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1.1

Underlag och motiv fér beslut i tva stora
infrastrukturobjekt— Vastlanken och
hoghastighetsbanor

Inledning

Stora infrastrukturprojekt bor valjas pa de grunder som géller enligt de
principer som riksdagen beslutat. Detta stéller det beslutsunderlag som
Trafikverket tar fram och hur beslut om att genomféra
infrastrukturinvesteringar motiveras av regeringen i fokus.

1.1.1 Motiv till en studie om motiv

Inom infrastruktursektorn har riksdagen och regeringen en mangd
styrmedel for att sakerstélla att de mest effektiva atgarderna ska bli byggda.
Samhéllsekonomisk effektivitet har gang pa gang betonats som ett viktigt
styrmedel och utgor del av det dvergripande transportpolitiska malet.
Tillsammans med alla andra underlags- och rationalitetsbetonade styrmedel
skapas latt bilden av att infrastruktursektorn ar tjanstemannastyrd, och att
alla projekt skulle véljas utifran vad som har konstaterats vara mest
effektivt i en analys.

| kontrast till denna bild finns & ena sidan utrymme for valda politiker att
fatta beslut, och att folkvalda ska kunna fora sin politik i en demokrati. |
sjalva verket kan politiker ses som relativt fria att fatta beslut om enskilda
infrastrukturprojekt som de vill genomfora, da beslutsmakten éver
projekten ligger hos regeringen genom faststallandet av &tgardsplanen. A
andra sidan finns det starka regionala intressen som drivs av att stora
prestigefyllda projekt kraftigt gynnar den berdrda regionerna (som sjélva
inte behdver betala kostnaderna for projekten). Nationella politiker har
incitament att visa handlingskraft genom att besluta om stora prestigefyllda
projekt. Patryckargrupperna i regionerna har inte samma intresse som
nationella foretradare for den dvergripande funktionen i den nationella
infrastrukturen. Detta kommer av att en chans att fa in ett stort projekt i den
nationella atgardsplanen kommer relativt ofrutsett?, sallan och i hard
konkurrens med andra projekt. Det géller att géra regionens rost hord och

! Eftersom den langsiktiga planeringen inte ar en lagbunden process, och planeringsomgangarna
kommer och g&r med viss oregelbundenhet.
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RIKSREVISIONEN

gora kraven pa infrastruktur i den foretradda delen av landet legitima for
statsmakterna.

Nér ett stort projekt val ar paborjat® ar det mojligt att en snobollseffekt
startas, da de foljdinvesteringar som blir nddvandiga till foljd av projektet
kan lyftas upp. I slutdndan &r staten den aktor med rollen och ansvaret for
att systemet i sin helhet ska fungera nar invigningen av projektet borjar
nérma sig. Projekten Botniabanan och Citybanan ar exempel vi redan har
sett pa att staten inte alltid har den planering och dverblick som kravs for
att samordna relevanta infrastrukturinvesteringar. | fallet Botniabanan har
detta lett till flera ars forsenad invigning av trafiken och till att det rader en
svarlost brist pa kapacitet pa banan soderut (en brist som kunde forutsetts
redan innan beslutet om Botniabanan). | fallet Citybanan fattades beslutet
om fortsatt utbyggnad av Citybanan istéllet for ett tredje spar, utan att
staten hade en klar bild i underlaget av behovet av kringinvesteringar till
Citybanan. Det var forst i statens férhandling med kringliggande Idn som
fragan om systemperspektiv togs upp utifran ett regionalt perspektiv och
flera tillkommande investeringar infogades i avtalet som sedan slots. Detta
gjordes dock utan att ett statligt underlag togs fram om vilka
kringinvesteringar som var viktigast utifran ett statligt perspektiv eller den
samlade samhallsekonomiska nyttan for paketet i sin helhet.

Tillgangen till de styrmedel som finns inom sektorn kan tolkas mot
bakgrund av de starka krafter som incitamentsstrukturerna ger upphov till.
Det ar darfor viktigt att de gréanser som existerar mellan tjgnstemanna- och
politikerrollen uppratthalls om riksdag och medborgare ska kunna vardera
de beslut som fattas om infrastrukturinvesteringar. Om inte dessa roller kan
uppratthallas kan styrmedlen bidra till att dolja det politiska spelet bakom
till synes fagra principer. Av tidigare granskningar inom strategin kan det
ocksa utlasas att uppdelningen mellan politiken och tjanstemannarollen ar
grumlig. Detta skapar problem eftersom politiken och
tjanstemannaorganisationerna utifran sina intressen riskerar att ga varandras
men inte nddvandigtvis medborgarnas drenden.

Utgangspunkten for denna studie &r den risk som Riksrevisionen ser for att
effektiviteten forsamras, att den transparens som krévs for demokratiskt
ansvarsutkravande brister samt att det saknas en stark foretradare for
allmanintresset i infrastrukturplaneringen.

2 Alternativt att alla viktiga beslut &r fattade och finansieringen sakrad.
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1.2

De omréaden dar Riksrevisionen har en tydlig mojlighet att framja
effektivitet i sektorn &r rimligtvis att analysera om de statliga akttrerna
uppfyller sina roller och om det finns en tillrackligt transparent process.
Om konsekvenserna av beslut om ineffektiva atgarder tydligt framgar 6kar
det den “politiska kostnaden” for att besluta om dessa atgarder, utan att det
skulle kringskara den politiska beslutsratten. Striktare rollférdelning och
mer transparens skulle innebéra en situation dér Trafikverket agerar
uteslutande som en tjanstemannaorganisation och dér regeringen fattar sina
beslut utifran ett balanserat och transparent underlag som tydliggor
konsekvenserna av olika beslutsalternativ. Beslut bor &ven motiveras
utifran underlaget och de ytterligare politiska évervaganden som gors och
som inte kan utlésas direkt ur beslutsunderlaget.

Utgangspunkter och inriktning

Riksdagen kraver transparenta underlag infor beslut, sarskild tydlighet finns
om behovet av rattvisande samhallsekonomiska analyser. Trafikutskottet
lyfter att de valda atgarderna ska kunna prioriteras och motiveras i
forhallande till andra projekt.®

Denna studie inriktas pa fragan om regeringens motiv till beslut om
investeringar ar tillrackligt vél beskrivna, sa att skalen till att beslutet
fattades framgar pa ett transparent satt. Studien inriktas ocksa pa fragan om
de underlag som tas fram av Trafikverket infor regeringens beslut belyser
konsekvenserna av att genomfora en infrastrukturinvestering pa ett
transparent och objektivt satt. Beddmningen av Trafikverkets underlag
inriktas pa omradena samhallsekonomi, systemsyn och pa om
planeringsunderlag mojliggor strategiska val infor framtiden.

Riksrevisionens utgangspunkt i analysen ar att Trafikverkets utifran sin roll
bor ta fram ett underlag som vilar pa en empiriskt rationell grund, dar
allmanintresset ar utgangspunkten.* De politiska prioriteringar som ocksa
ofta &r viktiga skal till att infrastrukturinvesteringar genomfors forvéntas
framga i regeringens motivering av beslutet.

% Riksrevisionen 2009:23, s. 25, Riksrevisionen 2010:27, s. 14 och Riksrevisionen 2011:22, s. 15f.

* Exempelvis genom att ta fram samhéllsekonomiska analyser dar resultatet kan tolkas som ett uttryck
for vilka prioriteringar som allménintresset, ’den genomsnittlige medborgaren”, forordar.
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1.2.1 Varfor ar regeringens motiv en viktig del av

infrastrukturplaneringen?

En grundléggande princip &r att myndigheterna ska motivera skalen bakom
sina beslut. Riksrevisionen har sammanstallt nedanstaende skal for varfor
tydliga motiv till beslut &r viktiga vid de storre besluten om
infrastrukturinvesteringar.

- Nagon maste bestaimma och peka ut riktningen for
samhallsutvecklingen och ta principbeslut som skapar
forutsattningar for en systemsyn. Motiv utgor, om underlagen har
varit korrekta, en specifikation for vilka mal och forvantningar som
regeringen har med ett projekt. Detta bor i sin tur vara nagot som
ansvariga for genomfdrandet ska strava efter att uppna.

- Motiven behdvs for att det ska vara mojligt att vardera de politiska
besluten och darmed uppréatthalla mojligheten till demokratiskt
ansvarsutkravande fran véljarna.

- Motiven bidrar till att uppratthalla ragangen mellan tjanstemanna-
och politikerrollerna. Ett tjanstemannaunderlag beskriver inte de
politiska avvaganden som lett fram till ett beslut. Dessa behéver
saledes beskrivas i beslutsdokumentet for att riksdag och
medborgare ska kunna forsta beslutet. I de fall som tjansteman
levererat ett forslag enligt malen for ett politiskt grundat uppdrag,
och politikerna har samsyn med tjdnstemannen om skélen bakom
varfor en investering ska genomféras kan dock
tjanstemannaunderlaget utgdra ett tillrackligt beslutsmotiv.

- Regeringen bor forega med gott exempel och inte sjalv fatta beslut
som uppfattas som omotiverade, for att kunna uppratthalla den
process och styrning som skapats inom sektorn for att offentliga
medel ska anvéndas effektivt.

- Motiven underlattar uppfdéljning och utvérdering.

1.2.2 Motiv kontra Trafikverkets underlag

RIKSREVISIONEN

Avsaknaden av hallbara motiv maste inte vara en brist som ligger
uteslutande hos den som fattar beslutet. Motiverade beslut kréver ett
underlag som ér tillrackligt bra for att gbra denna motivering mojlig.
Riksrevisionen har i tidigare granskningar konstaterat att det har aterstatt
obesvarade fragor av 6vergripande och strategisk karaktar i Vagverkets och
Banverkets underlag.® | denna studie granskas saledes dven Trafikverkets
underlag som grund for hallbara motiv. Riksrevisionen har utgatt fran tre
omraden dar Trafikverkets underlag granskas, dessa redovisas i avsnitt
1.3.2.

® Se Riksrevisionen 2011:22, Riksrevisionen 2011:28 och Riksrevisionen 2012:8.
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1.3 Metod

Denna rapport bygger pa tva fallstudier av planerade storre
infrastrukturprojekt. Nedan beskrivs hur motiv och underlag granskas i de
tva fallstudierna.

1.3.1 Regeringens motiv och riksdagsinformation

Motiv definieras i denna studie som angivande av skal till och mal med den
valda inriktningen eller politiken. I de tva fallstudierna utgérs detta av
infrastrukturinvesteringar. Regeringen motiverar besluten om
infrastrukturinvesteringar pa flera satt och i flera former. Under den senaste
atgardsplaneringen som ledde fram till dtgardsplanen 2010-2021 kan
foljande typer av motivskrivningar identifieras:

1. Regeringen motiverade sitt beslut att hanvisa till den dvergripande
inriktning och malen med denna inriktning som angavs i prop.
2008/09:35 (atgardsplanens inriktningsproposition). Regeringen
angav dven inriktningen for Trafikverkens atgardsplanering i
direktiven till atgardsplaneringen.

2. Enskilda projekt som valts in i atgardsplanen pa forslag av
Trafikverket utifran den ovanstaende inriktningen motiveras inte
var for sig av regeringen. Né&r regeringen fattade beslut om
atgardsplanen och rapporterade detta i skrivelse till riksdagen
angavs att atgardsplanen pa ett 6vergripande plan ansags bidra till
uppfyllandet av de uppsatta malen. Motiven bakom de enskilda
projekten och varfor de bidrar till de uppsatta malen ar darmed de
som anges i Trafikverkets underlag till atgardsplanen.®

3. Regeringen valde infor beslut om atgardsplanen att ta in enskilda
projekt och paket av projekt som avvek fran Trafikverkets forslag.
Regeringen angav motiv for dessa prioriteringar i beslutet om
faststéllelse av atgardsplanen och i sin skrivelse om detta beslut till
riksdagen.’

Granskningen i denna studie ar framst avgransat till de tva senare typerna
av motiv. Regeringens Gvergripande inriktning dr inte relevant i en
fallstudie. Den andra typen av motiv bygger pa att Trafikverket tar fram
underlag som bade redovisar effekterna av de prioriterade atgarderna pa ett
rattvisande satt, och som ligger i linje med den uppsatta inriktningen som

® Mote med Naringsdepartementet 2012-05-03.

7 Skr. 2009/10:197 och Néringsdepartementet, Faststallelse av nationell transportslagssvergripande
plan fér utveckling av transportsystemet samt faststéllelse av definitiva ekonomiska ramar for
transportslagsoévergripande lansplaner for regional transportsinfrastruktur for perioden 2010-2021,
N2009/6374/TE och N2008/8869/TE (delvis).
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regeringen angett. Den tredje typen av motiv tas fram av regeringen for de
projekt dar man har fattat ett avvikande beslut fran Trafikverkets forslag. |
dessa fall kommer inte skalen till den valda prioriteringen fran
Trafikverket, och regeringen anger darmed motiven till den valda
prioriteringen utifran det underlag som tagits fram eller som finns att tillga
sedan tidigare.

Utifran granskningar av lansplanerna har Riksrevisionen sammanstallt en
lista Over vilken information som bor ga att utlasa ur motiven for de valda
prioriteringarna.

- Finns en prioriteringslista for olika relevanta atgarder? Finns
alternativt nagon forklaring till varfor ett projekt prioriteras framfor
andra relevanta projekt inom eller utanfér planen?

- Forklarar regeringen hur samhallsekonomisk l6nsamhet har
paverkat bedémningen av atgarden och dess prioritering?

- Har positiva effekter, forutom att beskrivas, ocksa vérderats
storleksmdssigt, sa att det framgar varfor dessa effekter leder till att
atgarden tillmats hogre véarde an Gvriga atgarder som prioriteras
lagre i planen?

- Har negativa effekter, forutom att beskrivas, ocksa vérderats
storleksmissigt, sa att det framgar varfor dessa effekter inte har lett
till att projektet nedprioriterats i planen?

- Har atgarden (i de fall det har varit relevant) motiverats som del av
ett system eller helhet, och ar relevanta kringinvesteringar i nartid
och pa lang sikt beskrivna?

- | de fall som ngdvandiga kringinvesteringar &r beskrivna, har dessa
inkluderats i planen eller finns det nagon annan strategi for att
kunna utnyttja helhetsinvesteringen pa ett effektivt satt?

1.3.2 Trafikverkets underlag

RIKSREVISIONEN

For att det ska finnas forutsattningar for regeringen att motivera sina beslut
gentemot andra alternativ, ar ett logiskt grundat krav att det behovs ett
rattvisande underlag som utgangspunkt. Riksrevisionen har i fallstudierna
analyserat Trafikverkets underlag framst utifran tre olika aspekter.
- Trafikverket arbetar langsiktigt och 6vergripande i olika skeden, till
exempel i inriktningsunderlaget och atgardsplaneringen under forra
planomgangen samt inom kapacitetsuppdraget. Fragan ar dock om

8 Riksrevisionen 2009:23, s. 32f.
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de slutsatser som kan dras av en langsiktig planering &r tydliga i
beslutsunderlaget, och om rétt underlag tas fram. Regeringen
stallde i direktivet till atgardsplaneringen krav pa att Trafikverket
skulle ta fram underlag till strategiska val. Riksrevisionen
undersoker darfor om underlaget presenterar utbyggnadsstrategier
for hur bristerna pa en systemavergripande niva effektivast kan
atgardas, och om underlaget presenterar olika alternativa satt att
uppna mal.

- Riksrevisionen undersoker om Trafikverkets underlag innehaller all
den information om féljdinvesteringar i systemet som behdvs nar
underlag for investeringar tas fram. Utgangspunkten for denna
undersokning ar Trafikverkets beskrivningar av de efterfragade
effekterna i samhallet, det vill sdga andamalen for investeringarna.
Det ger matt i form av restider, behov av kapacitet och kostnader
for att uppna projektmalen.

- | de samhdllsekonomiska bedémningarna finns ett utrymme att
tolka de effekter som inte varderas monetart i den
samhéllsekonomiska kalkylen. | denna analys gors en uppskattning
av hur dessa effekter paverkar berakningar av projektens
I6nsamhet. Tas alla relevanta effekter upp i de samhallsekonomiska
bedémningarna och ar de balanserade?

FORHALLANDET MELLAN SYSTEMPERSPEKTIV OCH SAMHALLSEKONOMI
Nér Trafikverket tar fram en samhallsekonomisk kalkyl kompletteras den
av en analys av de effekter som inte tackts in av den samhéllsekonomiska
kalkylen. Denna analys bildar tillsammans med kalkylen en
samhallsekonomisk beddmning, som syftar till att tdcka in s&@ manga
relevanta effekter som méjligt i bedémningen av ett projekts l6nsamhet.
Riksrevisionens utgangspunkt ar att det ar den samhallsekonomiska
beddmningen, inte enbart kalkylen, som ar det relevanta
samhallsekonomiska mattet.

De samhéllsekonomiska bedémningarna bér dock inte tolkas som att de ger
svar pa alla prioriteringsfragor i alla situationer. De tolkas ibland som att de
per automatik utover lonsamhet ocksa skulle ge ett svar pa fragan om i
vilken ordning projekt ska byggas ut eller hur utbyggnaden av
transportsystemet kan ske strategiskt. Detta &r inte alltid fallet, utan beror
helt pa vilka forutsattningar som antagits i den underliggande kalkylen.
Riksrevisionens syn dr att den kalkylerade Iénsamheten for ett projekt
enbart galler om de forutsattningar som kalkylen bygger pa intraffar. Den
samhallsekonomiska kalkylen kan avgréansas sa att den pa ett korrekt satt
speglar utbyggnaden av ett helt system av atgarder. For detta kravs att
samtliga relevanta kostnader och nyttor ingar. Det ar oftast inte mojligt att
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1.4

hinna med en prévning av alla utbyggnadsalternativ, och darfor beh6vs
vanligen &ven underlag och motiv som belyser strategisk utbyggnad och
systemperspektiv utdver de samhéllsekonomiska analyserna av enskilda
projekt. Nar atgarder som hanger ihop har identifierats ar det dock relevant
att préva om de samlat uppnar samhallsekonomisk Iénsamhet. Detta géller
sarskilt om det ingar olénsamma delprojekt som motiveras utifran ett
systemperspektiv.

Val av projekt till fallstudier

Riksrevisionen har gjort fallstudier av tva stora och aktuella
infrastrukturprojekt. Fallstudierna &r tankta att belysa vilket underlag som
finns tillgangligt vid tiden for beslut om infrastrukturprojekt i dagens
planeringssystem. Detta underlag bildar grund for regeringens motivering
av sitt beslut.

De projekt som valts ut for fallstudierna ar Vastlanken, en tagtunnel i
Goteborg, och det sa kallade hoghastighetsprojektet® (Gotalandsbanan och
Europabanan mellan Stockholm-Goéteborg och Stockholm-Skane).

1.4.1 Vastlanken

RIKSREVISIONEN

Vastlanken &r en del av det vastsvenska infrastrukturpaketet som
regeringen inkluderade i den nationella atgardsplanen 2010-2021.
Vastlanken har valts ut som fallstudieprojekt eftersom det &r ett kostsamt
och omfattande projekt som inte tidigare har varit del av nagon nationell
atgardsplan. De flesta andra infrastrukturprojekten i atgardsplanen ar
satsningar som redan har varit pabdrjade sedan tidigare, eller projekt som
kom med i atgardsplanen som del i andra, sedan tidigare paborjade
satsningar. Projektet kan alltsa ses som en stor nysatsning.*

Vastlanken var inte del av det forslag till atgardsplan som Trafikverket
lamnade till regeringen under hosten ar 2009. Projektet kom med som del i
den politiska férhandling om infrastrukturen i Vastsverige som regeringen
inkluderade i faststallandet av atgardsplanen under varen ar 2010. Att
regeringen inkluderade projektet till foljd av en politisk
forhandlingsprocess gor det intressant att studera vilket beslutsunderlag

® Definieras i denna rapport som Trafikverkets foreslagna hoghastighetsbana, d.v.s. Gotalandsbanan och
Europabanan alternativt utbyggnad av de gamla stambanorna. Se avsnitt 3.2. for ytterligare bakgrund
till hdghastighetsprojektet.

% F5r mer information om &tgardsplanens bundenhet, se Riksrevisionen 2012:8, kap 5.
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som fanns tillgangligt vid férhandlingen och vilka motiv regeringen har
angett for sitt beslut.

1.4.2 Hoghastighetsprojektet
Hdoghastighetsprojektet &r en planerad och mycket omfattande utbyggnad
av banor for hoghastighetstag i Sverige. Projektet ar annu inte beslutat, men
det har dock utretts under 1&ng tid. De senaste aren har
hoghastighetshanorna utretts pa uppdrag av regeringen i en statlig utredning
(SOU 2009:74) och dérefter i Trafikverkets kapacitetsutredning.

Projektet har framst valts ut till fallstudien pa grund projektets
oovertréffade omfattning. Darigenom tkar vikten av att underlaget ar
rattvisande. Projektet ar ocksa unikt pa flera andra satt. Bland annat skulle
projektet innebdra att ny teknik for hdghastighetstag introduceras inom
svensk jarnvéag.

Eftersom hdghastighetsprojektet annu inte &r beslutat finns det inga motiv
att studera fran regeringens sida. Daremot har Trafikverket i sin
kapacitetsutredning rekommenderat att en etapputbyggnad av
hoghastighetshanorna ska inledas innan ar 2025. Regeringen har utifran
Trafikverkets underlag fattat beslut om att tva delprojekt ska inkluderas i
den nya planen 2014-2025 som ett steg i en utbyggnad av nya stambanor
for snabbtag. Det befintliga underlaget har darmed bedémts av bade
regeringen och Trafikverket som tillrackligt hallbart for ett beslut om
utbyggnad, och det ar darfor intressant att granska det underlag som
regeringen har fatt tillgang till fran Trafikverket.

Darfor omfattar urvalet inte nagot vagprojekt Denna studie omfattar inte
nagot vagprojekt. Det beror inte pa att beslutsunderlag och motiv till
vagprojekt skulle sakna aspekter som &r vérda eller intressanta att granska.
Tvart om ar bade samhallsekonomi och planering utifran ett
systemperspektiv hogst relevanta fragor for bade motiv och beslutsunderlag
till vagprojekt.

Skalen till att valet anda foll pa tva jarnvéagsprojekt ar att de tva valda
projekten ar de mest relevanta utifran Riksrevisionens ambition att granska
projekt vars beslutsprocesser pagar eller nyligen har pagatt. Denna
ambition dr ett resultat av en stravan att gora slutsatserna sa relevanta som
mojligt. Dessutom har ambitionen varit att granska effektiviteten i sérskilt
stora projekt, da kostnaderna for dessa omfattar stora mangder skattemedel.

Det vagprojekt vars omfattning framst kan jamforas med de tva granskade
projekten &r Forbifart Stockholm. Projektet beslutades dock redan som en
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del av den foregaende atgardsplanen och ingick i den sa kallade
Stockholmsforhandlingen. Den beslutsprocessen foregick saledes den
beslutsprocess som pagick infor beslutet av den nuvarande atgardsplanen.
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Fallstudie: Vastlanken

I Riksrevisionens granskning av medfinansiering av statlig infrastruktur
(2011:28) omnamns Vastlanken som ett medfinansieringsprojekt som av
Trafikverket har bedomts som kraftigt samhéllsekonomiskt olonsamt. 1
denna fallstudie om beslutsunderlag och beslutsmotiv tittar Riksrevisionen
narmare pa processen fram till beslutet om att inkludera Vastlanken i
atgardsplanen.

Forutom det samhéllsekonomiska underlaget har Riksrevisionen tittat
narmare pa projektets &ndamal, kostnaderna for att uppna dessa andamal
samt hur regeringen motiverat beslutet att inkludera projektet i
atgardsplanen. Att utga fran andamal &r ett perspektiv som ligger néra de
forandringar i samhéllet som den enskilde medborgaren kan marka av, till
exempel om turtdtheten i morgonpendlingen 6kar eller om det blir kortare
gangavstand till tagstationen. Att uppna andamalen ar ocksa en
forutséttning for att de berdknade och beskrivha samhéllsekonomiska
nyttorna ska kunna forverkligas. Att Riksrevisionens granskning utgar fran
andamalen innebar ocksa att projektet maste betraktas utifran ett
systemperspektiv da mojligheten att uppna andamalen med Vastlanken
hanger samman med forutsattningarna for att hantera trafiken pa
omkringliggande banor.
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KARTA OVERJARNVAGEN | VASTRA GOTATAND

Trollhattan

Alingsas

Kungsbacka

Kalla: Trafikverket

2.1 Bakgrunden till Vastlanken

RIKSREVISIONEN

En tagtunnel under Géteborg har lange diskuterats i olika utféranden.
Sedan ar 2001 har forslaget fatt mer konkreta former. Da togs en idéstudie
fram pa davarande Banverket om kapacitetssituationen vid Goteborgs
centralstation. | studien foreslogs ett antal atgarder for att 16sa
kapacitetsbristen, pa kort, pa medellang och pa lang sikt. De langsiktiga
I6sningarna rérde en ny tagtunnel genom Gaéteborg.* Under aren 2001 och
2002 togs en forstudie fram som inriktades pa losningar for att forstarka
kapaciteten vid Goteborgs centralstation med en tagtunnel. | forstudien
studerades sex olika tunnelldsningar genom staden.*” | en jarnvagsutredning
om Vastlanken som genomfdrdes aren 2004-2006 analyserades fyra
alternativ.

1 Banverket, Idéstudie for Goteborg C, 2001-05-29.
12 Banverket, Forstudie Vastlanken — en tagtunnel under Goteborg, BRVT 2002:18, s. 6.
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Banverket fattade beslut om val av alternativ, ett beslut som ligger till
grund for den fortsatta planeringen, ar 2007. Da foll valet pa alternativet
”Haga—Korsvigen via Alvstranden”.* Efter fardigstallandet av
jarnvagsutredningen vilade projektet. Det fanns inte med i den davarande
atgardsplanen och saknade saledes finansiering.

I den planeringsprocess som ledde fram till den nuvarande atgéardsplanen
2010-2021 lamnade trafikverken forslag om atgardsplan till regeringen den
31 augusti ar 2009.* Vastlanken fanns inte med i forslaget. Regeringen
fattade beslut om faststallandet av atgéardsplanen den 30 mars ar 2010. I sitt
beslut hade regeringen gjort vissa forandringar av trafikverkens forslag.
Bland annat hade det sa kallade Véastsvenska infrastrukturpaketet
inkluderats i atgardsplanen. Vastlanken utgor det klart storsta projektet i
detta paket. Inkluderandet av det vastsvenska infrastrukturpaketet foregicks
av forhandlingar med regionala parter som resulterade i undertecknandet av
ett avtal om medfinansiering. Paketet pa 34 miljarder kronor skulle till
hélften finansieras av statliga anslag och till resterande delar av intékter
fran trangselskatt i Goteborg (14 miljarder kronor) och medfinansiering
fran de regionala parterna (3 miljarder kronor).*

2.1.1 Regeringens och Trafikverkets andamal med projektet

ANDAMALEN MED PROJEKTET VASTLANKEN

| jarnvagsutredningen fran ar 2006 beskrivs andamalen med Vastlanken
mot bakgrund av en vilja att 6ka andelen resor med kollektivtrafik i Vastra
Gotaland. Kollektivtrafikens andel av de totala resorna pa strackorna in mot
Goteborg beskrivs i jarnvagsutredningen som lag i jamforelse med till
exempel Oslo och Stockholm. Att kraftigt 6ka kollektivresandet utan att
bygga ut kapaciteten ar dock svart pa grund av att kapaciteten redan ar hart
utnyttjad och att storningarna redan ar k&nnbara i det befintliga systemet.
Projektet motiverades ocksa med att de redan pabdrjade och planerade
utbyggnaderna i den atgardsplan som gallde vid framtagandet av

'3 Banverket, Jarnvagsutredning — Vastlanken, Beslutshandling december 2007, s. 5.

Y viagverket, Banverket, Sjofartsverket och Transportstyrelsen, Forslag till Nationell plan
for transportsystemet 2010-2021.

'3 Trafikverket, Nationell plan for Transportsystemet 20102021, s. 76 och Naringsdepartementet,
Faststéllelse av nationell transportslagsévergripande plan for utveckling av transportsystemet samt
faststéllelse av definitiva ekonomiska ramar for transportslagsévergripande l&ansplaner for regional
transportsinfrastruktur for perioden 2010-2021, N2009/6374/TE och N2008/8869/TE (delvis).
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jarnvagsutredningen (2004-2015) forutsatte en utdkad kapacitet vid
Goteborg centralstation.

Projektet kan ocksa ses mot bakgrund av att det fran Vastra
Gotalandsregionens sida lange funnits en uttalad vilja att 6ka
kollektivtrafikresandet i regionen. Regionens parter tog tillsammans med
Banverket och Vagverket fram en strategi for utvecklingen av
kollektivtrafiksystemet i regionen, K2020. Syftet var att skapa en
gemensam framtidsplan som grund for planering och beslut i de deltagande
organisationerna. Ett av malen i planen var att fordubbla
kollektivtrafikresandet till ar 2020. Regionen bidrog innan
medfinansieringen av det VVastsvenska infrastrukturpaketet till att
jarnvagsutredningen for Vastlanken kunde tas fram genom att
medfinansiera 50 procent av utredningens kostnader.*

Det Gvergripande syftet med projektet som anges i jarnvagsutredningen om
Véstlanken ar foljande:

Att 6ka jarnvagens kapacitet s att resandet i Goteborg och Vistsverige
underlattas. De planerade spéren &r i forsta hand avsedda for regional
persontrafik men genom att delar av nuvarande banor avlastas dkar
kapaciteten i hela systemet och for alla slags tag®

Banverket beskriver att Vastlanken nar detta mal genom tva huvudsakliga
egenskaper, att tillgangligheten i Géteborg dkas da fler malpunkter kan nas
direkt eftersom tva nya centralt belagna stationer anlaggs,* samt att
Vastlanken ocksa utokar jarnvagsnatets kapacitet for att rymma fler tag.?

16 »p3 Vistkustbanan och Norge/Vénernbanan pagar utbyggnad till dubbelspar. For Vistra stambanan
planerar vi en utbyggnad till fyra spar pa en del av strackan mellan Alingsés och Géteborg och for Kust
till kustbanan en utveckling mot en ny eventuell hoghastighetshana som férbinder Géteborgsregionen
med bland annat Mélardalen (Gétalandsbanan). Bohusbanan rustas upp med nytt kontrollsystem
(fjarrblockering) och métesspar. Hamnbanan har nyligen elektrifierats och vi utreder nu olika
mojligheter att 6ka kapaciteten.” Ur J&rnvagsutredning — Vastlénken, Beslutshandling, Banverket
december 2007, s. 6.

'7 Banverket, Jarnvagsutredning — Vastlanken, Beslutshandling, december 2007, s. 5 och intervju
Trafikverket 2012-06-07.

18 Banverket, Jarnvagsutredning — Vastlanken, Beslutshandling, december 2007, s. 6.

19 Okad tillganglighet nas ocks genom att Vastlanken mojliggér farre byten da taglinjerna blir
genomgaende i Goteborg vilket gor att resendrer som ska vidare fran Goteborgs central inte alltid
behover byta tag. Detta innebar dven vissa restidsvinster.

% Banverket skriver i jamvagsutredningen om Véstlénken: *Syftet med Vistlinken ér att oka

jarnvégens kapacitet s att resandet i Goteborg och Vistsverige underléttas.” (...) ”Med titare trafik

attraheras fler resendrer, vilket bidrar till en avlastning av végsystemet och det lokala
kollektivtrafiksystemet.”
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Dessa tva delar, tillganglighet och kapacitet, tolkar Riksrevisionen som de
mest dvergripande andamalen med Vastlanken.

Banverket anger dven i mer konkreta termer vad den 6kade kapaciteten i
jarnvagsnatet innebér. Ett av projektmalen som satts upp for att na det
overgripande malet &r att uppna tat och flexibel trafikering. Det innebéar
tagtrafik ”var 15:e minut pd de fyra stora strdken och var 30:e minut pé
Bohusbanan”, samt mojligheten att “’pa sikt, efter utbyggnad i dvriga

99 21

jarnvagssystem, fa tillgang till tdg var tionde minut”.

Samtidigt omnamner Banverket att det inte racker med enbart tagtunneln
Vastlanken for att nd malet om 6kad mangd tag i systemet. Vastlanken
beskrivs som navet i systemet som behdvs for fortsatt utveckling, men att
det ocksa finns en koppling till kringliggande atgarder. Banverket anger att
hojd kapacitet vid Goteborgs centralstation “ar en forutséttning for att
ovriga utbyggnader i Véstsveriges jarnvagsnit ska fa avsedd effekt”.

I jarnvagsutredningen om Vastlanken angav Banverket dven mal om att
Véstlanken ska kunna motiveras av den samhallsekonomiska nyttan.

REGERINGENS SYN PA ANDAMALEN MED VASTLANKEN

Regeringens angivande av motiv for ett beslut om en investering kan &ven
ses som ett uttryck for vad regeringen forvantar sig att uppna med
investeringen. Regeringen anger i beslutet om att faststélla den nationella
planen inga motiv for enskilda atgéarder dar regeringens beslut avvikit fran
Trafikverkets férslag. Daremot motiverar regeringen i korta ordalag den
satsning som gjorts genom det Vastsvenska infrastrukturpaketet. Paketet
forvéntas minska trangseln, ge battre forutsattning for kollektivtrafik och
regionforstoring, ge battre tillganglighet till viktiga malpunkter i regionen
samt effektivisera nationella och internationella godsfloden.*
Riksrevisionen gor tolkningen att Véastlanken kan forvéntas bidra framst till
de fyra forsta effekterna som omnamns, och att dessa effekter ar tydligt

2 Banverket, Jarnvagsutredning inklusive miljkonsekvensbeskrivning (MKB) Vastlanken — en

tagtunnel under Géteborg Utstallningshandling, BRVT 2006:03:01 2006-02-09 s. 18.

2 Banverket, Jarnvagsutredning inklusive miljskonsekvensbeskrivning (MKB) Vastlanken — en

tagtunnel under Géteborg Utstallningshandling, BRVT 2006:03:01 2006-02-09 s. 19.

2 Naringsdepartementet, Faststallelse av nationell transportslagsovergripande plan for utveckling av
transportsystemet samt faststéllelse av definitiva ekonomiska ramar for transportslagsovergripande
lansplaner for regional transportsinfrastruktur for perioden 2010-2021, N2009/6374/TE och
N2008/8869/TE (delvis), s. 19.
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2.2

kopplade till &andamalen om kapacitet och tillganglighet om de ska kunna
uppnas.

Tillgangligt underlag infér beslut om Vastlanken

| detta avsnitt sammanfattas det underlag som fanns tillgangligt vid tiden
for beslut om projektet Vastlanken. Det galler framst perioden fran nar
trafikverken lamnade sitt gemensamma forslag till atgardsplan under hosten
ar 2009 da regeringen redan hade uppdragit at trafikverken och en
forhandlingsgrupp att paborja forhandlingar om det Vastsvenska
infrastrukturpaketet. Dessa forhandlingar fortsatte sedan efter
overlamnandet av forslaget om atgardsplan och
forhandlingsoverenskommelsen skrevs under av Banverket och VVagverket i
nara anslutning till faststallandet av atgardsplanen i mars ar 2010.2*

2.2.1 Trafikverkens tillgangliga underlag infor atgardsplaneringen

RIKSREVISIONEN

Banverket fortsatte inte att utreda Vastlanken efter att jarnvagsutredningen
om Vastlanken fardigstalldes. Jarnvagsutredningen togs huvudsakligen
fram aren 20042006 och hade forlorat viss aktualitet da den byggde pa de
davarande forutsattningarna i atgardsplanen 20042015, som forandrades
2007. Forutsattningarna i planen 2004—2015 forandrades efter att det
framgatt att planens projekt hade fordyrats och att det inte var mojligt att
genomfdra den davarande planen enligt de ekonomiska ramarna. Banverket
fick 2007 regeringens uppdrag att redovisa forslag till reviderad atgardsplan
for 2004—2015. Regeringen gick dock inte vidare med forslaget och avstod
darmed fran att faststalla nagon reviderad atgardsplan for 2004-2015. Flera
projekt i atgardsplanen for aren 2004-2015 som avsag att 6ka kapaciteten i
Vastra Gotaland forsenades da till perioden efter planens genomférande,
eftersom de ursprungliga medlen inte rackte. Dessutom fanns det inte
nagon samhallsekonomisk bedémning for enbart projektet Vastlanken i
jarnvagsutredningen. Daremot fanns en beddmning av den samlade
samhéllsekonomiska I6nsamheten for bade Vastlanken och en utbyggnad
av Kust-till-kustbanan mellan Goteborg och Boras i en underlagsrapport.
Den sa kallade nettonuvardeskvoten for det alternativ som kom att férordas
av Banverket (Véastlanken via Haga—Korsvégen) blev -0,57. Projekten

# vagverket, Banverket, Sjofartsverket och Transportstyrelsen, Paket med infrastrukturatgérder
i Vastsverige — Underlag till regeringen i anslutning till Forslag till Nationell plan for
transsportsystemet 2010 — 2021, publikation 2009:108.

% Banverket, Jarnvagsutredning inklusive miljokonsekvensbeskrivning (MKB) Vastlanken — en
tagtunnel under Goteborg, Underlagsrapport, Samhallsekonomisk bedémning, BRVT 2006:03:15
2006-02-09, s. 23f.
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bedomdes alltsa som kraftigt samhallsekonomiskt olénsamma. |
jarnvagsutredningens huvudrapport jamfors dock felaktigt den
samhallsekonomiska nyttan av bada de ovan namnda utbyggnaderna med
kostnaden for enbart Vastlanken, vilket gor att Vastlanken tillgodogérs
nyttor som uppstar utanfor projektets avgransning och som tillhor
utbygganden av Kust-till-kustbanan, vars kostnader inte inkluderades. |
jarnvagsutredningens huvudrapport framstar déarfor Vastlanken som
markant mindre olénsam an vad de davarande analyserna egentligen gav
stod for.»

2.2.2 Underlag som togs fram under atgardsplaneringens gang

Véstlanken var inte ett av de projekt som initialt utreddes av trafikverken
under atgardsplaneringen 2008-2009 infor forslaget till atgardsplan.
Projektet ingick inte heller i den plan som trafikverken foreslog. Det
innebar exempelvis att man vid dverlamnandet av forslag till atgardsplan
inte hade tagit fram nagon ny samhallsekonomisk bedémning av
Vastlanken som var jamforbar med vriga projekt i atgardsplaneringen.

Trafikverket tog fram en samhallsekonomisk beddmning av Vastlanken i
ett senare skede, en bedomning som fardigstalldes den 10:e februari ar
2010. Detta var dock i ett sent skede av férhandlingen om det Vastsvenska
infrastrukturpaketet, cirka en och en halv manad innan regeringen fattade
beslut om faststéllandet av atgardsplanen. Kalkylen resulterade i en
nettonuvardeskvot pa -0,55. Trafikverket gjorde darutéver kompletterande
analyser av sadana effekter som kan tillkomma utéver huvudkalkylen,
frémst regionala utvecklingseffekter. Trafikverket gjorde dock den samlade
bedémningen att effekter som ligger utanfér den samhéllsekonomiska
kalkylen inte ar tillrackligt betydande for att kunna véga upp det negativa
resultatet i huvudkalkylen.

Trafikverkets slutsats var att Vastlanken ar samhéallsekonomiskt olénsam. |
denna beddmning ingick dessutom utbyggnaden av Kust-till-kustbanan till
Boras i prognosen, vilket i praktiken innebér att kalkylen bygger pa att
banan mot Boras har byggts ut nar Vastlanken invigs.?

% Banverket, Jarnvagsutredning inklusive miljékonsekvensbeskrivning (MKB) Vastlanken — en
tagtunnel under Géteborg Utstéallningshandling, BRVT 2006:03:01 2006-02-09 s. 10 och
Trafikverket, Avtal om medfinansiering av transportslagsovergripande infrastrukturatgarder i
Vastsverige, TRV 2010/35899.

" Trafikverket, Samlad effektbeddmning OBJEKT: BVGb_019 Vastlanken, s.4.
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Som underlag till det forslag om atgardsplan som trafikverken lamnade till
regeringen i augusti ar 2009 ingick aven en mycket kort delrapport om ett
paket med infrastrukturatgarder i Vastsverige.® Rapporten omfattar en halv
sida text och benamns som ett underlag till regeringen i anslutning till
forslag till nationell plan for transsportsystemet 2010-2021. | rapporten
anges att trafikverken for Naringsdepartementets rédkning har genomfort ett
uppdrag att tillsammans med representanter for VVastsverige ta fram ett
preliminart forslag om ett infrastrukturpaket for regionen. Forslaget &r ett
paket med omfattningen 25-30 miljarder som ska ha ett
transportslagsovergripande innehdll baserat pa ”’en helhetssyn avseende
trafiken och att viktiga samhallsmal som ¢kad sysselsattning och tillvaxt,
minskad klimatpaverkan, effektivitet och sikerhet frimjas”. Paketet ska
ocksa finansieras till 50 procent fran regionen genom olika former av
medfinansiering och genom inf@randet av trangselskatt i Goteborg.

Trafikverket tog &ven fram annat underlag efter det att forslaget till
atgardsplan hade dverlamnats. Detta skedde genom att avgransade fragor
stalldes fran Naringsdepartementet till Trafikverket. Fragorna stalldes med
begransad svarstid och gallde framst hur det atgardspaket som diskuterades
i den politiska forhandlingen skulle finansieras. Darutover analyserades hur
trangselskattsystemet i Goteborg kunde utformas. Regeringen tog dock inte
fram nagot ytterligare underlag for att utvardera effektiviteten i paketets
sammansattning av projekt. Man efterfragade inte heller nagra mer
genomgripande utredningar om projektens samhallsnyttor eller
samhéllsekonomiska effektivitet.

Analys av radande forutsattningar for att na
intentionerna med Vastlanken

Sedan beslutet om att inkludera Vastlanken i atgardsplanen fattades har
Trafikverket fortsatt arbetet med att ta fram underlag infor for den fortsatta
fysiska planeringen (jarnvéagsplanen) och for tillatlighetsprévningen. | detta
avsnitt sammanfattas slutsatser om forutsattningarna for att na de andamal
om tillganglighet och kapacitet som stéllts upp for projektet, som kan dras
av det nuvarande underlaget. Vad géller samhallsekonomi har ingen ny

%8 vagverket, Banverket, Sjofartsverket och Transportstyrelsen, Paket med infrastrukturatgérder
i Vastsverige — Underlag till regeringen i anslutning till Forslag till Nationell plan for
transsportsystemet 2010 — 2021, publikation 2009:108.

20 Underlag och motiv for beslut i tv stora infrastrukturobjekt — Vastlanken och héghastighetsbanor



berakning gjorts sedan den samhallsekonomiska bedémningen togs fram av
Trafikverket ar 2010.%

2.3.1 Forandrade forutsattningar for Vastlanken sedan
jarnvagsutredningen tog fram
Néar underlaget till Vastlankens jarnvéagsutredning togs fram under aren
2004-2006 var utgangspunkten en annan an den som radde ar 2010 nar
regeringen fattade beslut om att Vastlanken skulle inga i det Vastsvenska
infrastrukturpaketet (och darmed i den nationella atgardsplanen 2010
2021). 1 den tidigare atgardsplanen for 2004-2015 ingick investeringar som
skulle forbattra kapaciteten pa banorna som leder in till Géteborg. Flera av
dessa investeringar stroks ur planen nar den forandrades ar 2007, och har
inte heller inkluderats i den nuvarande planen 2010-2021. Till dessa
strukna investeringar hor utbyggnaden av fyrspar pa Vastra stambanan
mellan Floda och Aspen® samt utbyggnad av dubbelspar pa Kust-till-
kustbanan pa delen Molnlycke—Bollebyggd (en del av strackan mellan
Goteborg och Boras). Bada dessa forvantade investeringar hade forstarkt
kapaciteten pa tva av de tungt trafikerade banor som leder in till Géteborg.

2.3.2 Uppdatering av trafikeringsantaganden

Trafikverket genomforde under ar 2011 en studie om trafikering® av
Vastlanken i tre olika framtida scenarier. Utredningen togs fram av
bestéllarorganisationen Samhalle inom Trafikverket som har ett
Overgripande ansvar for att samordna olika investeringar. Denna studie
ingangsattes dock pa forfragan av Vastlankens projektorganisation som sag
ett behov att uppdatera de trafikeringsantaganden som gjorts i Vastlankens
jarnvagsutredning infor den fortsatta planeringen.

Syftet med rapporten ar enligt Trafikverket att visa “behovet av att revidera
och utveckla tidigare trafikeringsantaganden om framtida tagtrafik genom
Vistlanken”, speciellt sddana fragor med direkt betydelse for utformningen

 En ny samhallsekonomisk beddmning kommer eventuellt att tas fram i samband med forberedelserna
for en ny atgardsplanering for aren 2014-2025. Detta da Trafikverket har fatt i uppdrag av regeringen
att kvalitetssakra &tgardsplanen for 2010-2021 for att se dver kostnadskalkyler och
samhéllsekonomiska beddmningar med mera.

% Banverket, Framtidsplan for jarnvagen 2004-2015, infrastruktursatsningar per strak, s. 26,
Banverket, Framtidsplan for jarnvagen 20042015, infrastruktursatsningar per strak, s. 36 och
Banverket, Banverkets forslag till reviderad Framtidsplan for jarnvégen 2004-2015, 2007-06-18,
bilaga 2, s. 1.

% Trafikverket, Trafikering Vastlanken, 2011-05-23.
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av projektet Vastlanken. I rapporten beskrivs ocksa att storre hansyn an
tidigare tas till begrénsningar i infrastrukturen i jarnvagsanlaggningen
utanfor Vastlanken.

2.3.3 Situationen om Vastlanken byggs enligt nuvarande plan

RIKSREVISIONEN

Ett av de scenarier som utreds i Trafikverkets trafikeringsstudie ar ett
jamforelsealternativ dar trafiken som kan dstadkommas genom Vastlanken
utreds utifran att investeringarna i den nu gallande atgardsplanen 2010—
2021 genomfors. Det motsvarar alltsa de forutsattningar som i skrivande
stund galler och som dven gallde nér beslutet fattades om att inkludera
Vastlanken i atgardsplanen. | detta scenario blir inte Vastlanken fullt
utnyttjad eftersom det saknas kapacitet pa omkringliggande banor.

Den storsta skillnaden mot de antaganden som tidigare gjorts ar att Kust-
till-kustbanan mot Boras inte forvantas vara utbyggd, vilket innebér att
denna bana inte kan rymma den tdngméngd som forvantats i tidigare
berakningar. | sjélva verket &r mangden tag som gar att rymma i Vastlanken
i detta scenario inte storre an vad som kommer rymmas pa den befintliga
Goteborgs central redan 2013.% Eftersom kapaciteten pa Vastlanken ar
beroende av kapaciteten pa de tungt belastade omgivande sparen in mot
Goteborg innebér utbyggnaden i sig ingen praktisk mojlighet att 6ka antalet
tag, trots att detta ar det huvudsakliga skalet till utbyggnaden.

For att med Vastlanken kunna bibehalla den trafik som den befintliga
sackstationen pa Goteborgs central i dagslaget kan hantera sa kravs
kompletterande investeringar som annu inte ar utredda eller beslutade.
Aven jamforelsescenariot innebar alltsé att ytterligare kompletterande
investeringar tillkommer. Dessa kompletterande investeringar kravs
framforallt i VVastlankens sodra &nde. Detta &r ett resultat av att
jarnvagssystemet i Goteborg inte ar anpassat till den omfattande
genomgaende trafik som Vastlanken méjliggor. Det finns fler spar som
ansluter norr om staden &n vad det finns s6der om staden. Med en
sackstation spelar detta mindre roll eftersom all trafik fran en bana kan
vanda tillbaka och trafikera samma bana igen. En genomgaende station
innebdr dock att det blir en for stor mangd tag som genom Vastlanken
kommer norrifran for att de ska kunna hanteras pa banorna soderut. Det gor

%2 Det vill saga den tagmangd som trafikerar 2013 nér trafiken startat p& det nya dubbelspéret pa
Norge/Vanerbanan.
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att infrastrukturen behover anpassas for att ge tdg mojlighet att vanda redan
strax soder om Goteborg, exempelvis i MdlIndal.

De investeringar som tillkommer till f6ljd av detta &r en ombyggnad av
stationen i Maélndal for att dar kunna hantera de vandande tag som inte
ryms pa de sédergaende banorna. | kapacitetsutredningen bedomde
Trafikverket kostnaden for denna utbyggnad till 500 miljoner kronor. Det
ar ocksa mojligt att det tillkommer ett behov av en planskild anslutning av
Vastlanken till Olskroken.*

2.3.4 Vad kravs for att uppna andamalet om att 6ka kapaciteten?

Det andra scenariot i trafikeringsutredningen (”basscenariot”) undersoker
forutsattningarna for att 6ka trafiken i jarnvagsnétet utéver den niva som
redan idag ar méjlig. For att kunna trafikera Vastlanken med 15 dubbelturer
per timme istéllet for de 12 som redan idag ar méjliga pa Goteborgs central
behovs féljande investeringar utdver de investeringar som finns med i den
nuvarande atgardsplanen enligt trafikeringsutredningen:

- De tidigare omnamnda investeringarna i Mélndal for att kunna
vanda tag, kostnaden &r i kapacitetsutredningen bedomd till 500
miljoner kronor.*

- | Olskroken behdvs en omfattande ombyggnad eftersom nuvarande
I6sning har for 1ag kapacitet. Olskroken behdver en sa kallad
planskild 16sning dar tagen inte korsar varandras vagar i samma
omfattning som idag. | samband med beslut om val av alternativ i
Banverkets styrelse 2007 markerades sérskilt att planskildhet i
Olskroken ar ett eget projekt och i Vastlankens kostnadskalkyl
ingick endast anslutning i plan.* | kapacitetsutredningen har
Trafikverket bedomt kostnaden for den forsta etappen av
ombyggnaden i Olskroken till 6 miljarder kronor. Det anges ocksa i
kapacitetsutredningen att denna utbyggnad boér vara fardig nér
Vastlanken ar fardig. Den andra etappen av utbyggnaden i
Olskroken kallas Ring6tunneln och bedéms i kapacitetsutredningen
kosta 3,5 miljarder kronor.*

% Trafikverket, Trafikering Vastlanken, 2011-05-23, s. 8ff, Trafikverket, Investering 2050, 2012:120,
bilaga 2, samt e-post 2012-08-10.

% Trafikverket, Investering 2050, 2012:120, bilaga 2.

% Intervju Trafikverket 2012-06-07.

% Vectura och Sweco, Olskroken och Savenas genomforbarhet — en studie av framtida sparsystem
(bestallare av denna rapport ar Trafikverket) samt Trafikverket, Investering 2050, 2012:120, bilaga 2.
Trafikverket har i faktagranskningen dven omnamnt kostnaden 3,4 miljarder kronor for forsta etappen
i Olskroken utan narmare hanvisning till vad denna uppskattning harstammar fran. D4 siffran 6
miljarder kronor harstammar fran en underlagsrapport i kapacitetsutredningen har Riksrevisionen
redovisat denna uppgift.
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- En omfattande utbyggnad av Kust-till-kustbanan till Boras kravs
for att den banan ska kunna hantera fyra dubbelturer per timme
med regiontdg. Detta innebér att hela strackan till Boras maste
byggas ut. Kostnaden for detta bedéms till 12,6 miljarder kronor.*’

- Fyrspar pa Vastkustbanan mellan Almedal och Lindome. Det
saknas en kostnadsbeddémning for denna stracka, men en utbyggnad
fran Almedal till Kungsbacka bedéms kosta 5,28 miljarder kronor.
Strackan Almedal till Lindome utgdr ungefar 60 procent av denna
stracka.

- Fyrspar pa Vastra stambanan mellan Savenis och Jonsered. Aven
for denna stracka saknas kostnadsbeddémning, men en utbyggnad
fran Goteborg till Alingsas bedoms kosta 8 miljarder kronor.
Strackan Sdvenas till Jonsered utgér ungefar 25 procent av denna
stracka.

Kostnaderna som anges ovan bygger inte pa sakrade kostnadskalkyler utan
pa enklare bedémningar. Riksrevisionens avsikt ar endast att visa
storleksordningen pa investeringarna. Som namnts i punktsatserna ovan har
det heller inte i alla fall varit mojligt att fa fram en kostnadsuppgift for
exakt den stracka som anges som noédvandig i trafikeringsutredningen. Som
ett lagsta varde pa de tillkommande kringinvesteringarna har
Riksrevisionen utgatt fran hur stor andel av den kostnadsbedomda strackan
som motsvaras av den stracka som angetts i trafikeringsutredningen. En
forsiktig bedémning ar darmed att det inte ar orimligt att kostnaden for de
omkringliggande investeringar som kravs for att uppna trafikeringen i
basscenariot och darmed en 6kning av kapaciteten fran den idag majliga
nivan ar i samma storleksordning som Vastlankens kostnader (cirka 20
miljarder kronor).

Det ar dock fullt mgjligt att ett beslut om att bygga ut strackorna pa
Véstkustbanan och Vastra stambanan anda skulle innebéra ett behov av
hela den ovan angivna kostnaden om det anses att en etapputbyggnad inte
ar effektiv.* En summering av ovanstaende kostnader for
omkringinvesteringar dér i stallet en utbyggnad av hela strdckorna antas
vara effektivt ger ett resultat pa 6ver 35 miljarder kronor.

37 Trafikverket, Investering 2050, 2012:120, hilaga 2 samt regeringens aviserade utbyggnad p& denna
stracka med kostnad angiven till 5 miljarder kronor. Regeringskansliet, Jobb- och tillvéxtsatsningar:
55 miljarder till jarnvéag, promemoria 2012-08-29.

% Det skulle ven leda till nyttor utover att enbart uppna den kapacitet som kravs for basscenariot i
trafikeringsutredningen.
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Kostnaderna &r endast indikativa men visar att omkringinvesteringarna kan
forvantas vara mycket kostsamma. Den storsta kostnaden i detta paket,
utbyggnaden av banan till Boras, ar ett krav for att kunna uppna
Vastlankens eget projektmal om 15-minuterstrafik pa banorna ut fran
Gateborg. Den utbyggnaden ar ocksa ett krav for att uppna en béttre balans
i trafiken mellan de norrgéende och sédergdende banorna i Géteborg.
Dérmed kan ett trafikupplagg dar en stor andel av tagen behéver vanda
redan i Molndal undvikas och malet om genomgaende pendeltagslinjer fran
norr till syd uppnés.®

2.3.5 Andra féljder av investeringen i Vastlanken

2.4

Forutom de ovan namnda kostnaderna kravs att funktioner som finns pa
den nuvarande bangarden pa Géteborgs central omlokaliseras. Tagen som
gar genom Vastlanken kan inte na bangarden pa Géteborgs central, vilket
gor att dessa tag behdver annat utrymme for till exempel uppstallning eller
underhall. Fragan om var den bangard som ska ta emot tagen fran
Vastlanken ska forlaggas ar annu inte 16st. Men det star klart att det
kommer krévas ytterligare investeringar for att 16sa aven dessa behov.

Konsekvenser for maéjligheten att na &ndamalen med

Vastlanken
Riksrevisionens granskning har utgatt fran om Vastlankens tva centrala
andamal om tillganglighet och kapacitet kan uppnas.

Tillganglighet uppnas som andamal genom sjélva utformningen av
Vastlanken i en tunnel under staden istallet for att ga vidare med en
utbyggnad av den gamla sackbangarden. Detta &ndamal &r inte sarskilt
beroende av omgivande projekt for att uppnas, eftersom Vastlanken byggs
med tre nya stationer under centrala Géteborg och knyter ihop
pendeltagslinjer till genomgaende trafik.*

Att 6ka kapaciteten for att kunna slappa fram fler tag ar det behov som den
grundlaggande idén om projektet Vastlanken springer ifran i idéstudien fran

% Intervju Trafikverket 2012-06-20.

“ Dock kravs utover Vastlanken tillrackligt med plats for att vanda tagen da detta inte langre gors vid
Goteborgs central.
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&r 2001." Detta ar ocksa fortsatt ett mycket centralt motiv i senare
planeringsdokument om projektet.

Vastlanken innebér ett stort behov av framtida atgarder for att investeringen
ska komma till sin ratt. Man uppnar tillganglighetsmalet genom att enbart
bygga Vastlanken, men inte malet om utokad kapacitet. Nar
jarnvagsutredningen om Vastlankens utarbetades under aren 2004-2006
fanns relativt kraftiga utbyggnader av bade Vastra stambanan och
Borasbanan med i den nationella atgardsplanen 2004-2015.
Forutsattningarna for Vastlanken har forandrats sedan jarnvéagsutredningen
eftersom dessa investeringar inte ingar i den nuvarande atgardsplanen.

Riksrevisionen har i granskningar av bade Botniabanan och Citybanan sett
att projekt ofta planeras utifran de sammantagna forutsattningar som galler
i hela den da géllande atgérdsplanen. Atgérdsplaner férandras dock och i
savil fallet Botniabanan som Citybanan forsamrades majligheten att uppna
andamalen med dessa investeringar genom sadana forandringar. Darmed
minskades majligheten att uppna ett effektivt transportsystem nar projekt
som kompletterar andra projekt i olika atgardsplaner av olika anledningar
byts ut eller stryks. Detta har skett utan nagon sorts konsekvensanalys eller
omnamnande om att forutsattningar har forandrats.

Aven i projektet Vastlanken kan det konstateras att forutsattningarna for att
Vaéstlanken ska kunna 6ka kapaciteten i jarnvagssystemet hade sett mycket
battre ut om de projekt som ingick i den ursprungliga atgardsplanen 2004—
2015 hade genomforts. | den nya atgardsplanen 20102021 fanns inte
langre de tidigare planerade kapacitetsutbyggnaderna pa omkringliggande
banor runt Géteborg med. Detta férsdmrade kraftigt forutsattningarna for
att Vastlanken ska kunna fungera som det ar tankt, utan att detta har
uppmarksammats i nagot underlag eller 6vervagande till beslutet.

| intervjuer anger foretradare for Trafikverket att VVastlanken bor ses som
navet i det regionala jarnvéagssystemet, ett nav som mojliggor fortsatt
utbyggnad. Det framgar dven av tidigare underlag, men detta underlag
beskriver aven en mojlighet att Vastlanken direkt kan 6ka trafikeringen pa
de fem banor som leder in till Goteborg. Foretradare for projektet
Vastlanken menar att fragan om omkringliggande néts kapacitet ligger

1 Vastlanken lanseras som idé utifran upplagget i idéstudien om att 6ka kapaciteten vid Géteborg
central. | forstudie och jarnvagsutredning &r malet med Vastlanken mycket tydligt kopplat till behovet
om att 6ka kapaciteten.
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utanfor deras uppdrag att genomfora projektet Vastlanken. Andra
foretradare inom Trafikverket har pa fragan om systemperspektiv i
planeringen av Vastlanken tagit upp att det inte gar att bygga allt samtidigt
da det vore for kostsamt. Samtidigt menar foretradarna att det inte finns
nagra skal for att inte forsoka genomfara utbyggnaden av systemet pa det
mest effektiva séttet.”

2.4.1 Vad togs upp i underlaget och vilken information hade politiker
och medborgare?
Det Vastsvenska infrastrukturpaketet var ett resultat av en politisk process,
och paketet ingick alltsa inte ursprungligen i Trafikverkets forslag till
atgardsplan. Underlaget som regeringen fattade beslut utifran var darfor
mycket begréansat. Huvudsakligen fanns jarnvagsutredningen fran aren
20042006 som byggde pa forutsattningar som forandrades strax efter att
utredningen var Klar. I anslutning till férhandlingsprocessen om det
Véstsvenska infrastrukturpaketet inriktades arbetet for tjdnstemannen i
regeringskansliet med stod av Trafikverket framst pa kostnaderna for
paketet och hur det skulle finansieras.* Ett stort arbete nér det gallde det
Véstsvenska infrastrukturpaketet var att utforma systemet for trangselskatt.
| ett sent skede av forhandlingsprocessen tog Trafikverket fram en
samhallsekonomisk bedémning for Véastlanken som visade ett kraftigt
negativt resultat trots att den i prognosen forutsatte en utbyggd bana till
Boras, en satsning som inte fanns med i atgardsplanen.

Konsekvenserna av hur den langsiktiga planeringen genomfordes, och att
den politiska processen skedde i ett sent skede, &r att det inte togs fram ett
tillrackligt relevant underlag for atgarderna i det Vastsvenska
infrastrukturpaketet inom atgardsplaneringen. Det framgick saledes inte pa
ett transparent satt for politiker eller medborgare av det underlag som fanns
tillgangligt vid beslutstillfallet att det skulle krévas stora ytterligare
investeringar for att uppna andamalen med Vastlanken.

“2 Intervju Trafikverket 2012-06-07 och 2012-06-20.
“® Intervju Naringsdepartementet 2012-06-26.
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2.5 Regeringens motivering av beslutet att innefatta det

Vastsvenska infrastrukturpaketet i atgardsplanen
2010-2021

I regeringens beslut att faststalla atgardsplanen 2010-2021 samt i
tillhdrande skrivelse till riksdagen tas motivet till regeringens beslut upp.
Dels motiverar regeringen varfor man frangick trafikverkens forslag till
atgardsplan, dels motiveras satsningar pa vissa omraden, daribland det
Vastsvenska infrastrukturpaketet.

2.5.1 Motiv till att franga trafikverkens forslag

RIKSREVISIONEN

Regeringens motiv till att man frangick trafikverkens forslag ar intressant
utifran perspektivet i denna fallstudie eftersom det Vastsvenska
infrastrukturpaketet ar omfattande och utgor en kostnad pa totalt 34
miljarder, varav halften ska finansieras med statliga medel. Det motsvarar
huvuddelen av totalkostnaden for de atgardsforandringar som regeringen
gjorde av trafikverkens forslag till plan. Vastlanken &r i sin tur det enskilt
storsta objektet i det Vastsvenska infrastrukturpaketet med en i dagslaget
beraknad investeringskostnad pa 20 miljarder kronor.

Regeringen motiverar att man frangick trafikverkens forslag med att den
faststéllda planen, som alltsa inkluderar det Véstsvenska
infrastrukturpaketet, pa ett mer effektivt satt bidrar till uppfyllandet av de
transportspolitiska malen, bade vad avser funktionsmalet och
hansynsmalet. Satsningarna pa sjofart och godstrafik motiveras med att de
forbattrar mojligheterna att vélja mer miljo- och klimatvénliga transporter.
Vidare poangteras att regeringens faststallda plan avsétter mer utrymme till
jarnvagsinvesteringar an trafikverkens, bland annat genom satsningen i
Vastsverige. Detta ska bidra till béttre forutsattningar for regionforstoring
och 6kad andel resande med kollektivtrafik. Regeringens samlade
beddmning dr att den faststéllda planen* ”pa ett vil avvagt sétt bidrar till att
transportsystemet utvecklas i en riktning som leder till att de
transportpolitiska mélen uppfylls”*

Regeringen anger aven att planernas bidrag till samhéllsutvecklingen &r att
stddja transporternas positiva bidrag till samhallsutvecklingen och att

* Tillsammans med lnsplanerna for regional transportinfrastruktur.
** Skr. 2009/10:197, s. 5.
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begrénsa de negativa sidorna.* Atgarderna i planerna ska leda till kad
nytta for transportsektorns kunder.

2.5.2 Motiv till det Vastsvenska infrastrukturpaketet och Vastlanken

Regeringens motiv att inkludera det Vastsvenska infrastrukturpaketet galler
paketet i sin helhet och inte de enskilda objekt eller projekt som ingar i
paketet. Motivet ar kortfattat. De effekter som regeringen vill bidra till med
paketet ar att minska trangseln, ge béttre forutsattningar for kollektivtrafik
och regionforstoring, ge béttre tillganglighet till viktiga malpunkter i
regionen samt att effektivisera nationella och internationella godsfloden.
Det framgar inte vilka av dessa effekter som Vastlanken &r tankt att bidra
till, men i viss man kan det tidnkas att VVastlanken bidrar till alla, dock i
olika hog grad. Regeringen namner inte om atgardspaketet ocksa kan leda
till nagra negativa effekter.*

2.5.3 Analys av regeringens motiv och underlag
Riksrevisionen har valt att titta sarskilt pa regeringens motivering av
beslutet att franga trafikverkens forslag da det har inneburit beslut om
projekt som inte har beskrivits i det underlag som trafikverken tagit fram i
atgardsplaneringen. Om riksdagen och allméanheten ska kunna informera
sig om varfor beslutet fattades faller det saledes pa regeringen att beskriva
bakgrunden och motiven till de fattade besluten. Regeringen har dock valt
att halla motiven och de konkreta skélen till de fattade besluten mycket
kortfattade.

Det Gvergripande motivet till att franga trafikverkens forslag innehaller
ingen beskrivning av nackdelar som regeringens beslut har inneburit.
Endast fordelar omnamns. Regeringen tar vidare upp att regeringens beslut
innebar en forbattring av uppfyllelsen av de transportpolitiska malen utan
hanvisning till hur denna slutsats har kunnat dras. Riksrevisionen har gatt
igenom de akter dar regeringen arkiverat det som hor till atgardsplanen
2010-2021 utan att stéta pa nagot underlag som kan stodja slutsatsen att
regeringens forandringar i atgardsplanen innebar en forbattring av
uppfyllelsen av de transportpolitiska malen.*

“® Regeringen resonerar dven pa en mer dvergripande niva om &tgardsplanens mojlighet att underlatta
vardagsliv och féretagande samt bidra till tillvaxt och konkurrenskraft. | [angden ska detta leda till att
bryta utanférskapet genom att fler jobb uppstér i fler och vaxande foretag.

*7 Skr. 2009/10:197, s. 15.

“8 Rikrevisionen har aven efterfragat ytterligare material vi intervjuer utan att stéta p& ndgon analys som
utgor en grund for regeringens slutsats.
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Riksrevisionen har i en tidigare granskning tvart emot konstaterat att
regeringens forandringar av innehallet i atgardsplanen ledde till en kraftig
minskning av atgardsplanens samhallsekonomiska nytta med sammanlagt
19 miljarder kronor. Hela planens samlade I6nsamhet sjonk darmed fran en
nettonuvardeskvot pa 0,20 till 0,07. Det innebar att huvuddelen av den
berékningsbara samhéllsekonomiska vinsten av alla investeringar i
atgardsplanen forsvunnit pa grund av regeringens beslut. En stor anledning
till minskningen &r sannolikt inkluderandet av Véastlanken som ér ett
kraftigt olonsamt projekt. Denna forsamring av atgardsplanens
samhallsekonomiska effektivitet omnamns inte av regeringen, trots att
samhallsekonomi &r en central del av det dvergripande transportpolitiska
malet och att regeringen havdar en forbattrad uppfyllelse av just de
transportpolitiska malen. Som tidigare namnts hade Trafikverket vid
tillfallet for beslut tagit fram en uppdaterad samhallsekonomisk bedémning
for Vastlanken som saledes var tillganglig for regeringen nér beslutet
fattades.

Regeringens grund for att fatta beslut och mojlighet att motivera beslutet
forsémras av att underlaget om projekten i paketet var begrénsat.
Regeringen anger att det Vastsvenska infrastrukturpaketet ska vara en
effektiv helhetsldsning, men saknar underlag om hur effektiv den valda
I6sningen ar i forhallande till andra tankbara l6sningar i Vastra Gotaland.
Det beskrivs inte heller i motivet till infrastrukturpaketet varfor den valda
I6sningen &r den mest effektiva for att uppna de omnamnda fordelarna med
satsningen.

Av det underlag som Riksrevisionen har tagit del av och av de intervjusvar
som inhamtats fran foretradare for Naringsdepartementet och Trafikverket®
kan det konstateras att det inte utreddes hur effektivt paketet uppnadde
malen i forhallande till de mojliga alternativen. Paketet forhandlades fram
av politiska foretradare utan att ett underlag som utredde helhetslésningar i
Vastsverige utifran ett 6vergripande perspektiv fanns tillgangligt. Nar det
kommer till VVastlanken specifikt anger inte regeringen om eller hur de
utbyggnader som i jarnvagsutredningen till VVastlanken var en forutsattning
for Vastlankens trafikering ska forverkligas. Av det underlag som
Riksrevisionen tagit del av tycks inte regeringen ha tagit stallning till om

“® Riksrevisionen 2011:28, s. 86. Berakningarna ar gjorda pa de objekt for vilka det finns information
om samhéllsekonomisk lénsamhet.
* Intervju Naringsdepartementet 2012-06-26, samt underlag inhamtat under denna intervju.
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2.6

det fanns forutsattningar for att uppna dandamalen med Vastlanken eller
inte. Regeringen begarde inte heller nagot underlag som analyserade
Vastlanken utifran ett systemperspektiv.

Motiven till att inkludera det vastsvenska infrastrukturpaketet i
atgardsplanen innehaller information om vilka forbattringar som forvantas,
men ingenting om omfattningen pé dessa forbattringar. Att enbart
forbittra” inom de angivna omradena skulle kunna uppnas med avsevart
mindre kostsamma losningar dn de som ingar i det Vastsvenska
infrastrukturpaketet. Regeringen skriver saledes inte vilken verklig niva pa
forbattringarna som man avser att uppna med de beslutade investeringarna.
Det innebdr att det inte gar att bedoma varfor valet foll pa att investera i det
Vastsvenska infrastrukturpaketet i forhallande till andra mojliga
investeringar. Det kommer inte heller att ga att folja upp om det
Vastsvenska infrastrukturpaketet blivit framgangsrikt utifran regeringens
perspektiv. Detta eftersom dven mycket sma forbattringar skulle kunna ses
som grund for att motiven med investeringen har uppnatts, trots att dessa
sma forbattringar inte alls skulle sta i proportion till de effekter som en sa
stor satsning kan forvéantas ge och de kostnader som satshingen medfor.
Detta innebar ocksa att regeringen inte faststallt sina forvantningar i nagon
konkret form gentemot Trafikverket som har ansvaret att planera och
genomfdra utbyggnaden av Vastlanken.

Vastlanken i kommande atgardsplanering

Trafikverket och regeringen forbereder for tillfallet en revidering av
nuvarande atgardsplan som omfattar perioden 2014-2025. Trafikverkets
kapacitetsutredning ska ses som ett inriktningsunderlag till den nya
atgardsplanen.

I den kommande atgérdsplanen ingar (hittills) ett projekt som paverkar
mojligheten att trafikera Vastlanken pa ett satt som okar antalet tag.
Projektet som beslutats &r strdckan Maélnlycke—Bollebygd som &r den
mittersta av tre delar av banan fran Goteborg till Boras. Paverkan pa
mojligheten att trafikera Vé&stlanken &r positiv, men inte sérskilt stor. Det
beror pa att den foreslagna deletappen begréansas av att den omges av det
gamla enkelspar som finns pa strackan. Darmed ar det inte mojligt att hoja
trafikeringen till de fyra tag i timmen som angetts som ett projektmal i
Véstlankens jarnvagsutredning. Denna deletapp ger dock en viss
kapacitetsokning, battre restider och tillganglighet till landets nést storsta
flygplats, Landvetter.
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2.6.1 Kapacitetsutredningen
Kapacitetsutredningen ar ett underlag till revideringen av atgardsplanen
som regeringen planerar att gora. | kapacitetsutredningen diskuteras
mojliga l6sningar for kapacitetsbrister i olika delar av landet i form av
prioritetslistor. FOr Vastsverige diskuteras ett antal utbyggnader av
sparsystemet som hade mojliggjort en 6kad trafikering, men i de flesta fall
kopplas dessa inte direkt till utbyggnaden av Vastlanken och behovet av en
kapacitetsokning. Né&r det galler utbyggnaden av Olskroken omnamns
denna i kapacitetsutredningen samt att den bor vara fardigstéalld i samband
med fardigstallandet av Vastlanken. Det Vastsvenska infrastrukturpaketet
och Vastlanken omndmns i Ovrigt endast kortfattat i kapacitetsutredningen.
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3.1

Fallstudie: hoghastighetsprojektet

Tidigare granskningar fran Riksrevisionen har inte direkt berort det
planerade projektet om hdghastighetsbanor. | denna granskning tittar
Riksrevisionen narmare pa underlagets hallbarhet infor ett eventuellt beslut
om att inleda utbyggnad av vissa delstrackor av hoghastighetsbanorna. De
aspekter som granskas narmare ar de samhéllsekonomiska antaganden som
gjorts bade vad galler nyttor och kostnader. Kopplat till detta granskas om
det finns en systemsyn pa den foreslagna utbyggnaden, det vill saga om alla
relevanta nyttor, kostnader och risker for kostnader har beaktats tillrackligt
i underlaget. Dessutom granskas hur andra strategiska aspekter blir belysta i
underlaget, till exempel fragan om etapputbyggnad av
hdghastighetsjarnvagen kontra en samlad utbyggnad av hela systemet med
hoghastighetshanor. Analysen utgar fran de andamal som formulerats for
projektet, det vill sdga de samhallsnyttor som ocksa ligger till grund for den
berdknade samhéllsekonomiska I6nsamheten. Riksrevisionens analys av
den samhéllsekonomiska analysen géller framst de antaganden som gjorts
for berédkningen. Ingen analys av sjalva berékningsresultaten har gjorts.

Utgangspunkter

Utgangspunkten for resonemangen om kvaliteten i underlagen om
hoghastighetsbanorna i avsnitt 3.4 till 3.9 bygger konsekvent pa den
trafikering som Trafikverket har férutsatt i de olika
hoghastighetsalternativen. Trafikeringsforutsattningarna hor samman med
de kostnader och nyttor som ingar och bor inga i den samhéllsekonomiska
kalkylen. Det ar trafikeringen med hoghastighets-, regional-, och godstag
som leder till att de tidigare angivna andamalen med projektet kan nas, och
darmed ocksa samhallsnyttan. Analysen av bristerna i underlaget har i
denna fallstudie delats upp i tre delar. | avsnitt 3.4-3.5 analyseras
kostnader, i 3.6-3.7 analyseras kapacitet och trafikering och i 3.8-3.9
analyseras den samhéallsekonomiska bedémningen.

Definition:
Hoghastighetstag eller hoghastighetsbana: Tag eller bana for hastigheter
pa over 250 kilometer per timme.

Snabbtag: Tag i hastigheter upp till 250 kilometer per timme. Snabbtdg i

200km/h finns sedan 1990talet i Sverige i form av X2000- och SJ2000-
tagen.
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3.2

RIKSREVISIONEN

KARTA: TRAFIKVERKETS FORESLAGNA ALTERNATIV FOR SVENSKA
HOGHASTIGHETSBANOR

HELSINGBORG
KOPENHAMN

Kalla: Trafikverket (2012), Hoghastighetsbanor och utbyggnad av befintliga
stambanor Stockholm-Géteborg/Malm6, s. 6.

Bakgrunden till hdghastighetsprojektet
Hoghastighetshanor har utretts i Sverige sedan mitten av 1990-talet, da
affarsverket Statens Jarnvégar inledde utredningar av mojligheterna att
bygga jarnvagar for tdg med hastigheter upp till 350 kilometer per timme.

Efter uppdrag av regeringen ar 2001 fortsatte Banverket att utreda
mojligheterna for hdghastighetsbanor i en idéstudie. 1 november ar 2003
presenterade Banverket sin utredning med slutsatsen att framst
Gotalandsbanan mellan Stockholm och Goéteborg var ett intressant
framtidsprojekt mot bakgrunden av den vaxande bristen pa kapacitet pa
strackan.
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Ar 2008 fick Banverket regeringens uppdrag att ta fram fordjupade
analyser av de marknadsmassiga och samhallsekonomiska
forutsattningarna for svenska hoghastighetsbanor. Banverket uppdrog at
Bo-Lennart Nelldal vid Kungliga Tekniska hogskolan (KTH) att ta fram en
underlagsrapport utifran tidigare publicerat material. Banverket l4t ocksa
konsultforetaget Intraplan Consult GmbH i Miinchen granska KTH:s
underlag. Konsultféretaget instammer i sin granskning i de flesta generella
iakttagelser och slutsatser som dras i KTH:s rapport. Konsultforetaget
konstaterar dock &ven att KTH:s rapport éverlag var mycket positivt
installd till hoghastighetsbanor och att ett mer objektivt forhallningssatt
hade varit 6nskvért.*

Regeringen tillsatte den 18 december ar 2008 en sarskild utredare for att
utreda forutsattningarna for hoghastighetsbanor i Sverige. Utredningen
géllde om en eventuell utbyggnad av hdghastighetsbanor kan bidra till att
uppna samhéllsekonomiskt effektiva och hallbara transportlosningar for ett
utvecklat transportsystem med forbattrad kapacitet, framkomlighet och
tillganglighet. Utredningen tackte in de flesta effekterna av en eventuell
utbyggnad, sa som kostnader, finansiering, 6vergripande banstrackningar,
och olika mojliga handlingsalternativ. Utredaren kom till slutsatsen att
hdghastighetsbanorna antagligen &r samhallsekonomiskt 16nsamma (men
att nya analyser bor goras) och att de ar ett battre alternativ an att bygga ut
befintliga banor. Utredningen foreslar att separata hoghastighetsbanor for
persontrafik bor byggas pa strackorna Stockholm-Malmo och Stockholm-—
Goteborg.

Nér utredningen om hdghastighetsbanor presenterades fick den kritik for
flera av de antaganden som gjorts i den. | ett sarskilt yttrande som bilagts
utredningen lamnat av den sakkunnige professorn Lars Hultkrantz
kritiserades flera av de samhéllsekonomiska antaganden som utredaren
gjorde, exempelvis géllande kostnaderna for hoghastighetsbanorna.

Denna kritik har dérefter granskats i en rapport av konsultféretaget WSP
som bedomer att Hultkrantz kritik i de flesta avseenden ar befogad. WSP
gor bedémningen att om Hultkrantz synpunkter skulle appliceras pa den

*! Intraplan Consult GmbH , Granskning av rapporten "Hoghastighetsbanor i Sverige —
Gotalandshanan och Europabanan™ fran Bo-Lennart Nelldal, KTH Jarnvagsgrupp, (5/2008)
Miinchen, 29 May 2008, s. 7.

Underlag och motiv fér beslut i tva stora infrastrukturobjekt — Vastlanken och héghastighetsbanor 35

RIKSREVISIONEN



samhallsekonomiska analysen sa skulle I6nsamheten for
hdghastighetsprojektet sannolikt bli negativ.*

Efter hoghastighetsutredningens slutbetdnkande beslutade regeringen att
inte ga vidare med utbyggnad av hoghastighetsbanor med hanvisning till
den tveksamma samhallsekonomiska Iénsamheten for projektet samt
kvarstdende osakerheter.

Hoghastighetsbanorna ar for narvarande aktuella igen eftersom det

har ingatt som ett deluppdrag i regeringens uppdrag till Trafikverket om
transportsystemets kapacitet (kapacitetsutredningen) att dven utreda
hdghastighetsbanor. Detta delunderlag utgér det huvudsakliga aktuella
underlag som Trafikverket har om héghastighetsbanorna idag. Underlaget
behandlas vidare i avsnitt 3.3.

3.2.1 Andamalen med hdghastighetsprojektet

Utifran Trafikverkets projektdokumentation och utredningen om
hoghastighetsbanor (SOU 2009:74) har Riksrevisionen identifierat tre
huvudsakliga &ndamal med en utbyggnad av héghastighetsbanor.>

- Hoghastighetsbanorna ska bidra med kortare restider framst mellan
de tre storsta staderna i Sverige for att darmed oka tagets
konkurrenskraft gentemot flyg- och biltrafik.

- Genom sin dragning i nya korridorer ska hoghastighetsbanorna ge
snabbare jarnvagsanknytning (och i vissa fall helt ny anknytning)
mellan relativt stora svenska stader som tidigare legat utanfér de
storre transportstraken.> Detta mojliggér exempelvis utvidgning av
arbetsmarknadsregioner genom de snabba regionaltagsforbindelser
som kan uppnas.

- Hoghastighetsbanorna forvantas ge ett stort tillskott av ny kapacitet
i jarnvagsnatet. Detta uppnas genom att nya spar anlaggs, men
ocksa genom att trafiken genom detta kan separeras sa att
langsamtgaende och snabbgaende tag inte behdver blandas pa
samma spar. Darigenom far sarskilt godstrafiken ett stort tillskott
av kapacitet pa de befintliga stambanorna.

52 WSP, Hoghastighetsbanor — Belysning av samhallsekonomisk kalkyl, 2009-12-21, s. 63f.

% SOU 2009:74, s. 21ff, Trafikverket, Koncept 2009-03-16 Gétalandsbanans &ndamal och
Trafikverket, Transportsystemets behov av kapacitetshojande atgarder — forslag pé Isningar till &r
2025 och utblick mot ar 2050, 2012:100, s.158.

% T.ex. Jonkoping och Boras.
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3.3 Tillgangligt underlag infor eventuellt beslut om
utbyggnad av hdoghastighetsbanor

Det underlag som fanns tillgangligt infor regeringens
infrastrukturproposition hosten ar 2012 ar framst de rapporter som
Trafikverket tagit fram inom kapacitetsutredningen.® | flera avseenden
bygger detta underlag pa det som togs fram inom utredningen om
hdghastighetsbanor (SOU 2009:74). | kapacitetsutredningen
rekommenderar Trafikverket fortsatt planering av vissa delstrackor av
hoghastighetsbanorna med sikte pa byggstart innan ar 2025.

3.3.1 Trafikverkets underlag om héghastighetsbanorna inom
kapacitetsutredningen
Underlaget om hdghastighetsbanor omfattar framst en ny analys av den
samhéllsekonomiska lonsamheten for hoghastighetsbanorna. Analysen har
aven utvecklats i forhallande till den som gjordes i utredningen (SOU
2009:74) genom att flera olika alternativa upplagg for
hdghastighetsbanorna analyseras. De fyra olika alternativa utbyggnaderna
for hoghastighetsbanorna som Trafikverket foreslar benamns US1-US4 dar
US1 motsvarar det alternativ som foreslogs i utredningen (SOU 2009:74).

De Ovriga hdghastighetsalternativen innebér fortfarande att den
6vergripande utbyggnaden mellan Stockholm-Géteborg och Stockholm-—
Skane kvarstar. Dragningen genom Skane varierar i de olika alternativen.
Det finns dock stora skillnader mellan alternativens tanka trafikupplagg.
Déarmed finns ocksa skillnader i foreslagna utbyggnader av exempelvis
kopplingspunkter mot det befintliga jarnvagsnatet. Detta innebér skillnader
bade i de kostnader som Trafikverket beraknar for de olika alternativen och
i berdkningen av nyttor i den samhéllsekonomiska kalkylen. Trafikverket
har &dven analyserat kostnaderna och de samhéllsekonomiska nyttorna av en
ombyggnad av de befintliga stambanorna till hogre hastighet, ett alternativ
som bendmns USO.

For de olika alternativen har Trafikverket tagit fram tidtabeller och dar till
horande restider for de olika tdgen som tanks trafikera strackorna inom de
olika upplaggen. Varje upplégg har analyserats genom
forseningssimuleringar for att bedéma den ténkta punktligheten med de

% Trafikverket, Transportsystemets behov av kapacitetshojande atgarder — forslag pa losningar till &r
2025 och utblick mot ar 2050, 2012:100, Scenarioanalyser hoghastighetstag, 2012:113 och
Hoghastighetsbanor och utbyggnad av befintliga stambanor, 2012:118.

Underlag och motiv for beslut i tvA stora infrastrukturobjekt — Vastlanken och hoghastighetsbanor 37 RIKSREVISIONEN



konstruerade tidtabellerna.® Trafikverkets beddmning av
hoghastighetsalternativens kostnader bygger i grunden pa den bedémning
som gjordes i utredningen (SOU 2009:74).

3.3.2 Beskrivning av alternativen, deras kostnader och

RIKSREVISIONEN

samhallsekonomiska nytta

Alternativet US1 ar det alternativ som direkt kan jamforas med foreslaget i
utredningen (SOU 2009:74). Trafikméngden i detta alternativ &r mycket
omfattande och karaktéariseras dven av omfattande trafik pa banorna som
ansluter till héghastighetssystemet. Hogsta hastigheten anges till 320
kilometer per timme och totalkostnaden uppgar till 135 miljarder kronor.
Trafikverkets bedémning av alternativets samhéllsekonomiska lénsamhet
ar ett negativt nettonuvarde pa -35 miljarder kronor, och en
nettonuvardeskvot pa -0,3.

Alternativet US2 ar ett alternativ med mer begrénsad trafikering an i
alternativet US1, och trafiken har hogre separering fran det 6vriga bannatet.
Trafikverket uppger att tanken bakom detta trafikupplagg bygger mer pa
effektiva byten an pa direkta tag till de destinationer som ligger utanfor
hdghastighetsnatet. Hogsta hastighet anges till 320 kilometer per timme och
totalkostnaden till 121 miljarder kronor. Trafikverkets beddmning av
alternativets samhéllsekonomiska I6nsamhet ar ett negativt nettonuvarde pa
-2 miljarder kronor, och en nettonuvardeskvot pa 0,0.

Alternativet US3 inriktas pa snabba transporter mellan de storre staderna i
strackornas andpunkter. Trafiken pa hoghastighetsbanorna forvantas i hog
grad vara separerad fran de 6vriga bansystemen och banorna dras i stora
delar utanfor de mellanliggande tatorterna. Hogsta hastighet anges till 320
kilometer per timme och totalkostnaden till 116 miljarder kronor. Detta
alternativ har inte analyserats samhallsekonomiskt. Trafikverket anser dock
att det &r troligt med ett kalkylresultat i samma storleksordning som for
alternativet US2.

Alternativet US4 inriktas pa regionala transporter med fokus pa
regionforstoring. Den hdgsta hastigheten &r lagre an for de andra
alternativen och anges till 280 kilometer per timme. Detta forlanger
framforallt restiderna for de nationella hoghastighetstagen. Totalkostnaden

* Trafikverket, Trafiksimulering av hghastighetsalternativen Hoghastighetsprojektet /
Kapacitetsuppdraget Delrapport Scenariohantering, 2012-01-10.
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anges till 110 miljarder kronor. Trafikverkets bedémning av alternativets
samhallsekonomiska lonsamhet &r ett negativt nettonuvarde pa -20
miljarder kronor, och en nettonuvardeskvot pa -0,2.

Alternativet USO &r ett alternativ for utbyggnad av hoghastighetsbanor pa
det befintliga banndtet, framst de sddra och vastra stambanorna. Detta
alternativ innebar en upprustning av banstandarden pa stora delar av
strackningen for att medge en hastighet om 250 kilometer per timme samt
utbyggnad av kapaciteten med fler spar pa de avsnitt dar detta kravs for att
rymma trafiken. Kostnaden for en sadan upprustning anges till 94 miljarder
kronor. Trafikverkets beddmning av alternativets samhallsekonomiska
I6Gnsamhet ar ett negativt nettonuvarde pa -52 miljarder kronor, och en
nettonuvardeskvot pa -0,7.%

3.3.3 Skillnader mellan resultaten i utredningen SOU 2009:74 och i
Trafikverkets kapacitetsutredning.
Det finns avgorande skillnader i tillvagagangssatt mellan den
samhallsekonomiska analys som gjorts i den statliga utredningen (SOU
2009:74) och i Trafikverkets kapacitetsutredning. | utredningen (SOU
2009:74) proévades enbart ett alternativ for utbyggnad av
hoghastighetsbanor samhallsekonomiskt. Resultatet blev en
nettonuvardeskvot pa 0,15. Den utvecklade analysen i Trafikverkets
kapacitetsutredning genererade tre olika resultat for hdghastighetsbanor
med kvoter mellan 0,0 och -0,3. Dessutom prévades en utbyggnad av
befintliga banor samhallsekonomiskt.

En huvudsaklig orsak till skillnaderna mellan dessa studier &r att olika
prognosmodeller anvéants for analyserna. | utredningen (SOU 2009:74)
anvandes prognosmodellen Samvips, vilket &r en modell som inte &r
validerad och dar parametrarna som bestammer efterfragan i modellen inte
ar estimerade utifran faktiska resdata (de ér istéllet justerade ”ad-hoc”).* |
Trafikverkets analys anvandes istallet Sampers, som ar den modell som
anvants sedan lange inom atgardsplaneringen och som ar transparent och
vél dokumenterad.

*" Detta resultat forutsatter att det gar att utveckla fordon med aktiv korglutning (i likhet med dagens
X2/S32000) for hastigheter upp till 250km/h. Om detta inte gar sjunker nettonuvardet ytterligare till -
58 miljarder kronor och nettonuvérdeskvoten till -0,8.

%8 samvipsmodellen bygger &ven pa andra problematiska forutsattningar som Trafikverket ansag
utgjorde skal till att den vedertagna Sampersmodellen skulle anvéndas i kapacitetsutredningen.
Trafikverket, Framtida kapacitetsefterfragan, 2012:114, s. 40f.
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3.4

3.4.1

RIKSREVISIONEN

I Samvipsprognosen genererades av flera skél ett mycket hdgre resande i
transportsystemet an i Sampers, framforallt vad galler langvéga resor, nagot
som paverkar utfallet av de samhallsekonomiska analyserna.* Skillnaden i
bland annat resandeniva mellan dessa prognosmodeller blir tydlig nar
resultaten av de mest jamforbara alternativen jamfors direkt. Alternativet i
den statliga utredningen (SOU 2009:74) kan jamforas med det motsvarande
alternativet US1 i kapacitetsutredningen. Lonsamheten sjunker fran en
nettonuvardeskvot pa 0,15 i den statliga utredningen till -0,3 i
kapacitetsutredningen.

Trafikverkets foretradare uppger att en forklaring till héghastighetsbanans
lagre lonsamhet i kapacitetsutredningen ar att det hdga resandet i Samvips
och dér till horande tagtrafik resulterar i lagre I6nsamhet pa grund av farre
resande i systemet nar samma upplagg kérs i Sampers. Det beror i sin tur
pa lag belaggningsgrad pa manga avgangar, vilket sanker I6nsamheten for
trafikforetagen. Trafikverkets foretradare menar att analysen visar att ett
upplagg i enlighet med alternativet US2 ar béattre avpassat mot det resande
som genereras i Sampersprognosen. Skillnaden pa nyttosidan mellan
alternativen US1 och US2 i kapacitetsutredningen beror darfor till stor del
pa att farre tag kan anvandas for att uppna i stort sett samma nytta, vilket
leder till ett hogre dverskott for trafikforetagen. Detta tillsammans med
skillnader i anlaggningskostnader gor att alternativet US2 &r ett markant
mer l6nsamt alternativ &n alternativet US1 i kapacitetsutredningens
samhallsekonomiska analys.*

Brister och risker i underlaget om kostnader

Nedan anges de direkta brister och risker som identifierats i de befintliga
kostnadskalkylerna for htghastighetsbanorna. | efterféljande avsnitt
diskuteras fragor om exempelvis kapacitet som ocksa riskerar att paverka
de samlade anlaggningskostnaderna for hoghastighetsbanorna i hég grad
(se avsnitt 3.6 till 3.7).

Alternativens prisnivaer

| kapacitetsutredningen har Trafikverket utgatt fran kostnadsuppgifter fran
flera olika kallor. For hoghastighetsalternativen &r utgangspunkten de

% WSP, Olika nivéer pa resandet — Genomgang av de resandematriser som anvands av
Jarnvagsgruppen KTH och de som anvénds i den nationella planeringen, 2009-12-17, s. 6ff.

% Intervju Trafikverket 2012-06-14.
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kostnader som beraknades i underlaget till utredningen (SOU 2009:74).
Dessa kostnader beraknades i 2008 ars priser. De kostnader som anvéands
for kostnadsberakningar av Ostlanken och utbyggnaden av bandelen
MdInlycke—Bollebygd ar daterade till &r 2006. For stambanealternativet har
kostnaderna berdknats inom kapacitetsutredningen och dessa &r darmed
mer uppdaterade. Kostnaden anges har i 2011 ars priser.

Pa grund av den mycket kraftiga prisutvecklingen inom
anlaggningsbranschen har det sedan manga ar blivit relativt sett dyrare att
bygga infrastruktur i forhallande till den generella prisutvecklingen i
samhallet. Inom Trafikverket tillampas darfér Ban- och VVéagindex for
upprakning av projektbudgetar och for viss uppféljning av projektkostnader
for att kompensera for denna prisutveckling.*

Trots denna kraftiga prisutveckling har Trafikverket i kapacitetsutredningen
valt att inte rékna upp kostnader som anges for olika utbyggnader till den
niva som var aktuell vid kapacitetsutredningens publicering.® I manga fall
beskrivs inte heller vilket ars priser en kostnadsuppgift &r angiven i.
Nedanstaende tabell visar effekten av att Trafikverket inte har angett
kostnaderna i kapacitetsutredningen i den prisniva som var aktuell vid
publiceringstillfallet.

Tabell 3.1: Trafikverkets angivna kostnad jamfort med kostnad uppréknad med
Banindex till aktuell prisniva vid kapacitetsutredningens publicering

Angiven kostnad (och Kostnad i prisniva
Objekt prisniva) april 2012

Hoghastighetsbanor 135 miljarder (2008-06) 156 miljarder
UA1

Hoghastighetsbanor 121 miljarder (2008-06) 140 miljarder
UA2

Stambanealternativet 94 miljarder (2011-06) 97 miljarder
Ostlénken 26 miljarder (2006-06) 34 miljarder

®! Riksrevisionen 2010:25 och Riksrevisionen 2011:6.

2 Trafikverket har dock angett en hogre kostnad for hoghastighetsbanor i kapacitetsutredningen i
jamforelse med utredningen (SOU 2009:74). Denna skillnad uppgar till 10 miljarder kronor och
analyseras i avsnitt 3.4.2, da den beror pa andra orsaker an den generella prisutvecklingen i
anlaggningsbranschen.
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Dessa skillnader har betydelse for det samhéllsekonomiska utfallet om det
har skett en prisutveckling inom anléaggningsbranschen som &r hogre an den
generella prisutvecklingen i samhallet och om detta inte har beaktats nar
Trafikverket raknat om kostnaden till kalkylens basar.® Tabellen visar
ocksa att skillnaden mellan den angivna kostnaden och den faktiska
kostnaden utifran dagens kostnadslage pa marknaden ar mycket stor. Detta
har betydelse infor beslutsfattande eftersom det sjélvklart ar viktigt med en
tydlig uppfattning av den faktiska kostnaden infor beslut.

Eftersom Trafikverket angivit kostnader i olika prisnivaer, utan att tydligt
ha angivit dessa nivaer, minskar ocksa majligheten att jamfora alternativen.
Ett visst alternativ kan uppfattas som "billigt” i férhallande till andra utan
att sa faktiskt ar fallet. | kapacitetsutredningen ser stambanealternativet
relativt sett dyrare ut pa grund av att dess kostnad anges i den mest
uppdaterade prisnivan (fran ar 2011).

Vid en intervju har foretradare for Trafikverket uppgett att det inte fanns
nagot egentligt skal till att man inte skulle ha kunnat rakna upp kostnaderna
till det aktuella kostnadsléget vid kapacitetsutredningens publicering.*

3.4.2 Anlaggningskostnaderna for hoghastighetsbanor bygger pa ett
osakert underlag
Trafikverket uttrycker att kostnadsuppgifterna fér hdghastighetsbanor i
kapacitetsutredningen ska tolkas utifran att de ar indikativa, och att inga
detaljerade studier har gjorts pa medparten av de tilltankta banorna.®
Kostnadskalkylerna har inte gjorts om, endast uppdaterats nagot, sedan de
genomfdrdes under ar 2008 som underlag till den statliga utredningen
(SOU 2009:74). | allt vasentligt bygger kostnadsuppskattningarna i

% Trafikverket anger i faktagranskningen av denna rapport att detta har beaktats i den
samhéllsekonomiska berdakningen. Det har gjorts genom att kostnadsuppgifterna som beréknats i 2008
ars prisniva inte har justerats ned nér de har anvants i den samhallsekonomiska berakningen. Eftersom
den samhallsekonomiska berakningen utgar fran anlaggningskostnader i prisniva &r 2006 s& anvands
saledes en kostnad dar vardet av prisutvecklingen 2006-2008 ingar. Detta blir enligt Trafikverket en
buffert for att kompensera for prisutvecklingen &ren 2008-2012. Riksrevisionen menar att det &r oklart
om denna kompensation &r tillrdcklig och att det hade varit béttre att kompensera for den faktiska
prisutvecklingen som skett mellan kostnadskalkylens datum (2008-06 for héghastighetsalternativen)
och kapacitetsutredningens fardigstallande (april 2012). Trafikverket anger ocksa att man utifran en
forsiktighetsprincip har férdelat kostnaden jamnt dver byggnadstiden i den samhallsekonomiska
berakningen. Riksrevisionen noterar att detta inte kan ses som ett undantag fran géallande norm da det
motsvarar rekommendationerna i ASEK, vilket galler som utgngspunkt for Trafikverkets
samhéllsekonomiska berdkningar.

% Intervju Trafikverket 2012-06-14.

% Trafikverket, Transportsystemets behov av kapacitetshojande atgéarder — forslag pa Isningar till &r
2025 och utblick mot &r 2050, 2012:100, s. 162.
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kapacitetsutredningen pa det underlag som togs fram till utredningen (SOU
2009:74). Den enda skillnaden mellan den kostnad som anges for
hdghastighetsbanorna i utredningen (SOU 2009:74) och for alternativet
US1 i kapacitetsutredningen &r att bedémningen om att
hoghastighetsprojektet kan genomfdras inom ett sérskilt projektbolag har
utgatt. Den bedémda kostnadsminskning pa 10 miljarder kronor som detta i
utredningen (SOU 2009:74) antogs leda till har darmed tagits bort. Detta
leder till att de 125 miljarder kronor som angavs i utredningen (SOU
2009:74) har okat till 135 miljarder kronor i kapacitetsutredningens
alternativ US1.

| Trafikverkets arbete med kostnadskalkylerna i kapacitetsutredningen har
underlaget kompletterats med kostnaden foér stambanealternativet USO samt
beddémningar av hur stora skillnaderna i kostnader ar mellan de olika
hdghastighetsalternativen (US1-US4). Beddmningen av kostnaden fér USO
bygger inte pa successivprincipen, utan pa olika former av
erfarenhetsuppskattningar av en expertgrupp. Resultatet ska tolkas som
”schablonmassigt indikativt”, enligt Trafikverket.®

Tillvagagangssattet for att avgora skillnaden i kostnad mellan de olika
hoghastighetsalternativen har inte byggt pa nagra helhetsanalyser av varje
enskilt alternativ. Utgangspunkten har istéllet varit att dra av och lagga till
skattade kostnader utifran schablonmassiga nyckeltal for skillnader fran
”grundalternativet” US1. Trafikverket anger sjilva att resultatet “maéste
betraktas som en mycket grov kostnadsindikation”. Trafikverket anger d&ven
att det sedan den statliga utredningen (SOU 2009:74) har tillkommit nya
forutsattningar for hoghastighetsbanornas utformning med tillhérande
kostnader som &ven paverkar alternativet US1. Nya totalkostnader for
alternativen US1-US4 skulle krdva en sérskild utredning, enligt
Trafikverket.”

Osékerheten i kostnadsunderlaget kan dven hérledas till avsaknaden av
studier om hur héghastighetsjarnvéagen ska lokaliseras i landskapet. For
vissa delar av héghastighetsbanan, sa som for Ostlanken, har en
jarnvagsutredning samt successivkalkyler tagits fram. Dar ar den relativa
sékerheten i kostnadsunderlaget hdg. For andra delar, till exempel hela
Europabanan som omfattar cirka 30 mil pa strackan fran Jonkoping till
Skane, ar underlaget mycket mer osékert. For Europabanan har fortfarande

% Trafikverket (2012) Kostnadsbedémning — Stambanealternativet, s. 3 och 7.
®7 Trafikverket (2012) Beddmning av anlaggningskostnad for US2, US3 och US4, s. 2, 3 och 7
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ingen forstudie ens paborjats inom den fysiska planeringsprocessen.
Dérmed har inte heller nagon utredning av alternativ for dragning av
jarnvagen genom landskapet tagits fram. | underlaget till utredningen (SOU
2009:74) togs en beddmning av kostnaden for Europabanan fram utifran de
kostnader som varit aktuella i bedémningen av Ostldnken. Syftet med
analysen var att utifran osakerhetsanalysen av Ostlanken extrapolera fram
en grov kalkyl fér Europabanan.

Bedomningen av kostnaderna skalades upp eller ned utifran skillnader i
banans omfattning med mera. Projektgruppen bakom
kostnadsbedémningen anger féljande:

”Avsikten med analysen var att pa ett snabbt sitt fi fram en kostnad for
Europabanan. Avsikten var INTE att genomfdra en traditionell

osakerhetsanalys med successivprincipen”.®®

Underlaget bygger alltsa inte pa successivkalkylen, vilket star i strid med
de riktlinjer Trafikverket sjalva har faststéllt i sina foreskrifter for
investeringsobjekt som ingar i och bedéms i den langsiktiga planeringen.®
Kostnadsheddémningen resulterar i en totalkostnad fér Europabanan som
forvantas vara ungefér lika stor som kostnaden for Ostlanken.™ Detta trots
att Ostlanken inklusive bibanor omfattar 17 mil medan Europabanan
omfattar hela 30 mil.” Kostnaden for Europabanan forvantas saledes sjunka
fran Ostlankens 187 miljoner kronor per kilometer till 110 miljoner kronor
per kilometer. Det skulle kunna forklaras av att det finns markanta
skillnader i det landskap som jarnvagarna ska dras igenom, av att Ostléanken
passerar fler stader vilket &r dyrare och av att antalet och komplexiteten hos
stationerna skiljer sig at. Dessa skillnader kan motsvara mycket stora

%8 Futura, En grov kostnadsuppskattning med osékerhetsbedémning av projekt Europabanan
Jénkoping—Helsingborg—-Malmd, 2009-12-17, s. 3.

% Naringsdepartementet, Uppdrag om styrning av stora jarnvagsprojekt, N2008/5663/IR, bilaga 1.
Riksrevisionen menar att riktlinjerna galler for underlaget om hdghastighetsbanor i
kapacitetsutredningen. Detta eftersom styrmodellen anger att successivkalkyler ska tas fram i varje
planerings- och projekteringsskede for investeringsobjekt med en kostnad éver 500 miljoner kronor.
Hoghastighetsprojektet dr en investering som Trafikverket i kapacitetsutredningen rekommenderar att
regeringen ska pabdrja en etapputbyggnad av. | ASEK:s riktlinjer som géllde vid framtagande av
kapacitetsutredningen anges att successiv kalkyl bor tillampas nar samhéllsekonomiska bedémningar
tas fram. SIKA 2008:3, Samhéllsekonomiska principer och kalkylvérden for transportsektorn: ASEK
4,s.149.

" | Ostlankens successivkalkyl anges kostnaden till 32 miljarder kronor, i Europabanans
successivkalkyl anges kostanden till 33 miljarder kronor.

™ Futura (2008) En grov kostnadsuppskattning med osakerhetsbedémning av projekt Europabanan
Jonkdping—Helsingborg—Malmg, s. 3, 5 och 9 samt Futura (2008) Osékerhetsanalys — En
kostnadsanalys med Successivprincipen av Projekt OSTLANKEN, s. 3.
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skillnader i projektens kostnad. Europabanans dragning genom landskapet
ar dock 6verhuvudtaget inte studerad inom den fysiska
planeringsprocessen. Trots detta ar antagandet att kostnaden per kilometer
ska sjunka med ndstan 40 procent.

Utover detta har Trafikverket idag storre kunskaper inom vissa specifika
omraden som berdér hoghastighetsbanornas kostnader an vad som var fallet
nar kostnadsunderlaget till den statliga utredningen (SOU 2009:74)
utarbetades. Detta galler framst hur kostnaderna paverkas av de hogre
teknikkrav som stalls vid byggande av hdghastighetsbanor. Foretradare for
Trafikverket uppger att det sedan ar 2008 har tillkommit mycket ny
kunskap om kostnaderna for hoghastighetsspecifik teknik. Det finns enligt
intervju med foretradare for Trafikverket en battre och sékrare bild av
merkostnaderna for héghastighetsbanor idag &n tidigare. 1 tidigare underlag
fanns riskposter for osakerheter i teknikfragorna, men Trafikverket vet i
dagslaget inte hur val dessa tacker de merkostnader som
hoghastighetsbanor kan innebdra. Att implementera den kunskap som
verket har i dag om kostnaderna for hoghastighetstekniken i
kostnadskalkylerna skulle kréava att kalkylerna gérs om, vilket skulle 6ka
traffsékerheten.”” Omrékningar gjordes emellertid inte utan som tidigare
namnts anvandes i allt vasentligt kostnadskalkylerna fran den statliga
utredningen (SOU 2009:74) som grund foér hdghastighetsbanornas
kostnader i kapacitetsutredningen.

DEN FYSISKA PLANERINGSPROCESSEN AVSTANNADE EFTER REGERINGENS
BESLUT OM UTREDNINGEN SOU 2009:74

Regeringens beslut den 29:e mars ar 2010 om den nationella planen for
transportsystemet innebar att regeringen inte féljde rekommendationen i
utredningen (SOU 2009:74) om att paborja utbyggnad av
hdghastighetsbanor.” Trafikverket stoppade efter beslutet den fysiska
planeringen av delprojekten till Gotalandsbanan (Stockholm—Géteborg).
Nagon fysisk planering av Europabanan hade aldrig startats i det skedet och
har inte heller paborjats sedan dess. Detta trots att regeringen angav i
beslutet om den nationella atgardsplanen 2010-2021 att den hade for avsikt
att fortsatta att utreda bade forutsattningarna och kostnaderna for
hoghastighetshanor utifran det underlag som utredningen (SOU 2009:74)
utgjorde. Trafikverket anger att skélet till att inte fortsétta den fysiska

" Intervju Trafikverket 2012-06-18.

"% Naringsdepartementet, Bilaga 1 till regeringsbeslut 11 den 29 mars 2010 (N2009/6374/TE,
N2008/8869/TE (delvis)), s. 21.
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RIKSREVISIONEN

utredningsprocessen for hoghastighetsprojektet var att regeringens
atgardsplan inte innehaller medel for en sadan fortsatt utredning.™

Trafikverket uppger att den viktigaste faktorn for att kunna ta fram sakrare
kostnadsuppgifter ar att fortsatta utredandet enligt den fysiska
planeringsprocessen.”™ Att fortsétta den fysiska planeringsprocessen ger ett
underlag om var jarnvagen ska dras fram och de fysiska forhallandena pa
dessa platser. Detta ger exempelvis en mgjlighet att uttala sig om var det
kan uppsta konflikter med andra samhéllsintressen. Trafikverket menar
vidare att det ar en motsagelsefull situation nar ett projekt maste finnas med
i atgardsplanen for att pengar till fortsatt utredning ska finnas, men att
kravet for att ett projekt ska komma med i atgardsplanen samtidigt ar att
utredningar har tagits fram. Trafikverket uppger att det hade varit mojligt
att satta igang en forstudie for Europabanan pa Trafikverkets eget initiativ,
men att det hade kunnat uppfattas som motsagelsefullt nar det saknades
politisk acceptans for projektet.” Darmed togs inte den mdjlighet till att
fordjupa kunskaperna om hoghastighetsbanornas kostnader som fanns
under aren efter publiceringen av utredningen (SOU 2009:74) fram till
kapacitetsutredningens fardigstéallande.

Konsekvenser av osakerheten i Trafikverkets
kostnadskalkyler

Att Trafikverket inte har raknat upp kostnaderna till en jamforbar prisniva i
kapacitetsutredningen far konsekvenser for jamforbarheten mellan de olika
alternativ som presenteras. De kostnader Trafikverket publicerar ar ocksa
redan i utgangslaget underskattade da de flesta projektkostnaderna inte
langre bygger pa de mest aktuella priserna. For hoghastighetsalternativen
uppgar denna underskattning enligt tabell 3.1 till 14 procent, vilket
motsvarar 19 miljarder kronor for alternativet US2.

Trafikverket uttrycker forvisso i kapacitetsutredningen att kostnaderna som
berdknats ska ses som indikativa. Men konsekvensen av att det saknas
kalkyler enligt successivprincipen for mycket stora och kostsamma delar av
hoghastighetsbanan ar dock att det ar svart att se kostnadsbedémningen
som tillrackligt tillforlitlig som underlag for beslutsfattande. Néar

" Trafikverket, http://www.trafikverket.se/Privat/Projekt/Vastra-
Gotaland/Gotalandshbanan/Nyhetsarkiv-Gotalandsbanan/Nyheter/2010-06/Gotalandshanan--projektet-
avslutas-som-storprojekt/ (2012-09-07).

" Intervju Trafikverket 2012-06-14 respektive 2012-06-18.
" Intervju Trafikverket 2012-09-07.
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http://www.trafikverket.se/Privat/Projekt/Vastra-Gotaland/Gotalandsbanan/Nyhetsarkiv-Gotalandsbanan/Nyheter/2010-06/Gotalandsbanan--projektet-avslutas-som-storprojekt/
http://www.trafikverket.se/Privat/Projekt/Vastra-Gotaland/Gotalandsbanan/Nyhetsarkiv-Gotalandsbanan/Nyheter/2010-06/Gotalandsbanan--projektet-avslutas-som-storprojekt/

Riksrevisionen under aren 2009 och 2010 granskade Banverkets och
Vagverkets kostnadskalkyler kunde systematiska underskattningar av
kostnaderna konstateras under aren 2005-2009. Svaret pa denna kritik var
att bristerna redan atgardats genom att Ban- och Végverket (och sedan
Trafikverket) nu tilldmpade successivprincipen for alla projekt vars
kostnadskalkyler éverstiger 500 miljoner kronor.

Riksrevisionen kan dock konstatera att detta inte har gjorts for en stor del
av hdghastighetsbanan motsvarande kostnader éver 30 miljarder kronor.
Detta gor att det finns en risk for samma systematiska underskattning av
kostnaderna inom ett projekt dar underskattade kostnader kan fa sarskilt
stora konsekvenser. Sarskilt som Trafikverket antar att meterkostnaden ska
minska med 40 procent i jamférelse med Ostlanken trots den stora
osakerheten i kostnadsbedémningen.

Trafikverket anvander anda dessa osakra kostnadskalkyler som ett underlag
infor eventuella regeringsbeslut utan att uppmarksamma lasaren specifikt
pa de problem som man tidigare haft med underskattningar av kostnader i
kalkyler som inte genomforts enligt successivprincipen. Ett sétt att ocksa
minska risken for underskattade kostnader vore att Trafikverket i brist pa
andra och mer sakra kostnadskalkyler for de mest osékra delarna av
hoghastighetshanan anvande kostnaden fran en hogre sékerhetsniva, 85
procents sannolikhet att kostnaden inte ska 6verskridas i stallet fér 50
procent.”

Regeringen och Trafikverket har angett att man i alla planeringsomgangar
ska tillampa successivkalkylen for investeringsobjekt. Samtidigt uppger
regeringen att kapacitetsutredningen ska ses som ett underlag till en ny
atgardsplaneringsomgang for perioden 2014-2025. Regeringen och
Trafikverket féljer saledes inte de principer som faststallts for att undvika
framtida stora kostnadsokningar i projekten.

Konsekvenserna av detta blir att beslut fattas pa en riskfylld och
underskattande bild av de faktiska kostnaderna for ett framtida
hoghastighetssystem i Sverige. Aven om den eventuella utbyggnaden av
Europabanan inte kommer att beslutas pa lange fattas ett beslut om
utbyggnad av de tva forsta deletapperna av vad som skulle kunna bli en

" | detta fall hade det varit en mojlighet aven for Europabanan da det i bedsmningen av Europabanans
kostnader finns en uppskattning av risk och sannolik kostnad pa 85 procents niva.
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3.6

framtida hdghastighetsbana™ i regeringens infrastrukturproposition for
atgardsplaneringen perioden 2014-2025. Det ar mycket mojligt att detta
beslut paverkas av att hoghastighetsprojektet i sin helhet i
kapacitetsutredningen beskrivs som en rekommenderad framtida
investering att paborja (vilket i sin tur delvis bygger pa de kostnader som
har antagits).”

Brister och risker i underlaget om kapacitet och
trafikering pa befintliga banor

| den statliga utredningen (SOU 2009:74) och i Trafikverkets
kapacitetsutredning har den foreslagna utbyggnaden av hdghastighetsbanor
vilat pa forutsattningen att banorna ska ansluta till befintligt jarnvagsnat
utanfor storstaderna. Exempelvis antas hoghastighetsbanan till Stockholm
ansluta till det befintliga jarnvagsnatet i Jarna, cirka 48 km fran Stockholm.
Pa samma satt sker anslutningen till bade Géteborg och
Malmd/Kopenhamn pa bandelar utanfor dessa staders centrum. Det innebéar
att hoghastighetstrafiken planeras trafikera det konventionella jarnvagsnéatet
tillsammans med 6vrig trafik pa dessa delstrackor in mot staderna.

3.6.1 Trafikverkets och Riksrevisionens syn pa behovet av kapacitet

RIKSREVISIONEN

Trafikverkets foretradare menar att investeringar pa omkringliggande banor
inte ar en forutséttning som krévs for att rymma den trafik som tillkommer
genom byggandet av hdghastighetsbanor. Trafikverket havdar att den
simuleringsstudie som har gjorts speglar det kapacitetsbehov som finns pa
de banor som berdérs av hdghastighetsprojektet. De kapacitetsproblem som
uppmarksammats i simuleringsstudien har hanterats genom tidstillagg for
de snabbare tagen. Trafikverket haller med Riksrevisionen om att det finns
ett behov av investeringar pa vissa omkringliggande banor, men menar att
detta behov inte &r storre dn vad det kommer vara pa andra banor i landet i
framtiden (vid prognosaret 2030).

Riksrevisionen har grundligt granskat de antaganden som gjorts i
Trafikverkets kapacitetsutredning om hur den tankta hdghastighetstrafiken
samt 6vrig trafik ska rymmas pa omkringliggande banor. Riksrevisionens
bedémning skiljer sig fran Trafikverkets avseende mojligheten att rymma

"8 Det kraver dock att en hogre hastighetsstandard &n vad regeringen har aviserat for dessa deletapper i
sin infrastrukturproposition 2012/13:25.

™ Trafikverket rekommenderar en etapputbyggnad utifrdn analysen av hela héghastighetssystemet som
visar att atminstone ett av de analyserade alternativens kostnader &r i ungefar samma storlek som dess
nyttor.
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all den trafik som finns i prognosen for det framtida scenario dar
hdghastighetsbanor byggts. Riksrevisionen gor bedémningen att det finns
flera tunga argument som pekar pa ett framtida behov av utbyggnad i
omkringliggande nat om hdghastighetsbanor byggs. Riksrevisionen menar
att en viktig referens for att avgéra framtida behov av omkringliggande
investeringar till hdghastighetshanorna ar att se till vilken belastning som
idag foranleder argumentation for en utbyggnad av jarnvagsnatet fran
Trafikverkets sida.

Riksrevisionen har ocksa uppméarksammat att Trafikverket resonerar olika
om kapacitetsbehovet ndr det handlar om att motivera en stor nyinvestering
(Ostlénken), i jamforelse med att beratta i underlaget infor politiska beslut
om hdghastighetsbanor att omfattande kringinvesteringar riskerar att bli
nodvandiga. De foljande avsnitten beskriver de faktorer som
Riksrevisionen anser pekar pa att omkringliggande investeringar med stor
sannolikhet blir nédvandiga om hdghastighetsbanor byggs i Sverige.

ANALYS ENLIGT TRAFIKVERKETS KAPACITETSANALYSFORMLER
Riksrevisionen har tagit del av Trafikverkets kapacitetsberakningar for den
ténkta trafiken nér hoghastighetsbanorna har byggts. Formlerna i dessa
berékningar anvander Trafikverket exempelvis i sin arsredovisning for att
beskriva hur belastat jarnvagsnatet ar. Denna typ av berakningar anvands
ocksa i olika sorters kapacitetsstudier och ligger ofta till grund for
bedémningar av behovet att bygga ut infrastrukturen.® Dessa berdkningar
foljer ocksa UIC:s* standard for matning av kapacitet. Resultatet av dessa
berdkningar ger ett procentuellt utnyttjande av den kapacitet som &r
teoretiskt mojlig att prestera pa ett visst banavsnitt. Det
kapacitetsutnyttjande som ar praktiskt mojligt att prestera ar oftast lagre,
bland annat pa grund av att det kravs reservkapacitet for att aterstalla
trafiken om det blir stérningar. Trafikverket beskriver detta pa foljande stt:

Nar den konsumerade kapaciteten ar pa hog niva ar kansligheten for
storningar hdg, medelhastigheten 1ag och det rader stora problem att finna
tid for att underhalla banan. En konsumerad kapacitet p& medelhdg niva
innebar att en avvagning mellan antalet tig pa banan och trafikens krav pa
kvalitet maste goras. Trafiken &r stérningskanslig och det ar svart att hitta
tid for att underhalla banan.®

8 Ett exempel pa en s&dan studie &r Banverket, Idéstudie Etapputbyggnad av dubbelspér Gavle —
Sundsvall, s. 6ff.

8 International Union of Railways.
8 Trafikverket, Kapacitetsutnyttjande och kapacitetsbegransningar hosten 2011, s. 1.
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Trafikverket gor en avvagning i varje enskilt fall av vad som utgor ett hogt
respektive medelhdgt kapacitetsutnyttjande. Tidigare har Banverket angett
att ett kapacitetsutnyttjande mellan 61 och 80 procent ska ses som
medelhdgt, medan 81-100 procent ska ses som hogt. | Trafikverkets
senaste rapport om kapacitet fran ar 2011 motsvarade avvagningen i varje
enskilt fall oftast den ovan angivna tumregeln. Ibland har dock Trafikverket
klassat bandelar som tyngre belastade &n vad sjélva procentsiffran
motsvarar, vilket kan vara ett tecken pé att modellen ibland underskattar de
verkliga kapacitetsproblemen.® Tolkningen nedan bér alltsa goras utifran
perspektivet att en hogt utnyttjad bana séallan &r att féredra eftersom det
innebar tagtrafik med lag kvalitet, det vill séga manga forseningar.

UIC som har tagit fram den formel for kapacitetsutnyttjande som
Trafikverket anvander har angett tumregler for kapacitetsutnyttjande éver
ett dygn. UIC anger att tolkningen ska goras med forsiktighet och inte bara
bygga pa sjalva kapacitetssiffran. Som ett generellt varde for
kapacitetsutnyttjande over ett dygn for banor med blandad trafik och for
hdghastighetsbanor anges 60 procent som ett rekommenderat varde som
inte bor Overstigas.®

For att ge perspektiv pa vad de ovan angivna tumreglerna innebar i
forhallande till situationen i det svenska jarnvagsnatet har Riksrevisionen
sammanstallt kapacitetsutnyttjandet pa Vastra och Sodra stambanorna ar
2011.

8 Trafikverket anger i faktagranskningen av denna rapport att kapacitetsmodellen ocksé kan éverskatta
de kapacitetsproblem som finns i verkligheten. Riksrevisionen noterar dock att det pa Sédra och
Vastra stambanorna finns 11 delstréckor dar Trafikverket gjort tolkningen att modellen underskattar
de verkliga kapacitetsproblemen. Det finns inga delstrackor dar Trafikverket gjort tolkningen att
modellen dverskattar de verkliga kapacitetsproblemen. Darfor drar Riksrevisionen slutsatsen att det
finns tydliga tecken pa att modellen generellt sett underskattar de kapacitetsproblem som finns i
verkligheten pa dubbelspariga banor och att Trafikverket tillampar modellen pa detta satt i
kapacitetsrapporten fran 2011. Trafikverkets faktagranskning 2012-11-23.

8 UIC 406R, Capacity, s. 18f.
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Tabell 3.2: Antal delstrackor inom olika kapacitetsutnyttjandenivaer sett Gver
dygnet pa Vastra och Sodra stambanorna ar 2011

Vastra Sodra
stambanan stambanan
81-100 % 2% 1%
61-80 % 5 5
Under 60 % 12 9
Totalt antal delstrackor 19 15

Det svenska jarnvagsnatet beskrivs som tungt trafikerat med stora
forseningsproblem, och Ostlanken samt hdghastighetsbanorna ar projekt
som delvis motiveras med behovet av att avlasta de Vastra och Sddra
stambanorna. Trots den tunga belastningen i dagens jarnvagsnat visar
tabellen att fa delstrackor har ett hogt kapacitetsutnyttjande enligt
kapacitetsmodellen (sett dver ett dygn). Tabellen visar att det finns ett antal
delstrackor som har mellan 61 och 80 procents utnyttjande. Men nastan tva
tredjedelar av delstrackorna pa bada stambanorna har ett
kapacitetsutnyttjande som enligt modellen &r lagre &n 60 procent. Endast tre
strackor har ett nyttjande pa mellan 81 och 100 procent. Tva av dessa
(Getingmidjan och strackan Flackarp—Arlov) har sedan lang tid tillbaka
varit planerade for utbyggnad pa grund av dessa kapacitetsproblem, och de
ar med i atgardsplanen 2010-2021. Ett kapacitetsutnyttjande pa 81-100
procent ses darmed inte som en acceptabel situation idag pa dessa strackor
och darfor atgardas de med mycket kostsamma utbyggnader. Eftersom
situationen i dagens jarnvagsnat ar problematisk med exempelvis
aterkommande forseningar for de langvaga snabbtagen sa tyder
ovanstaende tabell pa att kapacitetsmodellen underskattar de verkliga
problemen nagot pa denna typ av banor. Detta askadliggors ocksa av att
Trafikverket i sin kapacitetsrapport fran ar 2011 har klassificerat 11 av
tabellens delstrackor som tyngre belastade an vad procentsiffran egentligen
motsvarar. Till exempel har ett kapacitetsutnyttjande pa 61-80 procent
klassificerats som att motsvara niva "hdg” pa flera delstréckor.

Den tumregel som UCI angett om att ett nyttjande sett 6ver ett dygn pa
over 60 procent bor undvikas for att uppehalla en stabil trafik speglar
darmed ganska vél pa ett generellt plan situationen pa Vastra och Sodra

% En av dessa strackor, Getingmidjan, har sedan 90—talet planerats for utbyggnad och situationen har
har sedan lange ansetts motivera en atgard, vilket nu tillkommer genom bygget av Citybanan.

% Denna strécka, Flackarp—Arlév, har sedan lange planerats for utbyggnad och trafik situationen anses
motivera en atgard, vilket & planerat i nuvarande atgérdsplan.
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stambanorna idag. Den ovanstaende tabellen kan ocksa utgora ett
jamforelsevarde for tolkningen av de kapacitetstal som presenteras senare i
denna rapport.

3.6.2 Den framtida kapaciteten pa Grodingebanan

RIKSREVISIONEN

Grddingebanan &r en delstracka mellan Stockholm och Jérna som &r en av
de delar av det konventionella natet som planeras att bli trafikerad av
hoghastighetstag vid ett bygge av hoghastighetshanor. |
kapacitetsutredningen anger Trafikverket inte att en utbyggnad av
Grodingebanan &r en forutsattning for att rymma den trafik som
prognostiseras efter en invigning av hoghastighetsbanor. Utredare pa
Trafikverket uppger under intervju att banan kommer att bli hogt belastad,
men att trafiken bor ga att rymma i samtliga av de studerade alternativen
USO0-US4. Det mest problematiska alternativet ar enligt Trafikverket US1
vars trafik &r den hogsta (och ocksa motsvarar trafiken i utredningen SOU
2009:74).7

Trafikverket bygger denna bedémning pa en simuleringsstudie dar en
tidtabell har skapats for de tag som forvantas ga pa hdghastighetsnatet.
Trafikverket genomforde i ett tidigt skede ocksa kapacitetsanalyser enligt
den traditionella metoden som foljer UIC:s standard. Dessa
kapacitetsanalyser anvandes dock inte vid den slutgiltiga bedémningen av
kapacitetsbehoven vid en utbyggnad av hdghastighetsbanor, utan
Trafikverket utgick i stallet fran simuleringsstudien.®

STORT ANTAL TAG

Nér Riksrevisionen granskar Trafikverkets prognosunderlag i
kapacitetsutredningen om antalet tag pa Grodingebanan framgar att antalet
forvantas bli mycket stort. For alternativet US1 planeras att 438 tag per
dygn® ska kunna trafikera banan (varav 36 ar godstag). For US2 ar nivan
382 tag per dygn (varav 36 ar godstag).®® Utover detta tillkommer att
Trafikverkets beddmning av godsokningen i prognosen ar markant lagre &n
den tidigare beddmningen i utredningen (SOU 2009:74), vilket diskuteras
ytterligare i avsnitt 3.8.3. Dagens trafik pa strackan, det vill séga under ar
2012, uppgar till 228 tag per dygn (varav 28 godstag). Den tankta ckningen
i forhallande till dagens trafik ar saledes mellan 68 och 92 procent.

8 Intervju Trafikverket 2012-08-29.

®Intervju Trafikverket 2012-08-29, e-post 2012-08-24 samt 2012-08-29.
8 | b&da riktningar, d.v.s. 219 dubbelturer per dygn.

% E-post Trafikverket 2012-05-28 samt 2012-08-23.
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TRAFIKEN | ALTERNATIVEN US1 oCH US2 | JAMFORELSE MED TUNGT
TRAFIKERADE DUBBELSPARIGA BANOR IDAG

For att ge en uppfattning om hur tungt belastad Grédingebanan kommer
vara med 382-438 tag per dygn har Riksrevisionen gjort en jamforelse med
andra tungt belastade bandelar i dagens jarnvagsnat. | jamforelsen ingar
ocksa Trafikverkets syn pa om belastningen pa dessa bandelar ar rimlig
eller om den bor byggas bort. Vid jamforelsen bor &ven andra faktorer
beaktas, till exempel hur blandad tagtrafiken pa banan &r, hur lang den
belastade bandelen ar och ifall det finns stationer for uppehall pa banan.
Endast dubbelspariga bandelar jamfors.

En tydlig fingervisning om den framtida belastningen ar att den trafikering
som Trafikverket antar pa Grodingebanan i sin prognos i
kapacitetsutredningen endast dvertraffas av trafikeringen pa tva andra
bandelar i dagens jarnvagsnat.

Den forsta bandelen &r Getingmidjan i Stockholm som kan ses som ett
specialfall eftersom den ar en mycket kort stracka pa 2,5 kilometer som
redan har anpassats pa flera satt for att klara belastningen.** Trafiken pa
Getingmidjan uppgar ar 2012 till 542 tag per dygn. Dock har
expertmyndigheterna inte ansett att detta ar en rimlig situation, och darfor
pagar en utbyggnad av Citybanan, pa davarande Banverkets inradan.
Citybanan innebar att kapaciteten pa strackan fordubblas. Den andra
delstrackan med tung belastning ar strackan mellan Lund och Arlév (mot
Malmd). Strackan trafikeras av 465 tag per dygn under ar 2012 varav
lokaltagen stannar pa tre mellanliggande stationer.” Inte heller har har
situationen ansetts vara rimlig att hantera med befintlig infrastruktur trots
att strackan ar kort, 11km.* Stréckan har planerats for utbyggnad sedan en
Iang tid tillbaka och ingar i nuvarande atgardsplan for att bli en fyrsparig
stracka.

9% | &g hégsta hastighet och mycket korta blockstrackor.

92 Skanetrafiken, Linjekarta for Pagatég,
http://www.skanetrafiken.se/upload/Dokumentbank/Pagatag/Linjekartor/Linjekarta-Pagatag-2012.pdf
(2012-10-05), och e-post 2012-08-29.

%3 Ett tecken pé detta 4r att de snabbtag som trafikerar strackan Stockholm—Malmé—Képenhamn under
2010 och 2011 var forsenade vid slutstationen ungefér halften av resorna. Snabbtagen &r sérskilt
utsatta eftersom de latt hamnar i konflikt med andra tdg pa manga olika platser i jarmnvagsnatet.
Sarskilt i storstadsomradena ar risken for konflikt med gods-, lokal- och regionaltag stor da trafiken
har ar tat. Den diskuterade strackan ska sjalvklart inte ses som den enda orsaken till snabbtagens
punktlighetsproblem, men den utgor ett sarskilt tungt trafikerat snitt pa strackan. KTH, Forbattrad
punktlighet pa X2000 — analys med hjalp av simulering, s. 18 och Trafikverket, Sarskild
kapacitetsavgift, s. 10.

Underlag och motiv fér beslut i tva stora infrastrukturobjekt — Vastlanken och héghastighetsbanor 53

RIKSREVISIONEN


http://www.skanetrafiken.se/upload/Dokumentbank/Pågatåg/Linjekartor/Linjekarta-Pagatag-2012.pdf

RIKSREVISIONEN

De enda strackor i landet som idag har hogre trafik an den man planerar ska
kunna rymmas pa Grodingebanan om hdghastighetsbanor byggs ar alltsa
sedan lange ansedda som alltfor tungt belastade. Trafikverket har darmed
inte ansett att dessa strackor klarar denna omfattande trafik och menar att
det & motiverat att satsa tiotals miljarder kronor i skattemedel pa att bygga
ut dessa strackor. Grodingebanan paverkas dessutom negativt av att det
finns stationer for uppehall i bade Flemingsberg och Sodertalje syd med tag
som har varierande uppehallsmaénster, samt att strackan &r langre an de
strackor som anvants i jamforelsen, 21 kilometer. Strackan utgor en del av
ett strak pa 48 kilometer som vid ett bygge av hoghastighetshanor i sin
helhet kommer vara tungt belastat. Vidare vavs trafiken fran
hoghastighetshanan, Véstra stambanan och Svealandsbanan samman pa
detta enda strak. Andra dubbelsparsstrackor i landet som Trafikverket
ansag vara tungt belastade ar 2011 trafikerades da med cirka 200-300 tag
per dygn.*

FORDJUPAD ANALYS AV GRODINGEBANANS KAPACITET

Formeln for berakning av kapacitet innehaller flera variabler som &r
beroende av antaganden av schablonkaraktar. | detta fall handlar det &ven
om att forutse forutsattningarna i framtida scenarion déar
hoghastighetsbanor har byggts, ca ar 2030. Resultatet av
kapacitetsberakningen kan saledes variera beroende pa vilket perspektiv
som viljs. Riksrevisionen anser utifran sina diskussioner med Trafikverket
att kapacitetssituationen pa Grodingebanan behover speglas utifran mer an
ett perspektiv.

Det mest jamforbara sattet att analysera kapaciteten pa Grodingebanan ar
att utga fran de generella varden for kapacitetsberakningar som tillampas av
Trafikverket sjalva. Trafikverket presenterar resultatet av analyser utifran
dessa varden i olika atgardsplaneringsomgangar, i arsredovisningen och i
arliga kapacitetssituationsrapporter.® Trafikverket sjalvt anvander saledes
dessa vérden nar kapacitetssituationen for jarnvagsnatet beskrivs, och nar
strackor i dessa beskrivningar beddms vara tungt belastade. Nar den
framtida trafiken pa Grodingebanan analyseras utifran dessa generellt

% Trafikverket, Kapacitetsutnyttjande och kapacitetsbegransningar hasten 2011, s. 7-13.

% Dessa varden, framst vardena fér avstand mellan tagen, har ocks tillampats hittills fér
Grodingebanan och de flesta andra dubbelspériga banorna i landet. Se t.ex. Trafikverkets basprognos
2030.
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géllande forutsattningar® ger formeln ett kapacitetsutnyttjande sett Gver
hela dygnet pa 113 procent i alternativet US1 och 100 procent i alternativet
US2. I denna berakning forutsatts godstrafiken ga via Grodingebanan.
Déremot ingér inte den potentiellt mycket kraftigt 6kade godstrafik pa
straket som Trafikverket sjalva forutser i sin forstudie Stockholm-Jarna.”

Trafikverkets foretradare har under den tid da Riksrevisionen genomfort sin
granskning gjort beddmningen att halften av godstagen kan omfordelas till
pendeltagens bana. Denna forutsattning var inte aktuell i Trafikverkets
analyser i kapacitetsutredningen® och innebar forsamrade gangtider for
godstagen samt en risk att godstagen stér pendeltagstrafiken (som kommer
vara kanslig pa grund av tat trafikering i Citybanan). Konsekvenserna av en
sadan omfordelning diskuteras mer ingaende senare i detta avsnitt. Om
denna forutsattning antas blir kapacitetsutnyttjandet i alternativet US1 104
procent och i alternativet US2 blir kapacitetsutnyttjandet 91 procent.

Det tredje alternativet for att analysera kapaciteten &r att anta att ocksa
kortsiktiga men annu inte beslutade eller finansierade atgarder genomfors.®
Dessa antas utifran simuleringar kunna minska tidsmarginalen mellan tagen
ytterligare. Da kravs att stationen i Flemingsberg byggs ut till en kostnad
som bedomits till 400 miljoner kronor, vilket inte forutsattes i
kapacitetsutredningen.'® Vidare antas att halften av godstrafiken kan flyttas
over till pendeltagens bana. Trafikverket har vidare foreslagit att
tidsmarginalen mellan tagen ska minskas ytterligare utifran ovan namnda
investering i Flemingsberg samt att ERTMS sannolikt har installerats i
framtiden. Riksrevisionen har vid genomgang av studier av effekten av
ERTMS utifran de hastigheter och blockstrackor som ar aktuella pa

% Med hansyn tagen till de géngtider for tdgen som Trafikverket angett fér & 2030. Dessa gangtider
forutsatter att snabbare tag an idag anvands och att vissa idag vanligt forekommande tagtyper méste
bytas ut om inte kapacitetsutnyttjandet ska oka ytterligare.

7 Trafikverket, Behovsanalys Stockholm-Jarna, Banverket 26 mars 2010 reviderad 29 april 2010, s.
41f.

% E-post Trafikverket 2012-10-24.

% Andra antaganden i detta alternativ &r att antalet tag har minskats ndgot jamfért med det underlag som
Riksrevisionen tagit del av samt att tdgens géngtider bygger pa framtida och snabbare tdg som &nnu
inte finns i Sverige, vilket t.ex. inte medger att persontagtég av typen lok och vagnar trafikerar banan.
Formeln utgér vidare fran att operatorerna kan valja tdglagen som ger en ogynnsam ordningsfoljd hos
tagen, samt att uppehallstiden vid Flemingsberg och Sodertalje Syd ska ha betydelse for kapaciteten
pé strackan (eftersom trafiken langs ett mycket langre strék ar i huvudsak likvardig). Dessa
antaganden péverkar resultatet i sinsemellan motsatta riktningar.

190 Trafikverket, Investering 2050, 2012:120, bilaga 2. Trafikverket har angivit i ett mycket sent skede
av faktagranskningsprocessen att verket utgick fran att denna investering var genomford i
kapacitetsutredningens simuleringsstudie. Trafikverket har dock varken redovisat denna investering
som en del av kostnaden for hoghastighetsprojektet eller att denna investering &r en forutsattning som
idag inte géller och som darmed maste beslutas om den ska gélla.
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Grodingebanan inte funnit nagot stod for att en sddan fortatning ar rimlig
att anta utifran denna forandring.* En fortatning ar saledes att likstalla med
att kvalitetsmarginalen mellan tdgen minskar ytterligare vilket leder till ett
storningskansligare system med fler forseningar. Riksrevisionens
genomgang av kapacitetssituationen pa befintligt nat i avsnitt 3.6.1. tyder
ocksa pa att modellen, dven da de generella och langre tidsmarginalerna
antas, underskattar den verkliga kapacitetssituationen. Riksrevisionen anser
darfor att detta antagande sannolikt ar for optimistiskt, men har anda valt att
redovisa resultatet av detta tredje alternativ da det uppfattats att
Trafikverkets foretrddare anser att denna variant ar mer réttvisande. Om
investeringen i Flemingsberg samt antaganden om forbattrad mojlighet att
fortata trafiken antas, blir kapacitetsutnyttjandet i detta alternativ
fortfarande 90 procent for US1 och 80 procent for US2.

TOLKNING AV KAPACITETSBERAKNINGARNA FOR GRODINGEBANAN
Riksrevisionen anser att det finns goda skél att analysera den framtida
kapacitetssituationen pa omkringliggande banor till stora investeringsobjekt
utifran en forsiktighetsprincip, sa att framtida investeringsbehov inte
riskerar att underskattas. Om det framtida kapacitetsbehovet pa
Graodingebanan till foljd av hoghastighetsprojektet har underskattats sa
tillkommer mycket stora kostnader som inte har forutsetts.

Dagens trafiksituation i jarnvagsnéatet beskrivs generellt som problematisk
pa grund av hdg belastning, och det &r till stor del utifran denna referens
som Riksrevisionen anser det vara riskabelt att anta att en mycket téatare
trafikering med mindre marginaler i framtiden ska ga att uppna med
godtagbar kvalitet, sarskilt nar hoghastighetsprojektet ar beroende av hég
kvalitet for att uppna sina d&ndamal. En ytterligare faktor ar att de
ovanstaende siffrorna motsvarar det genomsnittliga kapacitetsutnyttjandet
over ett dygn. Trafikverket mater i andra sammanhang ocksa
kapacitetsutnyttjandet under de tva mest belastade timmarna under dygnet,
men fér hdghastighetsalternativen har detta inte gjorts. Under rusningstid
behdvs normalt tatare trafikering, som saledes skulle vara &n mer
problematisk att rymma an de ovanstaende resultaten visar.

101 Nelldal, Bo-Lennart, Anders, Lindfeldt och Olov, Lindfeldt, Kapacitetsanalys av jarnvagsnatet i
Sverige — Delrapport 1, Hur manga tag kan man kora? — En analys av teoretisk och praktisk
kapacitet, rapport Stockholm 2009, s. 30. Diagrammen i den refererade rapporten visar att den
tekniska tiden som signalsystemet kraver mellan tgen inte minskar.
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Trafikverkets formler for métning av kapacitet visar dessutom att
infrastrukturen generellt sett skulle bli véldigt tungt belastad pa hela
infarten till Stockholm. Samtliga delstrackor i prognosen for alternativet
US1 mellan Jarna (dar hoghastighetsbanan planeras att ansluta) till
Stockholms central visar ett kapacitetsutnyttjande pa 81-100 procent. Aven
pendeltagens spar norr om Flemingsberg ar mycket tungt belastade enligt
prognosen.’ Ett hogt kapacitetsutnyttjande pa en langre sammanhangande
stracka ar svarare att hantera an isolerade kortare strackor.

Riksrevisionen kan vidare konstatera att Trafikverket &r inkonsekvent i sin
beddmning av kapacitetsutnyttjandet nar det galler att beskriva
kringinvesteringar i forhallande till att beskriva behovet av nyinvesteringar.
Om ovanstaende mer optimistiska sétt att se pa kapaciteten pa
Grodingebanan skulle appliceras generellt pa landets banor: sa skulle det
framtida investeringsbehovet dverlag vara mycket lagre &n vad
Trafikverket havdar. Om nagra mindre atgarder (steg 3-atgarder enligt 4-
stegsprincipen)™ for exempelvis signalsystemet antogs pa Vastra
stambanan och Sodra stambanan, skulle inte ens kapacitetssituationen som
forvantas uppsta ar 2030 motivera att Trafikverket rekommenderar en
utbyggnad av Ostlanken (utifran hur Trafikverket resonerar kring
Graodingebanan).* Eftersom Trafikverket i kapacitetsutredningen dnda
rekommenderar Ostlanken med specifik hanvisning till kapacitet ser
Riksrevisionen Trafikverkets resonemang som inkonsekvent. Det finns
dérmed en skillnad i hur Trafikverket bedomer kapaciteten nér det handlar
om att beskriva det faktiska behovet av kringinvesteringar i forhallande till
att beskriva behovet av nyinvesteringar. Detta &r riskfyllt da oférutsedda
tillkommande kostnader &r ett sannolikt resultat av detta synsétt.

Trafikverket utgar vidare fran den trafik som antagits i basprognosen i
bedémningen av framtida kapacitetsbehov. Detta ar forvisso ratt
utgangspunkt for analysen, men nar ett specifikt projekt (som
hoghastighetsprojektet) foreslas finns det skal att se om lokala

102 £_post frén Trafikverket 2012-08-24.

193 Utifran antagandet att signalatgarder relativt sett ar billiga att genomféra och att ERTMS-inforandet
anda ar planerat framover.

104 Signalatgérder, forbigangar och majligen partiella tre/fyrspar.

105 K apacitetsutnyttjandet 2030 pa Vastra och Sédra stambanorna pa den stracka som Ostlénken avlastar
(Jarna—Linkoping) ar p& nagra fa delstrackor 80-90 procent &r 2030. Om samma signalatgérder antas
som pa Grodingebanan, samt att Nykopingsbanan utnyttjas for relevant snabb- och godstrafik, sjunker
nyttjandetalen markant. De &r da lagre 4n samtliga de nyttjandetal som diskuterats ovan for
Grodingebanan. Detta till en fraktion av kostnaden for att bygga Ostlanken. Trafikverkets basprognos
2030.
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forutsattningar kan paverka bedémningen av tillganglig kapacitet utifran
basprognosen. Detta for att inte riskera att underskatta ett framtida
kapacitetsbehov som &r valkant pa regional niva. Om ett sadant regionalt
behov som inte har fangats upp val i basprognosen kan antas kan
Trafikverket diskutera detta i underlaget utifran ett riskperspektiv.

Ett exempel pa ett sadant mojligt behov finns i Trafikverkets eget underlag,
i detta fall i den forstudie som galler specifikt for Grodingebanan (strackan
Stockholm-Jarna). Déar anges att det finns mycket som pekar pa en kraftig
okning av godstrafiken till foljd av redan pabdrjade utbyggnader av hamnar
och godsterminaler i Norvik och Rosersberg. Denna 6kning ingar inte alls i
ovanstaende kapacitetsherakningar. Ett exempel pa att basprognosen antar
en lagre trafik &n vad som géllt for att motivera tidigare projekt ar
Trafikverkets bedémning att kunna kdra en del av godstrafiken via
pendeltagens bana. Denna bedémning bygger pa basprognosens trafik som
ar lagre an den tatare pendeltagstrafik som forutsags och utgjorde grunden i
Banverkets jarnvagsutredningar och jarnvagsplaner till Mélarbanan och
Citybanan (och som darmed har motiverat kostnaden for dessa projekt).**
Detta innebar att godstrafik mojligen kan vara svar att rymma pa
pendeltagens bana under mer tatt trafikerade perioder under dagen om den
mer omfattande trafik som angavs i Citybanans och Malarbanans
utredningar forvantas kunna forverkligas. Samtidigt ar en férutsattning for
Trafikverkets godsprognos for hoghastighetsprojektet att det inte ska finnas
kapacitetshegransningar for jarnvagsgodset, vilket saledes inte skulle vara
fallet om godtrafiken under perioder varken kan omférdelas till
pendeltagens bana eller koras via den tungt belastade Grodingebanan.
Likasa finns har ocksa en tydlig mojlighet att pendeltagstrafiken i framtiden
okar ytterligare pa grund av en mojlig utbyggnad av Citybanan med etapp 2
som gor att pendeltagstrafiken kan fortatats ytterligare. Ovanstaende ska
ses pa exempel pa lokala forutsattningar som har potential att paverka
grundbedémningen utifran basprognosen.

Sammantaget visar analysen av kapaciteten pa Grodingebanan enligt
formeln for kapacitetsberékning att situationen oavsett vilket av de
ovanstaende tre perspektiven som antas kommer vara ytterst anstrangd om
hdghastighetsbanor byggs. Ett jarnvagssystem behéver marginaler for
aterstallning for att fungera tillfredstallande. Idag finns till och med pa

1% Banverket, Malarbanan, delen Tomteboda—Kallhall, Oktober 2008, Diarienummer: FO8-
4382/SA20, s. 34, Trafikverket, Malarbanan Barkarby — Kallhall, Planbeskrivning, Arendenummer:
TRV 2010/32686, s. 3, Banverket, Citybanan i Stockholm— Jarnvéagsplan, november 2007, s. 25.
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Getingmidjan genom Stockholm, som ar en mycket kort stracka, ett flertal
reserverade taglagen under de mest intensiva hogtrafiktimmarna (ca 15
procent av tillganglig teoretisk kapacitet) for att trafiken ska kunna
aterhamtas i storda situationer. Trafikverket och Banverket har ocksa i
andra sammanhang framfort asikten att det ar mycket viktigt med
reservkapacitet i systemet*” och att trafikeringen bér medge att de
forseningar som intraffar kan absorberas utan att for manga andra tag
paverkas. Analysen pekar pa att det skulle saknas aterstallningsformaga pa
Grodingebanan om hoghastighetshanor byggs. Analysen visar ocksa att nar
aven de kortsiktiga atgarderna for att forbattra situationen pa bandelen har
antagits ar kapacitetsutnyttjandet mycket hogt. Det &r fortfarande pa den
hoga niva dar Trafikverket idag generellt sett foreslar och genomfor
utbyggnad for att atgarda problemen (se tabell 3.2 for referens).
Riksrevisionen menar att detta sammantaget innebér att det &r sannolikt att
en utbyggnad av hoghastighetsbanor innebar att kraftiga atgarder ocksa
behover genomfdras i infarten till Stockholm. De mycket dverslagsméassiga
kostnadskalkyler som finns idag pekar pa en kostnad for detta pa 6ver 10
miljarder.

LITEN PLATS FOR GODSTRAFIK PA GRODINGEBANAN
I underlaget till kapacitetsutredningen skriver Trafikverket att godstrafiken
kommer att vara svar att rymma pa Grodingebanan under dagtimmarna.*®

I kontrast till detta skriver Banverket i sitt underlag till utredningen (SOU
2009:74) att det kravs plats for godstagen pa denna bandel dven under
hogtrafiktimmarna och att behovet av taglagen for godstag langsiktigt kan
uppga till s& manga som 2-3 per timme under hogtrafik. Denna bedémning
gors utifran att antagandet att nya godsterminaler och hamnar som
Rosersberg och Norvik tillkommer. KTH ligger bakom godsprognosen vars
nyttor anvands i kapacitetsutredningen, och menar att det finns en tendens
till 6kad efterfragan pa godstrasporter pa jarnvag dagtid. Detta dkar
kapacitetsbehoven pa Grodingebanan eftersom det kraver att dven
godstrafiken kan fa plats under persontrafiktimmarna.*® Att begransa

197 Trafikverket, Jarnvagens behov av ckad kapacitet — férslag pé losningar for &ren 2012-2021, s.
30ff, och Ytsparsutredningen, bilaga 9, Sparkapacitet och efterfragan vid utbyggnad av en
Ytsparslésning genom Stockholm, s.1.

1% Trafikverket, Trafiksimulering av hoghastighetsalternativen Hoghastighetsprojektet /
Kapacitetsuppdraget Delrapport Scenariohantering, 2012-01-10, s. 22.

199 Banverket, Bedémning av total anléaggningskostnad — Underlag till regeringens utredning om
hdghastighetsbanor i Sverige, 2009-06-08, bilaga 2, s. 3, och KTH, Héghastighetsbanor i Sverige
Trafikprognoser och samhéllsekonomiska kalkyler med Samvips-metoden for utbyggda stambanor och
separata hoghastighetsbanor, s. 81.
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godstrafikens passage av vissa bandelar till nattimmarna skapar Iasningar,
sarskilt nar det finns flera sadana begransade passager pa flera platser i
landet. Godstransporter dver stora avstand kan inte bara ske pa natten
eftersom transporttiden &r sa lang att natten hinner bli dag. Maéjligheten till
flexibilitet for godstransportorer blir ocksa liten om vissa passager maste
ske nattetid eftersom det kan innebéra att kunden maste acceptera en
avgangstid for transporten som inte passar.

Enligt KTH:s godsprognos vars beréknade nyttor Trafikverket har anvént i
kapacitetsutredningen, sker en fordubbling av dagens godstrafik pa
jarnvagen mot Stockholm soderifran. En sadan 6kning stammer ganska vl
overrens med Trafikverkets egen forstudie Stockholm—Jarna nar den
framtida hamnen i Norvik samt nya terminaler (till exempel i Rosersberg)
har invigts.* En sadan 6kning av godstrafiken pa detta strak skulle forvarra
situationen som framgar i foregaende avsnitt pa Grodingebanan.
Trafikverkets kapacitetsberakningsformler pekar pa att dessa volymer
varken &r teoretiskt eller praktiskt méjliga att rymma inom Grédingebanans
nuvarande kapacitet.***

Foretradare for Trafikverket anger att situationen dock underlattas av att
den gamla stambanan via Tumba utgdr en alternativ vag for godstagen om
Grodingebanan blir for tungt belastad.** Dock kommer &ven denna bana bli
tungt belastad av pendeltag i framtiden, sarskilt nar Citybanan har invigts
och pendeltagstrafiken har méjlighet att 6ka. Som framgar av foregaende
avsnitt begransar detta majligheten att uppna den pendeltagstrafik som
beskrevs i underlaget till Citybanan. Att forlagga godstrafik pa denna bana
kan ge forsamrad punktlighet och 6kad stérningskanslighet nér godstag och
pendeltag blandas. Citybanan behdver mycket punktlig ingangstrafik i
tunneln for att det trafikupplagg med mycket tét trafikering som
sammanvavs fran fyra pendeltdgsgrenar i tunneln ska fungera.

119 Trafikverkets planering av verlamningsbangérden till denna terminal &r 1angt géngen och
fardigstallandet berdknas till 2013. http://www.trafikverket.se/Privat/Projekt/Stockholm/Rosersberg---
ny-trafikplats-och-overlamningsbangard/Rosersberg-overlamningsbangardl/ och Trafikverket,
Behovsanalys Stockholm-Jarna, Banverket 26 mars 2010 reviderad 29 april 2010, s. 41.

11 Trafikverket har i kapacitetsutredningen inte raknat med att godstrafikens okning ska bli s& stor som
ovan angett, men har anda raknat med nyttorna av ovan angivna godstrafikokning. Intervju
Trafikverket 2012-08-29 .

112 Intervju Trafikverket 2012-06-14 och 2012-08-29 .

13 Trafikverket, Forstudie Stockholm-Jarna, Forslagshandling maj 2011, TRV 2011/9641. s. 88, och
Trafikverket, Integrerade separerade jarnvagssystem, 2012:115, s. 4. Banverket, Mélarbanan, delen
Tomteboda—Kallhall, Oktober 2008, Diarienummer: F08-4382/SA20, s. 34.
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TRAFIKVERKET GOR INTERNT OLIKA BEDOMNINGAR AV GRODINGEBANANS
FORMAGA ATT HANTERA TRAFIKEN FRAN HOGHASTIGHETSBANOR

Trafikverket har pa regional niva genomfort en forstudie utifran att en
behovsanalys pekade pa en risk for framtida 6verbelastning pa
Grodingebanan. Risken for dverbelastning berodde pa trafikokningar till
foljd av de framtida planerade utbyggnaderna i omradet, bland annat om
hoghastighetsbanor skulle tillkomma. | forstudien Stockholm-Jéarna drar
Trafikverket slutsatsen att Grodingebanan kommer att bli Gverbelastad om
eller nar kraftiga utbyggnader s som Citybanan, dubbelsparsstrackorna pa
Svealandsbanan och hoghastighetsbanorna star klara.

Utredare inom kapacitetsutredningen menar att skillnaden i synen pa
behovet av utbyggnader av Grodingebanan inom Trafikverket beror pa
skillnader i prognosantaganden, framst avseende regiontrafiken.
Riksrevisionen noterar dock att Trafikverkets forstudie bygger pa
regiontrafik som redan “utlovats” av Banverket eller Trafikverket i de
jarnvagsutredningar som legat till grund for Citybanan, Svealandsbanan
och andra projekt i omradet. Den prognostiserade trafiken i Trafikverkets
forstudie forutsatter saledes att den trafik som motiverat dessa tidigare
beslut om infrastrukturutbyggnad och ligger till grund for deras berdknade
samhallsnytta inte ar orimligt hog*

I sitt faktagranskningssvar till denna rapport anger Trafikverket att
forstudien ska tolkas mot bakgrund av att den har skrivits utifran ett
regionalt perspektiv da den tagits fram av Trafikverkets regionkontor i
Stockholm. Darmed anser Trafikverket centralt att slutsatserna ska ses som
regionala 6nskemal och att det ligger i sakens natur att dessa vanligtvis blir
storre an vad som &r en trolig utbyggnad utifran effektivitetssynpunkt.*s
Riksrevisionen anser att det &r anmérkningsvart att Trafikverket har en
sadan instéallning da Trafikverket ar en nationell myndighet som ska
representera allmanintresset i hela landet. En forstudie inom den fysiska
planeringsprocessen ska sjalvklart vara rattvisande utifran det allmanna
nationella behov av infrastruktur som Trafikverket har att analysera. En
forstudie har paverkan pa sin omgivning och ska av beslutsfattare och
allmanheten kunna lasas utifran att underlaget ar tillforlitligt.

1| forstudien Stockholm—Jérna anges att “inriktningen varit att utga frén tidigare utredningar och

stalla samman den trafik som antagits i dessa projekt. Det géller t.ex. utredningarna om Ostlanken,
Svealandsbanan, Stockholm central och Gétalandsbanan.”, Trafikverket, Behovsanalys Stockholm-—
Jarna, Banverket 26 mars 2010 reviderad 29 april 2010, s. 32.

15 Trafikverkets faktagranskningssvar 2012-10-18.
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Riksrevisionen konstaterar vidare vid en jamforelse av forutsattningarna
som galler i forstudien Stockholm-Jarna och i kapacitetsutredningen att
antalet persontag sett 6ver dygnet &r liknande. | férstudien antas 388
persontag per dygn och i kapacitetsutredningen 402 (alternativet US1). Den
huvudsakliga skillnaden mellan rapporterna &r att Trafikverket i forstudien
antar att det finns ett behov av en tétare turtathet i hogtrafik (18 tag per
riktning och timme) i jamférelse med kapacitetsutredningen (13 per
riktning timme i alternativet US1 och 12 per riktning och timme i
alternativet US2)."¢

Riksrevisionen drar slutsatsen att Trafikverket i kapacitetsutredningen har
antagit en mycket liten 6kning av persontrafiken i hogtrafik i forhallande
till den genomsnittliga trafiken. Om hela dygnets trafik i alternativet US1
sprids ut dver persontrafikdygnet blir trafiken per riktning och timme i
genomsnitt 12,5. Upplagget dar maximalt 13 tag per timme och riktning
medges innebar saledes en 6kning med bara 0,5 tag per timme i hogtrafik.
Trafikverket tycks i kapacitetsutredningen inte ha tagit hansyn till att det
finns ett kraftigt 6kat resebehov i hogtrafiken i Stockholmsomradet, och att
planeringsunderlaget atminstone delvis behdver ta hansyn till att systemet
dimensioneras utifran dessa behov. Riksrevisionen har dven studerat
tidtabellen for ar 2013 och noterat att trafiken under vissa tidsperioder
redan i denna tidtabell uppgar till 12 tag per riktning och timme.*” Darmed
tycks det orimligt att trafiken i hogtrafik knappt skulle dka i ett framtida
scenario dar hdghastighetsbanor har byggts trots att det forvantas ske en
kraftig 6kning (pa 68-92 procent) sett Gver ett dygn om hoghastighetsbanor

byggs.

Jamforelsen pekar saledes pa att Trafikverket i forstudien Stockholm-Jarna
har genomfort analysen utifran att efterfragan pa kapacitet okar kraftigt
under hogtrafiken, men att detta inte har varit en férutsattning i
kapacitetsutredningen.

3.6.3 Den framtida kapaciteten pa anslutande banor i Skane

RIKSREVISIONEN

I de olika alternativen US1-US4 i Trafikverkets kapacitetsutredning
varierar hoghastighetsbanornas dragning genom Skane (se karta i avsnitt
3.1). Alla alternativen har dock gemensamt att hdghastighetstag antingen
har Malmo eller Képenhamn som slutstation (Tagen till Képenhamn
passerar i samtliga fall Malmo).

18 Intervju Trafikverket 2012-08-29.
117 Tidtabell T13 for delen Flemingsberg—Sodertélje Syd.
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CITYTUNNELN | MALMO

Citytunneln i Malmo fardigstalldes 2010 och har redan fran trafikstarten
varit tungt belastad. | Banverkets underlag till utredningen (SOU
2009:74)framgar att det kommer vara svart att rymma mer an ett
interregionalt tag per timme genom tunneln.*® | underlaget antas darfor att
vissa hoghastighetstag kan behova forlaggas till den yttre
godstagskorridoren utanfor Malmo. | Trafikverkets kapacitetsutredning
antas ett hogre nyttjande an detta, 1,5 till 2 interregionala tag skall passera
tunneln per timme. Trafikverkets prognoser pekar ocksa pa ett hogt
nyttjande till foljd av att ocksa 6vrig trafik 6kar markant. Enligt prognosen
skulle totalt 16,5-17,5 tag per timme trafikera tunneln under hogtrafik.*
Detta skulle dessutom vara tag av varierande typ och fran bade narbelagna
och langt avlagsna startpunkter. Detta motsvarar den niva som har
beskrivits som en rimlig maxniva, runt 17 turer per timme. En sadan
blandning gor ocksa att kansligheten for storningar blir stor i denna tunnel.
Felmarginalen for exempelvis ett hoghastighetstag fran Stockholm blir
mycket liten om rétt tidtabellskanal** ska prickas in vid ankomst i Malma.
Risken for foljdstorningar om ett tag ar forsenat blir ocksa stor eftersom det
blir svart att hitta en lucka i tidsschemat da ett forsenat tag kan passera
tunneln.

Vastlanken i Goéteborg* och Citybanan i Stockholm &r utformade for att
enbart region- och pendeltagen ska trafikera tunneln, vilket minskar
kansligheten som uppstar vid blandning av olika sorters trafik. Foretradare
for Trafikverket bekréftar att trafiken genom Citytunneln i Malmé kan
komma att bli problematisk att rymma om den prognostiserade trafiken vid
invigningen av hoghastighetsbanor skulle bli verklighet.** Foretradarna
menar att det kan ga att utoka trafiken i Citytunneln till foljd av inférandet
av det nya signalsystemet ERTMS. Effekterna av ett ERTMS-inférande for
trafiken i tunneln har dock inte specifikt studerats. De studier
Riksrevisionen har tagit del av géllande inférandet av nuvarande version av
ERTMS pa tatt trafikerade bandelar med korta blockstrackor tyder pa att

118 Banverket, Bedémning av total anlaggningskostnad — Underlag till regeringens utredning om
hdghastighetsbanor i Sverige, 2009-06-08, s. 7.

119 E_post Trafikverket 2012-08-22

120 et vill séga den tid da tAget bor vara pa plats for att inte komma fore eller efter de andra tgen som
ocksa ska trafikera tunneln.

121 Trafikverket, Vastlanken — en tégtunnel under Goteborg — Uppdatering till beslutshandling 2007,
2012-01-03, s. 2f, och Banverket, Jarnvagsutredning inklusive MKB, s. 60.

122 Intervju Trafikverket 2012-08-29.
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det inte blir nagon kapacitetsforbattring i jamforelse med nuvarande
signalsystem.**

ORESUNDSFORBINDELSEN

I utredningen (SOU 2009:74) antogs att hoghastighetsbanor skulle medféra
en omfattande trafik till kontinenten med bade person- och godstrafik.
Banverket bidrog 2008 med underlag till utredningen om kostnader for
anslutningen av hoghastighetsbanan till det Gvriga jarnvagsnatet i Skane.
Av utredningen framgick att den kraftiga 6kningen av trafiken till Danmark
skulle innebira ett behov av en ny tagforbindelse 6ver Oresund.* | det
underlag som KTH bidrog med till utredningen framgick att den
godstrafikokning som antagits pa jarnvagen skulle innebéra ett behov av en
jarnvagsforbindelse mellan Helsingborg och Helsing6r. Utan en sadan
forbindelse skulle trafikokningen endast kunna rymmas om kapaciteten pa
den befintliga Oresundsbron skulle utvidgas samt om kapaciteten till och
fran till exempel Trelleborgs hamn ocksa skulle utokas med bade spar och
farjor.

| utredningen (SOU 2009:74) antogs att en ny Oresundsforbindelse skulle
finnas tillganglig vid invigningen av hdghastighetsbanorna, men det
utreddes inte ndrmare hur denna nya forbindelse skulle tillkomma. En tung
del av den kritik som riktades mot utredningen rérde detta forhallande
eftersom en idag inte existerande andra Oresundsférbindelse sannolikt
kostar tiotals miljarder kronor att bygga. Denna kostnad belastar inte i
nagon del den samhallsekonomiska kalkylen for hoghastighetsbanorna,
men anda ingar nyttorna av en sadan forbindelse i utredningens
samhallsekonomiska bedémning. Detta alltsa till foljd av att mycket
omfattande trafik dver sundet har antagits i utredningen.**

Inte heller i kapacitetsutredningen ingar en ny Oresundsforbindelse i
kostnadskalkylen for hoghastighetsbanorna, eller i nagot omnamnande av
mojliga framtida tillkommande projekt. Trafikverkets foretrddare havdar i
intervju att den befintliga kapaciteten pa Oresundbron kommer att vara
tillracklig for att rymma den kande trafiken. Riksrevisionen gor
tolkningen att denna bedomning antagligen till stor del beror pa att en

128 Magnarini, Monica, Evaluation of ECTS on railway capacity in congested areas— A case study
within the network of Stockholm, Master Thesis, Division of Transportation and Logistics KTH
Railway Group, October 2010, s. 70.

124 Banverket, Bedémning av total anléggningskostnad — Underlag till regeringens utredning om
hdghastighetsbanor i Sverige, 2009-06-08, bilaga 3, s. 4.

125 \WSP, Hoghastighetsbanor — Belysning av samhéllsekonomisk kalkyl, 2009-12-21, s. 46ff.

64 Underlag och motiv for beslut i tv stora infrastrukturobjekt — Vastlanken och héghastighetsbanor



mindre omfattande godstrafik har antagits i den godstrafikprognos som
Trafikverket anvénder i kapacitetsutredningen i jamférelse med
godstrafikprognosen i utredningen (SOU 2009:74).**

Riksrevisionen har beréknat att det kapacitetsutnyttjande 6ver dygnet som
uppstar pa Oresundsbron med trafiken som ingdr i alternativet US1 4r 84
procent, och i alternativet US2 ar kapacitetsutnyttjandet 73 procent. |
forhallande till hur kapacitetssituationen generellt ser ut idag pa Vastra och
Sddra stambanorna (se tabell 3.2.) &r det hdga varden sett Gver dygnet.
Dessa kan dessutom forvantas vara markant hogre i hogtrafikperioden.

Den framtida kapacitetssituationen p& Oresundsbron forvarras dessutom
kraftigt om godstrafiken skulle 6ka pa det satt som antagits i utredningen
(SOU 2009:74). Eftersom Trafikverket har antagit samma nyttor av
godstrafiken i kapacitetsutredningens samhallsekonomiska bedémning som
i utredningen (SOU 2009:74) ar det motiverat att analysera vad en
godstrafikdkning motsvarande den i utredningen skulle innebara for
kapacitetsutnyttjandet. Okad godstrafik p& jarnvag dver Oresund tas sarskilt
upp som ett viktigt strak i underlaget till godsprognosen i utredningen
(SOU 2009:74).

For att spegla vad ett sadant antagande skulle fa for konsekvenser har
Riksrevisionen oversiktligt berédknat kapaciteten utifran denna
forutsattning. I alternativet US1 uppgar da kapacitetsutnyttjandet till 98
procent.’” | alternativet US2 skulle denna godstagsokning leda till ett
nyttjande pa 86 procent sett ver dygnet. Saledes innebér de
hdghastighetsalternativ som Trafikverket presenterar i
hoghastighetsutredningen att Oresundsbrons kapacitet skulle vara utnyttjad
pa ett satt som skapar problem med stérningskanslighet och lag
medelhastighet. Om den trafik som antagits i Trafikverkets
hdghastighetsalternativ skulle kombineras med en kraftig 6kning av
godstrafiken pa ett framtida hoghastighetsnat, skulle kapacitetsutnyttjandet
vara s nra teoretiskt maximum p& Oresundsbron att det antagligen vore
nérmast omojligt att praktiskt bedriva den.

Den danska myndigheten Trafikstyrelsen som &r Danmarks
sektorsmyndighet for transportomradet har i sin plan for perioden 2008
2018 en helt annan syn an Trafikverket pd Oresundsférbindelsens kapacitet.

1% Intervju Trafikverket 2012-08-29.

127 Utifran dagens trafik och den okning fran dagens trafik och den framtida 6kning som beskrivs i
rapporten “Nya tag i Sverige” har 60 godstag per dygn antagits.
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Trafikstyrelsen har angett att redan den trafikokning som antas tillkomma
fram till &r 2018 kommer att vara storre an vad som kan rymmas pa
Oresundsférbindelsen. Denna ékning har alltsd berdknats utan den
tillkommande trafik som en hdghastighetsbana skulle generera, och det
maximala kapacitetsutnyttjandet skulle nas redan till 2018, inte 2030 eller
2050 som &r prognosaren i Trafikverkets samhallsekonomiska prognoser.
En forsvarande faktor for kapaciteten &r blandningen mellan gods- och
persontrafik som i sig ar kapacitetskravande pa grund av skillnaderna i
tagens hastighet.®

Béde Oresundsbrokonsortiet och Trafikverket anger att kapaciteten vid
stationen i Kastrup redan idag ar anstrangd. Detta &r ocksa nagot som ocksa
behover studeras narmare under antagandet att den hdghastighetstrafik och
godstrafik som ligger till grund for nyttorna i kapacitetsutredningen ska
kunna forverkligas.**

3.6.4 Den framtida kapaciteten pa hoghastighetsbanan fran Boras

RIKSREVISIONEN

till Goteborg

Pa strackan mellan Boras och Goteborg finns det en stor efterfragan pa att
kunna kora regiontag nar jarnvagen pa strackan har forbattrats. Detta beror
till stor del pa att nuvarande bana haller lag standard. Tagen maste halla lag
hastighet, och buss gar darmed snabbare. Busstrafiken pa strackan ar i
dagslaget mycket tat. Enligt jarnvagsutredningen for Vastlanken &r strackan
utpekad som ett av de fyra storre pendlingsstraken in mot Goteborg med ett
inledande behov av fyra avgangar i timmen under hogtrafik (Se kapitel 2
for ytterligare resonemang om det regionala behovet av utokad tagtrafik pa
strackan).*

Vid beslut om en highastighetsjarnvédg mellan Stockholm och Géteborg
skulle aven hoghastighetstagen passera detta banavsnitt.
Hoghastighetstagen skulle halla markant hogre hastighet &n regiontagen
eftersom de senare dven stannar for uppehall pa mellanliggande stationer.
| kapacitetsutredningen har Trafikverket raknat med att fyra regionala tag
per timme ska kunna trafikera strackan tillsammans med den

128 Trafikstyrelsen i Danmark, Trafikplan for jernbanen 2008-2018 Hovedrapport, hgringsudgave, maj
2008, s. 54f, och Helsingborgs Dagblad, Oresundsbron ricker inte till”,
http://hd.se/skane/2008/08/28/danska-trafikstyrelsen-varnar-foer/ (2012-10-07).

129 Gresundshro Konsortiet, Kapacitet pA @resundsbron, 23 mars 2011, s. 2 och Trafikverkets
faktagranskning 2012-10-18.

130 Banverket, Jarnvagsutredning inklusive miljokonsekvensbeskrivning (MKB) Vastlanken — en
tagtunnel under Géteborg Utstallningshandling, BRVT 2006:03:01 2006-02-09 s. 18.
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prognostiserade hoghastighetstrafiken. Fran regionalt hall har dock viljan
att i framtiden trafikera banan med sex tag per timme uttryckts, och detta
anges aven som ett langsiktigt mal inom ramen for utbyggnaden av
Vastlanken. Om behovet skulle 6ka till sex regionala tag per timme sa
skulle det dock uppsta problem att rymma trafiken. Detta beror pa att
hoghastighetstagen skulle hinna upp regiontagen utan méjlighet att kéra om
dessa. Ett skal till detta &r att stationen under Landvetter &r planerad att
utformas som en tvasparig station utan mojlighet till forbigang.

Saledes foreligger en risk att helt nybyggd infrastruktur pa delstrackan in
mot Géteborg blir otillrécklig redan vid invigningen.**

Trafikverkets foretradare uppger att detta kan 16sas genom att till exempel
behalla den gamla banan och lata en del regiontag ga denna vag.** Vilken
16sning som krédvs och vad den eventuella kostnaden kan bli &r i dagslaget
inte avgjort.

3.6.5 Trafikverkets simuleringsstudie
Trafikverket har genomfort en simuleringsstudie i kapacitetsutredningen
som anvéndes for att studera om den antagna utformningen av
hoghastighetsalternativen var effektiv och for att jamfora alternativens
punktlighet med varandra. Simuleringsstudien utgjorde dven grunden for
beddémningen av om hdghastighetsbanorna och andra berdrda banor hade
tillracklig kapacitet for att rymma den prognostiserade trafiken.
Riksrevisionen har darfor granskat forutsattningarna for
simuleringsstudien.

Simuleringsstudien har genomfdrts genom att simuleringar gjorts av en
tankt tidtabell for den tagtrafik och den utbyggnad av hoghastighetsbanor
som Trafikverket har foreslagit. Trafiken testas &ven med forutséattningen
att vissa tag fordrojs pa grund av exempelvis fel i infrastrukturen.
Foretradare for Trafikverket anger att tillvagagangssattet for att
kompensera for tungt belastade avsnitt i simuleringsstudien var att lagga till
restid for de tdg som behover anpassas till andra tag pa belastade strackor.*®

131 Banverket, Jarnvagsutredning inklusive miljokonsekvensbeskrivning (MKB) Vastlanken — en

tagtunnel under Géteborg Utstallningshandling, BRVT 2006:03:01 2006-02-09 s. 23, Markus
Gunnervall, Kapacitetsanalys av alternativa forbigangsspar pa Gotalandbanan mellan Géteborg och
Boras, examensarbete TRITA-INFRA EX 05-024, s. 59 och Intervju Trafikverket 2012-06-14.

132 Trafikverkets faktagranskning 2012-10-18.
138 Intervju Trafikverket 2012-08-29 .
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Alternativet med den hdgsta trafikeringen, alternativet US1, fick de storsta
restidspaslagen. Paslagen ar dock sammantaget relativt sma.*

Trafikverket skriver i simuleringsstudien:

Punktligheten som réknas fram i simuleringen ar beroende av en stor
mangd faktorer som infrastruktur, trafikering, tidtabell och inte minst de
forseningar som infors. Eftersom det ror sig om stora forandringar i
scenarier langt fram i tiden har vi inget kontrollerat jamforelsealternativ att
kalibrera in modellerna mot.**

Trafikverket drar darefter slutsatsen att punktlighetssiffrorna i studien
darfor framst ska anvandas for jamforelser mellan de analyserade
alternativen, inte som exakta forutsagelser av nivan pa punktligheten. |
kapacitetsutredningens rapport om hdghastighetsbanor anger Trafikverket
dock de absoluta punktlighetssiffrorna for de olika
hdghastighetsalternativen, utan att ndmna denna omstandighet.

Riksrevisionen drar samma slutsats som Trafikverket gor i sin
simuleringsstudie, att det inte gar att veta om tagen i ett framtida
hoghastighetssystem kommer ga enligt tidtabell i samma omfattning i
verkligheten som i Trafikverkets simulering. Darfor ar simuleringsstudien
bést 1ampad for jamforelser mellan olika alternativ och for att identifiera
vilka banavsnitt som utgor flaskhalsar i systemet. Riksrevisionen
uppmarksammar att det darmed finns en risk att punktligheten i tagtrafiken
i verkligheten blir ldgre &n vad som anses vara acceptabelt, sérskilt nér
simuleringsstudiens resultat tolkas mot bakgrund av vad som framgar av
kapacitetsberakningarna i avsnitt 3.6.2-3.6.4. Det kravs mer detaljerade
utredningar for att ge ett svar pa fragan om vilken faktisk punktlighet som
kan férvantas med den trafik och infrastrukturutbyggnad som Trafikverket
har foreslagit.

Trafikverket anger dven att simuleringsstudien bygger pa ett antal
forenklingar i jamforelse med en verklig tidtabell och verklig
tagtrafikering: "I verkligheten kommer det finnas mer restriktioner vid
tidtabellaggningen an vad vi formatt ta hansyn till, exempelvis trangsel pa
omgivande banor, bytesmojligheter och omlopp som ska synkroniseras,

134 E_post Trafikverket 2012-10-24. Den totala skillnaden mellan US1 och US2 fér hoghastighetstagen
ar 2 minuter pa strackan Stockholm-Ggteborg.

135 Trafikverket, Trafiksimulering av hoghastighetsalternativen Hoghastighetsprojektet /
Kapacitetsuppdraget Delrapport Scenariohantering, 2012-01-10, s. 14.
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onskemal om specifika avgangstider, med mera.”*** Dessutom har en
forutsattning varit att punktlighetsnivan i systemet generellt ska 6ka (aven

pé punktlighetsniva "medel””) genom att 0kade medel for férebyggande
underhall och reinvesteringar anslas.*

Det kan konstateras att alla analyser med nodvandighet bygger pa vissa
forenklingar av verkligheten for att studien ska vara rimlig att genomfora.
De restriktioner som anges ovan har dock stor inverkan pa tolkningen av
resultatet. Framfdrallt galler detta mdjligheten att rymma den
prognostiserade trafiken i de olika hoghastighetsalternativen. Eftersom
trafiken pa vissa banavsnitt antas att bli mycket tat sa kommer det inte
finnas nagon storre grad av flexibilitet for tidtabellslaggare att kunna ta
hansyn till nagon av de forutséttningar som Trafikverket namner ovan.

Det finns saledes flera metodmassiga begransningar hos den typ av analys
som Trafikverket har anvént for att vardera behovet av kapacitet och
darmed investeringar i omkringliggande nat. Detta &r en slutsats som ocksa
kan dras utifran forskningsstudier som genomforts utifran simulering som
metod. Aven nér simulering i forskningsstudier anvands for att studera
dagens trafik ar det svart att fa simuleringen att efterlikna alla egenskaper i
systemet. En simulering kan dock “komma tillrdckligt néra verkligheten for
att kunna gora jamforelser mellan olika dndringar som gors i t.ex.
tidtabellen, primarstorningar eller i fordonsprestanda”.**® | en nyare studie
fran KTH gors jamforelser mellan ett simulerat utfall och en verklig
tidtabell, och det konstateras att det finns skillnader i punktlighet mellan
simuleringen och verklighet.* Trafikverket gor i sin simuleringsstudie
ocksa en jamforelse med KTH:s studie och konstaterar sjélva att
punktlighetsnivan for det mest relevanta alternativet att jamfora med &r 20
procentenheter hogre i Trafikverkets studie.*** Det hade saledes funnits skal
att ocksa tillampa de metoder som ar specifikt avsedda att mata kapacitet
som Trafikverket har tillgang till.

1% Trafikverket, Trafiksimulering av hoghastighetsalternativen Hoghastighetsprojektet /
Kapacitetsuppdraget Delrapport Scenariohantering, 2012-01-10, s. 14.

37 Trafikverket, Trafiksimulering av hoghastighetsalternativen Hoghastighetsprojektet /
Kapacitetsuppdraget Delrapport Scenariohantering, 2012-01-10, s. 18.

138 Sipila, Hans, Tidtabellslaggning med hjalp av simulering — Effekter av olika tillagg och marginaler
pa X2000-tdgen Stockholm-Goteborg, s. 11.

139 gjpila, Hans och Warg, Jennifer, Kapacitetsanalys av Sédra stambanan — Effekter av okad trafik och
okad hastighet fran 200 till 250 km/h, s. 25.

140 Trafikverket, Trafiksimulering av hoghastighetsalternativen Hoghastighetsprojektet /
Kapacitetsuppdraget Delrapport Scenariohantering, 2012-01-10, s. 18.
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En genomgang av simuleringsstudien visar aven att Trafikverket har
uttrycker sig i termer som antyder att Grodingebanan blir for tungt
utnyttjad. Trafikverket skriver exempelvis att kapacitetsutnyttjandet pa
Grodingebanan “édr sa hogt att systemet inte kan aterhdmta sig da
forseningar intrédffar utan effekterna sprider sig”.*** Detta kdnnetecknar ett
system med s tung trafikering att systemet saknar aterstallningsférmaga. *2
Trafikverket skriver ocksa att Grodingebanan ar en flaskhals oavsett vilket
hoghastighetsscenario som testas, och kapaciteten paverkas ytterligare av
att manga tag stannar for uppehall i Sodertalje syd och Flemingsberg.
Trafikverket anger ocksa att under manga timmar pa dygnet &r det i
princip omodjligt att kdra godstidgen pa Grodingebanan.”*

Trafikverket invander i faktagranskningen av denna rapport mot att
simuleringen inte skulle vara ett tillrdckligt underlag for bedémningar av
kringliggande banors kapacitet. Detta eftersom simuleringen har utgjort ett
omfattande arbete inom kapacitetsutredningen. Darfor vill Riksrevisionen
podngtera att det inte &r onddigt att genomféra simuleringar, tvart om anser
Riksrevisionen att simuleringsstudier &r mycket anvandbara i jamférande
analyser av utbyggnadsalternativ. Riksrevisionen menar dock att
simuleringsstudiens syfte och metodupplagg inte ar sérskilt val anpassat for
att mata framtida kapacitetsbehov pa anslutande banor. Det &r avgérande
for tolkningen av resultatet hur syftet med studien har formulerats, och hur
metoden ar utformad. Av forskningsrapporter om tagtrafiksimulering
framgar att det ar en metod som passar bra att tillampa utifran ett
jamforande perspektiv och for att hitta flaskhalsar i ett framtaget
utbyggnadsscenario, men att det &r svart att helt efterlikna verkligheten med
simuleringen. Darmed &r det ocksa svart att forutse framtida punktlighet i
absoluta tal, vilket gor att det ar riskfyllt att se punktlighetstalen som en
indikation pa tillracklig eller otillracklig kapacitet.** | den underlagsrapport

141 Trafikverket, Trafiksimulering av hoghastighetsalternativen Hoghastighetsprojektet /
Kapacitetsuppdraget Delrapport Scenariohantering, 2012-01-10, s. 20.

142 Trafikverket kommenterar i sin faktagranskning att situationen med délig aterstllningsférmaga blir
lattare att hantera om den uppstar pa endast en avgransad stracka s& som Grodingebanan.
Rikrevisionen delar inte bilden av att det skulle handla om enbart en avgransad hogt belastad stracka.
Trafikverkets kapacitetsunderlag for US1 visar att hela strackan pa 48 km fran Stockholm C till Jarna
skulle ha en belastning pa éver 80 procent sett dver dygnet. Vidare kommer den anslutande
Svealandshanan vara tyngre belastad &n idag. Aven om Véstra stambanan blir avlastad av
hoghastighetsbanan genom att snabbtagstrafiken forsvinner, sd 6kar annan trafik. Kapacitetssiffrorna
for Vastra stambanan i kapacitetsunderlaget pekar pa att samma nyttjandeniva (61-80 procent) nés
fran Jarna till Katrineholm i US1 som i kapacitetsrapporten fran 2011.

3 Trafikverket, Trafiksimulering av hoghastighetsalternativen Hoghastighetsprojektet /
Kapacitetsuppdraget Delrapport Scenariohantering, 2012-01-10, s. 22.

144 Sipila, Hans, Tidtabellslaggning med hjalp av simulering — Effekter av olika tillagg och marginaler
pa X2000-tdgen Stockholm-Goteborg, s. 11.
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om simuleringsstudien som Trafikverket tagit fram dras ocksa slutsatsen att
punklighetssiffrorna framst bor stéllas mot varandra och inte ses som
absoluta siffror.** | huvudrapporten om hoghastighetsbanor redovisas dnda
den absoluta punktligheten for de olika alternativen och simuleringsstudien
har anvants for att dra slutsatser om behovet av tillaggsinvesteringar till
hdghastighetsbanorna.**

3.6.6 Mindre investeringar for att ansluta héghastighetsbanorna till
befintligt jArnvagsnét
I utredningen (SOU 2009:74) gjordes antagandet att det krdvdes mellan 3—7
miljarder kronor i investeringar for att hoghastighetsbanorna via det
konventionella natet skulle na slutdestinationen i de tre storstaderna. |
ovrigt antogs att den befintliga kapaciteten pa de anslutande banorna skulle
vara tillracklig for att rymma tillkommande trafik.**” Kostnaderna for de
kringinvesteringar som kravdes inkluderades dock inte i den
samhallsekonomiska kalkylen med motivet att de skulle inkluderas i
Banverkets ordinarie investeringsram. Detta pekades ut som felaktigt av
sakkunnige professorn Lars Hultkrantz i samband med att utredningen
presenterades. Att kritiken var korrekt i forhallande till riktlinjer for
genomfdrandet av samhéallsekonomiska analyser bekraftades sedan i en
rapport fran konsultforetaget WSP. ¢

| Trafikverkets kapacitetsutredning redovisas inte de ovan ndmnda
investeringarna pa 3—7 miljarder kronor varken i den samhallsekonomiska
bedémningen eller i en redovisning av nddvandiga tillkommande kostnader
for hoghastighetsprojektet . Riksrevisionen har gatt igenom Banverkets
redovisning i underlaget till utredningen (SOU 2009:74) och drar slutsatsen
att behovet visserligen har minskat exempelvis pa grund av att Vastlanken
beslutats, men att vissa anslutande kringinvesteringar fortfarande sannolikt
ar nodvandiga for att kunna bedriva hoghastighetstrafiken.*

Riksrevisionen har under granskningen inte fatt nagot uttdmmande svar pa
varfor Trafikverket har &ndrat uppfattning och inte langre anser att de

1% Trafikverket, Trafiksimulering av hoghastighetsalternativen Hoghastighetsprojektet /
Kapacitetsuppdraget Delrapport Scenariohantering, 2012-01-10, s. 14.

146 Trafikverket, Trafiksimulering av hoghastighetsalternativen Hoghastighetsprojektet /
Kapacitetsuppdraget Delrapport Scenariohantering, 2012-01-10, s. 5.

17 50U 2009:74, s. 159.
148 \WSP, Hoghastighetsbanor — belysning av samhallsekonomisk kalkyl, 2009-12-21, s. 27-30.

149 Banverket, Bedémning av total anléggningskostnad — Underlag till regeringens utredning om
héghastighetsbanor i Sverige, 2009-06-08, s. 4, 6, 11 och bilagorna 2 och 3.
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anslutningskostnader som Banverket foreslog i sitt underlag till utredningen
(SOU 2009:74) ar nodvandiga. | faktagranskningen av denna rapport har
Trafikverket dessutom foreslagit att en delinvestering av dessa 3—7
miljarder (spar 0 i Flemingsberg) ska inga som en forutsattning for den
kapacitetsberdakning for Grédingebanan som presenteras i avsnitt 3.6.2.%%°
Da borde dven kostnaden for denna delinvestering ha redovisats i
kapacitetsutredningen som en forutsattning for hoghastighetsprojektet.
Riksrevisionen har under granskningen fatt bilden av att Trafikverket inte
har tagit stallning till om det finns ett behov av 6vriga delinvesteringar
inom dessa 3—7 miljarder eller inte.**

Att en av dessa tillkommande investeringar i efterhand visat sig nédvéndig
tolkar Riksrevisionen som att det finns ett behov som inte redovisades i
kapacitetsutredningen, men det gar inte saga exakt hur stor del av dessa
investeringar for 3-7 miljarder som sammantaget blir nddvéandiga. Det
ovanstaende innebar dock att atminstone delar av dessa kostnader saknades
i savél den samhéllsekonomiska bedémningen som i redovisningen till
regeringen av vilka investeringar som kréavs for att uppna andamalen med
hdghastighetsbanorna.

3.7 Konsekvenser av bristande kapacitet i framtida

hoghastighetsjarnvagsnat

Riksrevisionen har granskat om kapaciteten i omkringliggande
konventionella jarnvagsnat ar tillrdcklig om hoghastighetsbanor skulle
byggas ut enligt alternativen US1 eller US2 i Trafikverkets
kapacitetsutredning. Trafikverket bedomer i kapacitetsutredningen att
kostnaderna for att ge plats for en 6kad langvaga trafik i infarterna till
storstaderna ar forhallandevis begransade.

Riksrevisionen har kommit till en annan slutsats och menar att det finns
investeringar som sannolikt tillkommer om hdghastighetsbanor skulle
byggas. Den delstracka som Riksrevisionen granskat ndrmast ar
Grddingebanan som utgér en del av det konventionella jarnvagsnatet i

1% Investeringen omnamns spar 0 i Flemingsberg.

151 Trafikverket har vid telefonsamtal havdat att dessa investeringar kravdes i utredningen (SOU
2009:74) for att den regionala trafiken var hdgre i utredningen. Riksrevisionen ser inte att det finns
stod for den bilden utifran forstudien Stockholm—Jarna som utgér fran utredningens trafik och har
sammanstallt den. Sammantaget &r den da ungefar lika stor som i alternativet US1 i
kapacitetsutredningen. Trafikverket, Behovsanalys Stockholm-Jéarna, Banverket 26 mars 2010
reviderad 29 april 2010, s. 41. Intervju Trafikverket 2012-08-29 och Trafikverkets faktagranskning
2012-10-18.
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infarten till Stockholm. Riksrevisionen har analyserat antalet tag i
jamforelse med andra banor samt kapacitetsutnyttjandet enligt
kapacitetsberakningsformler. Jamforelsen visar att den trafik som planeras
pé infarten till Stockholm vid invigningen av hoghastighetsbanor &r sa hog
att samma belastningsgrad i dag byggs bort med kostsamma
nyinvesteringar (till exempel mellan Flackarp och Arlév och pé
Getingmidjan). Riksrevisionen har ocksa gjort jamforelser med den
beddmning Trafikverket tidigare har gjort i forstudien Stockholm-Jarna.
Slutligen har Riksrevisionen analyserat den simuleringsstudie som
Trafikverket genomférde i kapacitetsutredningen. Riksrevisionen ser nyttan
av att en simuleringsstudie har genomforts for att studera och jamfora
framtida hdghastighetsalternativ, men menar att denna studie av
metodmassiga skal behdver kompletteras med andra metoder for att méata
kapacitet. Konsekvenserna av att Trafikverket har utgatt fran enbart en
simuleringsstudie fér bedémningen av vilka tillkommande investeringar
som kravs om hoghastighetsbanor byggs i Sverige ar att det framtida
behovet av forstérkt kapacitet sannolikt har underskattats.

Riksrevisionen menar darmed att det snarare finns mycket som pekar pa att
ett byggande av héghastighetsbanor som ett minimum kommer att medféra
ett behov av att 6ka kapaciteten pa jarnvagsinfarten till Stockholm, men
antagligen behovs aven andra forstarkningar av kapaciteten. En stor risk i
detta sammanhang &r om kapaciteten éver Oresund blir otillracklig,
eftersom atgardandet av en sadan brist skulle bli sarskilt kostsam.

Pa fragan om varfor Trafikverket inte varnar for risken att utbyggnader i
omgivande system kan bli aktuella i framtiden svarar foretradare for
Trafikverket att det diskuterats men att man inte velat ta upp problemet om
det skulle visa sig att den befintliga infrastrukturen anda ar tillracklig.

Riksrevisionen menar att en sadan syn pa den langsiktiga planeringen kan
vara riskabel ur ett helhets- och systemperspektiv eftersom det ar det
omvanda resonemanget som &r av intresse for skattebetalaren. Om det finns
en risk for att en foreslagen investering sa som héghastighetsbanor blir
dyrare an tankt for att andamalen ska kunna uppnas ar det viktigt att det
framgar i beslutsunderlaget. En mer relevant utgangspunkt torde saledes
vara att utveckla beskrivningen av huvudinvesteringen med beskrivningar
av risker for kringinvesteringar nar prognoser pekar mot att kapaciteten pa
en viss strédcka narmar sig ett fullt utnyttjande. Om det &r relativt sékert att
en kringinvestering blir nédvandig for att huvudinvesteringens andamal ska
uppnas bor det dock ingé i den samlade investeringskostnaden och inga
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som forutsattning i den samhéllsekonomiska analysen (vilket innebér att
aven nyttorna av kringinvesteringen beskrivs dér).

Kostnaden for att astadkomma nddvandiga investeringar pa Grodingebanan
i infarten till Stockholm Gverstiger sannolikt 10 miljarder kronor.*** Om
investeringar krévs for att forbattra kapaciteten genom Malmé och dver
Oresund kan det kosta flera tiotals miljarder kronor att atgarda.'s

3.7.1 Strategiska fragor

RIKSREVISIONEN

Fragan om trafikering och kapacitet hanger samman med flera strategiska
fragor kring hoghastighetshanorna som &nnu inte ar besvarade.

| kapacitetsutredningen och i intervju med Riksrevisionen framgar att
Trafikverkets syn pa trafikokningen till foljd av bygget av
hoghastighetshanor &r att trafikokningen inte blir sa stor. Det stimmer att
trafikbkningen inte blir sérskilt stor nar den jamfors med nollalternativet
(att inte bygga hoghastighetshanor) vid prognosaret, vilket ar vad
Trafikverket gjort.** Men dven nollalternativet vid ar 2030 innebar att
trafiken generellt har 6kat mer &n vad tillskottet pa kapacitet blir genom
utbyggnad.* Det &r inte sakert att en sa tung framtida trafikering kommer
att uppnas. Utifran ett kapacitetsperspektiv ar det saledes viktigt att
bedémningen av behovet av kapacitet utgar fran vad som idag anses vara
ett acceptabelt nyttjande i forhallande till kvalitetskraven pa trafiken. Ett
nytt hoghastighetssystem i Sverige far konsekvenser langt utanfor sjalva
hoghastighetsbanorna och hdghastighetstagen om systemet ska kunna na
sin potential. Det ingar aven i projektets andamal att ocksa region- och
godstrafik ska komma till stand, vilket darmed ingar i tillgodoraknade
nyttor i den samhallsekonomiska bedémningen. Till exempel antas nyttor
for att godstrafiken ska oka till foljd av att persontrafik flyttas till
hdghastighetsbanorna, utan att denna godstrafik kommer att trafikera sjélva
hdghastighetsbanorna.

152 Trafikverket, Investering 2050, 2012:120, bilaga 2. | rapporten anges 11 miljarder kronor for
utbyggnad av Grédingebanan med tva nya spér, vilket dverrensstimmer med forstudien ”’Stockholm—
Jarna” dér kostnaden anges till 8—15 miljarder kronor. Riksrevisionen gér bedémningen att denna
kostnad kan bli aktuell utifran att kapacitetsanalysen i avsnitt 3.6.2. visar att kapacitetsutnyttjandet pa
strackan blir mycket hogt dven om Kortsiktiga atgarder skulle vara genomférda vid
héghastighetsbanornas invigning.

153 En forbindelse (tunnel) Helsingborg-Helsingdr beddms med enkla kostnadsberakningsmetoder kosta
40 miljarder kronor i kapacitetsutredningen, Trafikverket, Investering 2050, 2012:120, bilaga 2.

1% Trafikverkets faktagranskningssvar 2012-10-18.

1% Trafikverkets bas 2030 prognos.
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Ur en kapacitetssynpunkt spelar det mindre roll om det ar hoghastighetstag
eller nagot annat tagslag som leder till den slutliga 6verbelastning som gor
att behovet av en kapacitetsutbyggnad uppstar. En sarskilt relevant fraga i
detta fall &r dock vilka allmanhetens forvantningar r pa
hoghastighetstagen. Det kan tankas att den genomsnittlige resenaren har
ganska hogt stallda forvantningar pa att en mycket kostsam
hoghastighetshana ska resultera i en sarskilt hogkvalitativ tagtrafik med fa
forseningar. | sa fall ar fragan om hoghastighetssystemet klarar av detta
med sa tung och blandad trafik i &ndpunkterna som blir fallet med den
foreslagna utbyggnaden. Det finns en viss likhet med de foreslagna
hdghastighetsupplédggen och dagens system dar det finns problem med att
manga tag forsenas pa de tyngst belastade banorna kring staderna dar
manga typer av tag blandas. Med den foreslagna utbyggnaden kan trafiken
pa flera delar i systemet inte separeras sa att den snabba persontrafiken och
den langsamma godstrafiken gar atskiljt (galler bland annat pa
Oresundsbron och pad Grédingebanan). Aven om det hoga
kapacitetsutnyttjandet inte enbart ar en foljd av hoghastighetstagen &r det
kombinationen av hojt kapacitetsbehov och hdga krav pa restider och
punktlighet som bér vdgas in i bedémningen.

Riksrevisionens erfarenhet i andra granskningar ar att Trafikverket bygger
resonemang om behovet av nyinvesteringar pa att projektmalen for det
bedémda projektet ska nas. Ett for hogt kapacitetsutnyttjande kommer
antagligen leda till férsenings- och kapacitetsproblem som inte ar
acceptabla i forhallande till projektmalen for hoghastighetsprojektet. Da
spelar det mindre roll om hoghastighetstagen utgor en mindre del av
trafiken, eftersom de krav denna trafik staller gor att
kapacitetsforstarkningar som i nulaget inte ar inkluderade i atgardsplanen
blir nddvéndiga.

En annan strategisk fraga med stor inverkan ar att Trafikverket idag inte
kan veta vilken trafikering som operatérerna kommer att vélja i framtiden.
Trafikverket har fa medel att valja en trafikering pa operatorernas marknad.
Om ett politiskt beslut om utbyggnad av hoghastighetsbanor fattas gar det
inte heller veta vilket utbyggnadsalternativ som beslutsfattaren véljer. Det
kan alltsa bli bade trafikeringen i alternativ US1 och alternativ US2 eller
nagon helt annan trafikering som ar den relevanta nar en hoghastighetshana
satts i trafik. Fragan hanger samman med fragan om trafikeringen av
banorna kontra vad som &r samhallsekonomiskt mest l6nsamt.

Trafikverkets analys av olika hdghastighetsalternativ &r speciell eftersom
den provar saval olika fysiska utbyggnadsalternativ som olika
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trafikeringsstrategier for den framtida trafiken. Detta hanger ihop med att
hdghastighetsbanorna innebér att trafik av en annan typ an tidigare ska
introduceras i trafiksystemet.

I konventionella jarnvéagsprojekt &r det vanligen samma typ av trafik som
provas i olika fysiska utredningsalternativ. Fragan kan jamforas med
beslutet att bygga Arlandabanan i ett s kallat PPP/OPS projekt
tillsammans med privata aktorer. | praktiken innebar avtalet en reglering av
saval utbyggnaden som trafikeringen av infrastrukturen. Den privata parten
fick mojlighet att bedriva trafiken utan direkt konkurrens fran annan
tagtrafik. Konsekvensen blev att foretagsekonomisk vinstmaximering
snarare &n maximering av samhéallsekonomisk nytta har legat till grund for
exempelvis biljettprissattning. Arlandabanans samhallsekonomiska
Ionsamhet har saledes paverkats kraftigt negativt av trafikupplagget som
var ett resultat av den valda avtalskonstruktionen.** For
hdghastighetsbanorna har Trafikverket i sin analys funnit att alternativet
US2 &ar samhéllsekonomiskt mer 1énsamt an de Ovriga alternativen.
Skillnaden ar stor da alternativet US2 i jamférelse med alternativet US1 ar
14 miljarder kronor billigare och trots den mer begransade infrastrukturen
har 23 miljarder kronor mer nyttor. Trafikverket forklarar detta med att
trafikeringen i alternativ US2 ar béattre avvagd mot det resande som det
finns behov for samt att tagen istéllet for att ga i parallella linjer pa samma
banor kompletterar varandra genom snabba och effektiva byten.
Riksrevisionen ser dock en risk for att detta inte kommer vara den faktiska
trafikering som uppstar av sig sjalvt pa den marknad som rader inom
jarnvagssektorn.

En vidare analys av vilka forutsattningar som behdver galla for att i
praktiken uppna den samhallsekonomiskt mest Ionsamma trafikeringen
vore saledes relevant vid en beddmning av hoghastighetsbanans lonsamhet.
En sadan studie kan ta utgangspunkt i vilken kapacitet pa jarnvagen som ar
val avvagd mot den trafik som eftertraktas utifran de férvantningar som
finns pa systemet.

156 \/T1 notat 46-2004 Arlandabanan, En uppfoljning av samhéllsekonomiska aspekter p& en
okonventionell projektfinansiering nagra &r efter trafikstart.

RIKSREVISIONEN 76 Underlag och motiv fér beslut i tv& stora infrastrukturobjekt — Vastlanken och héghastighetsbanor



3.8 Antaganden om nyttor och kostnader i den
samhaéllsekonomiska analysen

I kapacitetsutredningens samhallsekonomiska analys av héghastighetsbanor
och stambanealternativet presenterar Trafikverket inledningsvis resultatet
av den samhallsekonomiska kalkylen. Detta &r de nyttor som ar
berdkningsbara enligt konventionella samhé&llsekonomiska
berakningsmetoder. Ut6ver detta analyserar Trafikverket ocksa nyttor eller
kostnader for sadana effekter som inte anses ingd i den
samhéllsekonomiska kalkylen. Dessa tillkommande effekter maste inte
berdknas monetart. | de samhéllsekonomiska bedémningar som gjordes
infor atgardsplanen 20102021 varderades dessa effekter exempelvis
utifran om de bedémdes vara stora nog att kunna véga upp en negativ
nettonuvardeskvot (eller tvart om).

I kapacitetsutredningen har Trafikverket &ven genomfort
kanslighetsanalyser, det vill séga testat hur analysen paverkas om en faktor,
exempelvis hogre biljettpris, skulle sla in. Sammantaget utgor den
samhéllsekonomiska kalkylen och den samhéllsekonomiska analysen
Trafikverkets samlade bedémning av hoghastighetsbanornas och
stambanealternativets samhallsekonomiska ldnsamhet.

3.8.1 Den samhallsekonomiska analysen saknar bedomning av
viktiga externa effekter
| Trafikverkets berdkning av tillkommande effekter som inte ingar i den
traditionella samhéllsekonomiska kalkylen finns for de fyra
hoghastighetsalternativen enbart nyttoeffekter, inga kostnader. Det ingar
ingen beddmning vare sig i monetdra varden eller i annan form av vilka
negativa externa effekter som hoghastighetsbanorna leder till. Dessa
negativa effekter kan exempelvis vara barriareffekter, intrang i naturmiljoer
och buller.

Denna typ av effekter ar nadgot som normalt ingar i den
samhallsekonomiska analysen av néstan alla infrastrukturprojekt, eftersom
nastan alla infrastrukturprojekt paverkar omgivningen negativt genom olika
typer av effekter som inte berdknas i den samhallsekonomiska kalkylen.

En beddmning av storleken pa dessa effekter ar rimligen sarskilt relevant i
detta fall eftersom hoghastighetsbanorna foreslas som nya
jarnvagskorridorer som skulle genomkorsa omraden som tidigare inte
genomkorsats av omfattande infrastruktur. Hoghastighetsbanorna kréver
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3.8.2
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mycket stora kurvradier pa flera kilometer, vilket minskar mojligheten att
gora anpassningar av jarnvagen for att undvika intrang i viktiga miljoer.

Ban- och Trafikverkets hitillsvarande utredningar inom den fysiska
planeringsprocessen visar ocksa att natur- och kulturomraden skulle beréras
av en utbyggnad av hdghastighetsbanor.*” Dessutom angav regeringen i sitt
direktiv till utredningen (SOU 2009:74) att miljointrang &r en aspekt som
specifikt bor ingé i den samhallsekonomiska bedémningen av
hoghastighetsbanorna. Detta understryker att en bedémning av dessa
intrangseffekter ar sarskilt relevant nar hdghastighetsbanor bedéms.*® Det
kan ocksa konstateras att denna aspekt ar viktig vid 6vervagningen mellan
stambanealternativet och hdghastighetsalternativen. Stambanealternativet
foljer i hogre grad redan befintliga transportkorridorer, vilket i jamforelse
med hoghastighetsalternativen borde leda till mindre intrangseffekter i
landskapet.

Foretradare for Trafikverket uppger i intervju att en berdkning av
intrangseffekter skulle vara svar att gora, samt att det har saknats tid for att
gora en analys av detta. Foretrddarna uppger dock att det hade varit
motiverat att ta med en diskussion om intrangseffekternas paverkan i
kapacitetsutredningen.** | tidigare samhéllsekonomiska analyser har
Banverket gjort denna typ av mer diskussionsmassiga bedémningar av
storleken pa intrangseffekterna for att kunna véava in denna aspekt i den
samlade bedémningen av projektets lonsamhet.

Grundantagande om ofdrandrade biljettpriser

Det finns forskning som pekar pa att operatorerna sannolikt skulle vilja att
hoja nivan pa biljettpriserna for hoghastighetstag i forhallande till prisnivan
for andra typer av tag om hoghastighetsbanor byggdes. Detta beror pa att
hoghastighetstag skulle utgora en battre produkt an konventionella tag, och
att betalningsviljan hos konsumenterna darmed skulle 6ka. Operatérerna
skulle kunna utnyttja denna héjda betalningsvilja for att 6ka sin egen vinst

157 Banverket, Forstudie— Gotalandsbanan delen Linkdping — Boras, diarienr: F08-12021/SA20, s. 19ff.

158 SOU 2009:74, s. 338. “For att dstadkomma en samlad effektbedomning bor ocksé icke prissatta
effekter, sdsom paverkan pa natur- och kulturmiljder beskrivas.”, se dven sida 24:
”Hoghastighetshanorna kommer oundvikligen att géra intrang i landskapet. Banorna ar nagot svarare
att anpassa till landskapet pa grund av storre kurvradie, & andra sidan tal banorna storre lutning vilket
minskar ingreppen i landskapet. Miljobedomningen pekar pa att det inte ar frdga om avgérande
skillnader jamfort med utbyggnad av konventionell jarnvdg. Genom val av lokalisering och olika
anpassningsatgarder kan riskerna for negativ paverkan reduceras. Sadana atgarder kan medféra ckade
kostnader.”

159 Intervju Trafikverket 2012-06-04.
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da intaktsokningen fran hogre biljettpriser skulle vara storre an
motsvarande intdktsminskning till foljd av férre resenérer.
Samhallsekonomiskt skulle dock hogre biljettpriser utgora en forlust da
resendrernas overskott (konsumentdverskottet) minskar mer an
operatdrernas Overskott (producentdverskottet).

I den kritik mot utredningen (SOU 2009:74) som lamnades i ett sarskilt
yttrande av sakkunnige professorn Lars Hultkrantz angavs att utredningens
antagande om of6randrade biljettpriser for hoghastighetstag var orealistiskt.
I en rapport av konsultféretaget WSP konstateras att denna kritik ar korrekt
och att det finns stdd for kritiken om man exempelvis studerar prisbilden
for biljetter pa snabbtagen X2000 i forhallande till Intercitytag och
regionaltag. Vid introduktionen av X2000-tagen var biljettpriset 50 procent
hogre &n motsvarande biljetter for Intercitytag och regionaltadg under en
period fran 1990 till 1995.:®

Trafikverket skriver foljande om biljettpriserna pa hoghastighetstag i
kapacitetsutredningen: ”Grundantagandet &dr oforandrat biljettpris, men att
det beddms vara sannolikt att operatorer kommer att valja att ta mer betalt
ndr tagresorna gar fortare och man kan erbjuda en béattre produkt.”*

Trots att Trafikverket alltsa anser att det ar sannolikt att biljettpriserna
kommer hdjas har myndigheten inte raknat med detta i grundbedémningen
av hoghastighetshanornas lonsamhet och nettonuvardeskvot tillsammans
med de andra varderingarna av sadant som tillkommer utéver den
samhallsekonomiska grundkalkylen. Resonemanget om hojda biljettpriser
fors istallet vid sidan om bedémningen av projektets nettonuvardeskvot,
som en sa kallad kanslighetsanalys.

Det kan konstateras i sammanhanget att ingen samhallsekonomisk analys
gor ansprak pa att vara en exakt forutsagelse av den framtid som kommer
att sla in. Det ar en forutsagelse utifran en mangd beréakningar och
antaganden om vad som vore det mest sannolika framtida utfallet. Den
samhallsekonomiska beddmningen av ett projekts samlade l6nsamhet bor

189 Med den prisdifferentiering som SJ nu tillampar &r denna bild otydligare dé det lagsta och det hogsta
priset varierar mycket. Det diagram WSP redovisar pekar dock pa att det genomsnittliga priset tycks
vara fortsatt hogre for X2000 &n for Intercitytdg och regionaltdg. WSP, Hoghastighetsbanor —
Belysning av samhallsekonomisk kalkyl, 2009-12-21, s. 41f.

181 Trafikverket, Transportsystemets behov av kapacitetshdjande &tgarder — forslag pa I6sningar till &r
2025 och utblick mot &r 2050, 2012:100, s. 167.
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saledes spegla de bedomningar av framtiden som uppfattas vara mest
sannolika.

Trafikverkets berdkningar av konsekvenserna av en 25-procentig hdjning
av biljettpriset pa hoghastighetstagen visar att en sadan hojning skulle
minska projektets nytta med 8 miljarder kronor. Enligt Trafikverkets egen
utsago ar hojda biljettpriser det mest sannolika framtida utfallet och
nettonuvardeskvoten bygger alltsa pa en Gverskattning av projektets
samhallsnytta. Trafikverket haller det dven for sannolikt att operatérer som
fritt far satta biljettpriserna kommer att hoja taxorna mer an 25 procent éver
dagens priser, vilket skulle innebéra att den uteblivha samhéllsnyttan till
foljd av hogre biljettpriser skulle dverstiga 8 miljarder kronor.*?

3.8.3 Godstrafiknyttorna bygger pa forutsattningar som inte kan

RIKSREVISIONEN

forverkligas

Trafikverket anger att inga nya berékningar har gjorts i
kapacitetsutredningen av vilka nyttor som skulle uppsta till foljd av
forbattrade forutsattningar for godstrafiken om hoghastighetsbanorna
byggs. Istallet har Trafikverket anvént de godsnyttor som togs fram inom
utredningen (SOU 2009:74) av KTH. Den godsprognos som ligger till
grund for dessa nyttor utgoér en mycket kraftig 6kning av mangden
godstransporter pa jarnvag. For att nd denna 6kning anger KTH atta
forutsattningar som har antagits i prognosen:

- Fullt ut avreglerad fungerande marknad inom EU

- Forbéttrade villkor for utrikestransporterna

- Okad axellast och storre lastprofil

- Okad kapacitet i jarnvagsnatet

- Utveckling av kombitrafik genom satsning pa lattkombi

- Vagtrafikmodell for byggande och underhall av industrispar

- Samverkansbonus for jarnvag och lastbil for att stimulera vagnslast
och kombi

- Teknisk utveckling av jarnvagens transportsystem ¢

Som framgar av listan bygger prognosen, och darmed godsnyttorna, pa fler
forutsattningar &n att enbart 6ka kapaciteten i jarnvagsnéatet genom att
bygga hdghastighetsbanor. Vissa forutsattningar skulle kréva politiska

182 Trafikverket, Transportsystemets behov av kapacitetshdjande &tgarder — forslag pa I6sningar till &r
2025 och utblick mot &r 2050, 2012:100, s. 166f.

183 50U 2009:74, Delrapport nr 7 — Marknadsférutsattningar for trafik och banan, s. 73ff.
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beslut for att uppnas. Andra forutsattningar skulle krava omfattande
investeringar pa befintliga banor utéver kostnaden for hoghastighetsbanor,
exempelvis investeringar for att hdja axellasten, for att 6ka lastprofilen och
for utbyggnaden av industrispar. Transportarbetet pa jarnvag 6kar med
denna godsprognos mycket kraftigt fran 27,5 till 38,6 miljarder ton per ar
(vid ar 2030), vilket ar markant mer &n den 6kning som antas i
Trafikverkets godsprognos i kapacitetsutredningen. Dér ar ékningen
uppskattningsvis 2—-3 miljarder ton om hoghastighetsbanor byggs.**

| kapacitetsutredningen har Trafikverket inte utgatt fran de forutsattningar
som skapat nyttan i KTH:s prognos, verket har tittat pa storleken pa
nyttoposten och bedémt den som rimlig. Trafikverket saknade tid att sjalva
berakna godsnyttorna pa nytt, vilket gjorde att man utgick fran
godsnyttorna i den tidigare utredningen. Trafikverket har saledes inte utgatt
fran att de ovan namnda forutsattningarna behover uppfyllas for att uppna
motsvarande godsnyttor. | den prognos som Trafikverket anvander for
godstrafiken i kapacitetsutredningen antas att godstrafikens omfattning ékar
med endast 2-3 miljarder tonkilometer istéllet for den 6kning pa 11
miljarder tonkilometer som blir resultatet i prognosen som anvandes i
utredningen (SOU 2009:74). Trots detta &r Trafikverkets bedémning att
samma nyttor ska kunna uppnas.*®

Det kan konstateras att detta tillvagagangssatt paverkar den
samhéllsekonomiska kalkylen pa flera satt. Den enda faktiska
samhallsekonomiska berdkning av godsnyttorna som genomforts for att
uppna dessa nyttor ar den som togs fram inom ramen for utredningen (SOU
2009:74). Trafikverket havdar att samma nyttor kan uppnas trots att verkets
prognos inte ger en alls lika stor 6kning av godstrafiken (2—3 miljarder ton
istallet for 11). Att 6kningen blir mycket mindre i Trafikverkets prognos
beror antagligen pa att Trafikverket inte forutsatt att de atta forutsattningar
som KTH har angivit ska sla in. Trafikverket har endast antagit en av dessa,
en okad godskapacitet pa huvudlinjerna (framst pa de véstra och sodra
stambanorna). Detta pekar pa att Trafikverket genom att anvanda samma

184 Trafikverket har gjort en godsprognos utifran forutsattningen att det finns kapacitetsbegransningar i

jarnvagsnatet framover samt en godsprognos utifran att det inte finns kapacitetsbegrasningar. Om den
senare antas kunna uppnés genom ett bygge av héghastighetshbanor, kan skillnaden mellan
prognoserna ses som det tillskott Trafikverket antar att hoghastighetsbanor ska ge. Trafikverket
redovisar endast dessa siffror i diagramform, som visar att skillnaden 2050 &r ca 5 miljarder
godstonkilometer. Riksrevisionen gor den 6verslagsméassiga beddmningen att denna skillnad vid
prognoséret 2030 ar halften sa stor (eftersom halva tiden fran 2010 da har gatt), saledes 2—-3 miljarder
godstonkilometer. Trafikverket, Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet —
kapacitetsutredningens bristanalys till och med ar 2025, s. 95.

185 Intervju Trafikverket 2012-08-29.
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godsnyttor som i utredningen (SOU 2009:74) har ¢verskattat godsnyttorna
av de hoghastighetsalternativ som foreslas i kapacitetsutredningen,
eftersom verket inte antagit att de 6vriga sju forutsattningarna for
godstrafiken ska uppnas.**

3.8.4 Anslutande investeringar inte medraknade

RIKSREVISIONEN

Som redovisats i avsnitt 3.6 sa raknar Trafikverket med en mycket kraftig
trafik pa omkringliggande banor i den samhallsekonomiska analysen. Den
foreslagna utformningen ar sannolikt orealistisk da den skulle innebéra en
trafikering som Gverstiger den som anses acceptabel pa dagens jarnvagsnat.
Trafikeringen Overstiger i infarten till Stockholm i ett alternativ dessutom
den teoretiskt mojliga enligt Trafikverkets gdngse metodik for berdkning av
kapacitet.

En for hog trafikering skulle paverka hoghastighetssystemet negativt i form
av exempelvis forseningar. Dessutom kan forvantningarna pa funktionen
hos ett nybyggt hoghastighetssystem fran allmanhet och politiker antas vara
betydligt hogre an for befintliga jarnvagssystemet.

Trafikverket anger under intervju att man inte har velat lagga till de
investeringar som kravts for att sanka kapacitetsutnyttjandet, istéllet har
restiden i simuleringsstudien okats for vissa av linjerna i tidtabellen.**” Men
med géngse verktyg for att méta kapacitet och rimlighetsbedémningar av
trafiken jamfort med dagens tungt belastade banor framgar att ett bygge av
enbart hoghastighetsbanor utan atgard av infarterna till storstaderna skulle
gora vissa bandelar mycket tungt belastade. Det hade utifran denna insikt
varit relevant att analysera ett hdghastighetsalternativ dar kostnaderna och
nyttorna av att atgarda de mest belastade strackorna i infarterna till
storstaderna hade ingatt. En risk ar dock att kostnaderna for dessa
kringinvesteringar inte vagts upp av de tkade nyttorna. Detta eftersom
kapacitetsutredningens samhallsekonomiska analys sannolikt redan
innefattar en stor del av dessa kringinvesteringars nyttor genom att anta en
trafikering som Gverstiger det teoretiskt moéjliga.

186 Trafikverket hade t.ex. kunna gora detta genom att lagga till kostnaden for 6kad axellast, lastprofil
och industrispar i den samhallsekonomiska kalkylen. Darover hade verket kunnat uppmarksamma
lasaren pa att godsprognosen ocksa forutsatter att vissa politiska beslut fattas (om t.ex. en
vagtrafikmodell fér industrispar och en fullt avreglerad marknad inom EU) for att sla in.

187 Intervju Trafikverket 2012-08-29 och 2012-06-14 .
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3.9

Som namnts i foregaende avsnitt innebar Trafikverkets anvandande av
godsnyttorna fran utredningen (SOU 2009:74) ett stort behov av
godskapacitet som inte tillgodoses av kapaciteten i det befintliga
jarnvagsnatet. FOr att uppna godsnyttorna och andamalet om att ett bygge
av hoghastighetshbanor ska leda till kraftigt forbattrade forutsattningar for
jarnvagsgodstransporter kravs en hogre kapacitet an vad Trafikverket har
antagit.

Konsekvenser av brister och risker i den
samhaéllsekonomiska bedémningen

Riksrevisionen kan konstatera att Trafikverket inte har tagit med alla de
konsekvenser som hdghastighetsbanor leder till i den samhéllsekonomiska
bedomningen. Riksrevisionen tar upp effekter som har paverkan pa
grundbeddmningen av héghastighetsbanornas I6nsamhet.
Grundbedémningen ska avspegla det mest sannolika framtida utfallet s att
nettonuvardeskvoten blir rattvisande. Utdver grundbedémningen finns det
risker som kan paverka projektets I6nsamhet i olika riktningar.

I sin bedémning av tillkommande nyttor utdver grundkalkylen har
Trafikverket inkluderat fyra olika effekter som 6kar [6nsamheten for
hdghastighetsbanorna. Andra effekter som i mycket hog grad ar relevanta
for hoghastighetsbanorna ar de negativa intrangseffekter som banorna ger
da de forlaggs i helt nya korridorer i landskapet. Detta ar en
samhallsekonomisk kostnad i form av exempelvis buller och barriareffekter
som enligt Trafikverkets egna riktlinjer, ASEK och forskningslitteraturen
pa omradet ska inga i bedémningen. Detta ar dock inte inkluderat i
Trafikverkets samlade bedémning av hoghastighetsbanornas samhallsnytta,
trots att det vore sarskilt motiverat i detta fall. Riksrevisionen har i tidigare
granskningar sett hur intrangseffekter ocksa kan innebara mycket stora
faktiska kostnader for staten. | fallet Botniabanan resulterade striden dver
intrang i ett Natura 2000-omrade i en kraftig fordyring, bland annat pa
grund av de kompensationsatgarder som Banverket genomforde i omradet.
Aven om det inte varit mojligt att gora en analys av storleken pa dessa
intrangseffekter, pa grund av tidsbrist eller databrist, sa menar
Riksrevisionen att effekterna borde ha ndmnts och storleken diskuterats i
den samlade bedémningen.

Trafikverket har i kapacitetsutredningen utgatt fran sin egen prognos for att
bedéma godstrafikens 6kning och kapacitetsbehov. I den
samhéllsekonomiska analysen har Trafikverket anvént nyttorna som
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genererats av en annan prognos som bygger pa en mycket storre okning av
trafiken (11 miljarder tonkilometer). Trafikverket menar att detta gjordes i
brist pa tid att genomfora en egen godsanalys utifran resonemanget att
posten i sammanhanget ar relativt liten. Riksrevisionen anser dock inte att
en nyttopost pa ca 14 miljarder*® ar liten oavsett sammanhang.
Konsekvensen &r att nyttorna har dverskattats eller att kapacitetsbehovet
och darmed kostnaderna for nodvandiga investeringar for att uppna denna
kapacitet kan ha underskattats.

Trafikverket har dven valt att inte inkludera ckade biljettpriser pa
hoghastighetstagen som en del av huvudkalkylen for hoghastighetsbanorna.
Detta ar markligt eftersom Trafikverket sjalvt anger att man ser det som
sannolikt att biljettpriserna kommer att héjas pa hoghastighetstagen till
foljd av att operatorerna kan ta ett hogre pris for en battre produkt. Da en
samhallsekonomisk analys i sin helhet &r en prognos éver hur man tror att
samhéllet paverkas i framtiden av en infrastrukturinvestering, en gissning
av vad som ar mest sannolikt, finner Riksrevisionen inget skél till varfor
Trafikverket inte inkluderat denna effekt i huvudkalkylen.

En slutsats som kan dras av Trafikverkets samhallsekonomiska analys ar att
ratt val av trafikupplagg for hoghastighetsbanorna ar avgérande for om
projektet ska kunna bidra med tillrackligt mycket samhallsnytta for att vara
motiverad. Speciellt eftersom Trafikverket i sin analys gjort anpassningar
av sjalva utbyggnaden av infrastrukturen till ett specifikt trafikupplagg. En
sadan anpassning &r i sin tur mindre flexibel for framtida forandringar i
synen pa trafikeringen av banorna. Det finns dock inte nagon plan for hur
ett effektivt utnyttjande av hoghastighetsbanorna ska komma till stand. En
sadan plan kan bli & mer relevant vid en etapputbyggnad av
hoghastighetsbanorna, da ett drojsmal mellan olika etapper av banan
exempelvis skulle kunna leda till att tillganglig kapacitet for ett effektivt
nationellt trafikupplagg redan har tecknats in av den regionala tagtrafik som
da har startat pa deletapperna.

Sammantaget kan det konstateras att den samhé&llsekonomiska analysens
kostnader sannolikt &r underskattade och att dess nyttor ar 6verskattade.
Detta leder till att Trafikverket har dverskattat hdghastighetsbanornas
I6nsamhet, och att den dvergripande bedémning som Trafikverket gjort om
att nyttor och kostnader for hoghastighetsbanor i stort motsvarar varandra

188 Detta ar den totala nyttan av godset i kalkylen, kostnaden &r 4 miljarder vilket ger att nettonyttan till
kalkylen &r 10 miljarder.
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behdver omprovas. Trafikverket har angdende Riksrevisionens granskning
av underlaget for hoghastighetsbanor framfort synpunkten att granskningen
varit ensidig sa att enbart sddant som forsamrar hoghastighetsbanans
I6nsamhet har tagits upp i denna rapport.® Utgangspunkten for
Riksrevisionens metod har dock varit att ndrmare granska alla de
samhallsekonomiska antaganden som Trafikverket har gjort. Att
synpunkterna fran Riksrevisionen paverkar bedomningen av
hoghastighetshanornas I6nsamhet negativt beror pa att det ar vad
Riksrevisionen utifran sitt metodupplégg i denna granskning har patraffat.
Trafikverket har i faktagranskningen ocksa tagit upp andra effekter som
hé&vdas 0ka nyttan av héghastighetsbanan. Riksrevisionen har granskat
dessa effekter och funnit att de enligt den géllande berdkningsmetodiken
redan a&r medtagna i den bedémning som Trafikverket presenterade i
kapacitetsutredningen, antingen som en tillagd nytta eller som en post som
Trafikverket bedomt inte paverka analysutfallen namnvart. Att hitta
ytterligare effekter som 6kar nyttan blir darfor svarare. Oavsett perspektiv i
denna granskning &r det ett problem att flera storre fel har patraffats som
paverkar den bedémning som Trafikverket har gjort av
hdghastighetsbanornas lénsamhet.

3.10 Underlaget till Trafikverkets rekommendation om
utbyggnad av Ostlanken och MéInlycke—Bollebygd

| kapacitetsutredningen kommer Trafikverket till slutsatsen att forbattrad
kapacitet genom nya stambanor eller hdghastighetsbanor bor byggas ut i
etapper. Trafikverket rekommenderar darfor att planeringen av de tva forsta
delprojekten, Ostlanken och Mélnlycke—Bollebygd, bor fortsatta med sikte
pa en byggstart fore ar 2025.

3.10.1 Trafikverket rekommenderar olénsamma atgarder

Trafikverket har inte tagit fram nagon ny samhallsekonomisk analys for
vare sig Ostlanken eller MéInlycke—Bollebygd inom ramen for
kapacitetsutredningen. Trafikverket hanvisar till de samhallsekonomiska
analyser som tidigare har tagits fram for dessa delstrackor, for Ostlanken ar
2009 och for Molnlycke-Bollebygd ar 2007. Bada dessa kalkyler visar ett
negativt resultat for dessa investeringar med nettonuvardeskvoter pa -0,2 i
bada fallen. Trafikverket gor bedémningen att analyserna indikerar att
objekten inte har samhallsekonomiska nyttor som uppvéger kostnaderna.

189 Trafikverkets faktagranskningssvar 2012-11-23.
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Trafikverket bedomer &ven att dessa jarnvagsstrackningar har stor potential
att minska nuvarande och framtida kapacitets- och effektivitetsproblem
langs de aktuella straken. Mot denna bakgrund rekommenderar
Trafikverket att regeringen beslutar om fortsatt utredning med sikte pa en
byggstart fore ar 2025.2°

De kapacitets- och effektivitetseffekter som Trafikverket tar upp bér dock
redan inga i kalkylen genom de effektivare och mer kapacitetsstarka
trafikupplagg som kan konstrueras nar effekterna av dessa investeringar
utreds. Effekter som Trafikverket motiverar sin rekommendation med &r
darmed redan en del av nyttorna i den samhallsekonomiska bedémningen.
De skal som Trafikverket anger for att sarskilt prioritera dessa atgarder
paverkar alltsa inte bedomningen att dessa objekt har bedémts som
olénsamma.

Trafikverkets féretradare menar att regeringens prioritering av kapacitet i
direktiven till kapacitetsuppdraget motiverar en hdgre vardering av
kapacitet i bedémningen av de samhallsekonomiska resultaten.*™ Det kan
ifragasattas om det finns skal att gora en sddan rekommendation med tanke
pa riksdagens transportpolitiska mal med samhallsekonomisk effektivitet
som 6vergripande mal.

Utifran ett tjanstemannaperspektiv saknas saledes hallbara motiv att
prioritera en atgard som Trafikverket sjalvt bedomt som ol6nsam.
Rekommendationen kan saledes snarare ses som en prioritering som
Riksrevisionen anser borde skett i en politisk process, utifran de
utgangspunkter som antagits i kapitel 1. Att kapacitet och effektivitet redan
ingar i den samhallsekonomiska kalkylen men att dessa effekter viktats
upp” dr resonemang som ingatt i den bedémning som Trafikverket gjort
och som darmed atminstone borde redovisats tydligare i
kapacitetsutredningen.

3.10.2 Konsekvenserna av en etapputbyggnad av

RIKSREVISIONEN

hdghastighetsbanor analyseras inte i kapacitetsutredningen

Trafikverket foreslar en utbyggnad av de forsta etapperna av ett
hoghastighetssystem. Trafikverket bendmner dven denna som “etappvis

170 Trafikverket, Transportsystemets behov av kapacitetshdjande &tgérder — forslag pa I6sningar till &r
2025 och utblick mot &r 2050, 2012:100, s. 170f.

! Intervju Trafikverket 2012-06-04.
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utbyggnad for 6kad kapacitet”. Trafikverket har dock inte gjort ndgon
ingaende analys av om en etappvis utbyggnad ar effektivt, vilket ar
riskabelt. Nedan diskuteras nagra aspekter av en etapputbyggnad som kan
komma att paverka hoghastighetsprojektet.

En etapputbyggnad innebdr sannolikt ett suboptimalt nyttjande av
infrastrukturen under 6vergangsperioder. En fraga, som ocksa bor ha
avgorande paverkan pa Ostlankens samhallsekonomiska lonsamhet, ar hur
restidsvinster uppnas pa nya delstrackor om transportféretagen inte skaffar
nya fordon for dessa kortare strackor. Ett annat mojligt utfall ar att
transportforetagen skaffar nya fordon men att de nya banor dar dessa kan
utnyttjas som tankt ar for korta och att restid i stéllet forloras pa de gamla
banor déar nuvarande X2-tagen (SJ2000) ar en mycket valanpassad tagtyp
(som klarar éverhastighet i kurvor).

Fragan ar vilken tagtyp som restiderna har beraknats for i den
samhillsekonomiska beddémningen av Ostlanken. Ar de beraknade pa
korglutande X2-tag, eller ej korglutande men snabbare tag? Om man
forutsatter ett tdg som kor snabbare an X2-tagen med korglutning, bor det
tas upp att detta kraver en teknisk utveckling som enligt
kapacitetsutredningen kanske inte ar méjlig. (Kanslighetsanalyser av detta
har gjorts i analyserna av stambanealternativet.)

En etapputbyggnad innebar ocksa att det kommer att behdvas styrning for
att uppna de mal som stéllts upp for hoghastighetsprojektet. Det kan
exempelvis tankas uppsta kapacitetskonflikter mellan olika tagslag om
regionaltrafik tillats trafikera en bana som sedan blir del av
hoghastighetsstraket.

Det finns aven konsekvenser for utformningen av exempelvis tunnlar som
ar beroende av vilka tagtyper som kommer att trafikera dessa tunnlar.
Foretradare for Trafikverket menar att utformningen blir minst kostsam om
den gors med en speciell tagtyp i atanke (exempelvis hoghastighetstag).
Om tunnlar och annat ska utformas for manga olika tagtyper 6kar ocksa
kostnaderna for utformningen.'” | en etapputbyggnad av
hoghastighetsjarnvagar kan det tankas att flera typer av tdg kommer att
anvandas i takt med att etapperna fardigstalls.

72 Intervju Trafikverket 2012-06-18.
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3.10.3 De strackor som rekommenderas for utbyggnad

RIKSREVISIONEN

analyseras inte i kapacitetsutredningen

Trafikverket utreder i kapacitetsutredningen ett flertal olika
hoghastighetsalternativ inklusive ett stambanealternativ, och foreslar sedan
ett annat alternativ som en del i en etapputbyggnad (att bygga projekten
Mdlnlycke—Bollebygd och Ostlanken). Detta alternativ har inte utretts
ordentligt utifran det mer strategiska perspektivet i Trafikverkets
hdghastighetsutredning. Den foreslagna utbyggnaden &r forvisso begrénsad
i forhallande till att bygga ut ett helt hdghastighetssystem, men den &r
fortfarande mycket omfattande. Det finns alltsa en strategisk ansats i
hoghastighetsutredningen som dock inte ligger till grund for Trafikverkets
rekommendation om framtida utbyggnad, eftersom det féreslagna
alternativets effekter inte analyserats pa samma sétt som ovriga alternativ.
Ett av de problem som kan bli ett resultat nar tillrackliga analyser av
beslutsalternativen inte gors speglas i nedanstaende tabell.
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Tabell 3.3: Jamfdrelse av Ostlankens och Stambanealternativets
samhallsekonomiska analyser'’

Ostlankens Stambanealternativet i
samhallsekonomiska kapacitetsutredningen
bedémning i 2012
atgardsplaneringen 2009
Inkluderar 1. Ostlanken 1. Ostlanken'™
huvudsakligen: 2. ”Forléangning” av

Ostlanken pa strickan
Mantorp—Gripenberg
3. Fyrspar Goteborg—
Alingsas

4. Fyrspar Ho6r-Lund
5. Flera langre
utbyggnader av trespar
6. Hastighetshojningar pa
befintliga spar till 250
km/h

7. Forbigangsspar for
godstag

Kostnad (faktisk kostnad) | 26 mdkr (prisniva 2006) | 91 eller 94 mdkr (prisniva
2011-06)

Samhallsekonomisk nytta | 21,1 mdkr 24 eller 18 mdkr'"

Nettonuvéardeskvot -0,2 -0,7/-0,8

Tabellen visar att nar Trafikverket i atgardsplaneringen 2009 analyserat
Ostlankens samhéllsekonomiska ldnsamhet kommer man fram till ett svagt
olénsamt resultat med en nytta for samhéllet pa totalt 21 miljarder kronor i
forhallande till den uppskattade kostanden pa 26 miljarder kronor.

Né&r man i kapacitetsutredningen har analyserat en mycket mer omfattande
utbyggnad av stambanorna som inkluderar en utbyggnad av Ostlénken,
Okar dock inte nyttan av utbyggnaden. Trafikverkets analys resulterar har i
en nytta pa mellan 24 och 18 miljarder kronor, det vill siga i stort sett

173 Tabellen bygger pa uppgifter ur: Banverket, BVSt_022 Ostlanken, nytt dubbelspar inklusive
bangardsombyggnad i Norrképing, diarienr: F042-0206, Trafikverket, Kostnadsbedémning —
Stambanealternativet, Projektnummer 105934102 och Trafikverket, Transportsystemets behov av
kapacitetshojande atgarder — forslag pa Iosningar till &r 2025 och utblick mot ar 2050, 2012:100, s.
166f.

% Huvuddelen (ca 90 procent) av den stracka som ar Ostlanken i tgardsplaneringen.

175 Nyttan &r beroende av om snabbtag kan utvecklas for 250km/h med lutande vagnskorg eller ej.
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samma nytta som enligt den samhallsekonomiska bedémningen av
Ostlanken skulle uppsta om bara Ostlanken skulle byggas. Detta trots att
investeringskostnaden har 6kat tredubbelt i stambanealternativet och att
investeringar som har beskrivits som mycket angeldgna i andra
sammanhang (till exempel fyrspar mellan Géteborg och Alingsas) och
darmed bor bidra med stora nyttor till kalkylen har inkluderats, utéver
Ostlanken.

3.11 Konsekvenser av brister i underlaget om foreslagen
utbyggnad av Ostlanken och MéInlycke—Bollebygd

En konsekvens av att Trafikverket inte tagit ett samlat grepp om de
utbyggnader som Gvervags och foreslas i kapacitetsutredningen ar att det
blir svarare att jamfora olika utbyggnadsalternativ. Resultatet av
jamforelsen i tabell 3.3 ar uppenbart orimligt. Ostlanken ingar i bada
alternativen och trots detta 6kar inte nyttan nar ocksa andra projekt
inkluderats, trots att kostnaden tredubblats.

En sa stor skillnad mellan de bada analyserna ar inte mojligt att forklara
med att vissa mindre forandringar i kalkylforutsattningar skett mellan dessa
tva kalkylers genomfarande. Det ar vidare Trafikverket som presenterar
bada dessa resultat som beslutsunderlag i kapacitetsutredningen. Darmed
ska bada resultaten rimligtvis vara nagorlunda uppdaterade och rattvisande
(och alltsa jamforbara), for att utgora ett tillrackligt underlag for beslut.
Med sa stora skillnader i resultat trots att Ostlanken inkluderats i bada
fallen &r risken stor att antingen den ena eller den andra kalkylen bygger pa
felaktiga forutséttningar.

Riksrevisionens beddmning &r att underlaget inte ger en enhetlig bild av
utbyggnadsalternativens samhallsekonomiska Iénsamhet. Nya berakningar
bor goras som sarskilt ser éver risken for att nyttor dubbelrdknats eller att
stambanealternativets samhallsekonomiska ldnsamhet har underskattats.
Nér ett beslutsunderlag tas fram med olika beslutsalternativ for politiker att
ta stallning till, bor Trafikverket sakerstélla att alternativen ar jamférbara
och att den verkliga samhéllsnyttan sa langt som mojligt speglas. Annars
visar inte underlaget de verkliga fordelar respektive nackdelar som foljer av
de alternativ som presenteras.
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3.12 Regeringens beslut att innefatta Ostlanken och
Mdlnlycke—Bollebygd i atgardsplanen 2014-2025

Nar det géller hoghastighetsprojektet har inte nagot beslut om utbyggnad av
ett sddant system fattats &nnu. Hoghastighetsbanor utreddes i den statliga
utredningen (SOU 2009:74) som kom fram till slutsatsen att
hdghastighetsbanorna antagligen &r samhallsekonomiskt I6nsamma (men
att ytterligare analyser bor goras), och att de &r ett béattre alternativ &n att
bygga ut befintliga banor. Regeringen beslét att inte ga vidare med
utbyggnad av hdghastighetsbanor med hénvisning till den tveksamma
samhallsekonomiska lonsamheten samt kvarstaende osékerheter.

| kapacitetsuppdraget fick sedan Trafikverket i uppdrag att dven utreda
forutsattningarna for hoghastighetsbanor, vilket behandlats ovan.
Riksrevisionen kan dar identifiera ett antal risker och brister i underlaget
om hdghastighetsbanorna. Som tidigare har konstateras landar Trafikverket
i kapacitetsutredningen i en rekommendation av en etapputbyggnad av
stambanor eller hdghastighetsbanor, med start av Ostlanken och en
deletapp mellan Géteborg och Boras. Dessa etapper har inte analyserats
sarskilt i kapacitetsutredningen, och inte heller konsekvenserna av en
etapputbyggnad. Trots att bada objekten i tidigare underlag har visat pa ett
negativt utfall i en samlad samhéllsekonomisk analys rekommenderas alltsa
en utbyggnad.

Regeringen bedomer i 2012 ars infrastrukturproposition* att en ny
stambana for snabbtag bor byggas. De forsta delstrackorna bor byggas
under planperioden 2014-2025 och dessa ar Ostlanken mellan Jarna och
Linkoping samt forsta delen mellan Goteborg och Boras mellan Mélnlycke
och Bollebygd. Regeringen beddmer att férslaget 6verensstimmer i
huvudsak med vad som foreslogs av Trafikverket i kapacitetsutredningen.

Pa ett dvergripande plan har regeringen motiverat satsningen pa Ostlanken
och Mdlnlycke—Bollebygd pa ett avsevart mer utforligt och transparent satt
an vad som var fallet géllande det Vastsvenska infrastrukturpaketet. | detta
fall, liksom i fallet Véstlanken, fattar regeringen dock beslut om objekt som
inte har utretts specifikt i den féregaende planeringsprocessen. Trafikverket
utredde aldrig Ostlanken eller delen MoInlycke—Bollebygd i
kapacitetsutredningen. Projekten fick saledes varken nagon genomlysning
som sjalvstandiga objekt eller utifran vad konsekvenserna blir av att bygga

178 prop. 2012/12:25, s. 41f.
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dessa delstrackor som de forsta delarna i en etapputbyggnad av ett
hoghastighetssystem. Med tanke pa det inkonsekventa resultat av de
samhallsekonomiska berékningarna som framgar av tabell 3.3. lamnar detta
fragan oppen om det dldre beslutsunderlaget som galler for Ostlanken kan
vara felaktigt.

Regeringens beslut skiljer sig dven pa ett avgorande satt fran Trafikverkets
forslag i kapacitetsutredningen. Regeringens forslag innebar inte en
utbyggnad som mojliggor trafikering med framtida hoghastighetstag
(medger 320 kilometer per timme). Det som regeringen foreslar ar de forsta
etapperna av en ny stambana for snabbtag (definieras som max 250
kilometer per timme). Detta har stor inverkan pa utfallet eftersom en lagre
hastighet forlanger restiderna vilket kan leda till att relationen mellan
Stockholm och Linkdping eller Norrkoping, trots ett bygge av Ostléanken,
far for lang restid for att arbetspendlingstiden ska uppfattas som
6verkomlig. Om Ostlanken dessutom skall anpassas for godstrafik kommer
kostnaden oka avsevart till foljd av att godstagen inte klarar sa kraftiga
lutningar som persontagen gar, vilket 6kar behovet av broar och tunnlar.
Regeringens beslut forsvarar vidare ett eventuellt framtida beslut om
hoghastighetshbanor eftersom de forsta etapperna anpassas till for lag
topphastighet. Samtidigt visar Trafikverkets analyser i
kapacitetsutredningen att en utbyggnad av stambanorna for snabbtag enligt
alternativet USO vore samhéllsekonomiskt kraftigt olonsamt (NNK -0,7
eller -0,8).*

Regeringens motiv liknar i ovrigt det som Trafikverket anger i
kapacitetsutredningen. Regeringen anger att strackorna ar angelégna ur
kapacitetssynpunkt, for godstrafiken, for arbetspendling och ur ett regionalt
utvecklingsperspektiv. Det kan dock noteras att de positiva effekter som
regeringen anger som skal i huvudsak redan till stor del ingar i den samlade
effektbeddmningen av objekten som alltsa sammantaget ger som resultat att
objekten inte ar samhéllsekonomiskt [6nsamma.

77 Tabell 3.2 visar dock att analysen av stambanealternativet &r inkonsekvent med den aldre analysen
av Ostlanken, vilket kan betyda att ndgot av underlagen inte stammer.
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4.1

Slutsatser

| detta kapitel redovisas forst slutsatserna om Vastlanken och darefter om
hdghastighetsprojektet. Avslutningsvis diskuteras de mer évergripande
brister som sannolikt utgér gemensamma namnare for de brister som
framkommit i de bada fallstudierna.

Slutsatser om Vastlanken

Utifran nuvarande planeringslage kommer inte Vastlankens andamal att
uppnas eftersom det inte finns kapacitet i systemet for att oka tagtrafiken i
jamforelse med den redan befintliga séckstationslosningen i Goteborg.
Vastlanken invigs dock enligt nuvarande planer forst 2027—-2028, det finns
darmed viss tid att forandra forutséattningarna tills dess.

De nedanstaende slutsatserna innebér inte att Riksrevisionen anser att
beslut borde ha fattats om utbyggnad av nagon annan investering an
Vastlanken eller att utbyggnaden av infrastruktur borde ha skett i nagon
annan ordning. Det ar brister i processen som ledde till beslutet som &r i
fokus. Riksrevisionen menar ocksa att politiker sjalvklart ska fatta politiska
beslut, det &r en central del av den demokratiska processen. Slutsatserna
nedan ror tillgangligheten till underlag, hur transparenta beslutsunderlagen
och motiven till de beslut som fattas ar for allmanheten och i viss man hur
rollférdelningen mellan Trafikverket och regeringen fungerar.

4.1.1 Underlag saknades och motivet klargjorde inte de verkliga

konsekvenserna

Trafikverket utreder huvudsakligen de projekt som verket sjalv foreslar i
atgardsplaneringen. Darfor ar planeringssystemet inte anpassat for att
underlag ska finnas tillgangligt for politiska forhandlingar kring andra
projekt i ett sent skede nar Trafikverket redan har lamnat sitt forslag till
atgardsplan. Det ar inte heller anpassat for att hantera stora och strategiska
utbyggnader som far konsekvenser langt utanfor de avgransade
investeringsobjektens granser. Vastlanken var bade oférutsedd och outredd
i Trafikverkets atgardsplanering 2010-2021, och det begransade underlag
som fanns var inte langre aktuellt. Regeringens beslut fattades darmed utan
att konsekvenserna av projektet hade utretts.

Analogt med det bristande underlaget har regeringen i sitt beslut inte
motiverat tillrackligt tydligt varfor VVastlanken ska byggas. Véstlanken som
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ar ett av de mest kostsamma projekt som har beslutats motiveras inte som
enskilt projekt, endast som del i det Vastsvenska infrastrukturpaketet. Det
framgar inte vad som motiverar bygget av Vastlanken framfor andra
mojliga infrastrukturinvesteringar i regionen eller i landet. Regeringen
uttalar dessutom pa ett missvisande satt endast att dess beslut leder till en
battre uppfyllelse av de transportpolitiska malen. Tvért om leder
regeringens beslut om atgardsplan till en kraftig minskning av uppfyllelsen
av det 6vergripande malet om samhallsekonomisk effektivitet i jamforelse
med Trafikverkets forslag. Detta forhallande dr ndgot som bor tas upp for
att motivet pa ett transparent satt ska beskriva konsekvenserna av det
fattade beslutet.

4.1.2 Stora tilkommande kostnader for att uppna 6kad kapacitet

RIKSREVISIONEN

Beslutet om Vastlanken fattades utan hansyn till de omkringliggande
atgarder som ocksa kravs for att uppna andamalen. Det leder till att ett
framtida investeringsbehov blir en konsekvens av regeringens beslut om
Vistldnken. Detta kan ses som en sorts ’skuggnota” eller ’snobollseffekt”
som féljer pa det fattade beslutet. | framtida planeringsprocesser kommer
kostnaden for de tillkommande investeringarna att dyka upp i skeden da det
sannolikt & mycket mer brattom att hantera dem. Detta beror pa att
underlaget inte var uppdaterat vid Vastlankens beslut och att det inte
framgick vad det faktiskt kostar att uppna andamalen med Vastlanken (att
Oka kapaciteten).

Pa sa satt kommer framtida beslutsfattares handlingsfrihet kringskaras da
ytterligare investeringar maste tillforas for att avhjalpa den kapacitetsbrist
som Vastlanken var avsedd att avhjélpa. Det alternativ som finns for
framtida beslutsfattare ar att lata en ny och kostsam investering som
Vastlanken nyttjas pa ett ineffektivt satt i forhallande till andamalen.
Dessutom kommer da kapacitetsbristen i det véstsvenska jarnvagssystemet
att bestd. Denna dvergripande problembild exemplifieras tydligt av att
Trafikverket i kapacitetsutredningen (som togs fram efter att beslutet om att
bygga Vastlanken redan hade fattats) anger att en ombyggnad av Olskroken
bor vara fardigstalld senast samtidigt som Véstlanken. Vid beslutstillfallet
framgick det inte av underlaget att en ombyggnad av Olskroken skulle bli
ett framtida och mycket kostsamt krav om beslut om Vastlanken fattades.*”

178 faktagranskningen av denna rapport hanvisar Trafikverket till att Banverket i Vastlankens

jarnvagsutredning tog upp att det fanns ett framtida utredningsbehov av hur Véstlanken skulle anslutas
till Olskroken. Riksrevisionen menar att detta varken &r en upplysning om att investeringar &r
sannolika eller om att sjdlva Olskroken (inte bara anslutningen) kommer att behéva byggas om.
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4.2

Det finns ocksa en risk att framtida beslutsfattare 6verraskas av hoga
kostnader i de tillkommande projekten som inte var mojliga att kdnna till
vid det ursprungliga beslutstillfallet da Vastlanken beslutades. Det handlar
da om att kostnaderna for dessa tillkommande projekt i dag ar nastan helt
outredda, och att det kan visa sig att det blir markant mer kostsamt an vad
dagens indikativa kostnadsberakningar pekar pa. Framtida politiker kan
dock fa svart att géra ndgon omprovning av helheten till foljd av dylika
overraskningar, eftersom stora investeringar av bade skattemedel och
politisk prestige redan kan vara genomfdrda i det laget.

Utifran en samhallsekonomisk synvinkel har regeringen och Trafikverket
enbart tagit reda pa den samhéllsekonomiska effektiviteten av att bygga en
separat del (Vastlanken) av den helhet som man vill uppna. Nyttan och
kostnaderna av de faktiska samhallseffekter som eftertraktas, det vill sdga
Okad tillganglighet och 6kad kapacitet for att framja kollektivtrafik och
regionforstoring i Vastra Gétaland, har inte bedémts samhéllsekonomiskt.
Da hade en analys behovt goras av den utbyggnad av hela systemet som
kravs for att uppna en dkad kapacitet. Saledes tillampas samhallsekonomi
som grund for beslutsfattande utifran en delvis felaktig projektavgransning
som skulle behéva kompletteras. | granskningen om Botniabanan och
jarnvagen langs Norrlandskusten gav Riksrevisionen rekommendationen att
utdver projektavgransningen av de enskilda objekten ocksa tillampa en
vidare avgrénsning for att analysera de projekt som har konsekvenser for
storre delar av systemet.

Slutsatser om hoghastighetsprojektet

Riksrevisionen har granskat antagandena i det underlag som Trafikverket
har presenterat om hdghastighetsprojektet i kapacitetsutredningen. Det
finns brister i underlaget avseende de berdknade kostnaderna for
hoghastighetsbanorna, i rapporteringen av behovet av omkringliggande
investeringar for att uppna andamalen samt i den samhallsekonomiska
beddmningen.

Pa samma satt som for projektet Vastlanken tar Riksrevisionen inte
stéllning till om hoghastighetsprojektet bor beslutas och genomforas eller
inte. Det &r processen fram till ett eventuellt beslut som &r granskningens
fokus. Infor ett politiskt beslut om en utbyggnad av héghastighetsbanor ar
det viktigt att underlaget ger en korrekt helhetsbild av projektet, &ven for de
delar som byggs ut sist i ordningen. Projektets storlek gor att det &r ett
sarskilt viktigt beslut som darfér bor bygga pa ett tillrackligt sakert,
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rattvisande och transparent underlag for politiker och medborgare att ta
stéllning till.

4.2.1 Underlaget ger inte en tillforlitlig och balanserad helhetsbild av

RIKSREVISIONEN

hdghastighetsprojektet

Ett bygge av hoghastighetsbanorna ar en avgorande fraga for landet bland
annat genom att det ar en mycket stor investering. Det kan tyckas att fragan
har utretts ordentligt i kapacitetsutredningen och i den statliga utredningen
(SOU 2009:74), men i sjalva verket saknas svar pa flera viktiga och
overgripande fragor. Av flera intervjuer med foretradare for Trafikverket
framgar att underlaget gallande hoghastighetsbanorna i
kapacitetsutredningen pa flera satt ar framtaget under sadan tidspress att
Trafikverket inte har haft tid att gora flera av de analyser som hade varit
nodvandiga. Flera delar av det mest centrala underlaget om kostnader och
godstrafikens nyttor ar hamtat fran utredningen (SOU 2009:74), och
svagheter som pekades ut redan i diskussionen av denna utredning finns
fortfarande kvar i underlaget till kapacitetsutredningen. Det Overgripande
problemet med tidspress kan vad Riksrevisionen erfar kopplas till mycket
av det som beskrivs nedan.

Underlaget till den kostnadsbeddmning av hdghastighetsbanorna som
Trafikverket anger i kapacitetsutredningen &r for osakert. Det nar inte den
miniminiva som regeringen har beslutat ska galla for objekt 6ver 500
miljoner kronor i den nationella planeringen. Att detta férhallande galler for
det storsta projekt som Gvervagts pa mycket lange i Sverige &r
problematiskt. Riksrevisionen visade i tva tidigare rapporter om
kostnadskontroll att kostnadstverdrag snarare ar regel an undantag for
infrastrukturprojekt. Trafikverket svarade att kostnadskalkyler enligt
successivprincipen skulle 16sa detta problem. Trots det har principen inte
tillampats for en stor del av héghastighetsbanan. Europabanan som ar den
del dar successivkalkyl saknas, har pa dessa osakra grunder anda angetts
vara 40 procent billigare per kilometer an delen Ostlanken. Riksrevisionen
ser darmed en risk for att kostnaden kan vara underskattad.

Det finns brister i systemsynen i planeringen &ven nér det galler underlaget
om hdghastighetsbanorna. Trafikverkets analyser i kapacitetsutredningen
visar att flera banor i det omkringliggande systemet blir mycket tungt
belastade om hdghastighetsbanorna skulle byggas. Trafikverket anger i
kapacitetsutredningen utifran en genomford simuleringsstudie att behovet
av investeringar i omkringliggande nat ar forhallandevis begransade.
Riksrevisionen menar dock att denna simuleringsstudie inte kan utgéra den
enda grunden for bedémningen nér det handlar om att kunna forutse
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framtida tillkommande investeringar for tiotals miljarder kronor om ett
beslut om hdghastighetsbanor skulle fattas. Metodmassigt tar
simuleringsstudien inte hansyn till begransningar i omkringliggande
jarnvagsnat och tidtabellsméssiga begrénsningar for att hitta bra bytestider
eller for att mojliggora effektiva tagomlopp. Simuleringsstudiens resultat ar
inte heller kalibrerat mot verkligheten varfor det inte gar att sdga hur vl
resultatet speglar den verkliga situation som kommer uppsta i framtiden.

Mycket pekar pa att den trafikering som Trafikverket har antagit for
hdghastighetsbanorna ar orimlig att rymma i infarterna till storstaderna,
frémst mot Stockholm. Detta visas bland annat nér Riksrevisionen
genomfort kompletterande analyser av kapacitetsutnyttjandet. Enligt gdngse
varden i de formler som Trafikverket anvander uppgar
kapacitetsutnyttjandet till Gver eller ndra 100 procent av den teoretiskt
tillgangliga kapaciteten 6ver ett dygn. Aven under forutséttning att mindre
investeringar har genomforts och att tagen kan packas tatare an normalt pa
banan ar kapacitetsutnyttjandet pa en mycket hdg niva. Banor vars
nyttjande ar nara denna niva i dagens jarnvagsnat byggs generellt sett ut
med kostsamma atgarder, ett exempel pa en sadan atgard ar Citybanan i
Stockholm.

Vidare tycks Trafikverket i kapacitetsutredningen inte ha raknat med det
kraftigt 0kade kapacitetsbehovet som uppstar under hogtrafiktimmarna.
Den ovan namnda kapacitetssiffran ar ocksa ett medelvarde Gver ett dygn,
och galler alltsa inte for dygnets mest belastade timmar. Vidare ingar inte
hela den godstrafik som utgor en férutsattning for de godsnyttor som
Trafikverket inkluderat i sin samhallsekonomiska bedémning av
hdghastighetsbanorna.

Riksrevisionen ser darfér en dverhangande risk for att ett beslut om
hdghastighetsbanor skulle innebdra att ytterligare och mycket kostsamma
investeringar i omkringliggande jarnvagsnat skulle kravas for att uppna
andamalen med hoghastighetshanorna.

Trafikverket har valt att inte varna for den risk for framtida kostnader for
kringinvesteringar som detta innebdr. Riksrevisionen anser att denna risk
hade varit rimlig att redovisa dven om Trafikverket inte haller med
Riksrevisionen om att trafiken som antagits i prognosen ar orimlig att
rymma. Detta eftersom foretradare for Trafikverket sjalva menar att dven
mindre oforutsedda forandringar som medfor 6kad trafik i forhallande till
prognosen skulle resultera i ett behov som behdver 16sas med investeringar.
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Trafikverket har i hoghastighetsprojektets samhéllsekonomiska bedémning
utelamnat externa effekter som normalt sett ingar i bedomningen av
infrastrukturinvesteringar. Det handlar till exempel om barridreffekter,
intrang i naturmiljoer och buller. Dessa effekter skulle framforallt paverka
hdghastighetsalternativens samhéllsekonomiska resultat negativt.
Riksrevisionen stéller sig fragande till att Trafikverket utan att namna detta
har utelamnat effekter som normalt ska vara med i en samhéllsekonomisk
helhetsbedémning. Sarskilt mot bakgrund av att hdghastighetsprojektet
innebar skapandet av nya transportkorridorer vilket med nédvandighet
innebar stora intrang i landskapet.

Trafikverket har inte heller inkluderat effekten av hogre biljettpriser pa
hoghastighetstagen, trots att verket sjalvt anser att det &r sannolikt att
biljettpriserna kommer att hojas om hoghastighetstag introduceras. Om
Trafikverket finner det sannolikt att biljettpriserna kommer hojas borde
detta ingatt i den grundbeddémning som gjorts av projektets lonsamhet.
Vidare har Trafikverket inkluderat samma godsnyttor som anvandes i
utredningen (SOU 2009:74) Okningen av godstrafiken som ligger till grund
for dessa nyttor i utredningen (SOU 2009:74) uppgar till 11 miljarder
tonkilometer, men Trafikverket har i sin egen prognos endast rdknat med en
okning pa cirka en fjardedel av detta. Det innebér att Trafikverket i brist pa
egna samhallsekonomiska berékningar av godset antingen har dverskattat
nyttorna, eller underskattat det kapacitetsbehov (och darmed kostnaderna)
som foranleds av hdghastighetsprojektets godstrafik.

Sammantaget anser Riksrevisionen att Trafikverket sannolikt har
presenterat en missvisande bild av hdghastighetsprojektets évergripande
samhallsekonomiska lénsamhet i kapacitetsutredningen. Att det funnits for
lite tid for att genomféra de nddvandiga analyserna bor inte leda till att ett
resultat presenteras dar nyttor dverdrivs och kostnader eller negativa
effekter som bor inga helt har utelamnats ur bedomningen.

4.2.2 Rekommendation om utbyggnad pa ett bristande underlag
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Trafikverket rekommenderar att regeringen ska bygga ut Ostldnken och en
del av banan mellan Boras och Géteborg som delar i en etapputbyggnad av
hdghastighetsbanor. Trafikverket har dock inte analyserat denna utbyggnad
i kapacitetsutredningen, vare sig som sjalvstandigt alternativ eller som delar
av en etapputbyggnad av en hoghastighetsbana. Det underlag som
Trafikverket presenterar som grund for rekommendationen &r inte fran
kapacitetsutredningen, de togs fram under ar 2009 och ar 2007.
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4.3

Det finns konsekvenser av en etapputbyggnad av ett hdghastighetssystem
som motiverar att en analys genomfors innan en rekommendation ges om
utbyggnad. Till exempel ar det sannolikt att det blir svart att hitta en tagtyp
som effektivt kan nyttja en delstracka av en hoghastighetsbana for langvaga
resor. Den snabbtagstyp som &r vanlig i Sverige idag ar véldigt valanpassad
till kurvrika banor. Detta snabbtag skulle dock inte nyttja den hoga
topphastighet som en nybyggd bana mellan Stockholm och Linkdping
skulle mojliggora. Ett nytt hoghastighetstag skulle daremot ha en snabb
restid pa Ostlanken, men forlora mycket av denna vinst pa resterande
stracka till Malmo da detta tag sannolikt inte kommer vara anpassat for
kurvrika banor.

Riksrevisionen kan konstatera att den bristfalliga analysen av det
rekommenderade alternativet gor att helhetspresentationen av de méjliga
alternativen blir inkonsekvent. Detta framgar nar Riksrevisionen jamfor
resultatet av analysen av stambanealternativet med analysen av Ostlanken.
Stambanealternativet som analyserades i kapacitetsutredningen inkluderar
Ostlanken som en av sju storre utbyggnader, till en kostnad av totalt 94
miljarder kronor. Nyttan som enligt Trafikverket uppnas genom denna
omfattande utbyggnad &r endast 18-24 miljarder kronor. Vid analysen av
enbart Ostlanken i atgardsplaneringen ar 2009 kom Trafikverket till
slutsatsen att kostnaden pa 26 miljarder kronor skulle ge en nytta av
Ostlanken pa 21 miljarder kronor. Resultatet &r dock orimligt eftersom det
indikerar att nyttan inte skulle 6ka av att inkludera nastan 70 miljarder
kronor av andra investeringar an Ostldanken i analysen. Detta pekar pa att
Trafikverket har missbedémt och dverskattat Ostldnkens
samhéllsekonomiska nytta ar 2009 eller att berakningarna i
kapacitetsutredningen underskattar nyttorna av Stambanealternativet.
Likvél presenterar Trafikverket resultatet av dessa sinsemellan
inkonsekventa analyser som valbara och darfor jamférbara alternativ i en
och samma utredning.

Resonemang kring tre centrala iakttagelser

Nar samhallet vill uppna positiva effekter som kraver en systemutbyggnad
av infrastrukturen kan alla delar sjalvklart inte byggas samtidigt.
Utbyggnaden kan dock genomfdras mer eller mindre effektivt. Regeringen
och Trafikverket kan paverka effektiviteten i utbyggnaden genom att skaffa
sig en mer langsiktig strategisk blick 6ver hur en effektiv systemutbyggnad
av olika delar av jarnvagssystemet ser ut. Utgangspunkten bor vara vilken
infrastruktur som kravs for att uppna de andamal och samhallseffekter som
eftertraktas ndr uppgraderingarna av systemet ar klara. | fallet Vastlanken
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vars andamal till stor del kan knytas till 6kad kapacitet hade det inneburit
att pa forhand ta reda pa och redovisa i centrala underlag vilka
investeringar som kravs i omgivningen, kostnader for dessa och nar det
vore rimligt att dessa genomfors med beaktande av forutsattningarna i
budget och behov i andra delar av landet. For att samhéallsekonomi ska
kunna spela en viktig roll i beslutsfattandet ar det ocksa rimligt att
samhallsekonomiska analyser for hela system finns tillgangliga i de fall dar
systemet ar den relevanta utbyggnaden for att na andamalen. Detta ar ett
underlag som i mangt och mycket saknas idag bortsett fran vissa interna
dokument pa Trafikverket. En liknande bild framtradde nér Riksrevisionen
granskade Botniabanan och Citybanan.

Den nationella atgardsplanen som en arena for politiskt saval som
tjanstemannamassigt grundade beslut beh6ver innehalla tillrackliga
underlag for bada dessa typer av beslut. Nar det Vastsvenska
infrastrukturpaketet beslutades var underlaget och motiven till det pa flera
sétt otillrackliga. Om riksdagens principer for transportsektorn ska kunna
uppnas effektivt maste aven politiskt framforhandlade beslut fattas pa ett
transparent underlag tillsammans med att tillrackligt utférliga motiv anges,
som béttre &n i fallet VVastlanken beskriver de dvervdganden som gjorts
tillsammans med tydliga och uppfoljningsbara mal for vad som ska uppnas
med de beslutade investeringarna.

Hoghastighetsprojektet ar kontroversiellt da det finns starka krafter i
samhallet som ar bade for och emot projektet. Riksrevisionen tar inte
stallning till fragan om projektet bor bli verklighet eller inte, men
konstaterar att ett rattvisande underlag blir sarskilt viktigt i ett sadant
sammanhang. Manga av de brister som Riksrevisionen har patraffat i
underlaget om hdghastighetsprojektet kan kopplats till att regeringen gett
Trafikverket for lite tid. Men Riksrevisionen erfar i sin granskning ocksa att
det finns ett motstand fran Trafikverkets sida mot att ens redovisa risken for
att tillkommande investeringar till hoghastighetsprojektet kan bli
nodvandiga. Riksrevisionen konstaterar ocksa att Trafikverket sannolikt
inte har redovisat en balanserad bild av projektets samhéllsekonomiska
I6onsamhet. Detta ar oroande da Trafikverket som nationell myndighet ska
vara en foretradare for allméanintresset och inte verka for investeringar
genom att i underlaget inte beskriva de troliga konsekvenserna av dem.
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