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1. Inledning

1.1. Bakgrund till uppdraget

Trafikanalys har sedan hésten 2022 ett regeringsuppdrag som syftar till att félja och
granska Trafikverkets arbete med kostnadskontroll inom Nationell plan for
transportinfrastrukturen. Regeringsuppdraget stracker sig till &r 2028.

Inom ramen for regeringsuppdraget har Trafikanalys identifierat ett antal problem och
utmaningar som Trafikverket har i sitt arbete med att arbeta systematiskt och integrerat
med hansyn till livscykelkostnader (LCC).! Problematiken dr inte ny och den &r
komplicerad att &dtgarda. Redan 2016 genomforde Trafikanalys en studie av hur
Trafikverket beaktade underhdll vid investeringsbeslut, dér en slutsats var att det
saknades en heltdckande beskrivning i ledningssystemet av hur Trafikverket skulle ta
hdansyn fill underhdlisfrégor vid planering och beslut om investeringar.2 2024
konstaterade Trafikverkets internrevision aftt slutsatserna fran Trafikanalys studie inte tycks
ha omhdndertagits och omsatts i Trafikverket.3

Genom dren har det i olika sammanhang framférts uppfattningar om att
statsmakternas satt att finansiera Trafikverket skulle kunna ha en péverkan pd
incitamenten att filldmpa ett livscykelkostnadsperspektiv vid investeringar i
transportinfrastrukturen. Det som d& avses @r att finansieringen av Trafikverkets
verksamhet i statsbudgeten ar uppdelad i skilda anslag for dels utveckling (dvs.
investeringar), dels vidmakthdllande (dvs. drift och underhdll). Tanken dr att eftersom
regeringens finansiella styrning skilier pd& investeringskostnader och underhdliskostnader
paverkar det Trafikverket att tdnka pd samma sétt nér man beslutar och genomfdr
infrastrukturinvesteringar. Frdgan ar om det finns fog for dessa uppfattningar.

1.2. Uppdragets syfte

Trafikanalys har gett konsultféretaget Governo i uppdrag att goéra en dversiktlig analys
av denna problematik i syfte att beddéma om, och i s& fall hur, anslagsstrukturen
paverkar forutsattningarna for Trafikverket att fillémpa ett LCC-perspektiv i
investeringsverksamheten. Om anslagsstrukturen beddms ha betydelse for Trafikverkets
LCC-h&nsyn ska ocksé ett resonemang féras om skdl fér och emot att géra
féréndringar i anslagsstrukturen.

1.3. Genomforande

For att kunna svara pd& uppdragets frégestdlining om anslagsstrukturens eventuella
pdverkan har Governo tagit del av skriftligt material kring tillédmpningen av

! Trafikanalys (2024 och 2025) Granskning och uppfdlining av Trafikverkets arbete med kostnadskontroll -
delredovisning 1 och 2.

2 Trafikanalys (2016) S& tar Trafikverket hdnsyn till underhdll vid beslut om investeringar. Rapport 2016:10
3 Trafikverket (2024) Revisionsrapport. Anldggningens livscykelkostnad. TRV 2023/116295
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livscykelkostnadsresonemang i Trafikverket. Dessutom har ett antal intervjuer genomforts
inom verket. Intervjuer har gjorts med representanter fér ledningsfunktioner inom VO
Planering, Investering och Underhdll samt pd regional nivd inom VO Investering och VO
Underhdill. Vidare har n&gra intervjuer inom Trafikverkets centrala funktioner gjorts for att
belysa frdgan ur ekonomi-, styrnings- och risknanteringsperspektiv.

1.4. Tolkning av uppdraget samt rapportens innehall

Detta uppdrag syftar till att besvara en hypotetisk styrningsfrdga som handlar om
huruvida den av statsmakterna valda anslagsstrukturen kan tankas péaverka, i praktiken
minska, bendgenheten hos Trafikverkets medarbetare och chefer att ténka utifrdn ett
helhetsperspektiv vid genomfdrandet av investeringar i fransportinfrastrukturen. For att
kunna ge ett svar p& frdgan handlar det sdledes om att bedéma huruvida det finns ett
samband mellan anslagsstrukturen och incitament att beakta livscykelkosthader vid
planering och genomférande av atgdrder.

Frdgan om existensen av ett sddant potentiellt samband har som sagt stallts
dterkommande genom &ren. Ddremot har det inte gatt att finna att det ndgonsin gjorts
négot forsék att beskriva och férklara hur denna koppling skulle kunna ténkas fungera.
Bristen pd empiriskt underlag for att beskriva denna hypotetiska incitamentsstruktur gor
aft denna avrapportering blir lite speciell.

Den foljande texten utgor ett forsdk att utifrdn tillgangliga beskrivningar av LCC-
problematiken inom Trafikverket féra ett resonemang kring huruvida anslagsstrukturen
spelar nagon roll fér organisationens forhdliningssatt till livscykelkostnadsanalyser. |
kapitel 2 redovisas nagra férutsattningar av betydelse f6r kopplingen mellan anslagen
och incitamenten att géra LCC-analyser. | kapitel 3 diskuteras anslagsstrukturens
eventuella pdverkan pd incitamenten att beakta LCC ur tre olika styrningsperspektiv. |
kapitel 4 slutligen redovisar Governo sina slutsatser.
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2. Nagra forutsattningar foér att
tillampa LCC-hansyn

Innan vi gdr in p& hur anslagskonstruktionen och maojligheterna att tillimpa LCC-hdnsyn
h&nger ihop i nadsta kapitel diskuteras har né&gra grundbultar for Trafikverkets arbete
med aftt etablera en helhetssyn pd investeringsverksamheten.

2.1. Budgetstrukturen

Den drliga styrningen av de statliga myndigheterna sker genom riksdagens beslut om
statsbudget och det atféljande regeringsbeslutet om regleringsbrev. En grundléiggande
del av styrningen av Trafikverket ar hur dess finansiering delas upp i olika anslag och
anslagsposter samt de villkor som éar kopplade till dem.

Huvuddelen av medlen fill Trafikverket &terfinns inom de tvé ramanslag som stdr i fokus
for detta uppdrag; 1:1 Utveckling av statens fransportinfrastrukfur och 1:2
Vidmakthdllande av statens transportinfrastruktur. Bagge anslagen &r underindelade i
anslagsposter for de olika trafikslagen. Denna anslagsstruktur har galit sedan 2014 dé&
man gick ifrén den tidigare trafikslagsuppdelningen av anslagen pd ett
v&ghdliningsanslag och ett banhdliningsanslag. Eftersom dndamalen f&r anslagens
anvandning ar faststallda av riksdagen innebar denna férdndring bl.a. att
vidmakthdallanderamarna skulle kunna fredas dven om trycket p& att 6ka
investeringarna skulle bli stort. Om det skulle visa sig att det kan &ka incitamenten att
tilldmpa LCC-hdnsyn genom att &terigen dvervaga en foréndring av anslagsstrukturen
s& att Trafikverket ges mojlighet att sjdlv avgoéra férdelningen mellan
investeringskostnader och kostnader for drift och underhdll innebdr det att detta
"skydd" kommer aftt forsvinna.

Utéver dessa tvé dominerande anslag har Trafikverket dessutom ett ramanslag som
avser férvaltningen av den egna myndigheten. Detta anslag far anvéandas ftill
kostnader for ledning, administration, planering och uppfdljning av verksamheten samt
ovrigt verksamhetsstdd och intern utveckling. Darutdver disponerar Trafikverket dven
anslagsmedel for olika specifika syften, sGsom kommunala och privata flygplatser,
interregional kollektivirafik, sjofartsstdd m.m.

22 Den nationella planeringen

Regeringen ger vart fjgrde &r Trafikverket i uppgift att ta fram ett inriktningsunderlag Hill
den nationella planen for statlig transportfinfrastruktur. Planen beskriver hur
infrastrukturen ska utvecklas och underhdllas under de ndrmaste tolv dren samt genom
vilka &tgdrder detta ska ske. | den nu gdllande forslaget till plan fér dren 2022 — 20334

4 Trafikverket (2021:186) Forslag fill nationell plan for fransportinfrastrukturen 2022-2033
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férs inga resonemang om mojligheterna att i framtfiden inkludera LCC-hdnsyn vid
ber&kningen av kostnader for investeringsobjekten i planen.

Inriktningsunderlaget ger Trafikverket en méjlighet att péverka ramarna genom att
beskriva och argumentera fér vad som skulle handa vid olika nivéer pd ramarna fér
Utveckling och Vidmakthdllande. Darefter beslutar riksdagen om regeringens
infrastrukturproposition varvid ramarna I&ses for den kommande 12-&rsperioden.

Det &r utifrdn dessa Iasta ramar som Trafikverket tar fram ett férslag till ny nationell plan
vart figrde &r. Férslaget gdr ut pd remiss och regeringen kan goéra justeringar.
Regeringen beslutar dérefter om den nationella planen. Planen innehdller namngivna
objekt f&r storre investeringar dver 150 miljoner kronor. | dvrigt konkretiseras inte vilka
Atgdrder som ska genomféras, vare sig gdllande mindre investeringar eller inom drift
och underhdll. Planen innehdller inte heller angivna belopp per dr.

Den arliga anslagsférdelningen beslutas av riksdagen utifrdin regeringens
budgetproposition. Varje ar fattar regeringen dven beslut om byggstarter av
investeringsobjekt inom 1-3 &r samt férberedelse for byggstart inom 4-6 &r. Exakt vilket
Ar de faktiskt startar bestémmer ddremot Trafikverket och detta kan dven pdverkas av
om det finns fillgangliga medel eller inte.

2.3. Var i planeringsprocessen bor LCC-analysen goras?

Den stora podngen med LCC-analys &r att I&ta kostnadsberdkningarna fér underhdllet
paverka utformningen av atgdrden, dvs. att tillimpa en helhetssyn pd investeringens
livscykel. Vid berdkningarna av kostnaderna fér drift och underhdll under livscykeln
trycker Trafikverket &dven pd att inkludera vardebortfallet for samhallet till f6ljd av
ofillganglighet, allts& den kostnad som uppstdr i anvandarledet till f6ljd av
driftavbrott/stérningar. s

Trafikverket definierar livscykelkostnad som den samlade kostnaden for en tillgdng
under hela dess livscykel, viken brukar indelas i faserna koncept, utveckling, produktion,
drift och underhdll samt avveckling (TDOK 2016:0281). En sddan analys kan pd&borjas
ndr som helst under en anldggnings livscykel bara det &r mojligt att géra jGmfoérelser
mellan olika alternativ. Ddremot minskar mdjligheterna att pdverka/optimera
tilgdngens kostnadsutfall ju senare i dess livscykel analysen gors. Trafikverket har
illustrerat sambandet pd ett pedagogiskt satt i féljande bild.

5 Se t.ex. Trafikverket (2025) Underlagsrapport — Atgdrdsplan fér hantering av Interrevisionens observationer
pd& "Anlaggningens LCC”, Steg 1 Planeringsskede — Samlad helhetsanalys och &tgardsforsiag.
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En slutsats av resonemanget ovan ér att LCC-analysen bor ske sé tidigt som mojligt.
Detta kan dock nyanseras ndgot. Trafikverket férsdker fdnga de framtida kostnaderna
for drift och underhdll redan i de férsta samhdllsekonomiska analyserna i underlagen fill
den nationella planeringen. Dessa berdkningar kan dock sdllan anvandas for ndgra
regelrGtta LCC-kalkyler eftersom det knappast gdr att bli tillréickligt precis angdende de
enskilda projektens tekniska utformning i detta stadium. Raftt tid for att etablera
livscykelperspektivet ar s@ledes s& snart det finns tillrdicklig kunskap for att bérja
diskutera projektens tekniska utformning i férhdllande till méjliga underhdlisbehov.

Enligt véra intervjuer med personer med god insyn planeringsprocessen inom
verksamhetsomradena dr den optimala punkten ndr processen hunnit till framtagande
av bygghandlingar. Vid detta tillfalle gdr processen dver frdn VO Planering till VO
Investering och det finns vanligtvis tillrdckligt mycket detalikunskap om &tgdarden for att
det ska gé& att beddma livscykelkostnaden utifrdn olika méjliga tekniska 16sningar,
samtidigt som det fortfarande gdr att gbra férandringar i konstruktionen.
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3. Kopplingen mellan anslag och
livscykelkostnader?

Trafikverket har, trots méangdriga diskussioner och ambitioner, svérigheter att etablera
livscykelkostnadsresonemang i sin investeringsprocess. Atskilliga férklaringar och goda
idéer har uttryckts i de rapporter som tagits fram av Trafikanalys, Internrevisionen och
Trafikverket sjalvas. Vi ska dock inte fokusera dessa ytterligare har, utan istdllet
undersdka om det kan vara s& att statsmakternas val att dela upp Trafikverkets anslag i
en utvecklings- och en vidmakthdllandedel verkar begrénsande fér ambitionerna att
6ka anvandningen av LCC-analyser.

Denna frdga har som framgatt uttryckts dterkommande genom daren men utan att
atféljas av ndgon forklaring eller hypotes om hur den mekanism som kopplar ihop dessa
tva faktorer skulle kunna se ut. For att kunna resonera kring om det finns en sddan
incitamentsskapande koppling mellan anslagsstrukturen och viljan/intresset att géra
LCC-analyser behdver vi skapa en hypotes om sambandet:

+ Genom att ha kunskap om LCC i ett tidigt skede av en investering blir det m&jligt att
géra férdyrande tekniska val i utformningen av dtgérden som sénker
livscykelkostnaderna fér drift, underhdll och stérningar dn mer (motsatsen, dvs. att en
enklare utformning av dtgdrden och ddrmed en hégre underhdiliskostnad ocksd kan
gora livscykelkostnaden Iagre, har vi inte hért néGmnas, men kan vara teoretiskt
ténkbar). Statsmakternas beslut att dela upp finansieringen av investeringar och
underhdll i separata anslag skickar dock en, formell eller informell, styrsignal genom
Trafikverkets organisation som motverkar incitamenten att utveckla ett LCC-tank.

Frédgan ar alltsd om det ligger ndgot i denna hypotes. Hur kan en sGdan mekanism som
verkar genom Trafikverkets stora organisation och mdanga hierarkiska nivéer se ute Lat
oss i det foljande préva detta ur ndgra olika styrningsperspektiv.

3.1. Innebar anslagsstrukturen en extern styrsignal?

Riksdagen faststaller som framgdtt for vilka dndamal ett anslag fér anvandas. | s métto
ar uppdelningen av Trafikverkets anslag i utveckling och vidmakthdllande definitivt en
styrsignal till Trafikverket. Myndigheten fér inte anvénda mer é&n de érligt anvisade
beloppen for respektive andamal.

sTrafikanalys (2024 och 2025) Granskning och uppfdljning av Trafikverkets arbete med kostnadskontroll —
delredovisning 1 och 2.

Trafikanalys (2016) S& tar Trafikverket hdnsyn fill underhdll vid beslut om investeringar. Rapport 2016:10
Trafikverket (2024) Revisionsrapport. Anldggningens livscykelkostnad. TRV 2023/116295

Trafikverket (2025) Underagsrapport — Atgardsplan fér hantering av Intemrevisionens observationer pd
"Anlaggningens LCC", Steg 1 Planeringsskede — Samlad helhetsanalys och &tgardsforslag.

MTO Sakerhet (2025) Tilldmpning av livscykelkostnadsperspektiv vid planering av fransportinfrastruktur, En
infernationell utblick.
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Detta betyder dock inte att uppdelningen av anslagen begrénsar méjligheten att
dandra utformningen av enskilda investeringsprojekt. Det ar framférallt tvé faktorer som
ar viktiga har, anslagens storlek i férndllande till investeringsprojekten och ndr i tiden
anslagen anvdnds. For att bérja med storleken ér frdgan hur de tvé anslagen, som
bdgge ligger pd cirka 40 miljarder kronor vardera for 2025, relaterar till det enskilda
investeringsprojektets kostnader under ett budgetdr. Aven omfattande
infrastrukfurinvesteringar férbrukar endast en begrédnsad del av myndighetens
Arsbudget. Inget i véra intervjuer tyder p& att utvecklings- och
vidmakthdllandeanslagens skilda syften skulle utgora en restriktion fér omprioriteringar
mellan olika kostsamma utformningar utifréin ett LCC-perspektiv. Det ar ocksé viktigt att
notera att vi hdr inte talar om prioriteringar eller rangordning av nér eller om olika
investeringar ska pdborjas. Dar kan anslagens omfattning och uppdelning spela roll.
Men ndr det gdller mojligheterna att valia mellan olika I16sningar fér en enskild &tgard i
syfte atft f& en lagre livscykelkostnad framstdr det som mycket osannolikt att
anslagskonstruktionen skulle kunna pd&verka évervdgandena.

Med faktorn tid avser vi skilnaden mellan en &tgdrds livscykel, som ndr det gdéller
investeringar i transportinfrastruktur ofta &r mycket Idng, och de ettdriga
budgetramarna i den statliga budgetprocessen (de tolvariga rambesluten om
finansieringen av objekten i den nationella planen &r alltfér dvergripande fér att
pdverka i detta avseende). Bdde planerings- och byggprocess tar inte sallan flera ar
vardera fér att inte tala om férvaltningsfasen som kan omfatta uppdt 100 &r for vissa
typer av anldggningar. Denna skillnad i tidsperspektiv gor det nGrmast omajligt att i ett
enskilt investeringsprojekt forhdlla sig till anslagsramarna for ett enskilt budgetar.

For att illustrera med ett exempel: SGg att ett pdgdende investeringsprojekt under 2025
befinner sig i fasen att bygghandlingarna ska utarbetas. VO Investering och VO
Underhdll har utarbetat en LCC-analys som pekar pd att en ndgot férdyrande teknisk
|6sning skulle ge en mé&ngdubbel vinst i form av Idngre intervall mellan nédvandiga
reinvesteringar samt att det samlade stérningsbortfallet férvantas blir IGdgre. S&g vidare
att om man gér denna konstruktionséndring under 2025 kommer det att innebdra att
byggprocessen férdyras vilket drabbar Trafikverkets budget under 2027 medan
vinsterna i form av lagre drift- och underhdliskosthader kommer att kunna bokféras
punktvis spritt Gver atskilliga decennier framdat. Hur ska budgetansvariga for detta
projekt forhdlla sig till denna kunskap?¢ Man vet att det beslut man kan fatta 2025 inte
kommer att pAverka anslagsforbrukningen for detta ar, men att utvecklingsanslaget
kommer att belastas ndgot mer an férvantat 2027 och att vidmakthdllandeanslaget
kommer att belastas ndgot mindre under ménga ér i framtiden pd ett satt som blir
narmast meningslost atft férsdka forutsdga. Effersom ingen kan veta hur
anslagsnivderna, eller ens anslagsstrukturen, kommer att se ut i framtiden och
livscykelkostnadsresonemang bygger just pd férutséigelser om framtiden blir
anslagsférdelningen fér innevarande &r en abstrakt kunskap som inte ger mycket stod i
beslutsfattandet. Pod&ngen har dr att I&ngsiktiga samhdlisekonomiska resonemang, som
LCC ar en del av, aldrig kan f& en meningsfull koppling fill den ettdriga budgetlogik
som all politiskt styrd verksamhet lyder under.
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3.2. Genererar anslagsstrukturen interna styrsignaler?

Aven om det inte gdr att se att anslagsstrukturen i sig pd n&got konkret satt styr vika
overvaganden och beslut som ansvariga for investeringsprojekt kan gora, skulle det
kunna tankas att det férekommer intern styrning inom Trafikverket som p&verkar
beteendet. Med intern styrning avser vi styrsignaler som utgadr frdn myndighetens
ledning i dokument som uttrycker mdl, policies, strategier, regler etc.

Trafikverket @r en stor myndighet med en komplex verksamhet. Den omfattande interna
styrningen speglar denna struktur. Inom ramen fér detta uppdrag har vi inte haft
mojlighet att gdra ndgon ingdende analys av den samlade styrningen. | huvudsak har
vi varit hanvisade till att diskutera den interna styrningen i samband med véra intervjuer.

Anslagen for utveckling och vidmakthdllande &r centrala for Trafikverket. Huvuddelen
av myndighetens verksamhet finansieras via dessa tva anslag. Det vore inte orimligt att
tanka sig att den interna budgetstyrningen darfér férmedlar riksdagens uttryckta
adndamal nér budgeten férdelas ner i organisationen. Enligt véra intervjupersoner
stdmmer ocksd detta pd sd satt att utvecklingsanslagets medel i huvudsak férdelas till
VO Investering och VO Stora projekt, medan vidmakthdllandeanslaget p&
motsvarande satt landar hos VO Underhdll (samt VO Trafik och VO IKT). Detta ér ocksé
logiskt eftersom Trafikverkets organisation dr funktionsuppdelad efter myndighetens
uppgifter, dvs. anslagens dndamdll, inte efter de floden frédn planering fill trafikering som
skar tva@rs genom organisationen och landar i dess faktiska slutleveranser.

Eft liknande monster syns dven i den interna uppféljningen av
investeringsverksamheten. N&r en investering pagdr samlas kostnaderna kring just den
specifika anldggning som skapas. Nér anldggningen val éri klar och i trafik féljer
Trafikverket kostnaderna for drift och underhdll p& andra ledder. Framfor allt f6ljs
kostnaderna for drift, dvs drift av anlédggningen och trafikledning, i en helt annan
skarning. Inte heller har f8ljs saledes en flodeslogik utan varje enskild investering bryts
upp i delar av ett stérre system som ska underhdllas och trafikeras.

Vara intervjupersoner menar dock att det inte finns ndgot i styrningen som hindrar att
folja flodeslogiken. Budgeteringen av investeringsprojekt sker ocksd i viss man dver
verksamhetsomrddesgrdnserna dven om medelsanvdndningen behdver dterkopplas Hill
anslagsstrukturen i &terrapporteringen till regeringen. Att géra p& detta satt ses som
den enda praktiska I6sningen i dagsldget att hantera att organisationslogiken gér pé
tvars mot flédeslogiken.

Nd&r det gdller dvrig styrning genom t.ex. verksamhetsmal eller den omfattande
regelstyrningen foérefaller det inte finnas ndgra tydliga signaler som uppenbart férsvarar
for organisationen att jobba utifrén helhetsperspektiv och en livscykelkostnadslogik.
Dérmed inte sagt att den interna styrningen direkt uppmuntrar till detta heller. Flera
intervjupersoner lyfter dock den nu pdgdende Kraftsamlingen och att det finns
forhoppningar om att det héller pd att utvecklas tydligare stéd fér att betrakta
helhetsperspektiven i verksamheten.
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3.3. Fungerar anslagsstrukturen som en informell styrsignal?

Aven om Trafikverkets interna styrning och organisering inte direkt uppmuntrar LCC-
perspektiven kan vi konstatera att den knappast férhindrar dem heller. Kvarstér d& att
fundera dver om det férekommer mer informella styrsignaler som férsvarar for
medarbetare och chefer att tanka i termer av livscykelkostnader. Detta rér sig om
styrning som &ven brukar talas om i termer av kulturella faktorer eller om beteenden
som "sitteri v&ggarna”.

For att ta vid frdn férra avsnittet kan nog iakttagelsen att den fragmenterade
organisationsstrukturen speglar anslagsstrukturen sdgas vara en sddan kulturell
styrsignal, som motverkar incitamenten att ta LCC-hdnsyn. Aven om det inte
ndédvandigtvis ar statsmakternas satt att styra genom anslagens dndamal som utgor
grunden for Trafikverkets val av organisering kan det faktum att de delvis bygger p&
samma logik peka pd att anslagsstrukturen inte stddjer en flddesorienterad helhetssyn.

En annan kulturfrdga som flera av de intervjuade personerna pekar pd &r att det varit
eft dkande fokus pd kostnader i investeringsverksamheten det senaste decenniet.
Starkare krav och férvéntningar pd att hdlla budgetar och minimera kostnader pé kort
sikt uppmuntrar inte fill att utveckla livscykelkostnadsperspektiven. Huruvida
kostnadsminimering &r ett beteende som drivs av anslagsstrukturen kan diskuteras, men
mojligen skulle ett sammanslaget anslag kunna ses som ett tecken pd att planering,
investering, drift och underhdll &r en sammanhdngande process, nddvandig for att
Trafikverket ska leverera tillgénglighet till individer och féretag.

En ytterligare faktor som kan driva kostnadsminimering i tidiga skeden och en ovilja aft
ldgga for mycket fokus pd mojligheten att reducera kostnader senare i livscykeln har
aft géra med dnskan att 6ka forutsa@ttningarna att f& igenom en viss investering i
planen. Logiken med rang- och prioriteringsordningar utifrdn samhdllsekonomiska
berdkningar bygger visserligen pd en helhetssyn, men styr mot nyttor i tidiga skeden
snarare an LCC.
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4. Governos slutsatser

Regeringen och riksdagen har valt att styra Trafikverket genom tvé anslag som sdrskiljer
dndamdlen att & ena sidan bygga och & andra sidan sdkerstdlla funktionen av den
fransportinfrastruktur som ar en forutsatining fér myndighetens leveranser. Vi har i denna
rapport diskuterat om denna styrning kan ségas pdverka forutséattningarna for att
utveckla livscykelkostnadshdnsyn i den berérda verksamheten utifrén tre nivéer av
pdverkan, némligen extern, intern eller informell. Den externa styrningen dr den mest
formella och tydliga av de tre nivderna och den informella den otydligaste.

Att anslagsstrukturen ska folkas som en extern styrsignal gentemot Trafikverket aft
undvika LCC-resonemang i investeringsverksamheten forefaller osannolikt, framforallt
for att det @r svart att koppla Idngsiktigheten i investerings- och
underhdllsverksamheterna med statsbudgetens kortsiktighet. Vi har inte heller hittat
n&got stdd for att myndighetens ledning har tolkat statsmakternas styrning p& detta vis
och forsokt dédmpa incitamenten nér det gdller livscykelkostnadsanalyser, snarare
fvartom.

Nd&r det gdller frdgan om det gdr att spdra ndgra informella styrsignaler utifrén
anslagsstrukturen blir svaret inte lika tydligt. Till viss del ligger det i sakens natur eftersom
denna typ av styrning inte dokumenteras och dn mindre féljs upp. Vi vill dock inte helt
utesluta att det gér att harleda en viss péverkan fr&n anslagskonstruktionen pd LCC-
incitamenten. Slutsatsen bygger pd& att det finns en grundidggande syn pd Trafikverkets
uppdrag som aterspeglas b&de i anslagsstrukturen och i hur myndigheten ér
organiserad. Denna syn, vars existens vi upplever att alla vara intervjupersoner mer eller
mindre bekraftar, innebdr att processen frdn den dvergripande, 1dngsiktiga planeringen
av transportinfrastrukturbehoven till leveransen av transporter p& vég och jarnvag inte
ses som eft sammanhdngande fléde dér den samlade verksamhetens resultat och
kvalitet ytterst avgors av resendrer, medborgare och féretag. Att etablera bdde
forstéelse av och tydliga processer for samhdllsekonomiska beddmningar och
livscykelkostnadsanalyser underlattas ju tydligare en flédeslogik far pdverka
verksamheten. | detta avseende skulle anslagsstrukturen kunna ses som ett visst hinder
for incitamenten att ta LCC-hansyn.

En ytterligare aspekt som kan tankas pdverka incitamenten till helhetsperspektiv och
LCC-hansyn ar den nationella planeringsprocessen. Aven om den ger en aggregerad
bild 6ver fid och rum for en stor del av investeringarna, anger den dven enskilda
plankostnader fér de namngivna objekten. De senare ligger visserligen for tidigt i sina
planeringscykler for att det ska gé att géra konkreta 6vervéganden av hur
livscykelkosthnaden optimeras, men icke desto mindre sker dér i viss styrning mot att
fokusera sjdlva investeringskostnaden snarare dn helheten. Problemet hdr ar dock,
enligt Governo, inte att det gérs en uppdelning mellan dndamdalen utveckla och
vidmakthdlla p& denna aggregerade nivd, utan att Trafikverket uppskattar
plankostnaden fér de namngivna objekten utan att géra motsvarande antaganden
om drift- och underhdliskostnader som man gér angdende sjdlva
investeringskostnaderna. Sdledes &n en géng brist pd LCC-hdnsyn fré&n Trafikverkets
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sida, som skulle kunna &tgdérdas genom att bérja diskutera drift- och
underhdliskostnader dven fér de namngivna objekten och inte bara generellt.

Vad ar dé Governos samlade slutsatsen av dessa resonemang? Syftet med uppdraget
var att undersdéka om anslagsstrukturen péverkar férutsdttningarna for Trafikverket att
tilldmpa ett LCC-perspektiv i investeringsverksamheten, samt, om s& ar fallet, féra ett
resonemang om skal fér och emot att géra férandringar i anslagsstrukturen. Som
framgdr av ovanstdende resonemang kan anslagsstrukturen ha en viss indirekt
paverkan pd hur myndigheten har kommit att se pd helhetsperspektivet i
verksamheten. Finns det darmed skdal att vidare underséka mdjligheterna att &ndra
anslagsstrukturen?2 D&r dr Governos svar nej, det vore att gd &ver én efter vatten. VAr
bed&mning dr att Trafikverket sjdlv sitter p& de redskap som behdvs fér att styra
verksamheten mot mer av sammanhdngande helhetstdnkande och LCC-perspektiv.

Dessutom forefaller det pdgdende arbetet med bdade Trafikverkets interna satsning
Kraftsamlingen och Trafikanalys regeringsuppdrag bdda peka i denna riktning. Om
regeringen dessutom kan skapa ett stérre tryck pd livscykelkostnadsperspektiven, i
enlighet med Trafikanalys forslag, bdr det finnas goda férutsattningar att ta vissa kliv
framat de ndrmaste dren.

Vi vill dérutdver sarskilt Iyfta arbetet i Kraftsamlingen med att utveckla och infora ett
sammanhdllet systemansvar fér vag respektive jarnvag. Genom att tydliggéra mandat
och ansvar fér b&de prioriteringar och beslut om resurser och atgdrder i ett
livscykelperspektiv kan detta bli ett tydligt steg bort frdn den fragmenterade
verksamhetslogiken och mot den samlade flédessyn p& myndighetens uppdrag som vi
diskuterar har.
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