att dessa atgarder borde forstarkas. | dessa fall forefaller kopplingen mellan
foreslagna medel och pavisad samhallsnytta vara mer direkt &n for flera av investeringarna

Trafikverket redovisar tydligt att endast delar av anslagen for vidmakthallande har kunnat
effektberaknas. For jarnvag anges att NNK ar drygt 1, men att det finns osakerheter kring
effektsambanden som sannolikt leder till en éverskattning av nyttan. Fér vag har endast 45
procent av anslaget kunnat beraknas samhallsekonomiskt. Denna 6ppenhet om
begransningarna i beslutsunderlaget ar en viktig aspekt av redovisningens transparens.

Vidare anges att flera stora jarnvagsprojekt har negativa NNK:er, men att de anda ingar i
planen eftersom de inte har omprévats. Det forklaras aven att justerade NNK:er har anvants
for att vaga in ej berdknade effekter och systemeffekter. Metodbeskrivningen for hur dessa
justeringar genomférts ar dock begransad i rapporten, vilket innebar att det ar svart att fullt ut
folja hur slutsatserna har dragits. Detta paverkar sparbarheten i den slutliga prioriteringen.

Trafikverket redovisar ocksa resultat fran kanslighetsanalyser, dar olika parametrar som
kostnader, trafikfléden och effektvarderingar har varierats. Enligt rapporten paverkas planens
samhallsekonomiska Iénsamhet i begransad utstrackning av dessa variationer, vilket kan
tolkas som att resultaten ar robusta. Samtidigt framgar inte om dessa analyser ar genomférda
for hela objektportfljen, vilket begransar mojligheten att bedéma generaliserbarheten i
slutsatserna.
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Redovisningen innehaller aven flera figurer (t.ex. Figur 4.3) som visar nyttokostnadskvoter och
objektens kostnader i relation till deras bedémda nytta. Dessa visualiseringar bidrar till att ge
Overblick och underlattar extern forstaelse, &ven om det kravs viss sakkunskap for att tolka
dem fullt ut.

5.2.3 Sammanfattande reflektion och 6vergripande slutsatser

Trafikverkets redovisning utgar tydligt fran det 6vergripande transportpolitiska malet, men
fokuserar huvudsakligen pa hur resurser anvands — inte pa hur transportsystemet faktiskt
anvands. Detta foljer Trafikverkets tolkning av sitt uppdrag enligt férordning (2010:185), men
innebar samtidigt att flera delar av malet, sarskilt kopplat till samhallsekonomisk effektivitet
och funktionsmalet, inte har analyserats i sin helhet.

Planférslaget redovisar visserligen fordelningen av resurser och NNK for enskilda objekt, men
saknar en samlad analys av hur dessa atgarder paverkar tillganglighet, funktion och
effektivitet for medborgare, naringsliv och olika delar av landet. Detta begransar méjligheten
att fullt ut beddma maluppfyllelsen. | analysen lyfts att flera delar av planforslaget, sarskilt
Okade anslag till vidmakthallande atgarder for jarnvag och vag, samt trimnings- och
miljoatgarder, beddms vara samhallsekonomiskt Ionsamma. Samtidigt redovisas att flera
storre jarnvagsprojekt i planforslaget har negativ NNK och darmed ar samhallsekonomiskt
olénsamma, vilket paverkar planens genomsnittliga Idnsamhet.

Trafikverket beskriver att vissa av dessa projekt inte har omprévats i denna planprocess, vilket
innebar att det finns begransningar i mojligheten att helt prioritera efter samhallsekonomisk
Ionsamhet. Det framgar ocksa att Ionsamhetsbedémningen for underhallsatgarder, sarskilt for
vag, delvis saknar metodstdd, vilket paverkar mojligheten att genomféra fullstandiga
nyttokostnadsanalyser. Dessa metodbrister ar tydligt redovisade i underlaget.

Trafikverket anvander bade beraknade och justerade NNK:er i sina analyser. De justerade
kvoterna inkluderar aven ej beraknade effekter och systemeffekter, men det ar inte alltid tydligt
hur dessa justeringar genomforts eller hur de paverkat rangordningen av objekt. Detta
begransar sparbarheten i analysen.

Sammantaget beddmer vi att Trafikverkets redovisning av planforslagets bidrag till det
Overgripande transportpolitiska malet som strukturerad och i flera delar transparent.
Myndigheten redovisar tydligt sitt uppdrag och ansvar, samt de begransningar som paverkar
analysens rackvidd — sdsom bristande metodstdd for vissa atgarder och begransad méjlighet
att omprova tidigare beslutade objekt. Dessa faktorer paverkar planens samhallsekonomiska
effektivitet, sarskilt da flera stora investeringar med lag eller negativ Id6nsamhet kvarstar i
planférslaget. Samtidigt visar analyserna att flera andra delar av planen, sarskilt inom
vidmakthallande och trimningsatgarder, kan bidra positivt till maluppfyllelsen. Det finns dock
kvarstdende utmaningar nar det galler sparbarhet i hur justeringar av nyttor paverkat
prioriteringar, vilket begransar majligheten till full insyn i beslutsunderlaget. Darfor bor
Trafikverkets slutsatser om planférslagets bidrag till det Overgripande malet tolkas med viss
forsiktighet. Det ar sarskilt viktigt att atgarder med lag Ionsamhet inte permanentas i framtida
planer utan ny prévning.
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5.3 Funktionsmalet

Funktionsmalet

Funktionsmalet innebar att transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska
medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och
anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara
jamstallt, dvs. likvardigt svara mot kvinnors respektive mans transportbehov.

| detta avsnitt granskar vi Trafikverkets redovisning av planforslagets bidrag till funktionsmalet.
Granskningen baseras i huvudsak pa huvudrapportens avsnitt 9.3 samt kompletterande
uppgifter i rapporten Planforslagets samlade effekter. Fokus ligger pa hur tillganglighetsnyttor
kvantifieras, hur olika typer av atgarder bedéms paverka funktionaliteten i transportsystemet,
samt i vilken utstrackning relevanta aspekter som restidsosakerhet, funktionsratt och regional
utvecklingskraft beaktas i redovisningen. Syftet ar att beddoma i vilken grad planférslaget
svarar mot funktionsmalets intentioner och om det foreligger tillrackligt underlag for att
bedéma maluppfyllelse.

5.3.1 Trafikverkets redovisning

Funktionsmalet innebar att transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska
medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Funktionsmalet innebér ocksa att
transportsystemet ska vara jamstallt, dvs. likvardigt svara mot kvinnors respektive mans
transportbehov. Trafikverket beskriver i avsnitt 9.3 i huvudrapporten tillganglighet som en
férutsattning for landets sammanhalining och som den stdrsta positiva effekten av
infrastrukturen.

Trafikverket har i planforslaget beraknat tillganglighetsnyttor kopplade till funktionsmalet. For
de namngivna objekt vars effekter har kvantifierats uppgar dessa nyttor till totalt 151 miljarder
kronor, med en genomsnittlig nyttoutgiftskvot pa 0,8. Dartill redovisas att ej beraknade effekter
och systemeffekter ocksa kan bidra positivt.

Planférslaget innehaller atgarder som minskar kapacitetsbrister i bade vag- och
jarnvagssystemet, starker punktligheten och moderniserar tekniska system. For vagnatet
betonas satsningar pa vidmakthallande, barighet och klimatanpassning. For jarnvagen
framhalls att tillforlitigheten kan uppratthallas eller forbattras beroende pa bantyp. Dessa
atgarder bedoms bidra till 6kad tillganglighet for person- och godstransporter och till starkt
konkurrenskraft. Trafikverket lyfter sarskilt fram betydelsen av god tillganglighet for att vidga
arbetsmarknadsregioner.

Ytterligare tillganglighetseffekter kan uppsta fran objekt vars effekter inte har kvantifierats eller
bara delvis kvantifierats, t.ex. investeringar for langre tag, signaloptimering och
bangardsombyggnad. Effekter for vissa grupper eller aspekter, som personer med
funktionsnedsattning, gang- och cykeltrafik, trygghet och restidsosakerhet, ar svarare att
kvantifiera men ingar som ej beraknade effekter. Trafikverket namner jamstalldhet enbart i
samband med att deras medfinansiering av stadsmiljéavtalen omnamns. Stadmiljdavtalen ar
under avveckling, men viss finansiering kommer att utga fram till och med ar 2029. Fér att 6ka
inkludering ndmns universell utformning och funktionsrattsperspektiv i utformningen av vissa
objekt.
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5.3.2 Kvalitetsgranskning och bedomning

Trafikverkets redovisning av funktionsmalet ar évergripande strukturerad och fokuserar pa
tillganglighet som det centrala for transportsystemets funktion. Redovisningen beskriver hur
planforslaget bidrar till 6kad tillganglighet for bade person- och godstransporter, genom
konkreta atgarder inom saval jarnvag som vag och sjofart.

Underlaget innehaller kvantitativa uppgifter om tillganglighetsnytta for namngivna objekt, dar
nyttoutgiftskvoten anvands som nyckeltal for att beskriva kostnadseffektivitet. Det gor att den
samhallsekonomiska beddémningen av funktionsmalet delvis kan féljas upp i termer av nyttor i
forhallande till satsade resurser. Den angivna nyttoutgiftskvoten for kvantifierade objekt
indikerar att analyserna omfattar ett betydande urval av planens innehall. Vidare redovisas ett
aggregerat nyttovarde for olika trafikslag, vilket 6kar relevansen i underlaget.

Planférslaget omfattar ocksa en beskrivning av andra effekter kopplade till tillganglighet som
inte har kunnat kvantifieras. Det galler t.ex. gang- och cykeltrafik, tillganglighet fér personer
med funktionsnedsattning samt restidsosakerhet. Dessa aspekter lyfts fram som relevanta for
funktionsmalet, men redovisas utan fullstandig analys. Det framgar inte heller i detalj i vilken
grad dessa icke-kvantifierade effekter har paverkat bedéomningen av enskilda objekt eller det
samlade planforslaget.

Trafikverket hanvisar till att vissa effekter sannolikt fangas i de beraknade nyttorna, men detta
férhallande specificeras inte narmare. Det framgar inte heller hur stor del av investeringarna
som omfattas av effektberakningar for just funktionsmalet, vilket paverkar bedémningen av
underlagets tackningsgrad.

Sammantaget beddmer vi redovisningen som andamalsenlig och relevant i sin struktur och
huvudinriktning. Det ar positivt att Trafikverket ndmner flera dimensioner av funktionsmalet an
restidsnytta (ex. anpassningar for individer med funktionsnedsattning och barighet). Samtidigt
begréansas omfattningen av bristande kvantifiering for vissa tillganglighetsaspekter, vilket
paverkar mojligheten att fullt ut félja upp planférslagets bidrag till funktionsmalet. |
huvudrapporten saknas mer utvecklade resonemang kring planens bidrag till grundlaggande
tillganglighet och utvecklingskraft i hela landet. | den samlade effektbedémningen aterfinns
visserligen en geografisk fordelningsanalys som visar hur konsumentéverskottet av de
namngivna objekten fordelas dver olika kommuner och kommungrupper. En sadan
beskrivning ger dock inga svar pa fragan hur manga manniskor och féretag som inte har
tillgang till en grundlaggande tillganglighet till foljd av brister i infrastrukturen.

Trafikverkets redovisning praglas éver lag av transparens i fraga om vilka effekter som
kvantifierats respektive inte kvantifierats. Det framgar tydligt vilka nyttor som har beraknats
med hjalp av samhallsekonomiska verktyg (t.ex. Bansek) och vilka som endast hanteras som
ej beraknade effekter. Trafikverket anger exempelvis att nyttoutgiftskvoten for funktionsmalet i
genomsnitt ar 0,8 for kvantifierade investeringar och redovisar nuvarden for olika trafikslag.
Denna information bidrar till sparbarhet i hur planférslaget kopplas till maluppfyllelse.

Samtidigt kvarstar vissa begransningar. Det ar inte tydligt hur manga eller vilka objekt som
helt saknar kvantifierade effekter kopplade till funktionsmalet, vilket paverkar méjligheten att
Overblicka hur representativ analysen ar. Likasa ar det oklart i vilken grad de ej berdknade
effekterna — sdsom forbattrad tillganglighet for personer med funktionsnedsattning eller
minskad restidsosakerhet — faktiskt paverkat Trafikverkets bedédmning av enskilda objekt eller
den samlade nyttan.
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Dar ej beraknade effekter inkluderas (t.ex. minst 1,7 miljarder kronor for restidsosakerhet och
forseningar) anges nuvarden, vilket 6kar transparensen. Men det redovisas inte hur dessa
varden har harletts eller hur osdkerheten i berdkningarna hanterats. For flera effekter, sasom
tillganglighet for gang och cykel, anges att de ar svarbedémda och att storleksordningen ar
okand. Detta gor det svart att bedéma tillforlitligheten i den samlade nyttobedémningen.

Det anges ocksa att effekter i flera fall "sannolikt" fangas i de berédknade nyttorna, men det
ges inga exempel eller metodstdéd som styrker denna bedémning. Sadana formuleringar
minskar sparbarheten eftersom det inte gar att verifiera i vilken utstrackning detta faktiskt
galler.

Sammantaget ar redovisningen transparent i att den skiljer mellan kvantifierade och ej
kvantifierade effekter och i att den anger vissa belopp aven fér svarbedémda nyttor. Samtidigt
begransas sparbarheten av att det saknas tydlig metodik for hur dessa effekter har integrerats
i den Overgripande beddémningen. Det minskar ocksa majligheten att fullt ut granska den
samhallsekonomiska effektiviteten i relation till funktionsmalet.

5.3.3 Sammanfattande reflektion och overgripande slutsatser

Trafikverkets redovisning visar pa ett rimligt satt hur planforslaget pa flera satt bidrar till
transportpolitikens funktionsmal, sarskilt genom forbattrad tillganglighet for bade person- och
godstransporter. Detta sker genom satsningar pa underhall, kapacitetsforstarkningar och
trimningsatgarder, samt genom 6kade anslag till vidmakthallande atgarder. Redovisningen
beskriver ocksa hur olika atgarder bidrar till 6kad robusthet och minskade storningar i
infrastrukturen, vilket i sin tur starker tillgangligheten. | planen saknas en diskussion kring vad
som utgor en grundlaggande tillganglighet och hur planen paverkar denna. Denna del av
funktionsmalet betyder att investeringar och underhallsatgarder aven kan vara aktuella for
delar av transportsystemet med liten trafik dar det kan vara svart att pavisa att atgarder
uppfyller kraven pa samhallsekonomisk effektivitet.

De samhallsekonomiska analyserna omfattar en stor del av investeringarna och ger en
Oversiktlig bild av tillganglighetsnyttan. Trafikverket anger att nyttoutgiftskvoten i genomsnitt ar
0,8 for de objekt dar tillganglighetseffekter kvantifierats. Det redovisas aven flera typer av ej
beraknade effekter, sasom restidsosékerhet och tillganglighet fér personer med
funktionsnedsattning, vilket ger en bredare forstaelse for planforslagets paverkan pa
funktionsmalet.

Samtidigt finns begransningar i sparbarheten, sarskilt vad galler hur de ej beraknade
effekterna har vagts in i den samlade bedémningen. Det ar inte tydligt hur dessa effekter har
paverkat prioriteringar eller slutliga slutsatser. For vissa nyttor saknas metodstdd, vilket
Trafikverket 6ppet redovisar.

Sammantaget framstar redovisningen som relativt tydlig i fraga om kvantifierade effekter,
medan osakerheter kvarstar kring hanteringen av ej berdknade nyttor. Det innebar att
planférslagets bidrag till funktionsmalet i flera delar ar val beskrivet, men att vissa delar kraver
fortsatt metodutveckling och 6kad transparens for att mojliggéra en mer fullstéandig
beddmning.
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5.4 Hansynsmalet

Hansynsmalet

Hansynsmalet innebar att transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska
anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt, bidra till att det 6vergripande
generationsmalet for miljé och miljokvalitetsmalen nas samt bidra till kad halsa.

Etappmal

Vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter — utom inrikes luftfart som ingar i EU:s
utslappshandelssystem — ska minska med minst 70 procent senast 2030 jamfort med
2010.

Antalet omkomna till féljd av trafikolyckor inom vagtrafiken, sj6farten respektive luftfarten
ska halveras till &r 2030. Antalet omkomna inom bantrafiken ska halveras till &r 2030.
Antalet allvarligt skadade inom respektive trafikslag ska till ar 2030 minska med minst 25
procent.

Detta avsnitt granskar Trafikverkets redovisning av hur planférslaget bidrar till hansynsmalet.
Granskningen baseras framst pa avsnitt 9.4 i huvudrapporten samt relevanta delar av
rapporten Planforslagets samlade effekter dar Trafikverket redovisar kvantitativa och
kvalitativa bedémningar av planens paverkan pa trafiksakerhet, klimat, miljé och halsa.
Underlagen innehéller aven information om nyttoutgiftskvoter och maluppfyllelse i relation till
nationella etappmal.

5.4.1 Trafikverkets redovisning

Trafikverket uppger att hansynsmalet innebar att transportsystemet ska utformas sa att ingen
dodas eller skadas allvarligt och att det bidrar till miljé-, klimat- och halsomalen. Myndigheten
redovisar nyttoutgiftskvoter som visar kostnadseffektiviteten i dessa effekter, men konstaterar
att manga effekter inte kan kvantifieras och att deras samlade paverkan ar svar att bedoma.

De beraknade nyttorna fér hansynsmalet uppgar till ungefar 10 miljarder (8 miljarder
trafiksakerhet. 2 miljarder halsoeffekter och 0,2 miljarder klimatnytta). Klimatnyttorna uppgar
egentligen till 4 miljarder, men merparten av dessa tillfaller tillganglighetsnyttorna.

Planforslaget bedoms bidra till ett trafiksakrare transportsystem genom underhall, trimnings-
och miljoatgarder som motesseparering och intrangsskydd. Effekten pa de nationella
etappmalen beddms dock som marginell. Klimatpaverkan minskar nagot — cirka 0,5 procent
av transportsektorns utslapp — framst genom antaganden om elektrifiering och fossilfria
branslen till 2045 (se aven avsnitt 5.9).

Vidmakthallande och miljdatgarder uppges aven stddja natur-, kultur- och halsovarden, bl.a.
genom bullerreducering och forbattrad gang- och cykelinfrastruktur, men samtidigt med vissa
negativa effekter fran nybyggnation och ¢kad drift.

Sammantaget beddmer Trafikverket att planférslaget bidrar till hansynsmalet, men att
effekterna ar begréansade och forknippade med betydande osakerheter. Trafikverket
konstaterar att atgarderna i planen inte ar tillrackliga for att uppna etappmalen for
trafiksakerhet respektive klimat.
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5.4.2 Kvalitetsgranskning och bedomning

Trafikverkets redovisning av hansynsmalet omfattar flera olika aspekter — trafiksakerhet,
klimat, miljé och halsa — vilket sammantaget speglar malets bredd. Det framgar att
redovisningen bygger pa bade kvantitativa och kvalitativa analyser, dar nyttoutgiftskvoter
anvands for att illustrera de kvantifierade nyttorna i férhallande till kostnaderna.

Trafikverkets beddmning framstar som andamalsenlig i vissa avseenden. Det redovisas
konkreta effekter for trafiksdkerhet, klimatpaverkan och halsorelaterade faktorer. Trafikverket
beskriver tydligt vad som har kunnat kvantifieras och vad som inte har kunnat kvantifieras,
som vaxt- och djurliv eller vissa kulturmiljdeffekter. Denna avgransning okar tydligheten i vad
analyserna omfattar.

Samtidigt uppvisar redovisningen begransningar. Endast en mindre del av de totala nyttorna
ar kvantifierade i relation till hansynsmalet, och den genomsnittliga nyttoutgiftskvoten pa 0,06
pekar pa en forhallandevis lag kostnadseffektivitet i de atgarder som omfattas av
berakningarna. Detta kan bero pa att manga positiva effekter inte har kunnat raknas med —
men det begransar samtidigt mojligheten att fullt ut bedéma omfattningen av planférslagets
bidrag till hansynsmalet.

Vidare bedémer vi att det ar svart att avgoéra om de ej beréknade effekterna totalt sett ar
positiva eller negativa. Aven om detta redovisas dppet innebér det att det saknas en samlad
vardering av helhetseffekten. Att vissa effekter, t.ex. pa restidsosakerhet, endast delvis har
kvantifierats, eller att negativa effekter fran ny infrastruktur beskrivs men inte varderas, ar
exempel pa sadana begransningar.

Trafikverket anvander tydligt definierade indikatorer som nyttoutgiftskvoter for att bedéma
kostnadseffektiviteten for investeringar kopplade till hdnsynsmalet. Kvoten pa 0,06 ar dock
tamligen lag och antyder att kostnaderna vida 6verstiger de nyttor som kunnat kvantifieras.
Det ar bra att Trafikverket sjalva uppmanar till forsiktighet vid tolkning av detta matt, men det
hade varit dnskvart med en djupare analys av osakerheten i dessa kvoter, sarskilt vad galler
miljo- och klimataspekter.

Ett annat problem ar att flera effekter — sarskilt miljdeffekter kopplade till vattenkvalitet, vaxt-
och djurliv samt luftféroreningar — inte har kvantifierats, vilket forsvarar en helhetsbedémning. |
flera fall anges att paverkan troligtvis ar negativ (t.ex. vid nyinvesteringar), men
konsekvenserna vags inte in i nyttoberakningarna. Det skapar en skevhet dar positiva effekter
delvis varderas men negativa effekter ofta inte.

543 Sammanfattande reflektion och overgripande slutsatser

Trafikverket redovisar hansynsmalet med en tydlig struktur dar kvantitativa och kvalitativa
resultat halls isar, och dar nyttoutgiftskvoter anvands som indikator pa kostnadseffektivitet.
Det framgar vilka delar som har kvantifierats — t.ex. trafiksakerhet, klimatnytta och vissa
halsoeffekter — och vilka som inte har kunnat raknas med i kalkylerna. Denna 6ppenhet 6kar
transparensen i redovisningen.

Samtidigt ser vi att stora delar av effekterna relaterade till hansynsmalet inte har kunnat
kvantifieras. Det galler exempelvis miljopaverkan pa vaxt- och djurliv, effekter pa kulturmiljé
och vissa aspekter av manniskors halsa. Trafikverket anger att det ar svart att dra slutsatser
om huruvida dessa sammantaget ar positiva eller negativa. Denna osdkerhet ar vasentlig,
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men beskrivs utan narmare metodologisk diskussion kring hur den paverkar den samlade
varderingen. Det begransar sparbarheten i hur slutsatser om maluppfyllelse har dragits.

Det framgar att vissa miljoeffekter kan vara negativa, sarskilt vid investeringar i ny strackning.
Samtidigt redovisas att andra atgarder — sasom riktade miljéinsatser och atertagande av
eftersatt underhall — bedéms ha positiva effekter. Dock saknas en systematisk genomgang av
hur dessa bedémningar har vagts samman i den slutliga helhetsbedémningen.

For trafikséakerhet redovisas bade berdknade och ej beraknade effekter, och det anges att
dessa troligtvis bidrar positivt. Har hade dock en tydligare metodbeskrivning for hur icke-
kvantifierade effekter bedéms paverka slutsatserna kunnat 6ka sparbarheten ytterligare.

Vad galler klimatpaverkan presenteras uppskattningar av planférslagets utslappseffekter till
2045, bade med dagens teknik och med antaganden om framtida utveckling. Redovisningen
av metod och antaganden ar 6versiktlig men tydlig. Daremot saknas narmare diskussion om
osakerhetsnivaer i dessa modeller eller kanslighetsanalyser kopplat till olika antaganden,
vilket begransar méjligheten att bedoma den tillforlitligheten i siffrorna.

Sammantaget beddmer vi att Trafikverkets redovisning av hansynsmalet framstar som
strukturerad men endast delvis transparent, sarskilt i fraga om vad som ingar i kalkylerna och
vad som inte gor det. Dock kvarstar osakerheter i hur icke-kvantifierade effekter paverkar
slutsatserna, och sparbarheten i hur olika faktorer vags samman till en samlad bedémning kan
forbattras (se aven avsnitt 7.2.5).

5.5 Malkonflikter och malsynergier

| detta avsnitt granskas Trafikverkets redovisning av malkonflikter och malsynergier i
planférslaget, sa som den presenteras i avsnitt 9.5 i huvudrapporten samt i rapporten
Planférslagens samlade effekter. Granskningen fokuserar pa hur Trafikverket analyserar och
illustrerar avvagningar mellan transportpolitiska funktions- och hansynsmal, samt i vilken
utstrackning denna analys paverkat urval och rangordning av investeringar (se aven avsnitt
7.2.5).

5.5.1 Trafikverkets redovisning

Trafikverket redovisar i avsnitt 9.5 i huvudrapporten samt i Planférslagens samlade effekter
kapitel 5 hur olika atgarder i planforslaget forhaller sig till transportpolitikens funktions- och
hansynsmal, inklusive forekomst av malkonflikter och malsynergier. Redovisningen utgar
framst fran nyttoutgiftskvoter per maltyp samt exempelvis Figur 44 i huvudrapporten (sid. 189),
som illustrerar hur olika typer av investeringar och trafikslag kan bidra till flera mal samtidigt
eller medféra malkonflikter. | Planférslagens samlade effekter ges en mer utforlig beskrivning
av hur malkonflikter identifierats inom och mellan trafikslag samt inom olika atgardskategorier.

Trafikverket redovisar foér anvandandet av nyttokostnadsanalysen som en gemensam
varderingsram, kompletterad med schablonjusteringar for att hantera icke-kvantifierade
effekter. Dessa redovisas med motivering, bl.a. i relation till buller, landskapsintrang och
barriareffekter. Trafikverket konstaterar att malkonflikter forekommer, t.ex. mellan tillganglighet
och miljémal, och redovisar hur dessa hanteras.
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5.5.2 Kvalitetsgranskning och bedomning

Trafikverkets redovisning av malkonflikter och malsynergier ar strukturerad och vilar pa en
gemensam metodram, dar nyttokostnadsanalysen anvands som verktyg for att vaga
funktions- och hiansynsmal. Den kompletteras med exempel pa malkonflikter och synergier for
olika typer av atgarder, vilket bidrar till att ge en évergripande forstaelse av hur olika mal
samverkar eller star i motsattning till varandra. Detta ar andamalsenligt och i linje med
etablerad analyspraktik.

Genomgang av malkonflikter i Planférslagens samlade effekter ger ytterligare férdjupning och
tydliggor att dessa inte bara forekommer mellan olika trafikslag, utan aven inom samma
atgardskategori. Det framgar ocksa att Trafikverket, i vissa fall, beaktat dessa malkonflikter vid
den samlade bedémningen av investeringar. Samtidigt framgar inte i vilken utstrackning
analysen faktiskt paverkat det konkreta urvalet eller rangordningen av objekt.

De exempel som presenteras ar i huvudsak illustrativa och aggregerade, och analysen ger ett
samlingsperspektiv snarare an ett operativt. Det ar darmed svart att félja hur malkonflikter har
hanterats i praktiken, t.ex. om objekt har valts bort eller omprioriterats pa grund av negativ
paverkan pa hansynsmal. Det saknas aven redovisning av eventuella kompensationsatgarder
eller principer for avvagningar som anvants i fall dar nyttomalet vagt éver miljohansyn.

Trafikverkets anvandning av nyttoutgiftskvoter som illustrativt verktyg for att analysera
malkonflikter och synergier bidrar till en 6kad transparens. | Figur 44 i huvudrapporten
visualiseras hur olika objekt férhaller sig till transportpolitikens funktions- och hdnsynsmal, och
redovisningen omfattar bade foreslagna och tidigare bortvalda objekt. Denna typ av jamforelse
mojliggor viss sparbarhet dver tid och visar hur Trafikverkets prioriteringar utvecklats.

Att aven icke-kvantifierade effekter beaktas genom schablonjusteringar i kvoterna ar ett férsok
att skapa en mer heltackande bild av maluppfyllelsen (se aven avsnitt 7.2.6Trafikverket anger
att sddana justeringar har gjorts inom ett intervall om +0,1 for att vaga in effekter som inte
fangas i de samhallsekonomiska kalkylerna, sasom paverkan pa kulturmiljoer, riksintressen
och buller.

Det framgar dock inte vilken metodik eller vilka bedémningsgrunder som ligger bakom
justeringarna. Det anges inte om schablonpaslagen bygger pa empiriska data,
expertbedomningar eller andra systematiska underlag, vilket férsvarar tolkningen av
justeringarnas faktiska betydelse. Denna brist pa transparens begransar méjligheten att
beddma hur tillforlitliga och jamférbara nyttoutgiftskvoterna ar som beslutsunderlag, sarskilt i
fall dar malkonflikter har avgérande betydelse for investeringsprioriteringar.

5.5.3 Sammanfattande reflektion och overgripande slutsatser

Trafikverkets anvandning av nyttoutgiftskvoter som ett verktyg for att illustrera malkonflikter
och synergier bidrar till transparensen i redovisningen. Figur 44 i huvudrapporten ger en tydlig
Overblick dver hur olika objekt relaterar till funktions- och hansynsmalet. Det ar aven positivt
att tidigare bortvalda objekt inkluderas i figuren, vilket ger mdjlighet till viss sparbarhet dver tid
och jamforelse mellan planeringsomgangar.

Samtidigt finns brister i hur justeringarna i kvoterna har redovisats. Trafikverket anger att icke-
kvantifierade effekter kan paverka utfallet och har darfor tillampat schablonjusteringar om 0,1
i nyttoutgiftskvoterna. Det framgar dock inte hur dessa schabloner har faststallts eller om de
bygger pa empiriska analyser, expertbedomningar eller andra metoder. Denna otydlighet
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begransar méjligheten att bedéma hur justeringarna paverkar kvoternas tillférlitlighet och
deras faktiska betydelse i urvals- och rangordningsprocessen.

Flera icke-kvantifierade effekter som kan ha stor lokal betydelse — exempelvis paverkan pa
riksintressen, buller i tatorter eller intrang i kulturmiljéer — hanteras i modellen, men utan
narmare analys av hur de vags mot samhallsekonomisk nytta i praktiken. Det finns darmed en
risk att dessa effekter inte tillmats tillracklig vikt i férhallande till kvantifierade nyttor som
restidsvinster och trafiksakerhet.

Sammantaget beddms Trafikverkets redovisning visa pa en ambition att hantera malkonflikter
systematiskt, men underlaget hade vunnit pa tydligare redovisning av metodiken bakom
justeringarna, liksom exempel pa hur dessa paverkat enskilda objekt. For att analysen ska
kunna fungera som ett verkningsfullt planeringsunderlag kravs en tydligare koppling mellan
identifierade malkonflikter och de prioriteringar som gjorts i planférslaget.

5.6 Konsekvenser av omprovning

| detta avsnitt granskas Trafikverkets redovisning av konsekvenserna av att tidigare planerade
investeringar omprévas och tas bort i det nya planférslaget. Granskningen fokuserar pa i
vilken utstrackning Trafikverket redovisar de effekter som uppstar till foljd av dessa
férandringar — sarskilt med avseende pa samhallsnytta, maluppfyllelse och paverkan pa andra
aktorers planeringsforutsattningar.

Underlaget for granskningen utgors framst av avsnitt 7.1 och 9.7 i Trafikverkets huvudrapport.
Dessa avsnitt behandlar bade Trafikverkets generella syn pa omprévningars roll i
planeringsprocessen och de konkreta investeringar som foreslas tas bort eller andras i den
aktuella planen.

5.6.1 Trafikverkets redovisning

Trafikverket redovisar i avsnitt 7.1 Planeringssystemets uppbyggnad, att investeringar ska
utredas och beslutas stegvis, dar regeringen slutligen fattar byggstartsbeslut. Fram till dess
ska investeringsforslag betraktas som under utredning, och kan omprévas om kostnader 6kar
eller nyttor minskar. Denna tillampning beskrivs ligga i linje med regeringens infrastruktur-
proposition och inriktningsunderlaget samt med direktivet i termer av h6g samhallsekonomisk
nytta per investerad krona.

I avsnitt 9.1 redovisar Trafikverket hur arbetet med planférslaget inkluderat en systematisk
genomgang av objekt i gallande plan. Syftet har varit att identifiera om det finns objekt som
bor utga till forman for andra atgarder med hogre samhallsnytta per satsad krona (se aven
avsnitt 2.3). Totalt har tva objekt fatt omtag och nio objekt har uteslutits ur planforslaget.
Trafikverket uppger att det i flera fall rér sig om investeringar vars kostnader bedémts ha mer
an fordubblats, eller dar nyttorna visat sig vara lagre an tidigare beraknat. | flera fall anges
"bristande samhallsekonomisk effektivitet” som orsak till att objekt har uteslutits. Genom att
dessa objekt tas bort frigors enligt Trafikverkets redovisning éver 20 miljarder kronor, vilka kan
omfoérdelas till atgarder med hdgre samhallsnytta per krona.

Avsnitt 9.7 redogor for Trafikverkets bedémning av konsekvenserna av dessa omproévningar.
Enligt Trafikverket ar den samlade effekten av omprévningarna att planens bidrag till
funktionsmalet 6kar — till exempel genom férbattrad framkomlighet, robusthet, punktlighet och
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tillganglighet — medan bidraget till hAnsynsmalet minskar nagot. Den sammanlagda nyttan
kopplad till funktionsmalet uppges 6ka med cirka 35 miljarder kronor, medan den
kvantifierbara nyttan, kopplad till hAnsynsmalet minskar med cirka 0,1 miljard. Trafikverket
uppger att de nya objekt som tillkommit framst utgors av jarnvagsatgarder med inriktning pa
godstransporter, medan flera storre vagprojekt har tagits bort. Detta beddéms 6ka nyttan per
investerad krona, men innebar dven att vissa investeringar med tidigare klimat- eller miljonytta
utgar.

5.6.2 Kvalitetsgranskning och bedomning

Vi beddmer att Trafikverkets redovisning av konsekvenserna av omprovningar framstar som
andamalsenlig i forhallande till uppdragets syfte att sakerstalla samhallsekonomisk effektivitet
inom givha ekonomiska ramar. Myndigheten redogor for att ett antal objekt fran tidigare
planperiod har uteslutits ur det nya planférslaget pa grund av kraftiga kostnadsékningar eller
forsamrad I6nsamhet. Genom att frigéra resurser fran dessa projekt skapas utrymme for nya
objekt som uppvisar hégre nytta per investerad krona.

Relevansen i redovisningen starks av att Trafikverket kopplar omprévningsarbetet till tydliga
kriterier och principer, inklusive stegvis planeringsprocess, NNK:er och kompletterande
hansyn till osakerhet, ej beraknade effekter och mognadsgrad. Det framgar ocksa att
Trafikverket tagit hansyn till faktorer som risk for ryckighet i andra aktérers planering samt
regionala konsekvenser, vilket ar positivt eftersom det bidrar till 6kad bredd i redovisningen
och visar att omprovningarna inte enbart motiveras av ekonomiska nyckeltal.

Nar det galler omfattningen av redovisningen ar det ocksa positivt att Trafikverket redovisar
den sammantagna effekten av omprdvningarna pa funktionsmalet och hansynsmalet
kvantifieras. Dock hade redovisningen kunnat starkas ytterligare genom mer detaljerad
beskrivning av de miljdmassiga och regionala konsekvenserna, sarskilt nar det galler vilka
miljonyttor som gar forlorade genom att vissa objekt utgar. Det framgar exempelvis att
bortvalda objekt kan ha haft klimat- eller miljérelaterad nytta, men nagon systematisk
konsekvensanalys pa dessa punkter redovisas inte. Inte heller utvecklas omprévningarnas
konsekvenser for berérda regionala och lokala aktérer med avseende pa
planeringsprocessen.

Trafikverkets redovisning av omprévningar praglas av en relativt hdg grad av transparens och
sparbarhet i urvalet av vilka objekt som uteslutits ur planen. | avsnitt 9.7 presenteras samtliga
investeringar som tas bort, tillsammans med relevant motivering.

Vidare redovisar Trafikverket att nyttan kopplad till funktionsmalet 6kar och att nyttan kopplad
till hansynsmalet minskar, vilket visar att olika mal beaktas och satts i relation till varandra.
Redovisningens tillforlitlighet 6kar genom att den visar att beslut inte enbart fattats utifran ett
enskilt perspektiv. Dock saknas en narmare beskrivning av hur denna avvagning har gjorts i
praktiken, vilket innebar att det inte ar fullt ut mojligt att félja analysgangen fran rangordning till
beslut.

I avsnitt 7.1 utvecklas ytterligare hur omprévningsarbetet genomforts. Trafikverket redogor har
for den process som anvants for att rangordna bade befintliga och nya objekt utifran
samhallsekonomisk Idnsamhet, kompletterat med justeringar for ej beraknade effekter,
osakerheter och systemeffekter. Dessutom anges att vissa andra faktorer — som langt gadngna
planeringsprocesser — ocksa har vagt in. Denna metodbeskrivning bidrar till 6kad transparens
kring hur Trafikverket kommit fram till vilka objekt som bor uteslutas eller kvarsta.
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Samtidigt innebar komplexiteten i bedémningsgrunderna att det ar svart att fullt ut félja den
exakta vagen fran grunddata till beslut. Det framgar exempelvis inte hur stor vikt som lagts vid
respektive kriterium eller hur avvagningar har gjorts i de fall da ett objekt har svag [6nsamhet
men anda beddémts ligga kvar, eller omvant.

Sammanfattningsvis kan Trafikverkets redovisning bedémas ha en god grundstruktur med
avseende pa tillforlitlighet, sparbarhet och transparens, sarskilt vad galler motiveringarna till
vilka objekt som tas bort. Samtidigt begransas den fulla sparbarheten av att
metodbeskrivningen ar dévergripande och att avvagningar mellan olika kriterier inte alltid ar
tydligt redovisade. Transparensen skulle kunna férbattras genom en mer konsekvent koppling
mellan principer och enskilda beslut.

5.6.3 Sammanfattande reflektion och 6vergripande slutsatser

Trafikverkets férslag om omprévning av tidigare beslutade investeringar ar ett viktigt steg mot
ett mer kostnadseffektivt planeringssystem. Genom att ta bort olénsamma projekt och ersatta
dem med mer Ibnsamma objekt dkar planens samhallsnytta och langsiktiga effektivitet.
Omprévningen visar ocksa att det svenska planeringssystemet har en inbyggd férmaga att
anpassa sig till féorandrade omstandigheter, vilket ar centralt i tider av osakerhet och
ekonomiska begransningar.

Sammantaget beddmer vi att Trafikverkets redovisning av konsekvenserna av omprévning i
huvudsak ar andamalsenlig och relevant, med tydlig koppling till Planeringssystemets
principer. Omfattningen ar till stora delar tillracklig, men kan forbattras genom mer utvecklad
beskrivning av de negativa effekterna av borttagna objekt, sarskilt i relation till miljdmal och
lokal/regional planering.

Vidare bedémer vi att Trafikverkets redovisning har en god grundstruktur med avseende pa
tiliférlitlighet, sparbarhet och transparens, sarskilt vad galler motiveringarna till vilka objekt
som tas bort. Samtidigt begrénsas den fulla sparbarheten av att metodbeskrivningen ar
Overgripande och att avvagningar mellan olika kriterier inte alltid ar tydligt redovisade.
Transparensen skulle kunna forbattras genom en mer konsekvent koppling mellan principer
och enskilda beslut.

5.7 Kraven i TEN-T-forordningen

Avsnittet behandlar Trafikverkets redovisning av planférslagets bidrag till kraven i TEN-T-
férordningen. Analysen baseras framst pa redovisningen i huvudrapporten och delvis pa
Trafikverkets redovisning av regeringsuppdraget att analysera kraven i den nya, reviderade
TEN-T-férordningen®. Granskning av Trafikverkets underlagsrapport om namngivna
investeringar har inte inkluderats i analysen.

%8 Trafikverket (2025). Kraven fér TEN-T, Analys och étgérder, regeringsuppdrag, Rapport 2025:051.
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A19416828&dswid=1163
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5.71 Trafikverkets redovisning

| avsnitt 9.7 redovisar Trafikverket hur planférslaget bidrar till kraven i TEN-T-férordningen®®.
Redovisningen inkluderar en redogorelse for de nya lankar som tillkommit i TEN-T-natet, som
regeringen har pekat ut som prioriterade strackor for utbyggnad samt en beskrivning av vilka
objekt som bidrar till de krav i férordningen som Sverige for narvarande inte helt uppfyller. En
sammanstallning av planférslagets namngivna objekt som ingér i natet och deras bidrag till
TEN-T-kraven redovisas i tabellform i en bilaga till planférslaget.

5.7.2 Kvalitetsgranskning och bedomning

Trafikanalys beddmer att Trafikverkets redovisning delvis ar relevant och av en omfattning
som ligger i linje med regeringens direktiv. Redovisningen av systemspecifika krav (t.ex. krav
om motesseparering pa stomnatet for vag), som Sverige for narvarande inte helt uppfyller
enligt stipulerade malar samt de objekt som foreslas for att uppfylla dessa, ar 6ver lag tydlig.

I avsnitt 9.7 (sid. 195) redovisar Trafikverket att Sverige kommer att uppfylla EU:s krav pa
inforande av ERTMS i det 6vergripande natet till malaret 2050. Daremot framgar det inte i
detta avsnitt att Sverige inte uppfyller malet om inférande av ERTMS i stomnatet till 2030.
Detta klargdrs daremot i ett annat avsnitt av forslaget (avsnitt 7.2, sid. 111). Dar anger
Trafikverket att ERTMS ska inféras i hela det statliga svenska jarnvagssystemet till 2042,
vilket innebar en betydande férsening i forhallande till EU:s malar for fardigstallandet av
stomnatet.

Angéende redovisningen av nya lankar i Sverige (sid. 192) vill Trafikanalys betona att flera
sadana har tillkommit i revideringen av TEN-T-férordningen, utdéver de som regeringen
beddmer som prioriterade. T.ex. ar hela straket pa strackan Stockholm-Oslo numera utpekat i
stomnétet.®® Avsaknaden av strackan Stockholm—-Oslo medfér, i likhet med det forsenade
inforandet av ERTMS, en risk att Sverige inte uppfyller sina ataganden avseende det
stipulerade malaret for slutférandet av stomnatet.

| avsnitt 12.2 (sid. 234) av planforslaget redovisar Trafikverket férutsattningarna for EU-
finansiering av projekt inom TEN-T via Fonden for ett sammanlankat Europa (CEF).
Trafikverket konstaterar att CEF fortsatt ar en viktig finansieringskalla for Trafikverket och
svensk infrastruktur, och beddmer att det bor finnas goda mgjligheter till fortsatt finansiering
motsvarande dagens nivaer for perioden 2026—2037. Samtidigt konstaterar Trafikverket att
CEF-foérordningen ar under revidering, vilket kommer att férandra férutsattningarna for
finansiering under kommande programperiod 2028-2034.

Trafikanalys saknar i denna redogorelse ett resonemang kring hur Trafikverkets CEF-strategi
paverkas av att EU-kommissionens forslag till ny férordning har ett stérre fokus pa
gransoverskridande projekt an tidigare, vilket sker pa bekostnad av nationella projekt utan
koppling till granséverskridande infrastruktur.®’

Trafikanalys bedémer att Trafikverkets redovisning uppfyller grundldggande krav pa
sparbarhet och tillférlitlighet. Planférslaget hanvisar i flera delar till Trafikverkets redovisning

% Europaparlamentet och Europeiska unionens rad (2024). Europaparlamentets och radets férordning (EU)
2024/1679 av den 13 juni 2024 om unionens riktlinjer fér utvecklingen av det transeuropeiska transportnétet
(TEN-T). https://eur-lex.europa.eu/eli/req/2024/1679/0j

%0 |bid.

61 Regeringen (2025). Fonden fér ett sammanlénkat Europa: faktapromemoria 2025/26: FPM17.
Regeringskansliet. Hdmtad fran www.regeringen.se/faktapromemoria/2025/09/202526fpm17/
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av regeringsuppdraget att analysera kraven i den reviderade TEN-T-forordningen, vilket
Trafikanalys beddmer utgor ett valgrundat underlag i analysen.

Det finns emellertid nagra detaljer att anmarka pa avseende planférslagets transparens. |
avsnitt 3.1 (sid. 64) skriver Trafikverket att TEN-T-férordningen tradde i kraft 2024. Det
stammer att den nya reviderade forordningen tradde i kraft da, men Trafikanalys vill poangtera
att dtaganden i TEN-T-férordningen har varit direkt tilldampliga i svensk lagstiftning sedan
2014.

Trafikanalys vill aven lyfta att den 6évergripande beskrivningen av TEN-T-forordningens syfte i
samma stycke utelamnar en central aspekt, namligen natets bidrag till klimatomstallningen. Ett
av huvudsyftena med revideringen 2024 var att harmonisera TEN-T-forordningen med EU:s
mal om klimatneutralitet och minskade utslapp fran transportsektorn. TEN-T ska darfér framja
utslappsfri och utslappssnal mobilitet i linje med dessa EU-mal. Detta bor, enligt Trafikanalys,
framga av Trafikverkets redovisning.

Vidare bedomer Trafikanalys att beskrivningen av den reviderade TEN-T-férordningen aven
borde ha inkluderat nagon form av resonemang om att hela straket Stockholm-Oslo numera ar
utpekat i EU:s stomnat och darmed har hogsta prioritet i TEN-T. Motsvarande resonemang
hade aven 6nskats kopplat till strackan Goteborg-Oslo, som sedan 2021 ar utpekad i det sa
kallade Streamlining-direktivet®?, vilket anger strackor i stomnatet som kraver paskyndade
rationaliseringsatgarder for att uppna fardigstallande i enlighet med de malar som stipuleras i
TEN-T-férordningen.

Sadana resonemang hade med férdel kunnat knytas till de regeringsuppdrag och studier som
genomforts for respektive gransdverskridande objekt, som omnamns i avsnitt 3.2 (sid. 67—68)
av planférslaget. Aven om dessa objekt inte ingar i planférslaget bor deras prioritet enligt TEN-
T-férordningen framga i Trafikverkets redovisning pa ett transparent satt, menar Trafikanalys.

5.7.3 Sammanfattande reflektion och 6vergripande slutsatser

Sammanfattningsvis bedémer Trafikanalys att Trafikverkets redovisning delvis motsvarar
regeringens direktiv avseende planforslagets effekter pa TEN-T-kraven.

Analysen av den reviderade TEN-T-férordningen, redovisad av Trafikverket i ett
regeringsuppdrag under aret, utgor ett tillforlitligt och sparbart underlag for planférslaget.
Redovisningen ar i stort tydlig och transparent gallande de systemspecifika krav som Sverige
annu inte helt uppfyller och hur féreslagna namngivna objekt bidrar till att uppfylla dessa.

Avsaknaden av strackan Stockholm-Oslo och férseningar av inférandet av ERTMS i stomnéatet
medfor emellertid att andamalsenligheten i planforslaget brister i forhallande till TEN-T-kraven.
Ett tydligare resonemang kring de prioriterade gransdverskridande strackor i stomnatet som
inte ingar i planen, samt hur Trafikverkets CEF-strategi kan komma att paverkas av den nya
CEF-férordningen, hade ocksa - enligt Trafikanalys - varit dnskvart.

Trafikanalys 6vergripande slutsats ar att forslaget bygger pa tillforlitliga analyser av kraven i
TEN-T-férordningen, men att det delvis brister i andamalsenlighet och transparens vad galler
redovisningen av centrala krav och atgarder kopplat till genomférandet av stomnatet.

52 Europaparlamentet och Europeiska unionens rad (2021). Direktiv (EU) 2021/1187 om rationaliseringsétgérder
fér TEN-T. Europeiska unionens officiella tidning, L 258. https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:32021L1187
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Att inte uppfylla TEN-T-kraven till 2030 innebéar inte nédvandigtvis omedelbara sanktioner,
men kan medféra risker for rattsliga atgarder, minskad EU-finansiering, forsamrad
internationell tillganglighet och ett svagare genomslag av gjorda investeringar. Sammantaget
kan detta férsvaga Sveriges position i det europeiska transportsystemet och 6ka kostnaderna
pa langre sikt.53

5.8 Effekter for totalforsvaret

Avsnittet behandlar Trafikverkets underlag och forslag till insatser kopplade till totalférsvarets
behov. Den granskning som presenteras baseras pa huvudrapporten® samt
underlagsrapporterna Namngivna investeringar®®, Vidmakthallande v&g® och
Vidmakthallande jamvag®’. Totalférsvarets behov berérs inom omradena investeringar,
vidmakthallande samt delvis inom forskning och innovation (Fol).

| detta avsnitt granskar vi dessa omraden utifran totalférsvarets behov. Dessa tematiska
omraden behandlas aven i ett bredare perspektiv i 6vriga delar av rapporten — investeringar i
avsnitt 2.3, vidmakthallande i kapitel 2.6 och Fol i avsnitt 2.2.

5.8.1 Trafikverkets redovisning

Investeringar

I huvudrapporten konstaterar Trafikverket att direktivet begransar mojligheterna att foresla
atgarder som i huvudsak syftar till att starka civilt eller militart férsvar, eftersom sadana objekt
ska provas och finansieras i sarskild ordning. Totalférsvaret anvands darfér som ett av flera
prioriteringskriterier, men inte som ensam grund for att ta in objekt i planen (sid. 197-198).

| arbetet med namngivna investeringar kan totalférsvarets nytta paverka rangordningen av
objekt som ligger nara gransen for att inga i planforslaget. Objekt som bade bidrar till att
uppfylla de transportpolitiska malen och har en betydelse for totalférsvaret kan da prioriteras
hogre. Detta kan innebara att objekt fran tidigare planforslag kvarstar eller att nya objekt kan
prioriteras in. Daremot har inga atgarder valts enbart pa grund av deras betydelse for
totalférsvaret. | prioriteringarna har tva kriterier tagits hansyn till: geografi och typ av atgard
(sid. 197).

Trafikverket beddmer att prioriteringsarbetet har medfért att de féreslagna namngivna
objekten har haft en "marginell mernytta” for totalforsvaret (sid. 197).

83 Europaparlamentet och Europeiska unionens rad (2024). Europaparlamentets och radets férordning (EU)
2024/1679 av den 13 juni 2024 om unionens riktlinjer fér utvecklingen av det transeuropeiska transportnétet
(TEN-T). https://eur-lex.europa.eu/eli/req/2024/1679/0j

54 Trafikverket (2025). Férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2026—-2037 — Huvudrapport, Rapport
2025:111. https://trafikverket.diva-portal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A2002088&dswid=8708

% Trafikverket (2025). Namngivna investeringar: underlagsrapport till nationell plan fér transportinfrastrukturen
2026-2037, TRV
2025/37255.https://trafikverket.divaportal.org/smash/record.jsf?pid=diva2%3A2002036&dswid=5950

% Trafikverket (2025). Vidmakthallande Vag: Underlagsrapport till nationell plan for transportinfrastrukturen
2026—-2037, Rapport 2025:113. https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:2002000/FULLTEXTO1.pdf
57 Trafikverket (2025). Vidmakthéllande jérnvég: underlagsrapport till nationell plan fér transportinfrastrukturen
2026-2037, Rapport 2025:112. https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:2002002/FULLTEXTO1.pdf
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Vidmakthallande

For vidmakthallande av vag beskrivs att de effekter som vagnatet far vid genomférandet av
barighetsatgarder, underhall och reinvesteringar ocksa bidrar till totalforsvaret, vilket
inkluderar att vagarnas funktionalitet kan sakerstallas och att utbyggnaden till BK4 kan
fardigstallas under planperioden. | samband med de arliga budgeterna utgoér totalférsvarets
behov en prioriteringsfaktor vid planeringen av underhalls- och barighetsatgarder (sid. 197). |
underlagsrapporten for vidmakthallande vag framgar det att inga riktade medel avsatts till
totalforsvaret (sid. 34). Vidmakthallandet av det enskilda vagnatet lyfts aven fram som viktigt
for att sakerstalla funktionalitet vid kris och krig. For att kunna bibehélla samma bidrags-
procent for drift som nuvarande plan féreslas en héjning av anslagsnivan samt foreslas ett
Okat utrymme for sa kallad sarskild drift (sid. 36).

For vidmakthallande jarnvag framgar det i huvudrapporten att malsattningen ar att hantera
reinvesteringsbehoven pa de viktigaste person- och godsstraken i sa stor utstrackning som
mojligt, samtidigt som funktionen ska uppratthallas pa évriga banor (sid. 198). | underlags-
rapporten for vidmakthallande jarnvag framgar att totalférsvarets behov ska beaktas sarskilt
genom atgarder for forbattring av tillférlitigheten och omhandertagande av omledningsbanor
for 6kad redundans (sid. 13). Inga riktade medel avsatts, utan totalférsvarsbehoven ska vagas
in i prioriteringsarbetet (sid. 50). | huvudrapporten beskrivs att atgarderna sammantaget
beddms bidra till en mer robust och tillférlitlig jarnvag (sid. 198).

5.8.2 Kvalitetsgranskning och bedomning

Trafikverkets planforslag foljer regeringens inriktning i direktivet och totalférsvars-
propositionen®. | planforslaget har totalférsvaret fatt ett storre genomslag &n i tidigare planer.
Trafikverket beskriver att det forsamrade sakerhetspolitiska laget och NATO-medlemskapet
staller nya krav pa transportinfrastrukturen, sarskilt for samhallsviktiga funktioner, militar
rorlighet samt for NATO-stod.

Trafikverket har, i enlighet med direktivet, inhamtat synpunkter om totalférsvarets behov fran
Forsvarsmakten och berdrda svenska myndigheter. Direktivet anger dven att synpunkter ska
inhamtas fran grannlander, men i planférslaget framgar det inte om detta har genomforts. Det
ar dock svart att se hur de ekonomiska férutsattningarna for att méta dessa behov ser ut i
praktiken. Det avsatts, i detta sammanhang, inga riktade medel for totalférsvaret, varken for
investeringar eller vidmakthallande. Denna omstéandighet gor att det inte ar mojligt att granska
hur kostnaderna har eller bor paverkas av totalférsvarsbehoven. Detta medfor aven att det ar
svart att granska hur avgorande totalférsvaret har varit for planforslagets prioriteringar. Detta
kan eventuellt ocksa forsvara Trafikverkets egen uppfoljning av totalférsvarets effekter pa
planférslaget.

Investeringar

Det framgar inte i detalj hur Trafikverket har tolkat och tillampat skrivningen ... att objekt som
inte ar transportpolitiskt motiverade utan i huvudsak syftar till att starka civilt eller militart
forsvar maste bedémas och finansieras i sarskild ordning”. Det finns ett visst
tolkningsutrymme i denna skrivelse, sdsom hur Trafikverket har definierat ”i huvudsak”. Det ar
svart att bedoma om totalférsvaret fatt en tillrackligt framtradande roll vid urval av atgarder,

8 Regeringen (2024). Férsvarsbeslutet 2025-2030. Regeringens politik: Totalférsvar. Hamtad fran
www.regeringen.se/regeringens-politik/totalforsvar/forsvarsbeslutet-20252030/
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prioriteringar och rangordningar, eller om myndighetens avvagningar har varit korrekta utifran
direktivets forutsattningar.

Trafikanalys anser att det inte finns nagot som hindrar Trafikverket att i mer generella termer
redovisa hur totalférsvaret har beaktats i praktiken. En saddan redovisning skulle exempelvis
kunna innehalla hur manga investeringar som prioriterats upp eller ner med hansyn till
totalférsvarets behov, eller en redogorelse for hur manga omprioriteringar som méten med
totalférsvarets intressenter har resulterat i. | dagslaget saknas den typen av redovisning helt i
planforslaget, vilket forsvarar bedomningen av planférslaget utifran ett totalférsvarsperspektiv.

Vidmakthallande

Trafikanalys delar bedémningen att de 6kade medlen for vidmakthallande i planforslaget
kommer att ge en positiv effekt for totalférsvaret. Detsamma galler fér utbyggnaden av BK4
som beddms vara klar under planperioden. Trafikanalys delar aven uppfattningen att
driftbidraget till det enskilda vagnatet bor hojas for att bibehalla samma bidragsprocent,
eftersom vagnatet har en betydande roll for totalférsvaret. Satsningarna pa cybersakerhet och
IT-infrastruktur som beskrivs i huvudrapporten utgoér viktiga delar i planforslaget, eftersom de
starker den digitala resiliensen och gynnar totalférsvaret (sid. 86, 95, 124).

Det foreligger begransande mojligheter att externgranska hur totalférsvaret har beaktats i
planférslaget. Trafikanalys har forstaelse for att full transparens inte ar majligt pa grund av
uppgifternas kansliga natur, daremot utgor det en forsvarande omstandighet for granskningen
och bedémningen av om totalférsvaret har tagits hansyn till i tillracklig utstrackning.

Om Trafikverket har utgatt fran information som inte ar tiliganglig for en bredare krets bor detta
anda framga i planforslaget.

Investeringar

Trots god 6verensstammelse mellan direktivet och Trafikverkets planforslag forekommer det
en viss otydlighet hur totalférsvaret har beaktats i praktiken gallande val av atgarder samt i
prioriterings- och rangordningsarbetet. Det ar mdjligt att uppgifterna rérande totalférsvaret ar
av sadan kanslig natur att de inte ska redogoéras for i planforslaget. Detta begransar dock
Trafikanalys mojligheter att bedéma hur prioriteringskriterierna gallande totalférsvaret har
tillampats och vilka effekter de har fatt pa planférslaget.

| underlagsrapporten fér namngivna investeringar beskrivs det i viss man hur
totalférsvarsperspektivet ska hanteras i prioriterings- och rangordningsarbetet. Det framgar
bl.a. om nagra namngivna objekt ligger pa gransen till att komma med i planférslaget kan
objekt med storst nytta for totalférsvaret prioriteras fore 6vriga, att rangordningen av objekt
kan justeras nagot i jamférelse med den samhallsekonomiska rangordningen samt att
totalférsvarets behov kan paverka att objekt kvarstar i planférslaget eller att nya prioriteras in
(sid. 18). Formuleringarna ger dock ingen insyn i hur detta har tillampats i praktiken.
Anvandandet av ordet "kan” innebar att hansyn till totalférsvaret inte nédvandigtvis maste
beaktas, utan snarare att Trafikverket ges en maojlighet att tillampa dessa aspekter.

Det ar inte heller tydligt hur Trafikverket beddémer vilka objekt som har storst nytta for
totalférsvaret och hur denna avvagning gors i praktiken, samt hur totalférsvaret viktas
gentemot andra samhallsnyttor.

Trafikanalys bedomer att transparensen i dessa 6vervaganden kan forbattras, utan att
sekretessbelagd information rgjs.
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Det galler aven for trimnings- och miljoatgarder dar Trafikverket anger att
totalforsvarsperspektivet kan beaktas enligt samma hansynskriterier som fér namngivna i de
arliga budgeterna. Daremot tydliggors det inte hur kriterierna faktiskt kommer att tillampas
eller vilka effekter som kan foérvantas.

Vidmakthallande

For vidmakthallande av vag beskriver Trafikverket att totalforsvaret ska vara en
prioriteringsfaktor vid planeringen av underhalls- och barighetsatgarder. Effekterna ska
beaktas i prioriteringarna i samband med de arliga budgeterna, bade avseende tid och
omfattning. Daremot framgar det inte tydligt i vilken utstrackning totalférsvaret ska paverka tid
och omfattning, vilket férsvarar en detaljerad bedémning av hur totalférsvarsaspekten ska
implementeras och vilken effekt den kan fa. Beskrivningen i huvudrapporten "Under
planperioden tidigarelaggs atgarder pa strackor och funktioner dar totalférsvaret har sarskilda
behov.” (sid. 198) ger dock en viss 6kad tydlighet kring hur prioriteringarna avses att tillampas.

For vidmakthallande jarnvag beskrivs totalférsvaret i mer generella termer kring malsattning
och prioritering. Daremot forekommer skrivningar i planférslaget som 6ppnar upp for
tolkningar, sdsom formuleringen i underlagsrapporten att totalférsvaret ”... beaktas géllande
forbattrande av tillférlitigheten och omhandertagande av omledningsbanor for redundans.”
(sid. 4) eller skrivningen i huvudrapporten "Malsattningen...ar att kunna ta hand om
reinvesteringsbehoven pa de viktigaste person- och godsbanorna i sa stor utstradckning som
mojligt” (sid.198). Dessa vaga och generella skrivningar kan skapa osakerheter kring
ambitionsnivan och i prioriteringarna, och det férsvarar aven bedémningen av vilken effekt
totalférsvaret har fatt pa planférslaget.

Forskning och innovation

Inom forskning och innovation ar totalférsvaret ett av fyra prioriterade omraden, men
formuleringarna ar generella utan tydliga mal, budgetandelar eller indikatorer. Det framgar inte
hur forskningsinsatserna ska vagas mot évriga omraden, vilket férsvarar bedémning av det
faktiska genomslaget for totalférsvaret.

5.8.3 Sammanfattande reflektioner och overgripande slutsatser

Trafikverkets planférslag rérande totalférsvaret speglar vad som anges i direktivet. Daremot ar
det svart att bedéma vilket genomslag totalférsvarets behov har fatt i praktiken. Bristande
transparens kring hur totalférsvaret har beaktats i val av atgarder, prioriteringsgrunder och i
rangordningsarbetet, liksom hur det ska beaktas i de arliga budgetarna, forsvarar en extern
granskning. Det ar aven oklart hur Trafikverket vager nyttan for totalférsvaret gentemot andra
samhallsnyttor.

Trafikanalys bedomer att det inte finns ndgot som hindrar Trafikverket fran att i mer generella
och icke-sekretessbelagda termer redovisa hur hansyn tagits, vilka évervaganden som gjorts
och hur dessa paverkat planens innehall.

Konsekvenserna av dessa brister kan bli att totalférsvaret i praktiken ges ett for svagt
genomslag, eller motsatsen, att atgarder med begransat transportpolitiskt varde prioriteras in i
planen trots att de borde finansieras via totalférsvarsanslaget. En mer transparent och tydlig
redovisning av hur totalférsvaret har beaktats i praktiken, hade ocksa bidragit till att klargéra
gransdragningen mellan vad som ska bekostas inom ramen fér den nationella planen och vad
som ska bekostas av totalférsvarsbudgeten.
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5.9 Miljokonsekvensbeskrivning

| detta avsnitt granskas Trafikverkets redovisning av planférslagets miljoeffekter, med fokus pa
klimatpaverkan, klimatanpassning och effekter pa andra miljomal sdsom naturmiljo, vatten,
buller, jordbruk, kulturmiljé och resurshushallning. Underlaget utgors framst av kapitel 5 och 6
i underlagsrapporten med miljckonsekvensbeskrivningen®®, dar Trafikverket redovisar
beddmningar av miljépaverkan utifran ett jamforelsealternativ. Granskningen fokuserar pa
andamalsenligheten i analysen, hur val den belyser planens bidrag till nationella och EU-
gemensamma miljomal samt i vilken grad redovisningen ar sparbar och transparent.

5.9.1 Trafikverkets redovisning

| underlagsrapporten med miljokonsekvensbeskrivning redovisar Trafikverket de férvantade
miljokonsekvenserna av planférslaget, framst kopplat till klimatpaverkan, klimatanpassning
och paverkan pa natur- och kulturmiljé. Beskrivningen tar sin utgangspunkt i en redogérelse
av nulaget och den férvantade utvecklingen (sid. 59 ff). Beddmningarna bygger pa ett
jamforelsealternativ som inte ar ett nollalternativ, utan inkluderar redan beslutade projekt, men
exkluderar nya projekt i det aktuella planforslaget. For klimatpaverkan och annan
miljépaverkan utgar miljokonsekvensbeskrivningen fran en utveckling av transportarbetet
enligt Trafikverkets basprognos. Dar beraknas inrikes persontransportarbete 6ka med cirka 28
procent mellan 2019 och 2045, motsvarande knappt en procent per ar. Den snabbaste
procentuella 6kningen férvantas inom bantrafiken. Fér godstrafiken beraknas transportarbetet
pa vag 6ka med cirka 42 procent och pa jarnvag med cirka 32 procent, medan sjofarten
beraknas minska med cirka 14 procent. Miljokonsekvensbeskrivningen utgar ocksa fran
forutsattningen att fordonsflottan elektrifieras och att alla kvarstaende drivmedel ar fossilfria ar
2045.

Trafikverket analyserar darefter planférslagets bidrag till olika miljomal inom omraden som
klimatpaverkan, naturmiljo, buller, vatten, jordbruk, kulturmiljé och resursanvandning (sid. 76
ff). Redovisningen ar uppdelad per miljdaspekt och innehaller en syntes dver férvantade
effekter samt bedémningar av om malen kommer att nas.

5.9.2 Kvalitetsgranskning och bedomning

Analysen tacker centrala omraden for klimat och naturmiljé och har i huvudsak en tydlig
struktur. Dock vilar stora delar av klimatbedémningen pa antagandet om att elektrifiering och
fossilfrihet ar fullt ut genomford till 2045. Nagra kanslighetsanalyser presenteras inte, vilket gor
det svart att bedéma hur robust planforslaget ar, och om teknisk utveckling eller politiska
styrmedel haller jamna steg med malen. Det saknas aven alternativscenarier som visar
mdjliga utfall vid forseningar eller férandrade forutsattningar.

Redovisningen av klimatanpassning grundas pa geodata och modeller utifran Trafikverkets
beslutade klimatscenarier. Modellerna fangar inte lokala extrema vaderhandelser, som t.ex.
kortvariga skyfall som kan orsaka skred och ras och leda till att vagar och jarnvagar behéver
stdngas av. Det kan innebara att behovet av klimatanpassningsatgarder underskattas i
modellerna. Planforslaget fordelar 1,4 miljarder till klimatanpassning inom jarnvag. Det namns

% Trafikverket (2025). Miljékonsekvensbeskrivning av férslag till nationell plan fér transportinfrastrukturen 2026-
2037, Rapport2025:116. https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:2002037/FULLTEXTO1.pdf
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att 280 miljoner kronor ytterligare skulle tacka hela det kanda behovet. Hur Trafikverket har
gjort bedémningen av vilken summa som bor inga i planférslaget framgar inte.

Trafikverket bedomer att planférslaget leder till en berdknad utslappsminskning avseende
vaxthusgaser om cirka 0,3 procent jamfort med jamforelsealternativet framst som en féljd av
overflyttning av godstransporter fran vag till jarnvag.

Sverige har ett nationellt mal om nettonollutslapp av vaxthusgaser ar 2045. Trafikverket gor
beddmningen att en forutsattning for att na det malet ar att utslappen fran bl.a. vag- och
bantrafiken upphort vid malaret, da utslappen fran andra sektorer kan vara svarare att
atgarda. Eftersom detta antas uppnas oavsett vilka val som gors i utvecklingen av
infrastrukturen, far planen inte nagon styrande roll for utslappsminskningen. Slutsatsen ar
alltsa att dessa utslappsminskningar till helt dominerande del ska astadkommas genom andra
typer av atgarder som kopplar till trafikeringen snarare an anlaggningen, sasom ¢kad
elektrifiering och 6kad anvandning av férnybara/fossilfria drivmedel.

Planforslaget har inte heller en avgdrande betydelse for mojligheterna att uppna Sveriges
atagande enligt ESR-férordningen om att halvera utslappen till 2030 jamfort med 2005.
Trafikverket framhaller dock i Planférslagens samlade effekter att infrastrukturatgarder kan
bidra till att klimatmalet nés pa ett mer kostnadseffektivt satt, exempelvis genom
jarnvagsinvesteringar som leder till dverflyttning av transporter fran vag (se aven kapitel 7).

Inom omradet infrastrukturhallning visar Trafikverket pa stora osakerheter (sid. 86). Utslapp
fran byggande och underhall kan enligt miljokonsekvensbeskrivningen bli upp till 21,9 miljoner
ton for planforslaget i sin helhet, om dagens teknikniva bestar. Trafikverket konstaterar vad
det skulle innebara for utslappsnivaerna om anlaggningsbranschen inte férandras i riktning
mot fossilfrihet, men huvudscenariot for handlingsalternativet ar att utvecklingen fortsatter mot
nettonollutslapp, och att utslappen fran atgarderna i planférslaget (alltsa de delar av planen
som inte ar med i jamforelsealternativet) dd hamnar mellan 3—4 miljoner ton.

Aven inom andra miljdomraden — exempelvis buller, naturmilj och vatten — lyfts potential till
maluppfyllelse, men det finns ofta osakerhet kring hur stor paverkan blir. | flera fall innebar
planen endast en dampning av en férvantad negativ utveckling, snarare an att bidra till ett
narmande till maluppfyllelse.

Berakningar av klimatpaverkan och dvriga miljeffekter presenteras tydligt, men det ar ofta
svart att folja analysgangen fran antaganden till slutsats. Sarskilt saknas alternativscenarier
och kanslighetsanalyser, vilket paverkar sparbarhet och transparens negativt.
Vidmakthallandeatgarder beddoms generellt vara mer resurseffektiva an nyinvesteringar, men
denna insikt aterspeglas inte tydligt i planens prioriteringar (se aven kapitel 3).

Inom bulleromradet konstateras att antalet utsatta personer 6kar, trots insatser — och
formuleringen att planen "bidrar till maluppfyllelse” blir ddrmed missvisande. En mer korrekt
beskrivning vore att planen majligen mildrar en annars negativ utveckling.

Inom andra omraden, som aktivt resande och fororenade omraden, framhalls potential till
positiv effekt, men investeringarna bedéms som otillrackliga for att na full maluppfyllelse.

5.9.3 Sammanfattande reflektioner och overgripande slutsatser

Trafikverkets analys ar i grunden val strukturerad och ger en god 6éverblick. Avsaknaden av
alternativa scenarier och kanslighetsanalyser gor dock att analysens robusthet inte kan
beddmas. Trafikverkets miljokonsekvensbeskrivning utgar bade i handlings- och
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jamfoérelsealternativet fran att Iangsiktiga nationella utslappsmal nas tack vare faktorer utanfoér
infrastrukturplanens radighet, utan att ta hojd for osékerheter.

Det galler t.ex. antagandet att anvandningen av fossila drivmedel kommer att upphéra bade
for att driva trafiken och for att anlagga infrastrukturen. Detta riskerar att underskatta
kvarstdende miljorisker.

Planférslaget innehéller flera insatser som kan bidra till forbattringar, men ofta ar bidragen
blygsamma i férhallande till malen. | vissa omraden — som skyddade omraden, jordbruksmark
och buller — konstateras att planen rentav riskerar att motverka maluppfyllelse. Ett
handlingsalternativ med fullt utférda kompensationsatgarder for att helt undvika negativ
utveckling har inte utretts.
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6 Offentlig-privat-samverkan
(OPS)

Detta avsnitt behandlar Trafikverkets redovisning av objekt som enligt regeringens direktiv kan
vara lampliga for offentlig—privat samverkan (OPS) eller andra alternativa
genomférandeformer inom planperioden 2026—2037. Granskningen avser hur Trafikverket har
tolkat uppdraget, vilka kriterier som anvants for urvalet samt hur arbetssatt, analyser och
resultat har redovisats i underlagsrapporten Objekt fér offentlig-privat samverkan™®.

6.1 Trafikverkets redovisning

Trafikverket har i underlagsrapporten Objekt for offentlig-privat-samverkan redovisat de objekt
som enligt direktivet kan vara lampliga for offentlig—privat samverkan (OPS) eller andra
alternativa genomférandeformer. Syftet ar att préva om sadana modeller kan ge
effektivitetsvinster jamfort med Trafikverkets traditionella arbetssatt. Enligt direktivet ska
genomforandet av ett objekt som OPS ge ett mervarde jamfort med andra relevanta
forvaltningsformer. Regeringen anger ocksa att det ar sarskilt intressant att prova OPS for att
utveckla, driva och underhalla transportinfrastruktur under planperioden 2026—2037.

Enligt direktivet ska de foreslagna objekten:
e vara tydligt avgransade och valdefinierade,
e mojliggdra uppfoljning och utvardering,
e ha ett investeringsintervall pa cirka 3 till 13 miljarder kronor,
e vara upphandlingsbara och attraktiva for flera anbudsgivare,

e fOretradesvis vara vagprojekt, men jarnvagsobjekt kan ocksa férekomma.

Inom ramen for uppdraget ska minst sju och hégst femton objekt foreslas.

Trafikverkets tolkning och tillampning

Trafikverket har tolkat uppdraget relativt brett och definierar OPS som ett genomférande dar
en privat aktér ansvarar for utveckling, byggande, finansiering samt drift och underhall av en
infrastrukturanldggning under en langre avtalsperiod. Det betraktas som en funktionsbaserad
upphandling, dar betalning fran staten sker genom tillganglighetsersattning. OPS anses alltsa
vara ett satt att upphandla ett objekt som en samlad livscykelleverans snarare an som
enskilda delmoment.

0 Trafikverket (2025) (Offentlig offentlig-privat samverkan. Underlagsrapport till nationell plan fér
transportinfrastruktur 2026—-2037, Rapport 2025:117. https://trafikverket.diva-
portal.org/smash/get/diva2:2002044/FULLTEXT02.pdf
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Utover renodlade OPS-projekt har Trafikverket ocksa inkluderat:

e Alliansmodeller, dar Trafikverket och entreprenéren samverkar med gemensamt
ansvar.

e Paket av mindre projekt, som kan ge upprepningseffekter.

e Projekt som 6verskrider kostnadsramarna, exempelvis Hassleholm—Lund (cirka 32
miljarder kronor) och Norrbotniabanan (cirka 38 miljarder kronor).

Trafikverket motiverar detta med att syftet ar att skapa en "objektsbank” med projekt av olika
karaktar, spridning och planeringsmognad, for att darigenom méjliggéra larande, jamforelse
och metodutveckling kring alternativa genomférandeformer under planperioden.

Trafikverket redovisar hur arbetet med att identifiera [dmpliga objekt for OPS eller andra
alternativa genomférandeformer har genomforts (sid. 36—52). Arbetet har utforts av en
projektgrupp med bred representation fran flera delar av Trafikverket, inklusive ekonomi,
investering, verksamhetsstyrning, planering och rattsavdelningen. Gruppen har dven haft
tillgang till juridisk och strategisk kompetens.

Arbetssitt och genomférande process

En forsta 6versiktlig analys har genomférts av samtliga namngivna objekt i planférslaget.
Syftet har varit att skapa en bred bild av vilka projekt som potentiellt kunde vara [ampliga for
alternativt genomférande. Utifran direktivets kriterier och ytterligare kompletterande faktorer
har en grov beddmning gjorts av objekten. Bedémningen inkluderade faktorer som
investeringskostnad, avgransning och tydlighet, planeringsmognad, maéjlighet till uppfdljning,
upphandlingsbarhet, marknadsintresse, mojlighet till delfinansiering, méjlighet att kombinera
byggande med ansvar for drift/underhall.

Darefter har ett urval av objekt analyserats djupare, sarskilt i syfte att fa en blandning av
objekt inom vag och jarnvag, olika planeringsskeden, geografisk spridning, projektkaraktar
(enstaka investering, paketldsning etc.).

For de objekt som foreslas har en mer detaljerad bedémning gjorts, med sarskilt fokus pa
genomférandemojligheter, juridiska aspekter, och behov av ytterligare utredning innan beslut
om OPS-upplagg kan fattas.”" Vidare redovisar Trafikverket att regeringen tillsatt en sérskild
utredare for att ta fram forslag till organisatorisk modell for OPS.”? Trafikverket har samverkat
med denna utredning for att delge erfarenheter och synpunkter. Som underlag har de anvant,
egna databaser och projektregister, tidigare erfarenheter av OPS i Sverige (t.ex.
Arlandabanan), internationella exempel’®, resultat fran en nordisk samverkansgrupp,
innovationsfoéretagens rapport (2024), Samhallsekonomiska bedémningar (SEB) och

™ Trafikverket redovisar att det &nnu inte finns en beslutad nationell modell fér OPS-organisering, vilket
begransar majligheterna till slutlig bedémning. Darfér har man i denna fas valt att fokusera pa genomférbarhet
utifran Trafikverkets perspektiv, snarare an att ta stallning till exakt modell eller finansiering. Vidare redovisar
man att regeringen tillsatt en sarskild utredare (Dir. 2025:66) for att ta fram férslag till organisatorisk modell fér
OPS. Trafikverket har samverkat med denna utredning for att delge erfarenheter och synpunkter.

2 Regeringen (2025). Effektivitetsvinster genom alternativa former fér organisering och genomférande av statlig
transportinfrastruktur. Dir. 2025:66.
https://regeringen.se/contentassets/a25a29a0d0974eae89fe7c2155b8cec3/effektivitetsvinster-genom-
alternativa-former-for-organisering-och-genomforande-av-statlig-transportinfrastrukt-dir.-202566. pdf

73 Trafikverket hanvisar ocksa till internationella erfarenheter av OPS, bl.a. frAn Danmark och Nederldnderna,
Europeiska Investeringsbankens OPS-centrum (EPEC), OECD/ITF:s forskningsrapporter. Dessutom uppger
verket att man har beaktat rekommendationerna tidigare svenska utredningar, sarskilt SOU (2017). Finansiering
av infrastruktur med privat kapital?, SOU 2017:13. https://www.regeringen.se. Verkets syfte med denna
omvarldsanalys har varit att dra lardomar om framgangsfaktorer och risker, samt ge en realistisk bild av OPS-
marknadens utveckling och genomférbarhet.
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investeringskalkyler. Trafikverket anger att de har stravat efter att fa variation i typ av projekt
(vagl/jarnvag), olika geografiska lagen, och projekt i olika skeden av planeringsprocessen.

De foreslagna objekten

Trafikverket foreslar nio projekt, varav fyra vagprojekt och fem jarnvagsprojekt. Den
sammanlagda kostnaden for dessa objekt uppgar till dver 90 miljarder kronor.

Vagprojekt:

e E4 Forbifart Skellefted — cirka 2,4 mdr kr

E4 Kongberget—Gnarp — cirka 2,7 mdr kr

Tvarforbindelse Soédertérn (Gladd kvarn—Slatmossen) — cirka 4,7 mdr kr

Hjulsta bro, ny-/ombyggnad — cirka 1,2 mdr kr

[ ]
Jarnvagsprojekt:
e Tomteboda bangard — cirka 4,2 mdr kr

¢ Norrbotniabanan, delstracka Skellefted—Lulea — cirka 38 mdr kr

e Sydostlanken, ny bana Olofstrom—Karlshamn — cirka 2,9 mdr kr
e Byarum-Tenhult (Varnamo—Joénkoéping/Nassj6) — cirka 2,7 mdr kr
e Hassleholm-Lund74, tva nya spar — cirka 32 mdr kr.

Vart att notera ar att flera av dessa objekt ligger utanfér den rekommenderade kostnads-
ramen. Vagobjekten beddms i hogre grad an jarnvagsprojekten kunna lampa sig for
entreprenadformer dar livscykelansvar och langsiktig drift kan inkluderas i upphandlingen.
Trafikverket betonar aven att tillganglighet till anbudsgivare, mognadsgrad och mgjliga
incitamentsldsningar varierar mellan objekten. Trafikverket betonar ocksa att nagra av
objekten kan kombineras med brukaravgifter eller serviceavgifter (t.ex. Tomteboda bangard),
medan andra lampar sig for tillganglighetsbaserad ersattning (typiskt for OPS).

Trafikverket understryker ocksa att vissa objekt — sarskilt jarnvagsinvesteringarna — ar mycket
stora och inte ndédvandigtvis avsedda att helt genomféras som OPS, men kan delas upp i
lampliga sektioner. Objekten har valts for att spegla olika geografier, typer av funktioner och
genomférandemodeller, samt for att generera kunskap for framtida tillampning av OPS i
svensk infrastrukturpolitik.

6.2 Kvalitetsgranskning och bedomning

Som namnts ovan betonar regeringen i sitt direktiv till Trafikverket att OPS-lI6sningar (offentlig-
privat samverkan) endast bér anvandas nar de kan ge ett tydligt mervarde jamfort med
traditionella forvaltningsformer. Vidare framhalls att de objekt som foreslas for OPS ska
uppfylla vissa grundlaggande kriterier: de ska vara avgransningsbara och upphandlingsbara,
ha tydligt definierade livscykelkostnader samt rymmas inom en kostnadsram pa 3—13 miljarder
kronor.

4 Notera att fér Norrbotniabanan och Hassleholm-Lund redovisas hela projektets kostnad, men det anges att
delar kan vara aktuella fér OPS.
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Tidigare analyser och forskningsdversikter ger en samstammig bild av vilka faktorer som ar
avgorande for att OPS-projekt ska bli framgangsrika. | SOU 2017:13 framhalls att OPS endast
bor anvandas for projekt som ar val definierade, sa att risker kan identifieras och férdelas pa
ett tydligt satt. Projekten bor ocksa vara foremal for en noggrann vardering av mervarde — det
vill sdga att OPS-upplagget ska kunna visa pa en stérre samhallsnytta an en traditionell
modell — och vara tillrackligt stora for att motivera transaktionskostnader, men inte sa
omfattande att riskerna blir obalanserade. Dessutom betonas vikten av tidig dialog med
marknaden for att prova bade genomférbarhet och intresse.

| linje med detta betonar Liu et al. (2022)7° betydelsen av en tydlig och balanserad
riskférdelning mellan offentlig och privat part, samt transparenta beslutsprocesser med
inkluderande styrning. Enligt studien kravs ocksa att den offentliga parten har tillracklig
kapacitet att 6vervaka och reglera den privata aktérens ansvar Over tid. Forskarna varnar for
att asymmetriska maktférhallanden kan underminera projekts effektivitet, sarskilt nar privata
aktorer ges for stort inflytande utan en tydlig offentlig motvikt.

Vidare lyfter EY-Parthenon (2025)78, utifran danska erfarenheter, fram vardet av
standardisering och upprepning — exempelvis genom paketlésningar — samt betydelsen av
brukarfinansiering och langsiktiga ansvarskedjor. De konstaterar att projekt som ar tekniskt
komplexa, men operationellt stabila, ofta lampar sig bast for OPS-upplagg. Likasa betonas
marknadsdialog och val avvagda incitamentsstrukturer som centrala forutsattningar for
framgang.

| ljuset av dessa rekommendationer visar Trafikverkets redovisning viss forstaelse for de
grundlaggande principerna, men uppvisar ocksa flera brister i tilldampning och analysdjup.
Framstallningen saknar pa flera punkter en tydlig koppling till de kriterier och erfarenheter som
tidigare analyser har lyft fram, vilket férsvarar bedémningen av om de féreslagna OPS-
objekten verkligen uppfyller regeringens direktiv, t.ex. avseende mervarde och bedémningen
och dverférbarheten av risken mellan offentlig och privat part.

De urvalskriterier som ndmns i underlagsrapporten — sdsom investeringsstorlek,
konkurrensforutsattningar, tydlighet i avgransning och mgjlighet till delfinansiering — ligger
nara de som anges i regeringens direktiv. Daremot redovisas inte hur dessa kriterier har
tilampats i det faktiska urvalet. Det saknas aven dokumentation av bedémningsgrunder, vilka
aktorer inom Trafikverket som ansvarat for analysen av t.ex. riskdverféring fran offentlig till
privat part eller upphandlingsbarhet, och metod fér bedémning av mervarde.

Ett tydligt exempel galler de samhallsekonomiska analyserna. Av Tabell 6.1 nedan framgar att
fem av nio foreslagna OPS-projekt har negativt nettonuvarde och nettonuvardeskvot (NNK).
De beddms alltsé vara samhallsekonomiskt oldnsamma, vilket inte kommenteras i
underlagsrapporten. Att detta inte problematiseras eller beaktas i objekturvalet utgor en tydlig
brist.

S Liu, L. X., Clegg, S. & Pollack, J. (2022). Power relations in the finance of infrastructure public-private
partnership projects. International Journal of Project Management, 40(7), 725-740.
https://doi.org/10.1016/j.ijproman.2022.08.002

8 EY (2025). Strategy & Transactions | Parthenon-EY. https://www.ey.com/en_se/services/strategy/parthenon
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Tabell 6.1. Samhéllsekonomisk bedémning enligt Trafikverkets samlade
effektbedéomningar (SEB).

Nettonuvédrde  Nettonuvérdeskvot

Objekt (mnkr) (NNK) Bedbmning
E4 Forbifart Skelleftea +1 877 0,98 Lonsam
E4 Kongberget—Gnarp -107 -0,00 Olénsam
Tvarforbindelse Sodertdrn -118 -0,01 Olénsam
Hjulstabrons ny-/ombyggnad +106 +3,14 Lénsam
Stockholm C-Tomteboda Ej kvantifierat Ej kvantifierat Oséker
Norrbotniabanan Skelleftea—Lulea —-12 793 -0,00 Osaker ldbnsamhet
Sydostlanken -5 337 -0,72 Robust olénsam
Varnamo—Jénkoping/Néssjo +2 348 +0,53 Lonsam
Hassleholm-Lund, nya spar -2 132 -0,78 Robust oldnsam

Kalla: Egen sammanstallning.

Kriteriet mervarde ar centralt i regeringens direktiv, men Trafikverket redovisar ingen
jamférande analys mellan OPS- och traditionellt genomférande for dessa projekt. Inte heller
redovisas huruvida riskéverforing fran offentlig (i detta falla staten) till privat part,
innovationspotential eller livscykelkostnader har varderats systematiskt per objekt.

En grundlaggande férutsattning for trovardigheten i statliga beslutsunderlag ar att metoder,
urvalsprocesser och bedémningsgrunder ar dokumenterade och méjliga att folja. |
Trafikverkets underlagsrapport om OPS-objekt ar dock denna transparens begransad — vilket
férsvarar granskning, sparbarhet och darmed larande.

Trafikverket anger att de har utgatt fran samtliga investeringsobjekt i planforslaget for att
identifiera potentiella OPS-kandidater. Denna screening foljdes av en grov bedémning enligt
vissa kriterier: tydlig avgransning, upphandlingsbarhet, investeringsstorlek (3—13 miljarder kr),
mojlighet till konkurrens, livscykelansvar och delfinansiering med avgifter. Det finns dock inget
avsnitt som konkret visar hur kriterierna viktades mot varandra, vilka aktdrer som har deltagit i
beddmningen, hur alternativa modeller (t.ex. alliansmodeller) jamférts med OPS och hur
samhallsekonomisk Idnsamhet (nettonuvarde) har vagts in i besluten.

Det kanske mest centrala inslaget i en OPS-bedémning ar fragan om modellen kan tillféra
mervarde jamfort med traditionellt genomférande. Detta innebar att Trafikverket skulle behéva
presentera bl. a. en kvalitativ eller kvantitativ analys av vad som gor varje objekt Iampligt for
OPS, hur risker kan férdelas mellan parter och vilken riskpremie det innebar, om det finns ett
innovationsutrymme som privata aktorer kan ta till vara, hur livscykelkostnader kan optimeras
genom incitamentsstrukturer.

Ingen sadan analys aterfinns i underlagsrapporten. Det gor att det centrala direktivskravet —
att OPS endast bor anvandas nar det skapar effektivitet eller funktionellt mervarde — inte ar
uppfyllt i praktiken.

Trafikverket hanvisar till internationella exempel, framst fran Danmark och Nederlanderna,
samt statistik fran EPEC (Europeiska Investeringsbankens PPP-center). Den redovisning som
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presenteras i underlagsrapporten ar dock mest beskrivande och darmed saknas det en
analytisk referens i urvalsarbetet. Detta riskerar att reducera vardet av Trafikverkets
hanvisningar till internationell erfarenhet — referenserna blir illustrativa snarare an vagledande
for metodval och projektval.

6.3 Sammanfattande reflektioner och
overgripande slutsatser

Trafikverkets forslag att identifiera och analysera objekt for OPS utgar fran ett tydligt uppdrag i
direktivet med syftet att prova alternativa genomférandeformer som kan bidra till 6kad
effektivitet, innovationsférmaga och langsiktigt ansvarstagande. Ambitionen ar att skapa en
bred objektsbank med projekt av olika storlek, geografisk spridning och genomférandeformer.
Ett sddant angreppssatt kan bidra till 6kat larande och erfarenhetsuppbyggnad inom omradet,
vilket ar positivt.

Samtidigt kvarstar flera brister och oklarheter i redovisningen, vilket vacker fragor om huruvida
forslaget utgor ett tillrackligt tillforlitligt och robust beslutsunderlag for val av OPS-projekt.
Trafikverket har endast delvis uppfyllt direktivets intentioner om att préva OPS-objekt utifran
kriterier sdasom mervarde, samhallsekonomisk Idnsamhet, riskéverforing fran offentlig till privat
part, upphandlingsbarhet och genomférandeférutsattningar. Det framgér inte hur dessa
kriterier har tillampats i det faktiska urvalet, eller hur de har vagts mot varandra. Flera av de
foreslagna objekten uppvisar negativt NNK, utan att detta har analyserats eller
problematiserats narmare.

Vidare saknas en strukturerad analys av innovationspotential och marknadsférutsattningar —
centrala komponenter i alla OPS-upplagg. Utlandska erfarenheter anvands framst som
illustrativa exempel snarare an som underlag for metodutveckling och styrning, och nagon
uppfoljningsstrategi for hur OPS-forsok ska utvarderas och bidra till framtida modellutveckling
har inte presenterats. Sammantaget saknas darmed en tydlig koppling mellan de féreslagna
objekten och de faktiska mekanismer som kan skapa mervarde i ett OPS-upplagg, vilket gor
att urvalet framstar som ofullstéandigt analyserat i forhallande till de krav pa
mervardesbeddémning, effektivitet och hantering av riskéverféring som direktivet staller.

Trafikverket konstaterar sjalv i underlagsrapporten att ytterligare analys aterstar, och att
fordjupad prévning av OPS-lamplighet for de féreslagna objekten bor ske forst efter att
planférslaget beslutats. Denna fordjupning ska enligt myndigheten genomféras i nara
samverkan med regionala och lokala aktérer samt branschen. Denna sjalvkritiska hallning ar
positiv, men understryker samtidigt att det underlag som nu féreligger inte ar tillrackligt robust
for att utgora grund for beslut om OPS-projekt i planens genomférandeskede.
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7 Planforslagens samlade
effekter

Detta kapitel behandlar Trafikverkets underlag vad géller planférslagens samlade effekter, sa
som det redovisas i rapporten Planférslagets samlade effekter 2026—-2037.77 | de samlade
effekterna ingar saval effekterna av forslaget till nationell plan som effekterna av de
preliminara lansplanerna. Beskrivningen av planférslagens effekter i huvudrapporten baseras
pa resultat fran denna rapport. Granskningen bygger pa underlag fran Sweco.”®

7.1 Trafikverkets redovisning

| rapporten Planférslagets samlade effekter 2026—2037 (rapporten) redovisar Trafikverket en
samlad effektbedémning (SEB) av planférslaget. Samlad effektbeddmning ar en metod som
beskriver vilka effekter och kostnader en foreslagen atgard eller ett atgardspaket skulle
medféra om den genomfors. | rapporten redovisas en samlad effektbeddmning for de atgarder
som ingar i forslaget till nationell plan och de féreslagna lansplanerna, vilket innebar att
samtliga atgarder analyseras som ett atgardspaket. | den samlade effektbedomningen
analyseras hur en atgard bidrar till de transportpolitiska malen. Forst identifieras atgardens
férvantade effekter och sedan analyseras dessa i en samhallsekonomisk
nyttokostnadsanalys, en fordelningsanalys och analys av hur atgarden bidrar till
transportpolitikens funktions- och hansynsmal (avsnitt 3.1.1).

Effektberakningar och effektbeddmningar goérs genom att jamféra ett utredningsalternativ (UA)
dar atgarden ingar med ett jdmférelsealternativ (AU) dar den aktuella atgarden exkluderas.
Innan effektberakningar och effektbeddomningar kan genomféras behdvs en prognos éver den
framtida trafikutvecklingen, vilket ar utgangspunkt for effektberakningarna.’

Samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyser®® jamfor nyttor och kostnader som uppkommer
av en atgard, och resulterar i en beddomning av den sammanvagda samhallsekonomiska
Idonsamheten. Analyserna baseras oftast bade pa berakningar och kvalitativa beskrivningar.
Exempel pa effekter som kan beraknas ar restidsférandringar, trafiksakerhetseffekter,
férandringar i utslapp, paverkan pa statsbudget samt transportkostnader och biljettintakter.

| den samhallsekonomiska nyttokostnadsanalysen tas inte nagon hansyn till hur nyttor fordelar
sig mellan olika grupper i samhallet. Den samhallsekonomiska nyttokostnadsanalysen
kompletteras darfér med en férdelningsanalys som beskriver hur nyttorna férdelar sig baserat
pa olika grupper i samhallet, exempelvis utifran geografi, kon, inkomstgrupp och alder.

" Trafikverket (2025). Planférslagens samlade effekter. TRV 2025/37255.
https://trafikverket.divaportal.org/smash/get/diva2:2017022/FULLTEXT02.pdf

8 Sweco (2025). PM Granskning av Planférslagens samlade effekter. PM utarbetat pa uppdrag av Trafikanalys.
Dnr. Utr 2025/29.

79 Effekter som berér totalférsvar och beredskap ingar inte i analyserna i rapporten, utan har hanterats i
framtagandet av planférslaget och redovisas dar (se avsnitt 5.8).

80 Den samhaéllsekonomiska analysen féljer metodiken i ASEK 8 (sid. 55 i rapporten).
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Malanalysen baseras pa samma effekter som den samhallsekonomiska nyttokostnads-
analysen, men bedémningarna gors i relation till funktions- och hansynsmalen. En definition
av Funktionsmalet aterfinns i faktarutan i avsnitt 5.3. Hansynsmalet definieras i faktarutan 5.4.
I malanalysen utvarderas hur atgardens effekter bidrar till uppfyllelse av dessa mal.

Trafikverket papekar att metoden fér samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys ar betydligt mer
valetablerad jamfoért med metoder fér beddmning av hallbarhet och maluppfyllelse kopplat till
funktions- och hansynsmal. Myndigheten menar att detta innebar att Trafikverket i nulaget inte
kan genomfdra de senare analyserna med samma stringens som de samhallsekonomiska
nyttokostnadsanalyserna (avsnitt 5.1).

Planférslaget innehaller en kombination av nya investeringar, vidmakthallande atgarder samt
trimnings- och miljdatgarder. Fér namngivna investeringar redovisas kalkylerad samhalls-
ekonomisk nytta och kostnad for varje objekt. Den sammanlagda nettonuvardeskvoten (NNK)
for de namngivna investeringarna i planférslaget anges vara —0,3, vilket motsvarar ett negativt
nettonuvarde pa cirka =50 miljarder kronor (sid. 59).

Rapporten (sid. 59-60) visar att cirka 43 procent av de berdknade nyttorna kommer fran
investeringar i vaginfrastruktur, medan vag endast star fér omkring 17 procent av de totala
kostnaderna under planperioden. Det innebar att vagobjekten sammantaget har hdg
samhallsekonomisk I6nsamhet. Trafikverket redovisar ett positivt nettonuvarde pa 30,4
miljarder kronor och en NNK pa 0,9. Jarnvagsinvesteringarna ger daremot den storsta
tillganglighetsnyttan, cirka 106 miljarder kronor. Trots detta visar den samlade kalkylen for
jarnvag ett negativt nettonuvarde pa —79 miljarder kronor och en NNK pa -0,51. Som
jamfdrelse uppgar tillganglighetsnyttan for vagobjekten till knappt 53 miljarder kronor. Den
negativa Id6nsamheten for jarnvag beror, enligt Trafikverket, pa ett fatal mycket stora och
kostsamma jarnvagsprojekt som ar samhallsekonomiskt olonsamma. Nar dessa projekt
raknas bort visar kalkylen att de kvarvarande jarnvagsinvesteringarna i stallet ar
samhallsekonomiskt Idnsamma.

Trafikverket redogor for den kraftiga hojningen av anslaget till underhall av statliga vagar och
jarnvagar. For vagar innebar detta att hela det eftersatta vagunderhallet kan tas igen under
planperioden. Aven delar av det eftersatta underhallet pa jarnvag kan atertas. Myndigheten
lyfter aven den egna forbattrade operativa formagan som en bidragande del for att na det
uppsatta malet. Trafikverket bedémer att denna satsning ar samhallsekonomiskt Ibnsam.
Samtidigt lyfts osakerheter i berakningarna, sarskilt nar det galler hur underhall av jarnvag
paverkar nyttan och att drygt halften av anslaget for vagunderhall inte kunnat inga i de
samhallsekonomiska berakningarna. Mot denna bakgrund bedémer Trafikverket att den del av
satsningen som har kunnat analyseras anda ar samhallsekonomiskt I6nsam (sid. 73).

Anslagen till trimnings- och miljéatgarder bedéms ha hég samhallsekonomisk effektivitet.
Bedémningen bygger pa Trafikverkets effektberakningar for olika typer av atgarder. Atgarder
som hojer hastigheten eller 6kar kapaciteten i jarnvagsnatet ger i regel stora nyttor.
Bullerskyddsatgarder ar samhallsekonomiskt [onsamma aven vid relativt laga trafikfloden.
Aven trimningsatgarder som forbéttrar trafiksakerheten pa vag, till exempel raffling av vagren
och réjning av sidoomraden, ar generellt mycket Ibnsamma.

| rapporten redovisas aven kanslighetsanalyser for den totala nettonuvardesbedémningen.
Dessa omfattar scenarier med exempelvis 20 procent hogre trafik, foréandrade nyttor eller
kostnader, samt kombinationer av dessa. | samtliga redovisade kanslighetsanalyser forblir
planférslaget oldnsamt, men vissa scenarier visar ett resultat nara noll med NNK motsvarande
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0.08 (sid. 63). Det gors ocksa en kvalitativ beddmning av ej kalkylerade systemeffekter,
inklusive mgjliga tillkommande nyttor som inte kvantifierats i kalkylerna (sid. 51).

7.2 Kvalitetsgranskning och bedomning

Trafikverkets anvdndning av jamférelsealternativ (JA), utredningsalternativ (UA)
och kénslighetsanalyser

Trafikverkets effektbeddémningar som bygger en jamférelse mellan ett UA och ett JA ar
metodologiskt korrekt och i linje med etablerad praxis. Jamfért med tidigare planomgangar
kan dock en férandring i metodiken noteras. | kapitel 6 i rapporten redovisas den samhalls-
ekonomiska kalkylen i planforslaget for 2026—2037. Den bygger pa summeringar av enskilda
objekts NNK. Denna metod skiljer sig fran foregaende planomgang, dar systemkalkylen
utgjorde grunden fér den samhéallsekonomiska analysen. | den aktuella planen har
Trafikverket i stallet kompletterat kalkylen med vissa slutsatser fran systemanalyser,
redovisade i kapitel 7 i rapporten. Detta innebar enligt Trafikverket att direkta jamférelser med
tidigare planperioders systemkalkyler inte ar lampliga. Samtidigt saknar vissa objekt i
systemkalkylen fullstandiga objektskalkyler, vilket innebar att nyttor som restid och
trafiksakerhet delvis kan vara underskattade i kapitel 6. Begransningar i vissa kalkylverktyg
har ocksa paverkat mojligheten att redovisa vissa effekter, sarskilt trafiksakerhet.

Vi ser att denna skillnad i metodval har stor betydelse for att forsta resultatens innebord och
jamforbarhet. For att underlatta granskningen hade det darfor varit 6nskvart att skillnaderna i
metodansats mellan denna och tidigare planomgangar tydligare redovisades i rapporten. |
nulaget forutsatter forstaelsen av kalkylernas uppbyggnad och jamférbarhet att 1asaren sjalv
drar slutsatser utifran detaljer i separata kapitel eller tidigare dokumentation, vilket forsvarar
Overblick och transparens.

Trafikverket har konstruerat ett JA med utgangspunkt i dagens transportsystem. Endast redan
pagaende, byggstartade eller beslutade objekt ingar. Vi bedémer det som rimligt. Daremot
saknas en tydligare redovisning av vilka nya objekt som tillkommit jamfort med féregaende
plan. Ett sadant fortydligande i form av bilaga eller 6versikt hade méjliggjort battre transparens
och darmed underlattat extern granskning.

Vad galler val av UA har Trafikverket inkluderat samtliga objekt i planférslaget samt de
prelimindra lansplanerna, under antagandet att alla ar fardigstallda. Detta mojliggor att hela
planférslagets effekter och kostnader inkluderas i analysen, vilket vi ser som en lamplig
ansats.

Nar det galler vidmakthallande, trimningsatgarder och miljdatgarder redovisar Trafikverket
effekterna i termer av skillnader i arlig medelsfordelning mellan JA i den tidigare planen och
UA i det nya forslaget. Detta angreppssatt bedémer vi som lampligt.

Trafikverket genomfor ocksa ett antal kanslighetsanalyser for att hantera osakerheter i
kalkylerna. Dessa innefattar bl.a. férandringar i trafikutveckling (+/- 20 %), variationer i
investeringskostnader, samt olika varderingsantaganden for restid, trafiksdkerhet,
klimatpaverkan och luftféroreningar. Denna bredd av kanslighetsanalyser ser vi som
andamalsenlig. Det ar viktigt att notera att analyserna visar att planens NNK forblir negativ
aven under férandrade antaganden dar trafikutvecklingen bedéms ha stérst paverkan pa
resultatet. Det saknas dock ett vidare resonemang om huruvida dessa utfall skulle kunna

81 (98)



Trafikanalys Kvalitetsgranskning av Trafikverkets forslag till
nationell plan for transportinfrastrukturen 2026—-2037

paverka urval eller prioritering av objekt. En sadan diskussion hade enligt var beddmning varit
av varde.

Som tidigare noterats i avsnitt 6.1.2 har ett fel i prognosmodellen Sampers®' inneburit att
langvaga bilresor underskattats och jarnvagsresor dverskattats, vilket kan ha betydelse for
rangordningen mellan objekt. Trafikverket har dock hanterat denna osékerhet genom en
separat kanslighetsanalys, som visar att den samhallsekonomiska rangordningen i huvudsak
forblir oférandrad. Vi menar dock att ytterligare kanslighetsanalyser hade varit 6nskvarda for
att belysa andra potentiellt avgoérande risker eller férandrade forutsattningar. Exempel som
namns ar kapacitetsbegransningar vid Stockholms centralstation eller framtida effekter av
Fehmarn Balt-forbindelsen. Vi efterlyser darmed en bredare analysram som battre fangar in
hur olika scenarier eller handelser skulle kunna paverka bade effekterna och prioriterings-
ordningen i planen. For en vidare bedémning av kanslighetsanalyserna (se avsnitt 6.1.3).

For att kunna jamféra framtiden med och utan investeringar, dvs. JA och UA, behéver man
gora prognoser med olika antaganden om framtiden. Analyserna och prognoserna som
anvands i dessa utgar fran gallande basprognos med prognosar 2045. | prognosscenariot for
2045 ingar en utbyggnad av infrastrukturen enligt planen for 2022—2033. De regionala
planerna fér samma period utgér ocksa underlag for prognosaret.

UA omfattar de tillkommande investeringarna enligt planforslaget och preliminara
lansplanerna (se t.ex. avsnitt 3.2 i rapporten). Resonemang kring planens paverkan pa
trafikutvecklingen fors i rapportens kapitel 4.5: Planférslagens paverkan pa trafikutvecklingen.
Saval overflyttningseffekter mellan trafikslag som effektiviseringar berors (t.ex. minskat
trafikarbete vid genare strackningar, men aven 6kad efterfragan kopplat till den genare
strackningen/minskad restid). Trots de omfattande redovisningarna framgar det inte tydligt hur
basprognosen och planférslaget hanger ihop. Vi noterar en skillnad mellan den infrastruktur
som antas i basprognosen och den som ingar i planforslaget, men denna skillnad forklaras
eller kommenteras inte tydligt i rapporten.

7.21 Lansplanernas roll i effektbedomningen

| enlighet med direktivet omfattar rapporten bade planférslaget och preliminara lansplaner for
perioden 2026—-2037 (se avsnitt 4.6 om beddmningen av lansplanerna). Det framgar att dessa
atgarder analyseras som ett gemensamt atgardspaket. Samtidigt noterar vi att redovisningen
av lansplanernas bidrag varierar i tydlighet mellan olika delar av rapporten.

| flera av de redovisade delanalyserna redovisas eller kommenteras aven effekterna av
lansplanerna separat. For namngivna investeringar redovisas t.ex. en NNK for objekten i
lansplanerna (sid. 4-6).

Inom ramen for fordelningsanalysen redovisar rapporten en detaljerad analys fér namngivna
objekt i nationell plan som beraknats med Sampers/Samkalk® (sid. 75-77). For 6vriga
namngivna investeringar ar det, pa grund av begransningar i resultaten fran kalkylverktygen,
inte mojligt att genomféra detaljerade fordelningsanalyser. FOr dessa objekt redovisas endast
oversiktliga resultat som darmed behéver tolkas med forsiktighet. Objekt i lansplanerna ingar

81 For information om modellen, se Trafikverket. Sampers — Prognos- och analysverktyg. Hamtad 19 december
2025 fran https://bransch.trafikverket.se/tjanster/system-och-verktyg/Prognos--och-analysverktyg/Sampers/

82 F&r mer information om modellerna, se Trafikverket. Samkalk — prognos- och analysverktyg. Hamtad 19
december 2025 fran https://bransch.trafikverket.se/tianster/system-och-verktyg/Prognos--och-
analysverktyg/Sampers/samkalk/
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alltsa i denna grupp och analyseras med andra objekt dversiktligt. Det ar alltsa inte mgjligt att
bedoma effekterna av objekt i lansplanerna separat fran planforslaget.

Nar det galler systemeffekter behandlas lansplanerna inte specifikt. Det saknas en analys av
systemeffekter mellan planférslaget och lansplanerna, exempelvis i vilken utstrackning de
olika planerna samverkar och forstarker varandra trots att de har olika upprattare.

Med avseende pa planférslagens bidrag till funktionsmalet redovisas lansplanernas bidrag
tydligt fér den kvantifierbara nyttan i form av 6kad tillganglighet. Lansplanerna uppges sta for
cirka 15 av totalt 161 miljarder kronor i nuvarde av tillganglighetsnyttan (sid. 8-10). For de
delar av funktionsmalet som bygger pa kvalitativa bedémningar, sasom forbattrade
forutsattningar for gang, cykel och kollektivtrafik, redovisas daremot ingen uppdelning eller
analys av hur bidragen férdelas mellan nationell plan och lansplaner. Detta ar en brist,
eftersom atgarder fér gang, cykel och i viss man kollektivtrafik i stor utstrackning hanteras
inom ramen for Iansplanerna. En sddan uppdelning hade darfor varit relevant for att battre
belysa lansplanernas betydelse for dessa delar av funktionsmalet och for att tydligare
synliggora hur olika planeringsnivaer bidrar till maluppfyllelsen.

For bidraget till hAnsynsmalet redovisas lansplanernas roll pa olika satt (sid. 8-10 samt 11—
13). Inom trafiksdkerhetsomradet presenteras lansplanernas bidrag tydligt i relation till den
samlade effekten, tilsammans med ett resonemang om varfor bidraget ser ut som det gor.
Nar det galler paverkan pé utslapp till luft fran trafiken anges att lansplanerna svarar for en
mindre andel och har begrénsad paverkan pa helheten. For utslapp fran byggande, drift och
underhall redovisas daremot kvantifierade varden for bade den nationella planen och
lansplanerna.

Inom miljdomradet bygger bedémningarna i huvudsak pa beskrivande resonemang, dar
lansplanernas bidrag generellt anges vara begransat i relation till helheten. Effekter pa halsa
behandlas 6versiktligt och dar framhalls att lansplanerna kan ha betydelse, bland annat
eftersom de omfattar ett stort antal gang- och cykelatgarder. Detta star i kontrast till
redovisningen av funktionsmalet, dar lansplanernas potentiella bidrag till gang, cykel och
kollektivtrafik inte synliggors lika tydligt, trots att dessa atgarder i stor utstrackning aterfinns
justilansplanerna.

7.2.2 Systemeffekter

Systemeffekter jarnvidg

| avsnitt 8.3 i rapporten redovisas systemeffekter for jarnvag for olika geografiska strak och
kluster av atgarder, bade genom kvantitativa berakningar och kvalitativa bedémningar.
Daremot finns ingen samlad systemkalkyl som omfattar alla féreslagna jarnvagsatgarder i
planforslaget. Trafikverket beskriver att en sadan kalkyl skulle kravas for att fanga samtliga
effekter.

| rapporten diskuteras exempelvis straket Stockholm—Géteborg, dar atgarder pa Vastra
stambanan och i Stockholmsomradet bedoms nédvandiga for att uppna full systemeffekt (sid.
98-100). Slutligen beddms relevanta systemeffekter anda fangas utifran de atgarder som
ingar i planférslaget. For varje strak eller kluster redovisas en lista 6ver enskilda objekt som
ingick i planen 2022—2033 och om de kvarstar i planférslaget 2026—2037. Aven nya
kandidater och mdjliga prioriteringar vid en utékad budget (+10 %) kommenteras.

Systemanalyserna visar stora systemeffekter inom respektive strak, som delvis redan ingar i
de samhallsekonomiska kalkylerna for enskilda objekt eller fangats i de kvalitativa
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bedémningarna och darmed ingér i rangordningen (sid. 93—-95). Ett tydligt exempel ar
Malmbanan, dar enskilda objektskalkyler for bangardsférlangningar i Nattavaara och Murjek
visar lag Ionsamhet. Systemkalkylen daremot visar hog Ionsamhet eftersom atgarderna
tillsammans majliggor full effekt i hela straket. Pa grund av systemperspektivet prioriterades
dessa atgarder anda i planforslaget.

Utdver de geografiska systemkalkylerna har Trafikverket gjort en systemkalkyl for langre
tunga tag (LTS) som omfattar atgarder langs flera strak (se bl.a. avsnitt 8.3.5 i rapporten). Har
prioriterades t.ex. atgarder langs Norge—Vanerbanan for att mojliggora full effekt. Kalkylen
inkluderar aven mindre objekt, framst motesspar, som har lagre kostnader an gransvardet for
namngivna investeringar men behdvs for att halla samman natet.

Vi beddmer att det skulle starka transparensen om Trafikverket tydligare redovisade
motiveringen till varfor vissa objekt inte prioriterats, trots att de har positiva systemeffekter. Ett
exempel ar hastighetshdjning till 250 km/h pa befintliga banor mellan Uppsala och Umea, dar
atgarden beddms Iénsam, men inte ingar i planférslaget. Vi noterar ocksa att Trafikverket inte
har genomfort nagra systemkalkyler for stambanorna i den samlade bedémningen av
planférslagen.

Systemeffekter vig

For atgarder i vagnatet har en samlad systemkalkyl baserat pa atgarder i planforslaget tagits
fram som innehaller de 23 objekt av 28 som varit méjliga att koda i Sampers/Samkalk.® Vid
jamférelse mellan summerade objektskalkyler och systemkalkyl for vagobjekt framgar att
systemkalkylen ger cirka 5 miljarder lagre nyttor, till stor del kopplat till Idgre beraknad
restidsnytta. Den stora avvikelsen uppges i rapporten bero pa att en tredjedel av
objektkalkylerna studerats i mikro-/mesomodeller®*. Systemkalkylen har hogre beraknade
trafiksakerhetsnyttor an de summerade objektskalkylerna, daremot uppges att beraknade
trafiksakerhetseffekter saknas i cirka en tredjedel av objektsanalyserna. For tva objekt dar
trafiksakerhetseffekterna saknas ar trafiksakerhetsnyttorna betydande.

Trafikverket for ett Gvergripande resonemang som ar méjligt att félja, men detaljerna ar inte
helt tydliga eller transparenta och kraver visst arbete for att kunna aterskapas. | flera fall
anvands formuleringar som “en tredjedel av” i stallet for faktiska antal, vilket I1amnar
tolkningsutrymme kring om det avser det totala antalet vagobjekt i planforslaget (29 objekt),
antalet som finansieras i planforslaget (28 objekt) eller delmangden som ingar i
systemkalkylen (23 objekt).

NNK fér bade systemkalkylen och summering av objektskalkylerna ar positiv, och Trafikverket
beddmer att NNK troligen ligger ndgonstans mellan dessa berakningar (sid. 91-93). Slutligen
kommer Trafikverket fram till att inga stérre systemeffekter foreligger utéver de som redan
fangats i enskilda objektskalkyler. Det innebar implicit att det inte finns anledning att andra i
rangordning eller prioritering av objekten jamfért med objektskalkylernas resultat. Viktigt att
notera ar att objekt fran lansplanerna inte ingar i systemkalkylen, med motiveringen att de i
regel ar mindre investeringar dar systemeffekter bedéms ha mindre betydelse (sid. 90-92).

8 Enligt Emma Lindvall, Trafikverket, ingar E4 trafikplats Bergsbrunna i planférslaget, men eftersom objektet
medfinansieras till 100 procent finns ingen SEB for det. Detta innebar att det inte kan inkluderas i en
samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys baserad pa de enskilda objekten (sasom gors i kapitel 6 i rapporten
Planférslagens samlade effekter skriv ut vilken rapport har, blir svart folja annars). Daremot kan objektet tas
med i en systemkalkyl och ingar darfor i den.

84 Modeller med en hégre detaljeringsniva an Sampers/Samkalk, vilka darmed férmar fanga restidseffekter pa
ett annat satt.
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7.2.3 Bedomning av systemkalkylens transparens

Rapporten innehaller ingen slutlig sammanstallning av vilka objekt som ingar i
systemanalysen eller vilka objektsanalyser som baseras pa Sampers/Samkalk respektive
mikro-/mesomodeller. Denna information finns hos Trafikverket, men behéver specifikt
efterfragas. | foregaende plan fér 2022-2033 fanns en tio sidor lang bilaga som listade objekt
fran bade nationell plan och lansplaneniva. Vi har forstaelse for att denna lista kan uppfattas
som en slutlig sammanstalining och att Trafikverket i aktuell planomgéang valt att inte publicera
motsvarande bilaga, sarskilt eftersom lansplaneupprattare kan andra vilka objekt som
prioriteras i lanstransportplanerna. Anda hade det varit 6nskvart att listan publicerats i
anslutning till den samlade effektbedémningen, eftersom den ger behovlig information om
vilka atgarder som ingar i planforslaget och i systemanalysen.

Vid kontakt med Trafikverket®® har det framhallits att den samhallsekonomiska kalkylen i
planférslaget for 2026—-2037, sdsom redovisas i kapitel 6 i rapporten, utgérs av summeringar
av enskilda objekts NNK snarare an en samlad systemkalkyl. Denna metod skiljer sig fran
foregaende planomgang, dar systemkalkylen utgjorde grunden fér den samhallsekonomiska
analysen. | den aktuella planen har Trafikverket i stallet kompletterat kalkylen med vissa
slutsatser fran systemanalyser, redovisade i kapitel 7 i rapporten. Detta innebar enligt
Trafikverket att direkta jamforelser med tidigare planperioders systemkalkyler inte ar [ampliga.
For vagkalkylen har 23 av 28 objekt kunnat inkluderas i systemanalysen. Syftet har framst
varit att visa att systemeffekterna for vag ar sma, varfor lansplanobjekt inte ingar. Vissa objekt
i systemkalkylen saknar samtidigt fullstdndiga objektskalkyler, vilket innebar att nyttor som
restid och trafiksakerhet delvis kan vara underskattade i kapitel 6. Begransningar i vissa
kalkylverktyg har ocksa paverkat méjligheten att redovisa vissa effekter, sarskilt trafiksakerhet.

Vi bedémer att valet av metod som i huvudsak baseras pa summeringar av enskilda objekts
NNK, snarare an pa en samlad systemkalkyl i den samhallsekonomiska analysen, har
konsekvenser for bade tolkning av resultaten och jamférbarhet. Det valda angreppssattet
innebar att vissa systemeffekter och nyttor inte fullt ut fangas i den samhallsekonomiska
redovisningen. Att vissa objekt ingar i systemkalkyler utan fullstandiga objektskalkyler, samt
att vissa effekter — sarskilt trafiksékerhet — inte kunnat redovisas pa grund av begransningar i
kalkylverktygen, innebar att nyttorna som redovisas i kapitel 6 delvis kan vara underskattade.
Till skillnad fran tidigare planomgéangar, som utgick fran en samlad systemkalkyl, baseras det
aktuella planférslaget pa en summering av enskilda objektskalkyler. Detta begransar
mojligheten till direkta jamforelser over tid och forsvarar analysen av hur planférslagets
effekter utvecklas jamford med tidigare planomgangar. Det reducerar aven mojligheten att
bedoma langsiktiga systemeffekter eftersom det inte gar att fullt ut utesluta att observerade
skillnader mellan planomgangar delvis ar en foljd av férandrade metodval, snarare an av
faktiska forandringar. Trafikverket har for de olika jarnvagsstraken gjort bedémningar av om
systemeffekterna fangas i de samhallsekonomiska kalkylerna, vilket ar positivt. De beskriver
aven hur systemeffekter i vissa fall paverkat rangordningen av objekten i planforslaget. Vi har
forstaelse for att alla kombinationer av atgarder inte kan analyseras, och ser positivt pa att
Trafikverket gor beddémningar per geografiskt strak/kluster. Samtidigt hade det varit vardefullt
med en sammanhallen systemanalys for hela jarnvagen for att understka om ytterligare
systemeffekter kan fangas. Aven analyser av objekt som lyfts ut fran géallande plan, men &nda
ingar i basprognosen, antingen som systemkalkyler eller kanslighetsanalyser, hade kunnat

85 Uppgift enligt e-post fran Trafikverket (Emma Lindvall) till Sweco, daterat 2025-12-21.
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starka planen. Ett alternativ ar att i rapporten tydligt diskutera varfér sddana analyser inte
behovs eller inte skulle tillféra nagot mervarde.

7.24 Samhallsekonomisk analys

Trafikverket utgar fran vedertagen metodik i de samhallsekonomiska analyserna och beskriver
hur samhallsekonomisk effektivitet ar vagledande vid framtagande av planférslaget, bade pa
nationell och regional niva (sid. 51-53). Trafikverket problematiserar att planférslaget trots
detta ar negativt pa totalen vilket kopplas till ett fatal mycket oldonsamma objekt som star for en
stor del av investeringskostnaden men som tidigare fatt byggstartsbeslut och inte kunnat
omprovas. Detta styrks aven av redovisning av NNK for hela planforslaget respektive endast
for de nya objekten (se dven inledningen ovan). Redovisning gors aven nedbrutet pa vag
respektive jarnvag med/utan dessa stora olénsamma jarnvagsobjekt.

Trafikverket beskriver vilka effekter som ar berakningsbara (kvantitativa) respektive endast
kan beskrivas (kvalitativa) samt for ett resonemang kring vilka effekter som inte fangas
Overhuvudtaget for att ytterligare starka och fortydliga planférslaget och dess bedémningar
(sid. 51-53).

Totalt finns SEB tillgangliga for 168 objekt, varav 78 som ingéar i nationell plan och 90 i
lansplaner. Via Trafikverkets objektslista86 gar det aven att utlasa hur detta férdelar sig pa
olika fardmedel (sid. 53-55).

Tabell 8.3. Sammanstallning av antal objekt fordelat pa olika fardmedel
samt plantillhérighet.

Trafikslag Nationell plan Lénsplan Summa
Gang och cykel 20 20
Jarnvag 48 7 55
Sjofart 2 2
Vag 28* 63 91
Summa 78 90 168

* Ytterligare ett objekt ingar i nationell plan med 100 procent medfinansiering vilket gor att SEB inte tagits fram
for objektet ”E4 Trafikplats Bergsbrunna”. Se fotnot 81 ovan.
Kalla: Swecos berdkningar.

Trafikverket uppger att cirka 75 procent av SEB inkluderar samhallsekonomisk kalkyl,
motsvarande 90 % av investeringskostnaden for nationell plan och 75 procent for lansplaner.
Analysen for 6vriga objekt uppges i huvudsak bygga pa kvalitativa bedémningar. Dessutom
finns ett fatal objekt med endast kostnadsbedémningar.

Vi beddémer att tydlighet och transparens hade starkts om det framgatt vilka objekt som
beddmts utifran SEB med kalkyl, vilka som baserats pa kvalitativa bedémningar och vilka som
endast haft kostnadsbedémning. Denna uppdelning syns inte tydligt i rapportens objektslista
for samlad effektbeddomning. Utifran uppgifter fran Trafikverket kan det tolkas att de 129 objekt
som har bade nyttokostnadsanalys och NNK ar de som har SEB med kalkyl, medan de 39
objekt som endast har samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys utan kalkyl &r de med SEB

8 Objektslistan har pa begaran tillhandahallits av Trafikverket till Sweco via e-postkontakt med Trafikverket
(Emma Lindvall).
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utan kalkyl. | rapporten saknas det dock en sammanstalining av vilka objekt som endast har
kostnadsbeddémning.

| rapporten blandar Trafikverket begreppen mellan Planférslagens samlade effekter och
sammanstallning av enskild SEB i Excel, vilket forsvarar forstaelsen fér externa granskare och
har kravt kontrollfragor under granskningen. Samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys
anvands nar bade kvantitativa och kvalitativa effekter inkluderas, medan NNK/ endast avser
kvantitativa effekter, som ofta utgor en del av nyttokostnadsanalysen. Vi bedémer att
tydligheten skulle starkas genom enhetliga begrepp och eventuellt en ordlista som visar vad
som ingar i de olika snarlika begreppen.

7.2.5 Malanalys

Trafikverket beskriver hur det 6vergripande transportpolitiska malet om en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning innehaller delar som
kan, men inte nédvandigtvis behdver, ligga i linje med varandra. Metoderna for
samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyser ar betydligt mer etablerade an metoder for
beddmning av hallbarhet och maluppfyllelse kopplat till funktions- och hansynsmal, vilket
innebar att tydligheten i redovisningen skiljer sig at (sid. 33-55).

Genom att prioritera samhallsekonomiskt Ibnsamma atgarder bidrar Trafikverket till att uppfylla
den del av det 6vergripande malet som avser samhallsekonomisk effektivitet, med beaktande
av att flera jarnvagsobijekt i planforslaget ar samhallsekonomiskt olénsamma. Trafikverket
konstaterar aven att 6kade anslag till vidmakthallande samt till trimnings- och miljoatgarder ar
samhallsekonomiskt Idnsamma (avsnitt 5.1.1). Dessa resultat bér dock tolkas med
forsiktighet, eftersom effektsamband saknas for jarnvag och effektberakningar endast har
kunnat genomféras for knappt halften av anslaget for vidmakthallande vag. Bristen pa
effektsamband lyfts framst i sammanfattningen (sid. 5-8), men diskuteras inte mer ingaende i
kapitlet.

Trafikverket redovisar aven en dvergripande bedémning av planférslagets bidrag till ekologisk,
social och ekonomisk hallbarhet (avsnitt 5.1.2 och 5.3). Klimatpaverkande utslapp fran
atgarder i planforslaget bedéoms uppga till 3—4 miljoner ton koldioxidekvivalenter under
antagandet att branschens utslapp minskar i linje med EU:s klimatneutralitetsmal till 2050
samt Sveriges klimatmal. Med nuvarande teknik och utférande berdknas planforslaget i stallet
ge upphov till cirka 8 miljoner ton koldioxidekvivalenter (sid. 44—46). For lansplanerna har
utslappen uppskattats till 0,2—0,3 respektive 0,5 miljoner ton koldioxidekvivalenter, baserat pa
nyckeltal per investerad krona i planforslaget. Ingen differentiering tycks ha gjorts utifran att
lansplaneobjekten till stor del bestar av gang- och cykelobjekt samt mindre trimnings- och
trafiksakerhetsatgarder (se aven avsnitt 5.9).

Fordelningsanalyser har i huvudsak genomforts for nationella vag- och jarnvagsobjekt som
kan analyseras med Sampers/Samkalk. Fo6r 6vriga objekt ar det framst mycket dvergripande
fordelningsanalyser som ar mojliga, vilka bor tolkas med forsiktighet (sid. 75-77). P&
aggregerad niva fordelas 71 procent av investeringsmedlen till atgarder som ingar i den
detaljerade fordelningsanalysen, 17 procent hanteras mer dversiktligt, medan 12 procent inte
ingar eftersom beraknade effekter saknas. Enligt "objektslista samlad effektbedéomning” har
detaljerad férdelningsanalys genomforts for 31 objekt. Av de aterstdende 138 objekten har 88
markerats med oversiktlig férdelningsanalys, vilket innebar att 50 objekt varken har detaljerad
eller dversiktlig analys.
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Trafikverket beskriver nyttokostnadsanalysen som en gemensam varderingsram,
kompletterad med justeringar (schablonjusteringar) for att hantera icke-kvantifierade effekter.
Dessa justeringar redovisas med motivering, exempelvis i relation till buller, landskapsintrang
och barriareffekter. Trafikverket konstaterar att malkonflikter férekommer, exempelvis mellan
tillganglighet och miljomal, och redovisar hur dessa hanteras.

Ett perspektiv som analyseras och redovisas i rapporten ar hur planerna paverkar de
transportpolitiska malen (kapitel 5, sid. 33-50). Har redovisas planernas samlade paverkan pa
det 6vergripande transportpolitiska malet, funktionsmalet och hansynsmalen relativt ingaende.
Redovisningen utgar bland annat fran nyttoutgiftskvoter per maltyp samt exempelvis Figur 44 i
huvudrapporten (sid. 189), som illustrerar hur olika typer av investeringar och trafikslag kan
bidra till flera mal samtidigt eller medféra malkonflikter. Daremot gors ingen bedémning i
rapporten av om planforslagets effekter paverkar de olika malen och deras delkomponenter
pa ett val balanserat satt. Samtidigt analyseras bade malkonflikter och malsynergier i
huvudrapporten, avsnitt 9.5, vilket ar positivt. Det hade dock varit dnskvart med en tydlig
hanvisning till detta i rapporten (se aven avsnitt 5.5).

Var beddémning ar att planforslaget i flera avseenden bidrar till de transportpolitiska malen,
men att redovisningen brister i nagra avseenden. Det saknas tillrackligt kvantitativt underlag
och en samlad analys av effekterna pa anvandningen av transportsystemet, miljépaverkan
och sociala nyttor. Detsamma galler malets formulering om att sakerstalla transportférsérjning
i hela landet och paverkan pa medborgare och naringsliv, som endast behandlas 6versiktligt.

7.2.6 Bedomning av transparens och tydlighet

Trafikverket problematiserar i malanalysen hur olika metoder ar etablerade och tydliga i mal-
och férdelningsanalyserna, vilket starker tydligheten i effektbedémningen av planférslaget.
Daremot hade det varit 6nskvart med en mer sammanfattande analys eller bedémning som
avslutning pa hela rapporten, for att underlatta tolkning och rimlighetsbedémning av
planférslaget.

Rapporten beskriver ocksa hur faktorer som paverkar transportsystemets anvandning —
exempelvis skatter, regleringar och offentliga transporttjanster — ligger utanfér Trafikverkets
uppdrag enligt férordning (2010:185). Samtidigt hade ytterligare kanslighetsanalyser kring
dessa forutsattningar, som styr efterfragan pa transporter, varit av intresse.

7.2.7 Hantering av osakerheter och risker

Rapporten tar upp vissa osakerheter, ofta kopplat till mer specifika omraden, exempelvis
vidmakthallande av vag (sid. 72—-74). Daremot saknas en 6vergripande analys av
planférslagets storsta risker och hur robusta slutsatserna ar. Trafikverket redovisar ett antal
kanslighetsanalyser, men dessa stresstestas inte ytterligare for att visa hur stora férandringar,
till exempel i tidsvarde, som skulle kravas for att ge andra slutsatser.

Rapporten visar vilka atgarder som kan prioriteras om medelstilldelningen 6kas med 10
procent, men det framgar inte vilka atgarder som skulle behdva prioriteras bort om
kostnaderna blir hogre an beraknat. Det kan antas att objekt med storst kostnadsdkning ligger
i ett tidigt skede och darmed skulle prioriteras bort vid kommande planrevidering, men detta
lyfts inte explicit i rapporten, viket ar en nackdel. | detta sammanhang hade det varit av stort
varde om redovisningen av forslaget till omprovning av objekt i planforslaget, som redovisas i
huvudrapporten, ocksa hanvisats till i denna rapport fér att koppla ihop vilka objekt som kan
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paverkas av andrade kostnader och hur detta relaterar till prioriteringsordningen och
rangordningen av objekten (se aven avsnitt 5.6 for var bedémning).

Analys har gjorts med antaganden om hogre kostnader, men Trafikverket diskuterar inte vilka
ovriga effekter detta skulle ge. En kanslighetsanalys som jamfér basprognosen utan de objekt
som tas bort mot féregdende plan har inte genomférts. Kvaliteten pa underlagen diskuteras
inte heller i rapporten, vilket ar en nackdel.

7.3 Sammanfattande reflektioner och
overgripande slutsatser

Vi bedémer att Trafikverkets redovisning av planférslagens samlade effekter har en hog
ambitionsniva nar det galler beskrivning av férutsattningar, metod och analytiska
utgangspunkter. Rapporten ger relativt utférliga forklaringar av hur samhallsekonomiska
analyser, prognoser och samlade effektbedémningar ar uppbyggda och vad de avser att
fanga. Planforslagets samlade effekter redovisas ur flera perspektiv, och resultaten
presenteras i huvudsak tydligt och i linje med vad som kan férvantas av en samlad
effektbeddmning. Trafikverket har aven genomfort ett antal systemanalyser och visar,
exempelvis genom Malmbanan, hur enskilda objekt kan ge betydande effekter pa systemniva.
Trafikverkets redovisning visar ocksa att planférslaget i flera avseenden bidrar till de
transportpolitiska malen, sarskilt nar det galler samhallsekonomisk effektivitet.

Samtidigt innebar metodvalet i den samhallsekonomiska analysen en tydlig forandring jamfort
med foregaende planperiod. Genom att analysen huvudsakligen baseras pa summeringar av
enskilda objekts NNK, snarare an pa en samlad systemkalkyl, begransas mdojligheten att
jamfora resultaten med tidigare planperioder och att fullt ut belysa planforslagets samlade
systemeffekter dver tid. Vissa nyttor riskerar dessutom att underskattas, sarskilt for objekt som
saknar fullstandiga kalkyler eller dar begransningar i verktygen paverkar redovisningen av
exempelvis trafiksdkerhet. Metodvalet starker transparensen pa objektniva, men staller
samtidigt hdgre krav pa tydlighet i rapporteringen for att sakerstalla éverblick, jamférbarhet
och korrekt tolkning.

Vidare beddmer vi att analysen i begransad utstrackning problematiserar planforslagets
storsta risker och osakerheter. Det rader aven en viss obalans mellan redovisningen av
férutsattningar och redovisningen av planférslagets effekter. Basprognosen ges ett stort
utrymme, medan planens faktiska paverkan behandlas mer 6versiktligt. Resultaten diskuteras
sallan i termer av risker eller alternativa utfall, och fragor kopplade till genomférande och
kostnadsutveckling behandlas sparsamt. Rapporten drar heller inga tydliga slutsatser utifran
analyserna och pekar inte pa brister eller forbattringsomraden.

Transparensen begréansas aven av att det pa flera stallen ar oklart vilka objekt som faktiskt
ingar i olika analyser. Hanvisningar gors till "de flesta objekten” eller till objekt beraknade i
Sampers/Samkalk utan narmare specifikation. En samlad och detaljerad bilaga hade
underlattat granskning och uppfdljning. Aven om informationen kan erhallas fran Trafikverket
kraver detta sarskilda forfragningar. Dartill férekommer vissa mindre brister i redovisningen,
exempelvis i kanslighetsanalyser déar siffror presenteras otydligt eller dar minustecken saknas,
vilket kan paverka tolkningen av resultaten.
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Nar det galler systemeffekter saknas ett mer sammanhallet resonemang om hur atgarder i
olika strak samverkar 6éver tid, sarskilt nar flera atgarder ligger langt fram i planperioden och
dar systemeffekterna inte uppstar genom enskilda objekt. Viss viktig information, sdsom
bristen pa effektsamband och vardering av vidmakthallande av jarnvag, aterfinns framst i
rapportens inledning men utvecklas inte vidare i huvuddelen.

Sammantaget beddmer vi att rapporten héller en hdg metodmassig niva vad galler ansats och
underlag, men att detta inte fullt ut atféljs av en motsvarande férdjupning i resultatens tolkning.
Centrala risker, osakerheter och begransningar adresseras endast i begransad omfattning,
vilket paverkar rapportens funktion som ett robust och heltackande beslutsunderlag.

Vad galler maluppfyllelse ar var bedémning att tydligheten och den analytiska stringensen
varierar mellan olika malomraden, delvis till féljd av skillnader i metodernas mognadsgrad.
Redovisningen av hallbarhet, férdelningseffekter samt malkonflikter och malsynergier ger en
overgripande bild av planfoérslagets konsekvenser, men bygger i flera delar pa begransat
kvantitativt underlag. Resultaten ger darmed viktiga indikationer om planens inriktning och
effekter, men mojliggor inte fullt ut en samlad och balanserad bedémning av maluppfyllelse
utan ytterligare analyser och kompletterande underlag.
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Regeringens beslut

Regeringen ger Trafikanalys i uppdrag att kvalitetsgranska T'rafikverkets
kommande t&rslag till nationell plan t8r transportinfrastrukturen t&r

penoden 2026-2037.
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Trafikverket den 20 mars 2025 att uppriitta ett forslag tll trafikslags
&vergripande nationell plan £6r transportinfrastrukturen 8¢ pertoden 2026
2037 (LI12025/00640). Trafikanalys ska analysera kvaliteten 1 de redo-
visningar och de planenngsunderlag, inklusive samlade effektbedémningar,

som ligger till grund {61 Trafikverkets [Erslag.

Trafikanalys ska redovisa uppdraget senast den 30 december 2025 ull
Regerningskansliet (Landsbygds- och infrastrukturdepartementet).

Skalen for regeringens beslut

Ett vil fungerande, lingsiktigt hillbart och tllféditligt transportsystem dir
alla trafikslag utvecklas och bidrar till de transportpolitiska malen #r en
fomtsittning tor svensk konkurrenskraft och t&r att hela Svernge ska fungera.
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klim gtomsté]lningen.
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slag till trafikslags&vergripande nationell plan f5r transportinfrastrukturen f&r

penoden 2026-2037. T uppdraget betonar regeringen sirskilt tydliga

Telefonvéxel: 08-405 10 00 Postadress: 103 33 Stockholm
Webb: www.regeringen.se Besoksadress: Herkulesgatan 17
E-post: li.registrator@regeringskansliet.se
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Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken.

Vi analyserar och utvarderar foreslagna och genomférda atgarder

inom transportpolitiken. Vi ansvarar aven for officiell statistik inom

omradena transporter och kommunikationer. Trafikanalys bildades
2010 och har huvudkontor i Stockholm samt kontor i Ostersund.

Trafikanalys Tel 010 414 42 00
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