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Sammanfattning

Riksrevisionen har granskat Botniabanan, ett av Sveriges storsta infrastrukturprojekt.
Riksdagen fattade beslut om att bygga Botniabanan 1997. Intentionerna var att fa en
effektivare trafikforsorjning i Norrland och att 6ka konkurrenskraften for niringslivet.
Granskningen har inriktats pa om dndamailen med banan kommer att uppnas samt
vad kostnaderna blir for staten.

Granskningens bakgrund

Motiv: Botniabanan ir en bana mellan Umea och Angermanélven, men det ir som en
del av jarnvigsstraket lings Norrlandskusten som dess huvudsakliga nytta uppstar.
Botniabanan ir dirfor beroende av omkringliggande banor for att trafikeringen ska
fungera. I en forstudie till granskningen fann Rikrevisionen att Botniabanan har blivit
forsenad och dyrare dn berdknat. Dessutom fanns det indikationer pa att ytterligare
investeringar behovs for att Botniabanan ska kunna nyttjas pa det sitt som riksdagen
avsag. Det belastar statens anslag till jarnvigsinvesteringar, méjligen pa bekostnad

av andra projekt, eftersom fler investeringar behéver goras for att trafikeringen ska
fungera.

Syfte: Syftet har varit att granska om regeringen, Banverket/Trafikverket och
Botniabanan AB har genomfort planering och byggande av Botniabanan pa ett
effektivt sitt sd att indamalen nas. Vidare har kostnaderna for att nd dessa andamal
undersokts. I syftet ingdr att granska relevanta underlag bade fore och efter beslutet
om Botniabanan.

Genomférande: For att granska om Botniabanans dndamal har uppfyllts har
Riksrevisionen utgatt frin Botniabanans och de kringliggande banornas framkomlighet
samt restiden mellan olika orter. Termen framkomlighet syftar pi banornas kapacitet
att framfora ett visst antal tig och att jarnvigen ska halla en viss teknisk standard, till
exempel nir det giller godstagens hogsta tillatna vagnvikt. Utfallet ndr banan sitts i
fullskalig trafik har jamf6rts med de intentioner som lag till grund f6r beslutet om att
bygga Botniabanan. Bade kvaliteten pa underlaget inf6r beslutet och effektiviteten i

den efterfoljande planeringen har granskats. Dartill har berdkningar gjorts av hur stora
samhillsekonomiska nyttor som uteblir till f6ljd av att alla godstig i trafikuppligget inte
ryms pa straket lings Norrlandskusten samt att de reella restiderna har blivit lingre.
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RIKSREVISIONEN

Slutligen har kostnaden for att bygga Botniabanan och for att genomfora de
investeringar pa kringliggande banor, som enligt Riksrevisionen dr nédvindiga

for Botniabanans funktionalitet, analyserats och sammanstillts. Intervjuer med
foretradare for Trafikverket/Banverket, Botniabanan AB och Regeringskansliet samt
dokumentstudier av relevanta beslutsunderlag och styrdokument har genomforts.

Granskningens resultat

Intentionerna med Botniabanan nds inte. Botniabanan ir beroende av foljdinvesteringar
i det omkringliggande jarnvigssystemet for att fungera som avsett. I vintan pa att
upprustningen av Adalsbanan ska bli klar i december 2011 gar endast ett mindre antal
regional- och godstig pa Botniabanan.

Kapacitetsbristen p4 Ostkustbanan minskar Botniabanans potential att forbattra
godstransporterna mellan norra och sédra Sverige. Forst 2015/2016 kommer
kapacitetsh6jande atgirder att ha genomforts, men inte i en omfattning som
medger trafik i 6nskad utstrickning. Dessutom kommer det att pa Botniabanans
omkringliggande banor fortfarande finnas begrinsningar for godstrafiken i form av
branta backar och simre barighet.

De forvintade restiderna f6r snabb- och regionaltdgstrafik kommer inte att kunna nas.
Mellan Umea och Stockholm blir restiden cirka 6,5 timmar, jimfort med 5 timmar som
Banverket angav infér beslutet om Botniabanan. Aven for regional trafik blir det en stor
skillnad mellan forvintad och faktisk restid.

Beslutsunderlaget har inte varit rittvisande. Banverket har tillhandahallit ett underlag
infor beslutet om Botniabanan som pa flera punkter varit bristfilligt. Enligt
Riksrevisionens berikningar leder det trafikuppligg som Banverket forutsatte pa
Ostkustbanan efter Botniabanans invigning till s4 méanga tag att det inte vore praktiskt
realiserbart. Detta giller dven bortsett fran den trafikokning som skett sedan beslutet
om Botniabanan. Banverket borde ha kunnat férutse och redovisa detta infor beslutet
om Botniabanan.

Restiderna i Banverkets beslutsunderlag var orimligt korta. Underskattningar som inte
beror pa dndrade forutsittningar uppgar for snabbtagen till 6ver 30 minuter mellan
Stockholm och Umea. For regionaltigen uppgir underskattningen till 6ver 35 minuter
mellan Sundsvall och Umed. Riksrevisionen anser att storleken pd underskattningarna
ir anmirkningsvird, sirskilt med tanke pa att Banverket kort efter beslutet om
Botniabanan kraftigt reviderade upp sina restidsprognoser.

Den totala kostnaden for att forverkliga Botniabanans trafikuppligg kommer att
uppga till minst 26 miljarder kronor, vilket innebir att den dr 140 procent hogre dn
vad som uppskattades infor beslutet om Botniabanan. Orsaken ir dels att Banverket
i sin uppskattning utelimnade nédvindiga upprustningar och ombyggnationer i
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kringliggande nit, dels att projekten i straket kraftigt har férdyrats. Fordyringarna
beror bade pa ckade samhaillskrav och pa underskattade kostnader. Tidigare
granskningar av Rikrevisionsverket och Riksrevisionen har tagit upp problemet med
"nalsogefenomenet”, som innebir att trafikverken har incitament att halla nere de
uppskattade kostnaderna infor beslut om infrastrukturinvesteringar for att komma
igenom beslutsprocessen.

Regeringen gjorde en ansats att kvalitetssikra Banverkets underlag genom att ge en
statlig utredning i uppdrag att utreda Botniabanan. Aven om utredningen inte kom
fram till samma slutsatser som Banverket menar Riksrevisionen att regeringen inte
gav utredningen férutsattningar for att gora en tillrackligt sjilvstindig bedomning.

Utelamnandet av nédvindiga foljdinvesteringar till Botniabanan och fordyringarna

av Botniabanan och Adalsbanan har bidragit ill att anslaget har urholkats. Anslaget
har belastats med kostnader som har uppstatt som en foljd av beslutet att bygga
Botniabanan, men som inte fanns med i underlagen infor beslutet. Det kan ha medfort
att andra projekt har prioriterats ned och antingen lagts senare i atgidrdsplaneringen
eller tagits bort helt.

Banverket och regeringen har saknat systemperspektiv i sin planering. En orsak till att
Botniabanans trafikuppligg inte kommer att kunna forverkligas ar Banverkets
planering, som inte har varit effektiv. Botniabanan 4r beroende av omkringliggande
banor for att fungera effektivt. Det dr darfor av stérsta vikt att planeringen samordnas,
det vill siga att man har ett systemperspektiv. Den fysiska planeringen av savil
kapacitetshojande atgirder pa Ostkustbanan som upprustningen av Adalsbanan har
dock varit langsam, och har inte frimjat en tidsmissig matchning av investeringarna
med Botniabanan. Aven den ekonomiska planeringen har lett till en senareliggning
av projektens firdigstillande. Adalsbanan upprustas dessutom till en ligre standard
in vad som nu giller i stora delar av jirnvigsnitet med kvarvarande branta backar for
godstrafiken.

Regeringens styrning har varit passiv, vilket enligt Riksrevisionen h6ér samman med
en brist pa systemperspektiv. Regeringen har inte haft synsittet att projekten lings
Norrlandskusten hinger ihop och behéver samordnas. Regeringen har inte agerat
tillrackligt snabbt for att till exempel 16sa de problem som uppstatt kring Adalsbanans
upprustning.

Informationen dr fortfarande bristfillig. Banverket/Trafikverket ska ge regeringen
information om de investeringar som pagar och som har avslutats. Regeringen ska ge
riksdagen information om Botniabanan och dess fortskridande. Riksrevisionen menar
att savil Banverkets/Trafikverkets som regeringens information om Botniabanan och
straket lings Norrlandskusten har varit bristfillig.

Trafikverket har nyligen utfort en efterkalkyl av Botniabanans kostnader. Efterkalkylen
innehaller fel, vilket visar att det fortfarande finns brister i informationen till
regeringen.
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Riksrevisionen har dven studerat Norrbotniabanan, en méijlig férlingning av
Botniabanan. I den gemensamma prognosen for atgirdsplaneringen 2010-2021 ingar
som forutsitining investeringar f6r 10 miljarder kronor pa Ostkustbanan. Dessa har
stor betydelse f6r Norrbotniabanans trafikuppligg, vilket regeringen inte har fatt tydlig
information om.

Regeringens information till riksdagen har varit projektinriktad och frimst

gillt Botniabanan. Regeringen har siledes inte informerat riksdagen om att det
trafikupplidgg som fanns infér beslutet om Botniabanan inte kommer att kunna
realiseras inom en nira framtid. Det finns dven brister i regeringens information
om Botniabanan och dess totala kostnader.

Rekommendationer

Till foljd av funna brister limnar Riksrevisionen f6ljande rekommendationer till
Trafikverket respektive till regeringen.

Till Trafikverket

Utveckla definition och avgrinsning av projekt. Trafikverket bor sikerstilla att
infrastrukturprojekt definieras och avgrinsas si att dven den totala kostnaden for
att uppna dndamalen framgar tydligt for beslutsfattaren.

Utveckla analyser i atgirdsplaneringen. Trafikverket bor i tgardsplaneringen utveckla
analyserna ur ett systemperspektiv. I dtgirdsplaneringen bor konsekvenserna av olika
utbyggnadsordningar av stora infrastrukturinvesteringar som ir beroende av varandra
tydligt framga.

Forbattra kvalitetssikring och uppfoljning. Trafikverket bor kvalitetssidkra underlag infor
beslut om infrastrukturinvesteringar och uppféljningen efter firdigstillande.

Scdkerstdll att dokumentation bevaras. Trafikverket bor sikerstilla att beslutsunderlag
till infrastrukturinvesteringar bevaras f6r att uppf6ljningar ska kunna goras.

Till regeringen

Utveckla direktiven i atgirdsplaneringen. I direktiven till atgirdsplaneringen bor
regeringen faststilla att definition och avgrinsning av infrastrukturprojekt goérs pa
ett enhetligt sitt s att dven den totala kostnaden for att uppnéd dndamalen framgar
tydligt f6r beslutsfattaren.

Styr mer aktivt. Regeringen bor styra mer aktivt i den fortlopande planeringen av
infrastruktur si att projekt som har sammankopplats i planeringen kan genomforas
och nyttjas effektivt.
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1.1

Inledning

Riksrevisionen har granskat om dndamalen med byggandet av Botniabanan
har uppfyllts. Resultaten av granskningen presenteras i denna rapport.

Botniabanan ir ett av Sveriges storsta infrastrukturprojekt och har kostat cirka
16 miljarder kronor att firdigstilla. Banan stricker sig fran Angermanilven
till Umed och dr 19 mil lang. Den Sppnades for trafik i augusti 2010.

Riksdagen beslutade 1997 att bygga Botniabanan och har finansierat den
genom lan for att fa en effektiv och kort byggtid. Syftet med Botniabanan

ar att fa en effektivare trafikforsoérjning i Norrland. Enligt riksdagen och
regeringen ir Botniabanan en link till Norrland och en viktig f6rutsittning for
niringslivet i norra Sverige och dess konkurrenskraft. Genom vilfungerande
kommunikationer ska idven den regionala samverkan kunna 6ka.!

Planering av jirnvig kriver lang framférhillning eftersom det tar mycket ling
tid att f4 den firdigstilld. Enskilda bandelar av jirnvigssystemet ar i hog grad
beroende av anslutande banor for att kunna fungera effektivt. Begrinsningar
i trafikeringen pa en bandel kan f3 dterverkningar pa andra banor. Denna
utgdngspunkt dr en grundforutsitining for all trafik i jairnvigssystemet. Det
ir saledes av storsta vikt att planering och byggande av olika jarnvigsprojekt
samordnas, det vill siga att det finns ett systemperspektiv i genomférandet

av planeringen. Om omgivande banor inte fungerar finns det risk for att
Botniabanan inte leder till de effekter som riksdagen férutsatte vid beslutet
om att bygga Botniabanan.

Motiv till granskningen

I forstudien till granskningen om Botniabanan fann Riksrevisionen flera
problemindikationer. Botniabanan har blivit bade f6rsenad och dyrare dn
beriknat. Enligt ursprunglig tidsplan skulle Botniabanan 6ppna for trafik 2006.
Bland annat pa grund av en utdragen miljoprocess kunde inte banan invigas

1

Prop. 1996/97:53 s. 85, bet. 1996/97:TU7, rskr. 1996/97:174, prop. 1997/98:62 s. 84,
bet. 1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266.
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1.2

14

forran i augusti 2010. Botniabanans slutkostnad dr nistan 16 miljarder kronor,
vilket kan jamforas med den ursprungliga kostnadskalkylen pa 9,2 miljarder

kronor.?

Upprustningen av omkringliggande banor har ocksa forsenats. Adalsbanan,
som ligger séder om Botniabanan, kommer vara firdigstilld tidigast december
2011. For trafikeringen av Botniabanan innebir detta att full persontrafik inte
kan péaborjas forran drygt ett ar efter invigningen av Botniabanan. Utéver detta
identifierades behov av ytterligare investeringar for att Botniabanan ska kunna
nyttjas pa det sitt som riksdagen avsag. Det framstir som om planeringen

av utbyggnaden av Botniabanan och omkringliggande banor inte skett ur ett
systemperspektiv. Sammantaget fanns det indikationer pa att riksdagens och
regeringens intentioner med Botniabanan inte har forverkligats.

Syfte och revisionsfragor

Syftet har varit att granska om regeringen, Banverket/Trafikverket och
Botniabanan AB har genomf6rt planering och byggande av Botniabanan pa

ett effektivt sitt s att iandamalen nds. Vidare har kostnaderna for att na dessa
indamal undersokts. I syftet ingar att granska relevanta underlag bade fére och
efter beslutet om Botniabanan.

Granskningen har utgatt fran féljande revisionsfragor:

Har regeringens och Banverkets/Trafikverkets planering skett utifrdn ett
systemdovergripande perspektiv sa att Botniabanans dndamdl uppnas?

Har regeringen, Banverket/Trafikverket och Botniabanan AB beaktat risken
for fordyringar och har regeringen och Banverket/Trafikverket beaktat risken for
foljdinvesteringar?

Har regeringen och riksdagen fatt den information som de har begirt?

For att uppnéa dndamalen med Botniabanan spelar det omkringliggande
jirnvigsnitet en avgérande roll (se avsnitt 1.3.2). Andamélen kan nés forst om
staten i planering och utbyggnad av jirnvigen beaktat denna férutsittning. Det
vill sdga att regeringen och Banverket/Trafikverket har haft ett systemperspektiv
i planeringen savil infor beslutet om Botniabanan som i efterf6ljande beslut.

Underlaget infor beslut har en central status som specifikation av hur
banans dndamal skulle kunna forverkligas. Granskningen utgar dirfor ifran
underlaget infér beslutet om att bygga Botniabanan och jamfor det med

2 Uttryckt i 2010 &rs prisniva.
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1.3

1.3.1

utfallet i och med den stegvisa introduktionen av trafik de nirmaste aren. I de
fall som forutsigelse och utfall inte 6verensstimmer har Riksrevisionen gett
forklaringar till skillnaderna. Det kan dels bero pa omvirldsforutsittningar som
forindrats sedan beslutet om Botniabanan fattades, dels pa att sjilva underlaget
och planeringen haft brister.

Utgangspunkter och bedomningsgrunder

Nedan beskrivs utgingspunkterna fér de bedomningar som Riksrevisionen gor.
En grundliggande utgangspunkt dr att all statlig verksamhet ska efterstriva
hog effektivitet och iaktta god hushallning.* Fér myndigheter finns en sarskild
bestimmelse i 3 § myndighetsforordningen. I den anges att myndighetens
ledning ansvarar infor regeringen for verksamheten och ska bland annat se till
att den bedrivs effektivt, att den redovisas pa ett tillforlitligt och rittvisande sitt
samt att myndigheten hushéller vil med statens medel.*

Enligt 1 kap. 6 § regeringsformen styr regeringen riket.’ I detta ingar bland
annat att styra myndigheterna.

Transportpolitiska madl

Nir riksdag och regering bedomer om ett infrastrukturprojekt ska byggas ar
en viktig utgdngspunkt om den specifika anliggningen dr samhillsekonomiskt
effektiv. Sedan 1980-talet finns malet att transportpolitiken ska vara
samhillekonomiskt effektiv.® Vid tiden f6r beslutet om Botniabanan var

malet f6r trafikpolitiken f6ljande: "Det 6vergripande malet for samhillets
trafikpolitik ska vara att erbjuda medborgarna och niringslivet i landets olika
delar en tillfredsstillande, siker och milj6vinlig trafikforsorjning till ligsta
mojliga samhillsekonomiska kostnader.”” I propositionen finns ett delmél om
effektivitet som anger att "transportsystemet skall utformas s att det bidrar till
ett effektivt resursutnyttjande i samhillet som helhet”. Delmalet innebir bland
annat att planeringen for infrastruktur maste goras efter samhallekonomiska
kriterier, s att ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande efterstrivas.®

3 3{lagen (2011:203) om statsbudgeten.

4 Myndighetsférordningen (2007:515). Fére 2007 fanns bestimmelserna i verksférordningen
(1995:1322).
5 Regeringsformen (1974:152).

Prop. 1987/88:50, bet. 1987/88:TU22, rskr. 1987/88:249, prop. 1997/98:56, bet. 1997/98:TU10,
rskr. 1997/98:266.

7 Prop.1987/88:50 s. 22, bet. 1987/88:TU22, rskr. 1987/88:249.
Prop. 1987/88:50 s. 24.

Botniabanan och jarnvigen lings Norrlandskusten 15

RIKSREVISIONEN



I propositionen anges dock att samhillsekonomin inte ska vara det enda som
vigleder vid beslut om trafikpolitiken. Effektiviteten kan fa std tillbaka pa grund
av krav pa god miljo, trafiksikerhet eller regionalpolitik.’

I 1998 ars transportpolitiska proposition dr den samhillekonomiska
effektiviteten central. Enligt regeringen ir syftet med ett samhillsekonomiskt
synsitt att uppna en effektiv medelstilldelning i samhaillet och att mojliggéra
prioritering mellan olika atgidrder samtidigt som olika behov i samhillet
tillfredsstills.'

I de nu gillande malen f6r transportpolitiken 4r den samhillsekonomiska
effektiviteten i fokus. "Transportpolitikens mal ska vara att sikerstilla en
samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning
f6r medborgarna och niringslivet i hela landet.”* Enligt regeringen ska de
transportpolitiska malen och principerna vara vigledande for regeringens
atgirder inom omréadet.'?

1.3.2  Att bedéma intentionerna med Botniabanan

Andamalen med Botniabanan kan sammanfattas i tre punkter.

e Banan ska skapa forutsittningar for att bedriva langviga persontigstrafik
mellan Norrlandskustens stider och Milardalen samt resten av landet.
Restiden mellan Stockholm och Umed ska minska till 5 timmar och
15 minuter.”

® Banan ska skapa forutsittningar for dagpendling med persontig mellan
kuststiderna. Detta knyter samman arbetsmarknader, vilket 6kar
niringslivets konkurrenskraft samt vidgar tillgingligheten till hogre
utbildning.'

e Banan ska forbittra forutsdttningarna for kostnadseffektiva
godstransporter mellan norra och sédra Sverige. Banan ska mer dn
férdubbla godskapaciteten mellan Umed och Sundsvall. Godstrafikens
storningskanslighet ska minskas."

9 Prop.1987/88:50 s. 22.

'° Prop.1997/98:56 s. 97f, bet. 1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266.
"' Prop. 2008/09:93 s. 14, bet. 2008/09:TU14, rskr. 2008/09:257.
Prop. 2008/09:93 s. 59, bet. 2008/09:TU14, rskr. 2008/09:257.

3 Prop.1997/98:62 s. 84, bet. 1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266, prop. 1996/97:53 s. 85,
bet. 1996/97:TU7, rskr. 1996/97:174.

4 Prop.1997/98:62 s. 84, bet. 1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266, prop. 1996/97:53 s. 92,
bet. 1996/97:TUo7, rskr. 1996/97:174.

> Prop.1997/98:62 s. 84, bet. 1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266, prop. 1996/97:53 s. 85,
bet. 1996/97:TU7, rskr. 1996/97:174.
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Botniabanans nytta f6r samhillet bygger forutom sjilva banan pa en idé om

ett framtida taguppligg. Utan trafikeringen har banan ingen nytta alls."

Det dr nir snabbtig, regionaltig och godstag trafikerar banan i tillricklig
omfattning som banan ger de positiva effekter i samhillet som beskrivs ovan.

I granskningen 4r mojligheten att trafikera banan ett uttryck f6r om dndamalen
nés. En bedémningsgrund i granskningen ir dirfor om trafikuppligget gir att
realisera.

Sammantaget kan ovanstiende punkter ses som en specifikation for hur
jarnvigsystemet var avsett att fungera efter Botniabanans firdigstillande.
Denna specifikation ska ses mot bakgrund av vad den kostar staten att

bygga. Balansen mellan banans nyttor och kostnader ir utgidngspunkten i de
samhillsekonomiska analyser dir banans l6nsamhet bedémdes. Bland annat
har dessa samhillsekonomiska kalkyler varit underlag nir riksdagen beslutade
om banan. Kvaliteten i dessa underlag ir f6ljaktligen av storsta vikt for att
riksdagen och regeringen ska kunna fatta beslut pa ritt grunder. Riksrevisionen
faster av den anledningen stor vikt vid det beslutsunderlag som fanns infér
beslutet om Botniabanan.

For att kunna bedéma om Botniabanan och kringliggande jirnvigssystem
kommer att uppna de dndamal som formulerades infor beslutet har
Riksrevisionens granskning utgatt fran féljande kriterier:

— Botniabanans och kringliggande banornas framkomlighet.
— Restiden mellan olika orter.
— Kostnaden for att bygga Botniabanan och kringliggande banor.

I analysen jaimfors de olika malen som stilldes upp inf6r beslutet att bygga
banan med hur utfallet blir ndr banan sitts i fullskalig trafik.

Information till riksdagen och regeringen

Trafikverket (tidigare Banverket) ska inhdmta och sammanstilla uppgifter
fran samtliga infrastrukturforvaltare till en beskrivning av det svenska
jarnvigsnitet.”” Dessutom ska Trafikverket inhdmta och sprida kunskap och
information om bland annat tillgdnglighet och framkomlighet.'®

Regeringen ska aterrapportera till riksdagen i vilken grad insatta resurser i
infrastruktur har bidragit till att fastlagda mal har uppfyllts.”

Kommunikationsdepartementet (1997a).

7 2§ 2 p. férordningen (2010:185) med instruktion fér Trafikverket, tidigare 3 § 3 p. férordningen
(2007:1027) med instruktion fér Banverket.

2 { férordningen (2010:185) med instruktion fér Trafikverket.
9 Bet. 2003/04:TU10 s. 80.
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Vad giller information till riksdagen om lanefinansierade infrastrukturprojekt,
sdsom Botniabanan, har Finansutskottet gjort f6ljande uttalande:

”"Det dr angeliget att riksdagen far en redovisning av i vilken utstrickning
anslagsramarna ir intecknade for att betala framtida rintor och amorteringar
pa lan, arrenden och hyror, bidrag samt underhall for investeringar som
beslutas av savil riksdag, regering som ansvarig myndighet.”? Trafikutskottet
delade Finansutskottets mening och begirde att regeringen skulle limna en
sddan redovisning i budgetpropositionen.”

Centrala aktorer

Riksdagen har fattat beslut om att bygga Botniabanan.?? Enbart om det finns
sarskilda skil gor riksdagen sadana mer preciserade stillningstaganden
gillande infrastrukturprojekt. Det kan till exempel gilla infrastrukturprojekt
som ir av visentlig betydelse for trafiksystemets effektivitet, som kriver
sirskilda finansieringslésningar eller som av andra skil har en sirskild
dignitet.?* Normalt beslutar riksdagen om inriktningen pa det transportpolitiska
omradet samt om de ekonomiska ramarna for kommande planperiod pa

10-12 ar.

Riksdagen har gett regeringen i bemyndigande att i dtgdrdsplaneringen* lamna
planeringsdirektiv till berérda infrastrukturmyndigheter. Regeringen har idven
bemyndigande att inom den beslutade ekonomiska ramen bestimma hur
mycket medel som ska avsittas till enskilda infrastrukturprojekt samt avgéra
vilka projekt som ska prioriteras. Regeringen har dirmed stort inflytande 6ver
medelstilldelning och prioriteringsordning mellan olika investeringar.®

I projektet Botniabanan har Banverket haft ansvar f6r den fysiska planeringen
av Botniabanan samt ansvaret for drift och underhall. Bolaget Botniabanan AB
har ansvarat f6r finansiering, upphandling och byggande av banan.

I de flesta jarnvigsinfrastrukturprojekt ansvarar Trafikverket (tidigare
Banverket) for planering och byggande. Trafikverket ska dven, med
utgangspunkt i ett trafikslagsévergripande perspektiv, ansvara for den
langsiktiga infrastrukturplaneringen for vigtrafik, jarnvigstrafik, sjéfart och
luftfart samt f6r byggande och drift av statliga vigar och jarnvigar.®

29 Yttr. 1997/98:FiU4y, bet. 1997/98:TU10 s. 96f.
2! Bet.1997/98:TU10 s. 98.

22 Bet. 2003/04:TU10's. 81.

23 Bet. 2003/04:TU10 5. 80.

*4 Se bilaga 1, Ordlista.

25 Prop. 2008/09:35.

26 1 § forordningen (2010:185) med instruktion for Trafikverket.
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Avgransningar

Riksrevisionens granskning har huvudsakligen inriktats pa att bedoma
underlagen infor beslutet om Botniabanan och den efterféljande planeringen
av savil Botniabanan som av de f6ljdinvesteringar som behovs for att realisera
Botniabanans trafikuppligg. Geografiskt omfattar granskningen Botniabanan
och straket lings Norrlandskusten, som dven bestar av Adalsbanan och
Ostkustbanan. Dirutéver inkluderas Umea godsbangard/Umed C och
tvirbanan Séderhamn—Kilafors, eftersom dessa ir strategiska for Botniabanans
funktion. Nir det giller Ostkustbanan har strickan séder om Givle inte samma
paverkan pa Botniabanans trafiksituation. Denna del har siledes avgrinsats
bort.

Syftet med granskningen har varit att granska om dndamalen med Botniabanan
uppfylls och kostnaderna for staten, inte att berdkna Botniabanans l6nsamhet.?”
Diremot gors flera berikningar med biring pa den samhillsekonomiska
lonsamheten. Avsikten ir att belysa storleken pa de nyttor som uteblir om
indamalen med Botniabanan inte kan uppnas pa det sitt som var tinkt.
Granskningen har avgrinsats frin att virdera nyttorna av annan trafik som

kan tillkomma pa omkringliggande banor som byggs ut till f5ljd av
Botniabanan. Att virdera samtliga nyttor av de atgirder som belyses i denna
granskning ir svart, sirskilt med tanke pd att hela den planerade trafikeringen
dnnu inte har startat och att flera av de nédvindiga féljdinvesteringarna dnnu
inte 4r fardigstillda. En komplett efterkalkyl som inkluderat bade nyttor och
kostnader skulle i detta skede siledes inte ge en sann bild av Botniabanans
lonsambhet.

Granskningen har dven avgrinsats fran den fysiska byggprocessen med
avseende pa till exempel hur upphandlingar har genomforts.

Granskningens genomforande

For att besvara revisionsfragorna har féljande metoder anvints.

Inom granskningens samtliga omraden har dokumentstudier och intervjuer
genomforts. Dokumentstudierna giller relevanta propositioner och

27 Botniabanan AB har i faktagranskningen 2011-05-30 angett att upprustningen av Stambanan
genom &vre Norrland borde ingatt som jamférelsealternativ i granskningen. Bolaget inviander
mot flera grundantaganden, avgrinsningar och slutsatser av bland annat denna anledning.
Riksrevisionen menar att en granskning av Botniabanan i jimférelse med upprustning av
Stambanan ligger utanfor syftet med granskningen. Férutsattningen for granskningen ar att
riksdagen fattat beslut om att bygga Botniabanan. Mot denna bakgrund har ingen komplett
samhillsekonomisk kalkyl genomférts.
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betinkanden, dtgirdsplaner fran 1990-talet och framit, samt dokumentation av
den fysiska planeringen fér berérda infrastrukturprojekt.

Niringsdepartementet, den statlige utredaren av Botniabanan samt
férhandlingsmannen som upprittade ett avtal mellan stat och lokala och
regionala aktdrer har intervjuats for att £ insyn i hanteringen av Botniabanan
infor riksdagens beslut. Intervjun med Niringsdepartementet har dven
genomforts for att fa en bild av regeringens stillningstagande och insatser
inom omrédet.

Ett flertal intervjuer har genomforts med personer inom Trafikverket (tidigare
Banverket) som har planerat och genomfort relevanta projekt samt med
Botniabanan AB. Intervjuer har gjorts med sivil projektledare och regionchefer
som ansvariga for den strategiska planeringen och ERTMS.*

Intervjuer har gjorts vid Miljédepartementet och Linsstyrelsen i Visterbottens
lan f6r att fa en bild av hindelseforloppet vid miljéprévningen av Umeilvens
delta.

For att fa persontrafik- och godsoperatdrers syn pa striket lings
Norrlandskusten har representanter f6r Norrtig respektive Green Cargo
intervjuats.

Underlag for Riksrevisionens berikningar och nirmare forklaringar av olika
metoder redovisas i bilagorna 2-7 och kan himtas fran Riksrevisionens
webbplats (www.riksrevisionen.se).

For att granska framkomligheten har berikningar gjorts av huruvida
Ostkustbanans kapacitet motsvarar den utékade trafik som Botniabanans
trafikeringsuppligg innebir. Berikningarna har gjorts utifrin det
planeringsperspektiv som fanns inf6r beslutet om Botniabanan, se bilaga 2.

I granskningen har jamforelser gjorts av restiderna som berdknades 1996
(infor beslutet om Botniabanan) och de som kommer att gilla nir trafiken
startar 2011/2012. Faktorer som forklarar avvikelser har identifierats och
analyserats, se bilaga 3.

Centrum for transportstudier (CTS) har pa uppdrag av Riksrevisionen
genomfort berikningar av hur stor samhillsekonomisk nytta som uteblir om
alla godstag i trafikuppligget inte ryms pa straket lings Norrlandskusten.
CTS har dessutom genomfort berikningar av storleken pa den uteblivna
samhillsekonomiska nyttan som kommer av att tigen inte uppnar restiderna

28 ge bilaga 1, Ordlista.

RIKSREVISIONEN 20 Botniabanan och jarnvagen lings Norrlandskusten



1.7

i underlaget till beslutet om Botniabanan, se bilaga 4. Férutom specifika
berikningar har CTS bistatt med synpunkter pa granskningens genomférande
och medverkat som kvalitetssikrare.

Kostnadsutveckling och kostnadskontroll f6r Botniabanan har analyserats.

En av de viktigaste orsakerna till kostnadsékningarna dr miljobalken, som
infordes i samband med planeringen av Botniabanan. Inférandet av ny
lagstiftning medférde kraftiga forseningar och f6rdyringar, bland annat pa
grund av miljoprovningen av banans vig genom Umeilvens delta, se bilaga 5.
Vad giller Botniabanan har Trafikverket utfort en efterkalkyl av Botniabanan.
Denna har ocksa analyserats i Riksrevisionens granskning, se bilaga 7.

Inom ramen for granskningen har kostnader for infrastrukturprojekt som
direkt paverkar Botniabanan analyserats och sammanstillts. Kostnaderna for
Adalsbanan har ¢kat kraftig. Foljaktligen har dven en analys av dessa ingétt i
granskningen, se bilaga 6.

I granskningens slutskede har regeringen (Nirings- och Miljodepartementet),
Trafikverket och Botniabanan AB getts méjlighet att limna synpunkter pa
granskningsutkast vid tva tillfillen. Niringsdepartementet har inte limnat
nagon synpunkt vid dessa tillfillen.

I granskningen har iven revisionsdirektér Helena Braun Thérn och
revisionsledare Anna Johansson medverkat.

Granskningens disposition

Granskningsrapporten har f6ljande uppligg. Kapitel 2 ir i huvudsak ett
beskrivande kapitel som redovisar bakgrunden och beslutsprocessen fér
Botniabanan. I kapitel 3 behandlas framkomligheten pd banorna lings
Norrlandskusten och de atgirder som vidtagits for att undanré6ja begrinsningar
lings straket. I kapitel 4 finns en analys av restiderna infor beslutet om
Botniabanan och de faktiska restiderna i tidtabellerna f6r 2011. Botniabanans
kostnadsutveckling och kostnadskontroll analyseras i kapitel 5. Kapitel 6
beskriver den totala kostnaden inklusive f6ljdinvesteringar for att den tinkta
trafikeringen av Botniabanan ska fungera. I kapitlet gérs dven en analys av
kostnadsutvecklingen i Adalsbanan. I kapitel 7 redovisas fér Norrbotniabanan,
vilket 4r en majlig framtida utbyggnad av Botniabanestraket. I kapitel 8 drar
Riksrevisionen slutsatser utifran sina iakttagelser och ger rekommendationer
till Trafikverket och regeringen.
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Riksdagens beslut om Botniabanan

I detta kapitel redovisas bakgrundsinformation om den process som ledde
fram till beslutet att bygga Botniabanan. Riksdagen fattade beslut om att bygga
banan och lanefinansiera den 1997-1998. Botniabanan dr byggd av ett bolag,
Botniabanan AB, som igs av staten samt regionala och lokala aktorer.

Bakgrund till beslutet

Idén att bygga en fortsittning pa Ostkustbanan lings Norrlandskusten har
existerat sedan borjan av 1900-talet. Under 1980-talet nir upprustningen av
jarnvigsnitet och satsningen pa snabbtag inletts fick idén om en kustnira
jarnvig langs Norrlandskusten ny aktualitet.

Det var forst representanter for regionen som lyfte behovet av en ny bana.

De regionala akttrerna organiserade sig i intressegruppen Botniabanegruppen
som utgjordes av representanter fran niringslivet, berérda kommuner,
linsstyrelser, landstinget, fackliga representanter och Umed universitet.
Gruppen arbetade fram till beslutet om Botniabanan med opinionsbildning
och utovade lobbyarbete gentemot regeringen, riksdagsledamoter och
Banverket for att fa till stind byggandet av Botniabanan. Gruppen tog dven
fram underlag, bland annat i form av samhillsekonomiska kalkyler. Dessutom
var Botniabanegruppen delaktig i arbetet med att ta fram underlag som

lag till grund for beslutet, exempelvis trafikeringsutredningen som ingick i
avtalet om Botniabanan. Det har konstaterats att Botniabanegruppen som
intresseorganisation var mycket framgangsrik och kom att f inflytande i den
nationella beslutsprocessen.?

Banverket var under 1990-talet en organisation med starka regionkontor. Det
var Banverket Norra regionen som forst uttryckte intresse for Botniabanan.
Efter hand kom dven Banverkets centrala administration att bli vertygad
om att Botniabanan var ett intressant projekt. Banverket gjorde sin forsta
samhillsekonomiska kalkyl {6r projektet 1991.

29 Andersson (2004) s. 139, 217, Lindblom (2010) s. 30.
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Forsta gdngen regeringen nimner Botniabanan ir i bérjan av 1990-talet.

I prop. 1992/93:176 angav regeringen att Botniabanan borde ingd i en
langsiktig planering av infrastrukturen och att Botniabanan borde byggas nir
forutsittningarna fanns. Enligt regeringen borde projektet belysas ordentligt
med avseende pd ekonomisk och regionalpolitisk hinsyn samt miljéhinsyn.*

Underlaget som lag till grund for beslutet

Regeringen gav 1994 en sirskild utredare i uppdrag att tillsammans med
Banverket, SJ och regionala aktérer underséka om det fanns forutsittningar
for en Botniabana. I direktiven angavs att utredaren skulle bedéma den
samhillsekonomiska lonsamheten och trafikens omfattning, prova olika
16sningar for trafikansvaret samt limna forslag pa finansiering.' Enligt den
statliga utredaren ville regeringen ha en ordentlig genomlysning av projektet,
som Banverket di bedomt som samhillsekonomiskt l6nsamt.*

Utredaren kom med sitt betinkande 1996. I utredningen definierades
Botniabanan som nybyggnad av 20 mil enkelspérig jarnvig mellan Nyland och
Umed samt upprustning av 12 mil jarnvag mellan Sundsvall och anslutningen
till den nya banan norr om Kramfors.*® Enligt utredaren var kostnaderna

for banan svirbedomda men uppskattades till drygt 10 miljarder kronor.**
Utredaren gjorde en samhillsekonomisk analys och konstaterade att den
samhillsekonomiska 16nsamheten var tveksam och mycket svarbedémd,
sarskilt med tanke pa de foljdinvesteringar som skulle kunna bli nédvindiga.
Vidare ansédg utredaren att utvecklingen av godstrafiken var svar att uppskatta.
Slutsatsen blev dirmed att osikerheten i bedomningen av godstrafikens
utveckling inte hanterades limpligast genom att bygga Botniabanan. Istillet
skulle man genom att inféra nya sexaxliga lok kunna 6ka dragkraften

och dirmed kapaciteten pa stambanan med 25 procent. Ifall Zven denna
kapacitetsokning skulle visa sig vara otillricklig ansag utredaren att det fanns
mojlighet att reducera antalet nattdg till Norrland. Om férutsittningar for
Botniabanan skulle utvecklas i gynnsam riktning ansig utredaren att banan
borde byggas i etapper med borjan sderifran.®

3% Prop.1992/93:176 s. 88f, bet. 1992/93:TU3s.
3 Kommunikationsdepartementet (1994) s. 3.
32 Intervju med statlige utredaren, 2011-03-14.
3 SOU 1996:95 s. 23.

34 SOU 1996:95 s. 86.

35 SOU 1996:95 s. 12ff.
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Remissvaren pa utredningen gick t olika hall. Botniabanegruppen, SJ och
Banverket bland andra var mycket kritiska till utredningens slutsatser, sarskilt

i friga om den samhillsekonomiska bedémning som hade gjorts. Enligt
Botniabanegruppen, Banverket och S] var Botniabanan mer samhills-
ekonomiskt 16nsam dn vad utredningen hade angett.*® Till grund for kritiken
som framfGrdes i remissvaren fanns Banverkets egen samhillsekonomiska
kalkyl som hade utforts parallellt med utredarens arbete. Kalkylen publicerades
kort efter utredarens betinkande i rapporten "Botniabanan — ett Ilonsamt
projekt” (RNP 1996:4), som senare kom att utgéra bilaga till avtalet om
byggande av Botniabanan. Slutsatsen i denna ir att banan har god l6nsamhet.
Enligt foretridare f6r Banverket gjordes kalkylen f6r att utredningens slutsatser
inte skulle fa std oemotsagda.”

Andra remissinstanser, bland annat Vigverket, Vig- och transportforsknings-
institutet samt Sjofartsverket, holl med utredningen om att man borde vinta
med att bygga ut Botniabanan.*

Inriktningsbeslut om Botniabanan

I proposition 1996/97:53 behandlades den statliga utredningen om
Botniabanan.* Enligt regeringen skulle projekt som giller storre
systemforandringar och som ir strategiskt viktiga inte behova visa pa
samhillsekonomisk lénsamhet. Den laga 16nsamheten kunde bero pa hoga
anliggningskostnader, men projektet skulle 4nda kunna vara strategiskt
viktigt for transportnitets funktion.* Enligt regeringen var Botniabanan

en viktig forutsittning for niringslivet i norra Sverige samt for en effektiv
trafikforsorjning i omradet. Projektet var saledes angeldget ur regionalpolitisk
synpunkt.*!

Utbyggnaden av Botniabanan borde enligt regeringen ske i etapper séderifran
med en sirskild satsning pd att rusta upp strickan mellan Sundsvall och
Nyland (Adalsbanan). Enligt regeringen kunde dock inte Botniabanan

byggas i sin helhet pa grund av att det saknades ekonomiskt utrymme i
planeringsramen. Darfor gav regeringen en férhandlingsman i uppdrag att

3% S) (1996), Banverket (1996c).

37 Intervju med Trafikverket 2010-06-02.

38 Sjsfartsverket (1996), Vig- och transportforskningsinstitutet (1996), Vigverket (1996).
39 Prop.1996/97:53 s. 85, bet. 1996/97:TU7, rskr. 1996/97:174.

4% Prop.1996/97:53 s. 85, bet. 1996/97:TU7.

4" Prop. 1996/97:53 s. 92 bet. 1996/97:TU7.
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forhandla om férutsittningarna for ett avtal om finansiering och utbyggnad av
hela Botniabanan under planperioden. En utgdngspunkt var att regionala och
lokala aktérer borde vara med och finansiera banan.*

Avsiktsforklaring

[ 1997 ars varproposition presenterade regeringen den gemensamma
avsiktsforklaringen mellan statliga, regionala och lokala foretridare for

att bygga Botniabanan. Enligt den statlige utredaren var innefattandet av
Botniabanan i varpropositionen ett resultat av samarbetet mellan regeringen
och Centerpartiet.” I virpropositionen argumenterade regeringen f6r
Botniabanan som ett medel f6r att nd en ekologisk hallbar utveckling. Genom
att infora ett brett handlingsprogram skulle den langsiktiga konkurrenskraften
och den uthalliga tillvixten kunna 6ka.

Vad giller finansieringen av Botniabanan angav regeringen att ett férslag
skulle tas fram som minimerade behovet av statliga anslagsmedel genom

att lanefinansiering 6vervigdes och att lokala och regionala aktérer
medfinansierade. En férhandlingsman fick i uppdrag att redovisa ett avtal
mellan staten, kommunerna och regionala aktérer. Avtalet skulle gilla
finansiering, utbyggnad och trafikering av Botniabanan.* I férhandlingarna
med staten fick regionala foretridare en central roll. Férutom kommunerna
och landstingen var de regionala linstrafikbolagen, det regionala niringslivet
och andra foretagsrepresentanter foretridda.®

Avtal mellan stat och lokala aktérer

Genom den regionalpolitiska propositionen 1997/98:62 beslutade riksdagen
att Botniabanan ska finansieras med 1an och att ett bolag ska bildas for att
bygga Botniabanan.** Anledningen till linefinansieringen var enligt den
statliga forhandlingsmannen att det fanns tankar i regeringen om att anscka
om medlemskap i Europeiska monetira unionen. Medlemskapet stillde
krav pa budgetrestriktioner som Sverige inte skulle klara om Botniabanan
finansierades via anslag.”

42 Prop. 1996/97:53. s. 92, bet. 1996/97:TU7.
43 Bet. 1996/97 FiU20, sammanfattningen. Intervju med den statlige utredaren 2011-03-14.
Andersson (2004) s. 220, Lindblom (2010) s. 35.

44 Prop.1996/97:150 s. 88.
4 Andersson (2004) s. 216.
4% Prop. 1997/98:62 s. 83.

47 Intervju med den statlige forhandlingsmannen 2011-02-28.
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I propositionen redogdor regeringen for det huvudavtal som berérda parter
ingick den 27 november 1997. I forhandlingarna hade parterna kommit fram
till att staten stod for byggandet av banan och kommunerna finansierade
resecentra samt upplit den mark som behévdes for att bygga banan.

I avtalet definierades Botniabanan som 19 mil ny jirnvig mellan Nyland och
Umead. Ett statligt och kommunalt dgt bolag, Botniabanan AB, fick ansvaret
for att bygga och finansiera banan medan Banverket och kommunerna
ansvarade for planeringen. Utover detta inkluderade avtalet preciseringar om
Botniabanans kostnader och idrifttagande. Botniabanan uppskattades kosta
8,2 miljarder kronor i prisniva januari 1997. Om kostnaderna 6versteg de
uppskattade som hade faststillts i avtalet skulle parterna komma Gverens om
hur de ckade kostnaderna skulle hanteras innan bygget paborjades.*

Avtalet har reviderats tva gdnger. 2005 gjordes en revidering pa grund av
indrad tidplan och 6kade projektkostnader. Huvudavtalet uppdaterades dven i
andra avseenden for att motsvara de aktuella forutsittningarna for projektet. I
det ursprungliga avtalet skulle kommunerna och landstingen férbinda sig att
finansiera inomregional trafik. Detta dtagande gillde dock under forutsittning
att Adalsbanan var uppgraderad vid Botniabanans invigning. I avtalet 2005
justerades detta. Om Adalsbanan inte skulle vara utbyggd samtidigt som
Botniabanan skulle kommunerna och landstingen éta sig att utforma trafiken
sd att jairnvigens potential utnyttjades maximalt.* Avtalet justerades igen 2008
for att mojliggora f6r kommunerna att med fristdende aktérer kunna avtala
om projektering, uppforande och idgande av resecentra. Vissa uppdateringar
gjordes dven vad giller tidsplan och riskbild.*

Lanefinansieringen skedde i borjan pa den allmidnna kapitalmarknaden men
overgick sedan till lin genom Riksgildskontoret, eftersom ldn pa marknaden
medforde hogre finansiella kostnader.™

Sedan Botniabanan firdigstillts 4r Banverket infrastrukturférvaltare. Banverket
hyr banan fran att den forsta etappen blev klar. Hyran ska ticka den arliga
kostnaden f6r rantor och amorteringar samt Botniabanan AB:s verksamhet och
tas ur anslaget 1:2 Banhéllning.*? Hyrestiden 16per ut 31 december 2050.

48 Prop. 1997/98:62.

49 Niringsdepartementet (2005a).
Niringsdepartementet (2008a).
' Prop. 2001/02:1 utg.omr. 22 s. 71.
52 Prop. 2010/11:1 utg.omr. 22 s. 63.

53 Niringsdepartementet (2008a).
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Framkomlighet

Botniabanan haller som nybyggd jirnvig en hog standard nér det giller till
exempel hogsta tillaitna hastighet och tagvikt. Men anslutande banor sitter upp
begrinsningar genom att de dr byggda med lagre standard och har befintlig
trafik som tar utrymme i ansprék frin tillkommande trafik. Adalsbanan och
Ostkustbanan bildar tillsammans med Botniabanan ett jirnvigsstrak lings
Norrlandskusten. Framkomligheten pa hela straket dr en forutsittning for att
uppna de effektiva transporter som ir Botniabanans dndamal. Detta giller savil
gods- som persontransporter.

I det hir kapitlet har Riksrevisionen granskat de antaganden som gjorts

om framkomligheten pa straket lings Norrlandskusten och de atgirder

som vidtagits for att undanréja begransningar. Inledningsvis beskrivs vilka
férvintningar som fanns infor beslutet om Botniabanan. Direfter diskuteras
vad det finns for avvikelser fran det skisserade trafikuppligget och vad dessa
beror pa. Slutligen behandlas vilka konsekvenserna blir foér Botniabanans
indamal och samhillsnytta samt hur ansvaret férdelas mellan inblandade
aktorer.

Definition av framkomlighet

Framkomlighet anvinds av Riksrevisionen som ett samlingsbegrepp for de
egenskaper hos jarnvig som paverkar majligheten att framfora tag pa det sitt
som efterfragas.

Kapacitet: Kapaciteten dr ett matt pa antalet tdg som kan beredas plats pa en
jarnvigsstricka forutsatt att efterfragan finns. Ett dubbelspar ger avsevirt
hogre kapacitet 4n ett enkelspar. Pa enkelsparsstrickor ir tillgangen till
motesstationer av stor betydelse for kapaciteten, eftersom fler platser att métas
innebir kortare tid i vintan pad mote. Om banan tilliter hogre hastighet ger det
ocksa hogre kapacitet eftersom tigen snabbare kan passera pd strickan mellan
motesstationerna. Pa enkelspériga banor ir kapacitetsutnyttjandet en sérskilt
viktig aspekt, eftersom kinsligheten f6r avbrott i trafiken dr hog och de avbrott
som sker ofta far stora konsekvenser.

Teknisk standard: Olika tekniska aspekter hos banorna i straket
paverkar framf6rallt godstrafikens framkomlighet. Tvira kurvor ger
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hastighetsbegransningar och branta backar medfér en grins f6r hur tunga
tig som kan koras utan att behova mer 4n ett lok. Aven jirnvigens birighet,
som anges i hogsta tillitna axellast, paverkar mojligheten att kéra tunga

tag. Botniabanan och Adalsbanan har utrustats med det nya signalsystemet
ERTMS. Det kan medféra vissa konsekvenser for hur banorna kommer att
kunna trafikeras.

Adalsbanan ar férsenad

I sin mest grundldggande form handlar framkomlighet om att
sammanhingande strak ska finnas tillgingliga for den langviga trafiken. Detta
4r en viktig del av Botniabanans indamal, men innan Adalsbanan ppnar
saknas anslutningen séderut. Upprustningen av Adalsbanan ir planerad att
vara firdigstilld december 2011, ett &r och fyra manader efter Botniabanan.

3.1 Forviantad framkomlighet infor beslut

I propositioner, avtal och underlagsmaterial formulerades de krav pa
framkomlighet som var en forutsittning for att uppna Botniabanans dndamal.**

Botniabanan skulle mer 4n fordubbla kapaciteten f6r godstrafiken. Banan
skulle dven utjamna den transportkostnadsnackdel som norrlindska industrier
har gentemot industrier i s6dra Sverige. Genom att Botniabanan byggts

med lutningar p4 maximalt 10 promille i 6verensstimmelse med vad som ir
normalt i de sédra delarna av landet effektiviseras godstransporterna.

For persontrafiken skulle Botniabanan innebira att snabb- och regionaltig kan
nd de nya marknader som banan linkar samman.

Trafikupplagg

Infor beslut forutsags ett trafikuppligg for snabb-, regional- och godstrafik pa
Botniabanan som i hog grad paverkar omkringliggande banor. Den planerade
omfattningen per dygn var

— tolv snabbtag Stockholm-Umes,

— tolv regionaltig Sundsvall-Umea3,

— att 18-20 godstag som tidigare gitt pa Norra stambanan och
Stambanan genom 6vre Norrland gar via Botniabanan, Adalsbanan och
Ostkustbanan.>

54 Prop.1996/97:53 s. 9off, prop. 1997/98:62 s. 83—-86, Kommunikationsdepartementet (1997b)
s. 3-11, Banverket (1996b), SOU 1996:95 och Banverket (1996c).

55 Banverket (1996b) s. 12, Prop. 1996/97:53 s. 91, SOU 1996:95 s. 136.
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Denna trafik forutsattes nir den samhillsekonomiska l6nsamheten for
Botniabanan beriknades. Trafiken bedémdes dven vara foretagsekonomiskt
I6nsam att bedriva.

Godstrafiken stod f6r en betydande del av nyttan i de samhillsekonomiska
kalkyler som féregick beslutet om Botniabanan.*® Dessa nyttor skulle
uppkomma genom att tigen kan undga branta backar pa stambanan, vilket
okar nettolasten per lok. Dessutom skulle Botniabanan innebéira kortare
avstind for minga transporter®” och méjlighet att halla hogre hastighet.
Slutligen skisserades ett uppligg dir godstrafiken nattetid enkelriktas sa

att sydgaende tungt lastade tag kors via straket lings Norrlandskusten.

I norrgéende riktning skulle de litt lastade tigen koras nagra mil inat landet
pé Norra stambanan och Stambanan genom 6vre Norrland. Detta

skulle ge en dubbelspérseffekt med tva parallella spar som ytterligare
effektiviserar godstrafiken.’® Dirmed skulle dven kinsligheten for stérningar

ijarnvigstransporterna i 6vre Norrland minska.>

Hur trafiken paverkar omkringliggande banor

Botniabanans trafikuppligg skulle inte innebdra nagon storre ckning av antalet
tag i det kringliggande jirnvigsystemet. Tanken var att forlinga redan befintlig
snabbtagstrafik frdn Sundsvall vidare till Umea. En viss 6kning av 6vrig
persontrafik forvintades.® Diremot forutsattes omledning av redan befintlig
godstrafik pa ett sddant sitt att vissa banor (Norra Stambanan och Stambanan
genom 6vre Norrland) blir mindre belastade och andra (Adalsbanan och
Ostkustbanan) blir mer belastade.

6

v

SOU 1996:95 s. 115, Banverket (1996b) s. 36.

v
N

Banverket (1996b) s. 27.

w
oo

SOU 1996:95 s. 55f, Banverket (1996b) s. 3, s. 27. Kommunikationsdepartementet (1997b),
bilaga 5 s. 8ff.

Prop. 1996/97:53 s. 91, SOU 1996:95 s. 56.
Trafikverkets faktagranskning 2011-04-19.

o v
©

o]
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Karta

Stambanan genom Ovre Norrland

® UMEA
/ Botniabanan

Adalsbanan

ANGE
@ SUNDSVALL

Norra Stambanan

—< Ostkustbanan

.iAVLE

Kéilla: Trafikverket med vissa modifieringar.

Faktisk framkomlighet

Det trafikuppligg som skisserades infor beslut dr i huvudsak fortfarande
gillande och har anvints som utgangspunkt f6r Banverkets och Trafikverkets
fysiska planering langt efter beslutet om Botniabanan.®* Idag finns dock ett
flertal begransningar som foérhindrar att trafikeringen av straket ska kunna
bedrivas pa det sitt som forutsattes infor beslut. De projekt som listas nedan

ir en forutsittning for att detta i framtiden ska kunna ske.

61
Trafikverket (2010b) s. 19.
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3.3.1

Pagaende och planerad upprustning av omkringliggande banor
Nedanstaende projekt har direkt koppling till Botniabanans trafikupplagg.®

Adalsbanan — Utbyggnad i ny strickning mellan Bollstabruk-Vasteraspby samt mellan
Harnésand-Veda (totalt 29 km). Upprustning pa strickorna Sundsvall-Harnésand
och Veda—Bollstabruk (totalt 102 km).%* Totalt 15 nya eller ombyggda métesstationer
langsmed hela strickan Sundsvall-Visteraspby. Planerat firdigstillande december
2011.

Ostkustbanan — Utbyggnad av sju nya samt upprustning av ett antal befintliga
mdtesstationer pa strickan Gavle-Sundsvall. Planerat fardigstéllande 2015.

Séderhamn—Kilafors — Upprustning av spar, métesstation, triangelspar och
uppgradering till STAX 25. Planerat firdigstillande 2016.

I f6ljande avsnitt (3.3-3.7) analyseras avvikelserna frin den forvintade
framkomligheten.

Bristande kapacitet

Avvikelse

Trafiken pa striket lings Norrlandskusten begrinsas av att Ostkustbanan
mellan Gévle och Sundsvall 4r s tungt belastad att det finns ett begrinsat
utrymme pa sparet for tillkommande trafik. Situationen giller redan innan
trafikstarten pa Botniabanan, som vintas foranleda efterfrigan pa ett stort antal
nya godstag till f6ljd av Botniabanans trafikuppligg. Trafiken paverkas ocksé av
forlingda restider pa grund av alla tigmoten, vilket beskrivs i kapitel 4.

Malsattningar for kapacitetsutnyttjande inom jarnvagsnatet

I bedomningar av hur mycket tillginglig kapacitet som anvinds pa en bana
anger Trafikverket:

Nar den konsumerade kapaciteten dverskrider 80 procent dr kinsligheten for
stérningar hog, medelhastigheten lag och det rader stora problem att finna tid for att
underhdlla banan. En konsumerad kapacitet inom intervallet 61-80 procent innebdr
att en avvigning mellan antalet tag pd banan och trafikens krav pd kvalitet maste
goras.%*

62 | Banverkets underlag infér beslutet om Botniabanan riknades endast kostnaden for
upprustningen av Adalsbanan med i den samhillsekonomiska kalkylen. | SOU 1996:95
ingick dven en del av kostnaden fér upprustning av strickan Séderhamn—Kilafors.

63 Bland annat sparbyten och uppgradering till STAX 25.

64 E-post fran Trafikverket 2010-12-21.
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Den situation som radde pa Ostkustbanan inf6r atgirdsplaneringen 2004-2015,
da trafiken var mindre omfattande dn idag,® var enligt Banverket otillfreds-
stillande. Mingden férseningar 6vergick den acceptabla nivin med 40-50
procent.®® Malnivan 60 procent dygnskapacitetsutnyttjande angavs som grins
for att fa en rationellt fungerande tagtrafik.*’

Aven infor beslutet att bygga Botniabanan fanns uttalanden frdn Banverket om
vilket kapacitetsutnyttjande som ansags rimligt. Dar anges att ett utnyttjande
6ver 80 procent innebir en niva som kriver atgird.*®

Situationen idag: Straket ar 6verbelastat

P4 Ostkustbanan mellan Sundsvall och Givle bestar jirnvigen av enkelspar.
P4 banan gar idag snabbtag, regionaltig, nattig och godstig med olika
medelhastighet. Den omfattning och blandning av trafik som férekommer
pa ett sa langt enkelsparsavsnitt beskrivs som problematisk ur ett nationellt
perspektiv.®” Konsekvensen av tringseln pa Ostkustbanan ir att utvecklingen
av jarnvigstransporter till och fran Norrland begrinsas.”

Tringseln foranledde 2007 Banverket att forklara strickan Iggesund—Sundsvall
6verbelastad.” Tagoperatérerna S] AB, TKAB samt Green Cargo ansag att

den tidtabell som Banverket tagit fram inte motsvarade deras sokta tagligen.
Ingen kompromiss kunde nis vid det tvistlosningsforfarande som foreskrivs.
Overbelastningsbeslutet foranledde en kapacitetsforstirkningsplan.”

Tabellen nedan beskriver antalet tig och det kapacitetsutnyttjande 6ver dygnet
som radde 2008.

6 Trafiken 2002 uppgick till mellan 34 och 47 tag per dygn. Banverket (2003b) s. 15.

66 Banverket (2004b) s. 38f.

67 Banverket (2003b) s. 7.

68 Banverket (1996b), underlagsmaterial s. 9. Aven de restider som ingick i Banverkets

sambhillsekonomiska kalkyl, 3 timmar och 9 minuter mellan Stockholm och Sundsvall tyder pa
att man inte antog sarskilt tung trafikering pa Ostkustbanan. Méjligheten till snabba restider pa
enkelspariga banor ir direkt kopplad till hur manga tdg som trafikerar banan. Fler tdg innebir
fler méten och lagre medelhastighet. Den snabbaste restiden pa Ostkustbanan med X2000 var
3 timmar och 7 minuter under 2000 d4 det endast gick cirka 35 tdg per dygn pa banan. Idag har
antalet tag 6kat saval som restiden som nu &r ca 3 timmar och 22 minuter med X2000 (2010).
Banverket (2008b) s. 3ff.

69 Intervju med Trafikverket 2010-06-08 (a).
7° Banverket m.fl. (2009a) s. 166.
7'l enlighet med 6 kap. 13 § jarnvigslagen (2004:519).

72 Banverket (2008a).
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3.3.2

Tabell 3.1: Kapacitetsutnyttjande Gver dygnet mellan Gavle och Sundsvall 2008

Antal tag Kapacitetsutnyttjande/dygn
Sundsvall-Hudiksvall 47 74 %
Hudiksvall-Séderhamn 53 60 %
Séderhamn-Givle 64 76 %

Trots att kapacitetsutnyttjandet inte var 6ver 80 procent beskrevs situationen
2008 som problematisk av foretridare f6r Banverket.”> Under vissa perioder
pa dygnet, sirskilt under rusningstid, utnyttjades kapaciteten nastan fullt ut.
Ett utnyttjande kring 70 procent pd en ling enkelspérig stricka ir ofta svarare
att hantera dn om det 6verskrider 80 procent pa en kortare stricka.”* Om ett
tag dr forsenat till ett mote paverkas de efterféljande ocksa, vilket leder till en
okad storningskinslighet. Redan innan invigningen av Botniabanan fanns
efterfragad trafik pa Ostkustbanan som inte kunde rymmas till f6ljd av den
harda belastningen av banan under vissa tider pa dygnet.” I Trafikverkets arliga
redovisning av kapacitetssituationen i jirnvigsnitet har Ostkustbanan under
lang tid angetts ha bristande kapacitet.”®

Situationen kunde ha forutsetts infor beslutet om Botniabanan

Riksrevisionen har utrett fragan om Banverket infér beslutet om Botniabanan
kunde férutse kapacitetsproblem pa Ostkustbanan utifrdn den kunskap

som var tillginglig dd. Nagon farhaga om f6r hogt kapacitetsutnyttjande pa
Ostkustbanan redovisades inte i underlaget infér beslutet om Botniabanan.
Att kapacitetsutnyttjandet pa Ostkustbanan ir hogt redan innan godstag leds
om fran Norra stambanan beror pi att trafiken har ckat under 2000-talet.”
Men dven utan den 6kade trafiken hade Botniabanans trafikuppligg fran
1996 medfort ett hogt kapacitetsutnyttjande mellan Givle och Sundsvall.

For att utreda vilken information Banverket har haft och har kommunicerat
om kapaciteten pa Ostkustbanan har Riksrevisionen gatt igenom féljande
underlag:

73 Banverket (2008b) s. 3-6.

74 Trafikverkets faktagranskning 2011-04-19.
75 Intervju med Trafikverket 2010-06-08 (a).
76 Bristande kapacitet pa Ostkustbanan mellan Gavle och Sundsvall anges i féljande av Banverkets
arsredovisningar: 2001 s. 32, 2002 s. 11, 2003 S. 9, 2005 S. 16, 2006 S. 10, 2007 S. 11, 2009 S. 25.

77" Banverket (2008b) s. 3.
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Ostkustbanans standard: Enligt dtgidrdsplanen som gillde infér beslutet om
Botniabanan upprustades Ostkustbanan i en s kallad snabbtagsanpassning
inf6r introduktionen av X2000-trafik 1996. I Banverkets arsredovisningar under
perioden 1993-2000 framgar att alla projekt i planen, utom en signalteknisk
atgird, genomfordes under slutet av 1990-talet.”

Befintlig trafik pa 1990-talet: Av tigplanen fran 1995 framgar hur belastad
banan var infor beslutet om Botniabanan, eftersom alla tig som passerar
banan under ett vardagsdygn redovisas. Under mitten av 1990-talet var trafiken
pa Ostkustbanan inte lika intensiv som idag. Det genomsnittliga antalet tig
per vardagsdygn var cirka 35, med en jimn fordelning mellan person- och

godstrafik.”?

Prognostiserad trafik: Banverkets syn pa den framtida trafikutvecklingen pa
Ostkustbanan (till foljd av Botniabanans trafik och andra faktorer®) aterfinns i
den prognos som lag till grund f6r Botniabanans samhillsekonomiska kalkyl.
Riksrevisionen utgir fran det trafikuppligg som redovisas i utredningarna
Banverket RNP 1996:4 samt SOU 1996:95.%! Det antogs att totalt 26 persontig
per dygn skulle trafikera Ostkustbanan 2010.%? Utover detta skulle 18-20
godstig omledas frin stambanan, vilket innebdr i genomsnitt 19 nya godstag
per dygn péa Ostkustbanan.®

Trafikupplagget ger mojlighet att berakna kapacitet

Trafikuppligget ovan tillsammans med den befintliga godstrafiken utgor
grunden for att berikna teoretiskt kapacitetsutnyttjande pa Ostkustbanan.
Detta anges uttryckt i hur manga procent av teoretiskt tillginglig kapacitet
som utnyttjas 6ver dygnet. Berikningen har utforts med de formler som
Trafikverket sjilva anvinder vid berikning av kapacitet pa banan.®* Metoden

78 Riksrevisionen har letat efter noteringar om att projekt har pabérjats eller avslutats i Banverkets

arsredovisningar 1993—2000. Dessa noteringar finns i foljande arsredovisningar: 1993 s. 13, 1995
s. 26,1997 s. 39,1999 s. 40 och 2000 s. 75. En planerad signalteknisk uppgradering av vissa
métesstationer har inte genomférts. | underlaget till atgardsplanen har denna uppgradering
beskrivits, och Riksrevisionen har dérfér kunnat utféra den nedanstaende kapacitetsberikningen
som om dessa atgirder hade genomférts. Banverket (1994b) s. 34f.

79 Trafiken som Riksrevisionen aterfunnit i Tagplan 1995 4r nagot ldgre dn den som Banverket
rapporterar pa Ostkustbanan i dtgédrdsplanen fér 1994—2003 s. 42: cirka 35-40 tag per dygn.
Majligen dr den ligre trafiken en féljd av de omfattande byggnadsarbetena pa banan fran 1994
och framat.

8 vid beslutet om Botniabanan pagick snabbtagsanpassningen av Ostkustbanan med drastiskt

férkortade restider som f6ljd. Banverket antog en 6kning av persontrafiken pa grund av detta.

8 SOU 1996:95 s. 50, Banverket (1996b) s. 12f och s. 23 samt intervju med Trafikverket 2011-02-02.

82 Tolv snabbtag och tolv IC-tag per dygn pa Ostkustbanan. Utéver detta skulle ett nattagspar (tva

tdg) ga pa Botnia-, Adals- och Ostkustbanan istillet for pa Norra stambanan. Banverket (1996b)
s. 23 och bilaga 4 s. 7.

8 Banverket (1996b) s. 12. Intervju med Trafikverket 2011-02-02.

84 Banverket (2010) samt e-post fran Trafikverket 2010-12-22.
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har beskrivits utforligare i bilaga 2. Denna metod existerade dock inte vid
tiden for Botniabanans beslut. Dirfor gir det inte att férutsitta att samma
procentsats for kapacitetsutnyttjande di hade gatt att rikna fram.

Kapacitetsutnyttjande pa Ostkustbanan till féljd av Botniabanans
trafikupplagg 1996

Banverkets prognos gav 26 persontag samt 19 godstag utover befintlig
godstrafik pi Ostkustbanan. Sammanslaget med den godstrafik som redan
trafikerade banan 1995 blev det mellan 33 och 39 godstig per dygn.* Det
innebir att man i det trafikuppligg som antogs i Banverkets kalkyl och
SOU 1996:95 forutsatte att mellan 59 och 65 tag per dygn skulle trafikera
Ostkustbanan.

Tabell 3.2: Kapacitetsutnyttjande éver dygnet mellan Gévle och Sundsvall enligt

- Botniabanans trafikuppldgg i BV 1996
- befintlig godstrafik pa banan 1995

Antal tag Kapacitetsutnyttjande/dygn
Sundsvall-Hudiksvall 59 94 %
Hudiksvall-Séderhamn 61 76 %
Séderhamn-Gavle 65 83 %

Tabellen visar att Banverket redan innan beslutet om Botniabanan hade kunnat
forutse att Ostkustbanan skulle bli 6verbelastad utan ytterligare dtgarder. Ett
kapacitetsutnyttjande 6ver 80 procent innebir enligt generella riktlinjer hog
storningskinslighet, 14g medelhastighet och en situation som kriver atgird.
Det blir stor risk for férseningar som ar svara att aterstilla.

Den exakta grinsen for ett godtagbart kapacitetsutnyttjande varierar dven
mellan olika delar av jarnvigsnitet, och beroende pa efterfragan pa trafik.*” Pa
den aktuella bandelen har Trafikverket angett att ett hogt kapacitetsutnyttjande
ar sarskilt svart att hantera di banan ir en ling enkelsparig stricka. Foretridare
for Banverket har uppgett att 60-70 tig per dygn ir en tumregel for vad en
lingre enkelspérsstricka klarar av. Over denna niva maste dubbelspar eller
partiella dubbelspar byggas ut for att rymma ytterligare trafik.® Den trafik

som Banverket antog 1996 gransade saledes till ett behov av mer omfattande

85 Kontroll har gjorts sé att de befintliga tagen inte fortsitter norrut pa Stambanan genom &vre

Norrland. Darmed &r det sikerstillt att godstagen inte dubbelriknas.

8 Banverket (2010).

87 Trafikverkets faktagranskning 2011-04-19.

8 Intervju med Trafikverket 2010-06-08 (a), intervju med Trafikverket 2010-06-08 (b) samt Lindfeldt

(2007) s. 16f. Rapporten anger en turtithetsgrins pa cirka ett tag var tjugonde minut. Det skulle
motsvara cirka 66 tag pa ett s& kallat trafikdygn (60/20%22).
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kapacitetsitgirder 4n vad ett enkelspir kan rymma. Aven sma oférutsedda
okningar i efterfragan gor att trafikefterfragan overstiger den ovan nimnda
tumregeln.

Antalet tdg pa Ostkustbanan kan ses mot bakgrund av att den stricka som
Botniabanestriket skulle avlasta, det vill siga stambanorna i Norrland, 1996
hade en trafik pa cirka 40 tig per dygn.® Tabellen kan dven jimfcoras med
tabell 3.1 dir situationen fére 6ppnandet av Botniabanans trafik beskrivs.
Trots det markant ligre kapacitetsutnyttjandet 2008 ansédgs situationen vara
problematisk.

Dubbelsparseffekten uteblir

Foretradare for Trafikverket har uppgett att avregleringen av tagtrafik har lett
till att den planerade dubbelsparseffekten med Norra stambanan blir svar att
uppnd. Nir S] var den enda aktoren f6r bade gods- och persontrafiken fanns
battre majlighet att planera tidtabellerna utifrdn en 6vergripande strategi. Idag
ir situationen sidan att Trafikverket i sin tidtabellsplanering maste ta hiansyn
till 6nskemal fran ett antal konkurrerande aktorer.”

Riksrevisionen konstaterar dock att godstransportmarknaden fortfarande
domineras av Green Cargo som innehar en mycket stor marknadsandel. Storre
delen av de fordelar som dubbelspareffekten medger skulle siledes kunnat
forverkligas av denna aktor, dtminstone pd natten da persontrafik ar sillsynt.
Green Cargo har dock uppgett att de inte tror pa denna effekt av praktiska skil.
Exempelvis forsvaras forarbyten for mycket. Andra foretridare for Trafikverket
har uppgett att det blir for svart att samordna behoven fran manga tag 6ver
langa strickor som har olika trafikuppgifter (vilket inte har forindrats sedan
avregleringen).”

Trafikverket har inte kunnat besvara om det finns nagon utredning om
dubbelsparsuppligget fran tiden infor beslutet om Botniabanan. Det dr
sdledes oklart om Banverket tog reda pa hur de praktiska aspekterna skulle
16sas s att upplagget kunde forverkligas. Trafikverket har inte heller arbetat
sdrskilt for att fa olika aktorer pd banorna att samverka i syfte att forverkliga
dubbelsparseffekten infor Tagplan 2012.

89 Banverket (1996b) s. 13.
9° Intervju med Trafikverket 2011-02-02.

9" Intervju med Trafikverket 2010-06-08 (b), intervju med Green Cargo 2010-09-29.
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Langsam planering efter beslutet om Botniabanan

Aven om Banverket inte meddelade behovet av kapacitetshéjande

atgirder pa Ostkustbanan norr om Gévle infor beslutet om Botniabanan
uppmirksammades problemet snart efterat. Planeringen for att forverkliga
kapacitetsutbyggnaden har dock varit langsam.

Stor trafikokning pa strickan Gavle-Sundsvall

Efter att beslutet om Botniabanan fattades har trafiken pa Ostkustbanan 6kat
kraftigt. S] introducerade X2000 1996 och ¢kade antalet turer stegvis under
1990-talet. Under 2001 borjade X-trafik bedriva regionaltrafik pa Ostkustbanan.
Foretradare for Trafikverket menar att det har skett en oférutsedd
trafikutveckling efter beslutet om Botniabanan.?? 2001 niddes kapacitetstaket
pé strickan mellan Givle och Sundsvall.”® X-trafik meddelade Banverket sina
intentioner att starta regionaltrafik pa Ostkustbanan 1998.%

Upprustning i atgardsplanen for 1998—2007

I planen, som faststilldes efter att beslutet om Botniabanan var fattat,

nimner Banverket att Botniabanan kommer att medféra en trafikékning

pé Ostkustbanan.” Man specificerar dock inte hur det kommer att paverka
kapacitetssituationen. De kapacitetsutbyggnader som sker i planen giller i
huvudsak strickan séder om Givle. I planen finns emellertid 200 miljoner
kronor avsatta for "6kad kapacitet/framkomlighet” mellan Givle och
Sundsvall.” Det finns ingen nirmare beskrivning av vilken typ av atgirder som
avses. Det framgar inte heller om det dr den nytillkommande trafiken fran
Botniabanan som motiverar investeringen, eller om andra faktorer dr drivande.
Byggstart dr i planen satt till perioden 2003-2007.

Den fysiska planeringen har gatt langsamt

Efter att X-trafik meddelat om regionaltrafik pi Ostkustbanan och behovet
av att atgirda kapacitetsbristerna mellan Gavle och Sundsvall konstaterades
i atgdrdsplanen 1998-2007 tog det flera ar innan det utreddes vidare.”

En forstudie som slutférdes 2003 innebar det forsta steget i Banverkets

92 Banverket valde dessutom en medvetet forsiktig linje med trafikeringsprognoser i underkant.
Detta bland annat efter kritik fran Riksrevisionsverket (RRV 1997:32) angéende 6verskattning av
trafik i prognoserna. Trafikverkets faktagranskning 2011-04-19.

93 Banverket (2003b) s. 2.
94 X-trafik (1998).

9 Banverket (1998¢) s. 10.
96 Banverket (1998¢) s. 45.

97 Intervju med Trafikverket 2011-02-22, intervju med Trafikverket 2011-02-21 (b), intervju med
Trafikverket 2011-02-21 (a).
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fysiska planeringsprocess. I en prognos f6r 2010 férutsdg man att
kapacitetsutnyttjandet 6ver dygnet skulle komma att uppga till 80-95 procent
om inga atgirder vidtogs.”® Ambitionen var att fi ned siffran till 60 procent.
Det alternativ som utreds och férordas i forstudien handlar om byggande av tio
nya motesstationer samt ombyggnad av ett antal befintliga métesstationer pa
strickan. For att nd malsittningen anges att det krivs att samtliga atgirder som
ingdr i utredningsalternativet genomf6rs.” Forstudien beslutades i september
2003.

[ atgirdsplanen for 2004-2015 konstateras att Botniabanans firdigstillande
férvantas medfora ett stort antal tillkommande godstig pa strickan Sundsvall-
Soéderhamn. Det papekas att kapacitetssituationen redan ar hart anstringd
och att tillkommande trafik medfor ytterligare paverkan.!® Kapacitetshéjande
atgirder mellan Givle och Sundsvall finns med i planen, vilket avser de tio
motesstationerna fran forstudien. Tidpunkten for investeringen har skjutits
fram, fran att ha legat efter 2003 i den tidigare planen, till att hir genomforas
huvudsakligen 2010-2015, samt till viss del fran 2016 och framat, det vill siga
flera ar efter invigningen av Botniabanan.'™ En del av stationerna har 2011
fardigstillda jarnvigsplaner.!” For andra pagar fortfarande utredningsarbetet,
sju ar efter forstudiens firdigstillande.

Métesstationerna utan finansiering

I regeringens arliga provning av dtgardsplanen uppmaérksammades att ett antal
projekt inom planen fér 2004-2015 hade f6rdyrats. Under en period saknades
finansiering for motesstationerna pa Ostkustbanan. Banverket meddelade att
revidering utan tillskott av anslag under slutet av planperioden skulle leda till
att fiardigstillandet av motesstationerna skjuts fram till perioden 2012-2015.1%

Banverket varnade for att forseningarna, vilket dven gillde Adalsbanan och
Soderhamn—Kilafors, skulle innebira att man inte kan ta hand om all trafik

fran Botniabanan nir den 6ppnar.'®

Regeringen beslutade inte om revidering
av planen och vidtog inga atgirder med anledning av Banverkets forslag.'®

Istillet lanserades nirtidssatsningen hosten 2008 dir enskilda atgirder

98 Banverket (2003b) s. 35.

99 Banverket (2003b) s. 50.

19° Banverket (1998c) s. 38.

19! Banverket (1998c) s. 39.

192 E-post fran Trafikverket 2010-10-29.

193 Banverket (2007c), objektslista férslag inom de arliga planeringsramarna.
194 Banverket (2007¢) s. 15.

195 Intervju med Niringsdepartementet 2011-03-02.
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pekades ut och finansierades parallellt med den langsiktiga planeringen.
I nartidssatsningen ingick 170 miljoner kronor for kapacitetshéjande atgirder
pé Ostkustbanan under 2009 och 2010.1%

Endast sju motesstationer byggs

I férstudien konstateras att de tio métesstationerna tillsammans ir en
forutsittning for att na det uppsatta mélet pa 60 procents kapacitetsutnyttjande.
Idag byggs emellertid endast sju stationer i ett forsta skede, medan 14
befintliga stationer rustas upp. Genomférandet sker successivt fram till 2015.
Det dr frimst av kostnadsskil som Banverket inte har gatt vidare med tre av
stationerna. Men det har 4ven att gora med att Banverket ville undvika att
bygga stationer som ligger fel placerade i férhallande till ett eventuellt framtida
dubbelspar.’?’

Séderhamn — Kilafors

Strickan S6derhamn—Kilafors rustas upp pa grund av godstrafiken som foljer
av Botniabanans trafikuppligg. Syftet dr att godstrafiken via denna tvirbana ska
ledas tillbaka fran Ostkustbanan till godsstriket pa4 Norra stambanan.

I Banverkets utredning RNP 1996:4 redovisas inget behov av atgirder for
strickan S6derhamn—Kilafors. Investeringen foreslogs i SOU 1996:95,

men i remissvaret till denna utredning var Banverket kritiskt instilld till att
upprustningen skulle vara en nédvindig f6ljd av att Botniabanan byggdes.
Diremot ndmndes att den kan komma att genomforas vid ett senare tillfille
pa sina egna samhillsekonomiska meriter.!® Mindre dn tva ar senare
konstaterades i dtgirdsplanen for 1998-2007 att behovet dnda fanns. I analysen
av gods anger Banverket att strickan S6derhamn—Kilafors behover rustas

upp med anledning av Botniabanan, men att medel inte har reserverats i
planen.’” En forstudie f6r upprustningen slutrapporterades 2003. Dir anges
att byggstart kan ske tidigast 2006 och att ambitionen ir att strickan ska kunna
tas i bruk i samband med firdigstillandet av Botniabanan och Adalsbanan
(gillde da 2008).1° Det podngteras dock att tidpunkten dr beroende av
medelstilldelningen. I atgirdsplanen for 2004-2015 finns upprustningen med,
men férst under perioden 2010-2015.

196 Niringsdepartementet (2008b) s. 6.

197 Intervju med Trafikverket 2011-02-21 (c), intervju med Trafikverket 2010-06-10.
198 Banverket (1996c).

199 Banverket (1998¢) s. 21.

1 Banverket (2003c) s. 6.
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Idag genomfors upprustningen av strickan i enlighet med atgirdsplanen for
2010-2021, med hinvisning till att det mojliggér det effektivaste vigvalet for
godstrafiken som gar fran Botniabanan och vidare mot s6dra Sverige.'"!

I projektet ingar att bygga ett triangelspar, en motesstation samt att uppgradera
banans stabilitet och barighet till STAX 25. Innan upprustningen har trafiken

pa strickan varit nistan obefintlig.""? Upprustningen beriknas vara firdig 2016.

Pagaende kapacitetsatgarder dr redan otillrackliga

Idag byggs och upprustas motesstationer med ett 15-drigt perspektiv, eftersom
det behévs omedelbara kapacitetsatgdrder pa Ostkustbanan.'® Men detta dr
inte tillrickligt for att [6sa problemet pa lingre sikt. En intern utredning pa
Banverket visar att dven om all kapacitet som métesstationerna majliggor
skulle anvindas for att fa fram fler tag sa skulle inte alla godstig i Botniabanans
trafikuppligg kunna rymmas."* En annan mojlighet dr att nuvarande
trafikering behalls och att en 6kad kapacitet anvinds till att skapa en stabilare
trafiksituation pa banan.!'

Banverket ser en dkande efterfragan pa transporter lings Botniabanestriket.

I BAS 2020-prognosen som anvindes i planeringsomgingen 2010-2021
forutses en 6kning till ndrmare 100 tig per dygn ar 2020.''° I en annan

studie av Banverket Mellersta regionen, Vigval 2015, framtrider ett liknande
framtidsscenario pa Ostkustbanan. Som framgér av tidigare avsnitt verstiger
efterfrigan med god marginal vad som ir teoretiskt mojligt att rymma pa ett
langt enkelspar. Att 16sa kapacitetsbristen ar siledes férknippat med mycket
stora kostnader for utbyggnad av partiellt eller komplett dubbelspar pa strickan
Givle-Sundsvall. Enligt Trafikverket 4r dubbelspar den enda 16sningen om
prognosen som innebdr att efterfragad trafik 2020 ir cirka 100 tig/dygn
haller."” Vidare anger Trafikverket sjilva som motiv for att bygga dubbelsparet
pa Ostkustbanan att det beh6vs eftersom investeringarna i Botniabanan

och Adalsbanan bygger pa en trafikprognos som inte kan uppfyllas annars.
Dubbelsparet handlar bland annat “om att forverkliga indamalet med
Botniabanan och Adalsbanan”."'® Enligt en forstudie av strickan kostar ett
komplett dubbelspar cirka 25 miljarder kronor. En sddan utbyggnad ska dock

" Banverket m.fl. (2009a) s. 164.

"2 Intervju med Trafikverket 2010-11-15.

"3 Intervju med Trafikverket 2010-06-10.

4 Banverket (2008c) s. 30. Resultatet 4r beraknat med tio métesstationer till skillnad fran de sju
som nu byggs.

"5 Banverket m.fl. (2009a) s. 163.

"6 E-post med bifogat underlag fran Trafikverket 2010-12-17.

"7 E-post med bifogat underlag fran Trafikverket 2010-12-17.

18

Trafikverket (2010a) s. 109 samt Trafikverket (2010¢) s. 1f.
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3.4

3.4.1

3.4.2

vigas mot andra angeldgna projekt i landet i den langsiktiga planeringen.

Det gar dven att hantera brist pa kapacitet med hjilp av exempelvis forindrad
prissittning. Men detta innebir fortfarande att Botniabanan inte kan anvindas
fullt ut enligt det planerade trafikuppligget.

Begrinsningar till foljd av teknisk standard

Avvikelse

Ett syfte med Botniabanan var att ge regionen tillgdng till en modern jarnvig
med den jirnvigsstandard som &r vanlig i sédra Sverige. Botniabanan ir

byggd med krav pd sma lutningar samt hog barighet for att kunna hantera den
tunga godstrafiken, vilket féranlett langa tunnlar i det kuperade landskapet.
Den hoga tekniska standarden ir viktig for att Botniabanan ska ge den
transportekonomiska fordel som beskrivits i underlaget. Adalsbanan har
begrinsande lutningar eftersom den 4r byggd mellan 1890 och 1920 med lag
standard i ett kuperat landskap. Trots att banans lingsta och brantaste backe ir
atgirdad finns backar kvar som begrinsar godstrafiken. Vidare dr Ostkustbanan
inte uppgraderad till den birighet som resten av striket har, STAX 25.

Under 2004 beslutades att Botniabanan och Adalsbanan skulle byggas med det
nya signalsystemet ERTMS. Men de flesta svenska lok har dnnu inte fatt den
utrustning som krivs for att kunna trafikera ERTMS-banor.

Krav pa sma lutningar for effektiv godstrafik

Krav pa Adalsbanans standard infor beslutet om Botniabanan

I det trafikuppligg som avtalet om Botniabanan hinvisar till anges att en
forutsittning ar att Adalsbanan inte ska utgdra ndgot hinder fér de tungt
lastade godstag som leds via Botniabanan séderut. For detta andamal ska
banan inte ha lutningar som 6verstiger 10 promille.!® Regeringen forutsatte
iven i inriktningsbeslutet om Botniabanan att Adalsbanan inte skulle utgéra
ett hinder for en effektiv godstrafik.!?® De dtaganden om trafikering som finns
inskrivna i avtalet giller under forutsittning att upprutningen av Adalsbanan
har genomf6rts enligt denna standard.'”!

"9 Kommunikationsdepartementet (1997b), bilaga 5's. 4.

129 Prop. 1996/97:53 s. 92.
21 Kommunikationsdepartementet (1997b) s. 10.
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Funktionskrav istillet for krav pa teknisk standard

Nir projektet for Adalsbanan startades upp 1997 efter beslutet om Botniabanan
blev det snabbt tydligt att det inte skulle gi att na avtalet om Botniabanans krav
pa lutningar, eftersom det skulle kriva att en betydligt stérre del av Adalsbanan
byggs i ny strickning. Dirfor formulerade Banverket funktionskrav som
innebir avsteg fran den standard som avsags i avtalet om maximal lutning.
Kravet dndrades fran maximalt 10 promilles lutning till att medge vagnvikter
upp till 1 400 ton.'”? Funktionskraven utformades utifrin en minimistandard
da utredarna insag att kostnaderna annars skulle 6ka f6r mycket (se kapitel 6).
Adalsbanan haller till stérsta delen lag standard med sniva kurvor och branta
lutningar.

Adalsbanan har lag teknisk standard for godstrafiken

Upprustningen av Adalsbanan atgirdar den allra brantaste och lingsta backen
pa banan, Oringenbacken. Denna var den mest problematiska, men det fanns
dven besvirliga backar pa andra delar av banan.'?

Det har visat sig att det dndrade kravet angiende banans lutningsforhallanden
innebidr en ambitionssidnkning. Sedan tiden di Botniabanan planerades har
hogsta tillatna vikt med banor som lutar maximalt 10 promille ckats fran 1 400
till 1 600 ton.* P4 Adalsbanan kan godstig med 1 600 tons vikt inte trafikera
banan eftersom de da fastnar i backarna. Det innebdr att upprustningen

av Adalsbanan skett till en ligre niva 4n vad som nu giller som standard i
stora delar av jirnvigsnitet.”” Adalsbanan blir dven i fortsittningen en svag
link f6r den tunga jarnvigstrafiken. Detta férhillande uppmaérksammas

i en kalkyl for Norrbotniabanan. Begriansningar for vagnvikt forekommer

i de fall d4 tdg maste passera Adalsbanan, dir maximal vagnvikt ar 1 400

ton till f6ljd av banans lutningar.!* Ett av huvudsyftena med Botniabanan

sd som de formuleras i Botniabanans avtal ir att bygga bort Norrlands
transporthandikapp. Den ambitionen blir svarare att uppna i och med att
Adalsbanan haller en ligre standard.

Det finns indikationer pi att inte heller funktionskravet pa 1 400 ton uppnds pa
Adalsbanan. I funktionsutredningen gors tester pa de lutningar som kvarstar
efter att de virsta backarna har byggts bort. Dessa visar att det fortfarande kan
uppstd problem f6r tig med 1 400 tons vagnvikt. Om tigen ska kunna stanna

122 Banverket (1998d) s. 2.
'23 Banverket (1998d) s. 17—22.
24 Avser vagnvikt med ett Re-lok.

25 Enligt Trafikverket ska 1 600 ton inte ses som en generell norm, utan som en potential som finns
i jarnvigssystemet. Trafikverkets faktagranskning 2011-04-19.

126 Banverket (2007b) s. 10.

RIKSREVISIONEN 44 Botniabanan och jarnvagen lings Norrlandskusten



3.4.3

obehindrat pd banan finns vissa svirigheter med att ta sig upp for de brantaste
lutningarna. Simuleringar som Trafikverket nyligen har genomfort visar att
tag som viger 1 300 ton inte klarar av att starta 6verallt, exempelvis frin en
blocksignal nira Hirnésand.'” Det skulle innebira att 1 100 ton blir den
maximala vikten for godstig pa Adalsbanan.

For att verifiera resultatet har Riksrevisionen gitt igenom jarnvigsnits-
beskrivningen dir jarnvigsnitets backar finns beskrivna. Utifran en jamforelse
kan det konstateras att backarna pa Adalsbanan 4r lingre och brantare 4n vad
som ir standard pa andra stora godstransportstrik i landet, exempelvis Vistra
stambanan och Sédra stambanan.

Det finns dock andra backar som ir lika linga och branta som pa Adalsbanan.
I vissa fall dr dessa pa vig att atgirdas, exempelvis med tunneln genom
Hallandsas. Vissa banor i Sverige ir inte byggda for att godstag ska trafikera
dem, sdsom delar av Milarbanan. I andra fall 4r banorna uppmirksammade
som problematiska strickor for godstrafiken, till exempel delar av
Bergslagsbanan.

STAX 25 och Lastprofil C

Olika delar av jarnvigsnitet har olika begrinsningar vad giller hogsta tillatna
axellast. Mattet STAX avser med hur manga ton varje hjulaxel far belasta

sparet. I Sverige ir en vanligt férekommande standard 22,5 ton. I vissa fall

kan tdg som ir tyngre idn angiven standard kéra pa banan men behandlas som
specialtransporter. Det krivs dd ett sirskilt tillstind och det finns begrinsningar
for bland annat hastighet.’ I andra fall utgér STAX en absolut grins som inte
kan overskridas da det skulle innebira en risk for att exempelvis broar ger vika.
Fordelen med hog axellast dr att godstag kan lastas med mer vikt per vagn vilket
gor att transportkostnaderna minskar. Lastprofil definierar vilken hogsta tillatna
h6jd och bredd pa tag som giller for en bana.'®

Ostkustbanan ar strakets svaga link nir det giller barighet. Botniabanan och
Adalsbanan haller vid 6ppnandet standarden STAX 25 och Lastprofil C. Denna
standard ingick dock inte i beslutet om Botniabanan och dess nytta ingick inte i
den samhaillsekonomiska kalkylen. Uppgradering av jarnvigsnatet till STAX 25
ir ett nationellt projekt. 1998 uttrycktes ambitionen att inféra den standarden
pa stomjirnvigar med omfattande inrikes transporter.”® Ostkustbanan ingick

127 E-post och bifogade berikningar fran Trafikverket 2011-03-15.
128 SIKA (2010) s. 34.

129 Lastprofil A, som dr standard i Sverige, innebir 3 400 mm i héjd och 4 650 mm i bredd. Lastprofil
Cinnebér en héjning av standarden till 3 600 mm respektive 4 830 mm och tillater dven platta
tak, vilket ytterligare 6kar lastkapaciteten. Den inférs pa nya banor som byggs i Sverige.

13° Banverket (1998¢) s. 90.
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i det jirnvigsnit som pekades ut som aktuellt for provning av STAX 25 inom
en tiodrsperiod.”! Det fanns dock inga medel avsatta specifikt f6r 6kad barighet
och lastprofil pd Ostkustbanan vid den hir tidpunkten.

I atgdrdsplanen fér 2004-2015 omnimns Ostkustbanan som en viktig link
for den tunga tigtrafiken fran 6vre Norrland.”? 366 miljoner kronor finns
avsatta i planen for att fram till 2015 uppgradera Ostkustbanan fran STAX
22,5 och lastprofil A till STAX 25 och lastprofil C. I atgirdsplanen f6r 2010—
2021 har satsningen pa STAX 25 och lastprofil C plockats bort ur anslagen
for investeringar. Istillet ska satsningen finansieras med de medel som

dr avsatta for drift och underhall. Detta dr resultatet av ett regeringsbeslut
som gor att finansieringen av barighetssatsningar sker pd samma sitt pa
vig- och jarnvigsomradet.’ Det pagar idag ett arbete for att kartligga vilka
uppgraderingar som behéver goras, och en preliminidr kostnadsberdkning ar
omkring 500 miljoner kronor f6r STAX 25 och lastprofil C mellan Givle och
Sundsvall.** Det finns ingen faststilld tidsplan for atgirden.

Valet av ERTMS som signalsystem innebdir begrinsningar i
trafikeringen

ERTMS pa Botniabanan

ERTMS (European Rail Traffic Management System) ir ett nytt
trafikstyrningssystem som pa sikt ska ersitta de uppemot 15 olika system som
anvinds i Europa idag och skapa en enhetlig standard {6r grinscverskridande
jarnvagstrafik. Infor bygget av Botniabanan stilldes man infor valet huruvida
den skulle utrustas med ERTMS. Det svenska ATC-systemet som anvinds idag
utvecklades under 1970-talet och haller pd att nirma sig sin tekniska livslingd.
Dirfor kommer ett byte lagligt i tiden.'® Enligt ett EU-direktiv ska ERTMS
inféras pa nybyggda hoghastighetsbanor.’** Men bedémningen gjordes att
Botniabanan om det 6nskades skulle kunna beviljas dispens for att byggas med
det gamla systemet.!®” Att inféra bada systemen bedémdes bli for kostsamt.'*®

31 Banverket (1998c) s. 19.

132

»

Banverket (2004b) s. 38.

1

o)

3 Niringsdepartementet (2010a), bilaga 1s. 17.
1

»

4 Intervju med Trafikverket 2011-04-29.

35 Intervju med Trafikverket 2011-02-23.
136 Radets direktiv 96/48/EC av den 23 juli 1996 om driftskompatibiliteten hos det transeuropeiska

jarnvigssystemet for hoghastighetstag.
137 Banverket (2002a) s. 23.

138 Intervju med Trafikverket 2011-02-23.
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Ett villkorat beslut om att inféra ERTMS pa Botniabanan fattades 2002 och
blev definitivt 2004. En fordel dr ligre investeringskostnader."® En annan ir
mojlighet att i framtiden tillata den hastighet pa 250 kilometer i timmen som
Botniabanan ir byggd {6r.14°

Investeringskostnader fér tagoperatorerna

Det medfor vissa problem att det forsta steget av ERTMS-utbyggnaden sker
pa isolerade strickor. Botniabanan och Adalsbanan ir byggda med ERTMS,
men pd kringliggande banor drdjer investeringen. For att kunna kora mellan
Botniabanan och exempelvis Ostkustbanan kravs lok som har utrustning for
bada systemen. Det finns behov av att uppgradera ett stort antal dldre lok till
en kostnad av 1,5 miljoner kronor styck. Men operatorerna far begrinsad
avkastning frin sin investering fram till att ERTMS-utbyggnaden i det svenska
jarnvagsndtet har kommit lingre. Det fanns moéjlighet att séka EU-bidrag
som ticker 50 procent av kostnaden.!*! De stora godsaktorerna Green Cargo
och Hector Rail har sokt och beviljats bidrag fran EU, men har dnda uttryckt
tveksamhet infor att trafikera Botniabanan med anledning av den hoga
kostnaden. De mindre foretagen sig for stora risker och sokte inte bidraget
innan ansékningstiden gick ut.'?

Driftproblem pa Botniabanan

Sedan Botniabanan invigdes i augusti 2010 har det férekommit en del
tekniska driftproblem med ERTMS-systemet. Anledningen &r att det ror sig
om ett nytt system som inte har provats i Sverige tidigare. Leverantoren var
sent ute med sitt arbete i forhillande till tidsplanen.'* Enligt planen skulle
man f3 ett ars provkérning innan invigningen, men i praktiken blev det endast
nagra veckor.'** Beslutet fattades dnda att Botniabanan skulle invigas som
planerat.

139 Botniabanan AB (2004) s. 18f.

'4° Banverket (2002a) s. 12

41 Intervju med Trafikverket 2011-02-23.
42 Intervju med Trafikverket 2011-02-23.
43 Intervju med Trafikverket 2011-02-23.

'44 Intervju med Trafikverket 2011-02-23.
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3.5.1

3.5.2

48

Upprustningen av Adalsbanan ir férsenad

Avvikelse

Upprustningen av Adalsbanan har blivit forsenad i férhallande till 5ppnandet
av Botniabanan. Det beriknade datumet fér 6ppnandet av Adalsbanan &r
december 2011, alltsd ett ar och fyra méanader efter att Botniabanan invigdes.

Detta fordrojer starten for all snabbtagstrafik och lingviga godstrafik pa
straket till dess att Adalsbanan har &ppnats. Det fordréjer dven det mesta

av den regionala trafiken norr om Sundsvall. Botniabanan anvinds idag for
regionaltrafik mellan Umed och Ornskoldsvik samt for ett fatal godstig mellan
Ornskéldsvik och Husum. Redan infér beslutet om Botniabanan var Banverket
medvetet om att det inte fanns nagon enskild etapp mellan Sundsvall och
Umed som i sig sjilv var samhillsekonomiskt [6nsam att bygga eller rusta
upp.'® Det ir forst nar Adalsbanan ar upprustad som Botniabanan kan fa en
avgorande betydelse for regionens trafikforsérjning.

Orsaker till forseningen

I underlagsmaterialet inf6r beslutet om Botniabanan behandlades
upprustningen av Adalsbanan som en forutsittning for projektet. De dtaganden
om trafikering av Botniabanan som ingar i det ursprungliga huvudavtalet
forutsatte att Adalsbanan rustats upp.'* Enligt den statliga utredningen ska
jarnvigen mellan Sundsvall och Umei ses som en helhet, och det 4r 6nskvirt
att bygga soderifran fran Sundsvall om det skulle bli aktuellt att bygga i
etapper.' Regeringen foreslog ocksa utbyggnad av Botniabanan soderifran,
med upprustning av strickan Sundsvall-Nyland som en forsta etapp.'®

Adalsbanans planering pabérjades i nira anslutning till motsvarande process
for Botniabanan. Forstudier genomférdes under slutet av 1990-talet. Det drojde
till december 2005 innan jarnvigsplanen for den storsta nybyggnadsstrickan
var genomf6rd. Vid den tidpunkten hade firdigstillandet av Botniabanan
skjutits fram till 2008. Enligt tidsplanen for bygget i jarnvigsplanen fanns
ingen marginal for férseningar om invigningen av Adalsbanan skulle matcha
Botniabanans.

45 Banverket (1996¢).

146 Kommunikationsdepartementet (1997b) s. 10.
47 SOU 1996:95 s. 129.

148 Prop. 1996/97:53 s. 92.
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Problem med finansieringen férsenade Adalsbanan

Arbetet med Adalsbanan stannade upp till foljd av kostnadsutvecklingen i
atgirdsplanen for 2004-2015, och riskerade en forsening pa flera ar.

I Banverkets forslag till revidering 2007 med oférdndrade planeringsramar
skulle inte Adalsbanan firdigstillas forréin under perioden 2012-2015.4
Banverket sig sig kunna bli tvingade att vilja mellan att skjuta upp Adalsbanan

eller Haparandabanan.'*

Inga dtgirder vidtogs med anledning av forslaget till revidering. Lsningen
kom istillet 2009, genom att medel togs fran anslag 1:2 Vighallning och
statsbidrag och fordes 6ver till anslag 1:4 Banverket: Banhallning och
sektorsuppgifter.’®! Detta innebar dock att det planerade firdigstillandet skots
fram till augusti 2011, eftersom finansiering saknades under 2007-2009.

Att Adalsbanan ir férsenad beror huvudsakligen pa en kombination av att
inga marginaler i tidsplaneringen limnades i den fysiska planeringen och

att projektet stannade av mellan 2007 och 2009 pa grund av att det saknades
finansiering. I slutskedet av Adalsbanans upprustning har det visat sig att
leverantéren av ERTMS inte har kunnat hélla sin tidsplan. Det dr anledningen
till den senaste férseningen i projektet, frin augusti till december 2011.1%2

Konsekvenser av forsimrad framkomlighet

Kapacitetsbristen pa Ostkustbanan gor det svart att rymma tillkommande
godstrafik. Det giller sirskilt innan métesstationerna pa Ostkustbanan

samt upprustningen mellan Séderhamn och Kilafors ir firdigstillda.

Men begrinsningar kommer att kvarstd fram tills en utbyggnad av
dubbelspar mellan Givle och Sundsvall genomférs. For persontag innebir
kapacitetssituationen forlingda restider och ofta aterkommande forseningar,
eftersom aterstillningsformagan ir lag.

Adalsbanans backar begrinsar vagnvikterna for godstrafiken som gar pa
Botniabanan och vidare séderut. Att dtgirda dessa lutningar si att de motsvarar
standarden i sédra Sverige dr mycket kostsamt.'”® Den laga birigheten pa
Ostkustbanan ir dimensionerande for axellasten lings straket.

'49 Banverket (2007c), objektslista férslag inom de arliga planeringsramarna.

159 Intervju med Niringsdepartementet 2011-03-02.

5! Prop. 2008/09:1 utg.omr. 22 s. 49f.
152 Intervju med Trafikverket 2011-02-23.

1

>

3 | forstudien for strackan Sundsvall-Harnssand 4r kostnaden fér olika alternativ cirka sju miljarder
kronor. | intervju med utredaren fér férstudien anges att kravet pa sma lutningar dr den mest
kostnadsdrivande faktorn pa denna delstriacka. Intervju med fore detta Banverket 2010-06-22.
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Sarskilt for mindre tagoperatorer kan kostnaden for att utrusta lok med
ERTMS-system innebira ett hinder som forsvarar trafikering pa Botniabanan.
Efterfragan pd att trafikera Botniabanan riskerar att minska om vissa operatérer
i praktiken blir utestingda. Det kan leda till att konkurrensen férsdmras och

att Botniabanan inte kommer att nyttjas fullt ut.’** Samtidigt dr det rationellt

att bygga ERTMS pa nya banor om man pi sikt vill ha det nya systemet, och att
bygga ut i snabbare takt dn vad som nu sker dr mycket kostsamt.

3.6.1  Uteblivna samhdillsekonomiska nyttor

P4 grund av den bristande framkomligheten har Riksrevisionen uppdragit 4t
Centrum for Transportstudier (CTS) att géra berdkningar av vad den minskade
godstrafiken fir for samhillsekonomisk eftekt jimfért med kalkylen for
Botniabanan.

I Banverkets samhillsekonomiska kalkyl fran 1996 bedémdes att 18-20
godstag skulle trafikera Botniabanan och dirigenom dra nytta av ligre
transportkostnader. Detta skulle leda till en samhaillsekonomisk vinst till f6ljd
av kortare transportavstdnd, kortare transporttid och tyngre lastade tig.

I Tagplan 2011 trafikeras Botniabanan endast av itta genomgiende godstig
per dygn.’ Det hoga kapacitetsutnyttjandet pa Ostkustbanan, strickan
Séderhamn—Kilafors sena firdigstillande och bristen pdA ERTMS-utrustade lok
ir faktorer som begrinsar trafiken och som ir svara att virdera i forhallande
till varandra.’® Oavsett forklaring kvarstar faktum att Botniabanan inte
anvinds som det var tinkt i Banverkets beslutsunderlag. En avgérande men
svarbedomd fraga 4r under hur lang tid som antalet godstag kan antas vara i
den storleksordningen.

I tabell nedan beriknas minskade nyttor genom att de uppskattade
godsnyttorna viktas ned med proportionen 8/19 (itta tig enligt Tagplan 2011,

i genomsnitt 19 tag enligt kalkylen fran 1996). Nya godstrafiknyttor berdknas
under férutsittning att fullt utnyttjande intriffar om tio ar, 20 ar respektive inte
intriffar alls under kalkylperioden pa 60 ar.

54 Intervju med Trafikverket 2011-02-23.

155 Pa grund av Adalsbanans férsening kommer de flesta godstagen som finns med i Tagplan 2011
inte att trafikera Botniabanan under 2011.

156 Trafikverket anger i faktagranskningen 2011-04-19 att bristen pa lok som kan trafikera ERTMS-
banor torde vara huvudorsaken. Riksrevisionens granskning visar dock att dven kapacitetsbrist pa
Ostkustbanan utgér en betydande begransning. Denna syn far stéd i annat utredningsmaterial
fran Trafikverket, se till exempel Trafikverket (2010a) s. 109.
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Tabell 3.3: Korrigering av samhillsekonomisk kalkyl p& grund av mindre omfattande
godstrafik &n i den ursprungliga kalkylen. Nuvirden i miljoner kronor enligt prisniva
1997-2001.

Ursprunglig kalkyl Mindre godstrafiknytta

10 ar 20ar  Hela kalkylperioden

Godstrafik

Ny trafik 421 354 301 177
Enkelriktning 777 653 555 327
Tagviktsokning 3389 2858 2428 1431
Ovriga

samhillsvinster

Tidsvinster godstrafik 200 168 143 84
Minskad lastbilstrafik 656 552 469 277
Konsumentéverskott 28 ) ) 128
gods 3 75 34 3
Skillnad i o 020 6 246
nettonuvirde 9 > 334

For godstrafiken finns de stérsta nyttorna i tagviktsokningen. Aven
nygenererad trafik och enkelriktningen av gods (dubbelsparseffekter) paverkar
samhillsnyttan. Andra samhaéllsvinster som paverkas ar de tidvinster som
godset skulle fa av att kora lings Norrlandskusten, en minskad lastbilstrafik
eftersom mer gods gar pa jarnvig samt konsumentoverskottet for gods.”’

Totalt sjunker de forvintade vinsterna fran godstrafiken med 920 miljoner
kronor om begrinsningarna i antalet tig jamfort med tidigare kalkyl kvarstar
itio r. Om de kvarstar i 20 ar eller under hela kalkylperioden beriknas

den uteblivna vinsten till 1 651 miljoner kronor respektive 3 346 miljoner
kronor f6r hela kalkylperioden. Om kapacitetsbristen fortsitter under hela
kalkylperioden innebir det att nistan hilften (3 346 av 7 202 miljoner kronor)
av den totala nettonyttan for Botniabanan inte f6rverkligas. Observera att de
angivna priserna ar i 1997 ars prisnivé fér jamforbarhet med den ursprungliga
kalkylen. De motsvarar siledes markant hogre virden riknat i dagens priser.

57 Konsumtionséverskottet dr skillnaden mellan vad konsumenterna betalar och vad de faktiskt 4r
villiga att betala.
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3.7 Ansvar for den bristande framkomligheten

Banverket/Trafikverket dr ansvarigt for planering och byggande av jirnvig.
Regeringen ir ansvarig for styrning och tilldelning av medel.

3.7.1  Ostkustbanans kapacitet

Banverkets information om kapacitetsbrister

Infor beslutet om Botniabanan lyfte Banverket inte fram nagot behov av att
rusta upp Ostkustbanan. I utredningen SOU 1996:95 framfordes inte heller
nagot behov av kapacitetshéjande atgirder mellan Givle och Sundsvall.

Riksrevisionens studie av kapacitet visar dock att trafikuppligget leder till
alltfor hogt kapacitetsutnyttjande pa Ostkustbanan for att trafiken ska kunna
bedrivas effektivt. Banverket har ansvar for jirnvigssystemet och stora

delar av det underlag som lag till grund {6r beslutet om Botniabanan. Som
expertmyndighet inom jirnvigssektorn har Banverket insyn i hur trafiken i
jarnvagsnitet ser ut och kan péaverka vilken framtida trafikering som dr majlig
att rymma. Aven pa 1990-talet hade Banverket tillging till analysverktyg, dir
framtida prognostiserad trafik relaterades till vilket kapacitetsutnyttjande
trafiken skulle foranleda samt trafikens restider.””® Enligt intervjuer med
foretridare f6r Banverket och utredare av Botniabanan infor beslutet fanns

en tydlig medvetenhet om att det skulle krivas ytterligare atgirder pa
Ostkustbanan for att hantera tillkommande trafik.’® Chef och utredare med
ansvar for utredningarna av Botniabanan menar att man drog en grins —
utredningarna gillde Botniabanan och Adalsbanan ned till Sundsvall, direfter
fick projekten leva pa sina egna meriter.'

Som foljd av det ovanstiende har inte heller risken fér den mycket stora
investeringen i dubbelspar pa Ostkustbanan forutsetts eller rapporterats.
Enligt foretridare f6r Niringsdepartementet har dock den information
som regeringen fatt frin Banverket om straket lings Norrlandskusten varit
tillricklig.

Banverkets planering

Efter beslutet om Botniabanan har Banverket ansvarat f6r planering och
genomforande av anslutande projekt. Banverket uppger i atgirdsplanen for
1998-2007 att detta dr av sirskild vikt for Botniabanan och att planen lagts
upp for att omkringliggande investeringar tidsmissigt ska passa invigningen

158 Intervju med Trafikverket 2010-12-17, intervju med Trafikverket 2011-03-25.

159 Intervju med konsult fér Botniabanan 2010-11-23, intervju med Trafikverket 2011-02-02.

160 Intervju med Trafikverket 2011-02-02, intervju med fére detta Banverket 2011-03-02 (a).
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3.7.2

av Botniabanan. I planen ingér en investering for utbyggnad av kapacitet pa
Ostkustbanan. Trots detta gick det fem ar mellan beslutet om faststilld plan
1998 till dess att férstudien f6r métesstationer pa Ostkustbanan var genomf6rd.
Att fardigstilla motesstationerna 2003-2007, vilket skulle ske enligt ddvarande
atgirdsplan, var inte moijligt eftersom planeringen inte pabérjades i tid. I den
efterfoljande atgirdsplanen 2004-2015 lag kapacitetshojande atgirder mellan
Gavle och Sundsvall, och dven upprustning av strickan S6derhamn—Kilafors,

i slutet av planperioden.®!

Regeringens rapportering till riksdagen

Sedan 2002 har regeringen i varierande grad uppmirksammat riksdagen om
de kapacitetsbegrinsningar som finns pa Ostkustbanan.'® Vad giller den
sena planeringen av motesstationerna gar det att utldsa att cirka 50 procent av
anslagna medel inte hade anvints 2002. Orsakerna till detta ir att det har varit
svért f6r Banverket att samordna planer, resurser och beslut.’®® Vilken stricka
pa Ostkustbanan som det handlar om gar dock inte att utldsa i propositionen.
Regeringen gor ingen koppling mellan firdigstillandet av Ostkustbanans
upprustning och hur detta kan komma att paverka andra banor. Enligt
foretridare f6r Niringsdepartementet dr redovisningen projektorienterad.

Teknisk standard

Banverkets information till regeringen om Adalsbanan

I underlaget infor beslutet om Botniabanan framgick att Oringenbackarna pa
Adalsbanan skulle behova atgirdas for en effektiv godstrafik. Diaremot framgick
det inte att branta partier med lutningar pa langt mer in 10 promille skulle
kvarstd pa striackor 6ver en kilometer dven efter denna atgird. Istillet redovisar
Banverket inkorrekt att hinder i form av backar 6ver 10 promille haller p4 att
tgirdas pd strdket i atgirdsplanen f6r 2004-2015.1% Problemet har varit kint
sedan 1998 men har inte rapporterats till regeringen. Underlaget har siledes
varit oriktigt och den nackdel vad giller transportkostnader som Botniabanan
skulle avhjilpa kommer inte vara helt atgirdad om inte ytterligare omfattande
insatser pa Adalsbanan genomfGrs.

161 Trafikverket anger att kopplingen mellan fysisk planering och ekonomisk planering inte har varit
fullt ut koordinerad. Trafikverkets faktagranskning 2011-06-01.

162 Budgetproposition utg.omr. 22, 2002, 2004-2007 och 2010.
183 Prop. 2003/04:1 utg.omr. 22 s. 51.

164 Banverket (2004b), sammanfattningen s. 12f.
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Regeringens styrning av ERTMS

Banverket lyfte frigan om nationella bidrag till tigoperatérerna for ERTMS-
utrustning i de analyser som gjordes infor beslutet om inférande av ERTMS pa
Botniabanan. Dir fann man det vara en effektiv strategi for att undvika en del
av riskerna med det nya systemet.'®® Det gir att ifrigasitta om det ar lagligt att
ge bidrag for ERTMS-utrustning ur konkurrenssynpunkt.!*® Regeringen har
inte fattat nagot beslut i fragan.'”

3.7.3 Adalsbanans férsening

Anda sedan bérjan av Botniabanans planering har det funnits en medvetenhet
hos bade regeringen och Banverket att Adalsbanan ir en delstricka i samma
strdk som Botniabanan. I atgirdsplanen for 1998-2007 konstateras att bygget
av Botniabanan kriver att andra projekt samordnas med firdigstillandet.
Atgirderna ska vara klara fore eller i samband med trafikstart pa
Botniabanan.'®® Upprustningen av Adalsbanan planerades dirfor att vara firdig
till 2006, som var den tidpunkt som gillde enligt det ursprungliga avtalet om
Botniabanan. Banverket poingterade att tidsméssiga prioriteringar i planen
hade gjorts.’®

Men trots att Adalsbanan och Botniabanan delar samma 6vergripande syfte,
och behovet att hantera dem som en helhet har konstaterats, har Adalsbanan
hanterats lingsamt av bade regeringen och Banverket.

Banverkets planering har varit laingsam

Banverkets fysiska planering av Adalsbanan har varit markant lingsammare
in motsvarande for Botniabanan. Efter de tva forsta stegen, forstudie och
jarnvigsutredning, var skillnaden stor. Banverket ansékte om tillatlighet

for Botniabanans delstrickor under oktober 1999. Motsvarande ansékan

for Adalsbanan limnades in i tvd omgangar. Ansékan for strickan mellan
Hirnosand och Veda 6verlimnades 2003 med regeringsbeslut 2004. Den

del av Adalsbanan som ansluter till Botniabanan, Bollstabruk—N. Nyland,
6verlimnades for tillitlighetsprovning i september 2005. Regeringen beslutade
om tillatlighet i juni 2006."”° De tidsédande rittsliga processerna i Umeilvens
delta har delvis jaimnat ut tidsskillnaden mellan Botniabanan och Adalsbanan,

165 Banverket (2008d).

196 |ntervju med Niringsdepartementet 2011-03-02.
187 Intervju med Niringsdepartementet 2011-03-02.
168 Banverket (1998¢) s. 8s.

169 Banverket (1998c) s. 10.

'7° Miljsdepartementets faktagranskning 2011-05-09.
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men detta kunde inte Banverket ha forutsett. Foretridare for Banverket
har uppgett att d&ven om det inte borde ha spelat ndgon roll har antagligen
det faktum att grinsen mellan ddvarande Mellersta banregionen och Norra
banregionen gir mellan Adalsbanan och Botniabanan haft inverkan pa
utfallet.’”?

Regeringen tog sent stillning till Adalsbanan

Enligt regeringen fordrgjdes faststillande av medelstilldelning fér Adalsbanan
ivintan pa att bygget av Botniabanan skulle pabéorjas.”? I faststillelsen av
dtgardsplanen for 1998-2007 uppger regeringen i en skrivelse till riksdagen
att Adalsbanan samordnas med Botniabanan fr att ge trafiken till och fran
6vre Norrland via Botniabanan goda forutsittningar. Det var efter beslutet

om Botniabanan dock inte fastslaget vilken standard som Adalsbanan skulle
upprustas till. Banverket fick i uppdrag att aterrapportera ett forslag pa
standard 1999. Négot svar pd Banverkets dterrapportering kom dock aldrig
fran regeringen vilket innebar att de évergripande formerna for Adalsbanans
upprustning faststilldes frst 2004 i den efterféljande atgirdsplaneringen.”?

Foretridare for Naringsdepartementet anser inte att nagot fel har begatts i och
med att Adalsbanan ir forsenad i forhallande till Botniabanan. Det har inte
varit regeringens avsikt att sikerstilla att Adalsbanan och Botniabanan blir
klara samtidigt, da de 4r tva olika projekt. Diremot har Banverket lagt in det i
planeringen si att banan ska bli firdig ungefir samtidigt som Botniabanan.'”*
Denna tolkning stimmer dock inte 6verens med hur Adalsbanan behandlades
infér beslutet om Botniabanan.'”” Aven i den nationella dtgirdsplaneringen har
vikten av en matchad tidsplanering av projekten lyfts fram.'’

Revidering av atgirdsplanen fér 2004—2015

Adalsbanan och andra projekt inom atgirdsplanen fér 2004-2015 drabbades
av fordyringar. Niringsdepartementet fick in en sirskild skrivelse fran
Banverket, dir man sade att man kanske skulle tvingas avbryta bygget av
Adalsbanan. Banverket varnade for att detta skulle fa negativa konsekvenser
for straket. Regeringen tog inte stillning till Banverkets forslag till reviderad
dtgdrdsplan. Forst under f6ljande ar aterkom regeringen med alternativ
finansiering till Adalsbanan, vilket foranledde stérre delen av den forsening

7' Intervju med fére detta Banverket 2011-03-02 (b).

72 Niaringsdepartementet (1998).

'73 Banverket (1999), intervju med Trafikverket 2011-02-21 (a), Banverket (2004b) s. 97.
74 Intervju med Naringsdepartementet 2011-03-02.

75 Se avsnitt 3.5.2.

176 Banverket (1998c) s. 85.
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som uppstatt mellan Botniabanans och Adalsbanans invigningar. Att planen
behovde revideras var dock delvis en foljd av att ett flertal projekt i planen hade
fordyrats, vilket i sin tur var en f6ljd av att Banverkets kostnadsberikningar var
for optimistiska.

Informationen till riksdagen

Regeringen har i flera propositioner patalat Adalsbanans betydelse for
Botniabanans firdigstillande. I budgetpropositionen fér 2004 och 2005 uppger
regeringen att bygget av Botniabanan och upprustning av Adalsbanan mellan
Sundsvall och Umead ir av visentlig regionalpolitisk betydelse."”” I samma
avsnitt redovisas for Botniabanans kostnader och projektets framskridande.
Adalsbanans fortskridande kommenteras inte. Diremot redovisas i avsnittet
om linsjirnvigar att de anslagna medlen fér Adalsbanan inte har anvints.
Orsaken till detta ir att det varit svart for Banverket att samordna planer,
resurser och beslut."” Att detta skulle kunna leda till att Adalsbanan forsenas
och att trafikeringen av Botniabanan dirmed inte kan pabérjas kommenterar
regeringen inte. I 2009 ars budgetproposition kommenterar regeringen
Adalsbanans upprustning i samband med Botniabanan for férsta gaingen sedan
beslutet om Botniabanan. Dir patalas en nira koppling till Botniabanan. Det dr
iven i denna budgetproposition som en sirskild finansiering foreslis.””

Vad giller informationen till riksdagen anser foretradare for
Niringsdepartementet att det 4r skillnad mellan Adalsbanan och Botniabanan.
Riksdagen har fattat beslut om Botniabanan medan Adalsbanan finansieras
genom dtgirdsplaneringen. Regeringen fattar beslut om atgirdsplanen medan
riksdagen fattar ett rambeslut om finansieringen. Riksdagen har inte sirskilt
begirt att fa information om Adalsbanan. Den redovisning som skett till
riksdagen har varit inriktad pa projektet Botniabanan och har inte sirskilt gallt
Botniabanans dndamal.’®

Sammanfattande iakttagelser

For nirvarande trafikeras Botniabanan endast av regionaltrafik mellan Umei
och Ornsksldsvik och begrinsad godstrafik. Men dven efter att Adalsbanan
6ppnar for trafik kvarstar begransningar i framkomligheten lings straket. Det
trafikuppligg som sattes upp infér beslutet om Botniabanan kommer enligt
Riksrevisionen inte kunna realiseras under ett antal ar framover. Orsakerna till
detta ir flera.

77 Prop. 2003/04:1 utg.omr. 22 s. 64, Prop. 2004/05:1 utg.omr. 22 s. 60.
178 Prop. 2003/04:1 utg.omr. 22 s. 51.
'79 Prop. 2008/09:1 utg.omr. 22 s. 50.

130 Intervju med Niringsdepartementet 2011-03-02.
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Adalsbanan, métesstationerna pé Ostkustbanan och strickan S6derhamn-—
Kilafors var inte firdigstillda nir Botniabanan 6ppnades for trafik,

trots att dessa projekt dr en forutsittning for en effektiv trafikering av
Botniabanan. Banverket har i de tre senaste atgdrdsplaneringarna nimnt
att foljdinvesteringar av Botniabanan ska prioriteras. Likvil har den fysiska
planeringen av savil Adalsbanan som Ostkustbanan varit lingsam.

I underlagen infér beslutet om Botniabanan ingick inte kapacitetsutbyggnaden
pa Ostkustbanan. Riksrevisionen har genom egna berikningar visat att

det trafikuppligg som Banverket forutsatte pa Ostkustbanan kriver ett
kapacitetsutnyttjande som inte var praktiskt realiserbart. Enligt Riksrevisionens
berdkningar skulle detta ha gitt att forutse infor beslutet om Botniabanan.
Sedan beslutet om Botniabanan har situationen blivit an mer svirhanterlig i
och med den trafikokning som skett pa Ostkustbanan sedan dess.

Enligt intentionerna med Botniabanan skulle forutsittningarna for
godstransporter forbittras. Bade Adalsbanan och Ostkustbanan haller ligre
teknisk standard 4n Botniabanan. Aven efter upprustningen kommer det
finnas branta backar pa Adalsbanan och simre birighet pa Ostkustbanan.
Banverkets rapportering till regeringen om problemen pa Adalsbanan har inte
varit tillracklig. I atgdrdsplanen f6r 2004-2015 har Banverket rapporterat att
branta backar pa striket lings Norrlandskusten kommer vara atgirdade nir
planen har genomforts. Enligt Riksrevisionens iakttagelser stimmer inte detta.
Flera branta backar kvarstar pa Adalsbanan, vilket kommer att paverka vilken
vikt godstigen kan ha lings Norrlandskusten.

Signalsystemet ERTMS ir vidare en orsak till problemen med den tekniska
standarden lings Norrlandskusten. Loken behover vara dubbelutrustade for
att kunna gi bade pa banor med det nya signalsystemet och med det gamla,
men det hir ir en stor investeringskostnad som godsoperatorerna tvekar infor.
I praktiken kommer detta innebira firre tig pd Botniabanan under en period.

Angéende Adalsbanan fick Banverket 1999 i regeringsuppdrag att ta fram

olika forslag pa standardnivéer for en upprustning. Regeringen gav ingen
dterkoppling pa rapporten forrin i dtgirdsplaneringen 2004. Under flera ar
fick Banverket inte veta vilken ambitionsnivé regeringen hade for Adalsbanan.
Aven i friga om medelstilldelning har regeringen varit sen i sin aterkoppling.
Ar 2006 fick Banverket i uppdrag av revidera atgirdsplanen pa grund av

stora kostnadsokningar i projekt inom banhallningsplanen. I planen foreslog
Banverket att upprustningen av Adalsbanan och Ostkustbanan skulle skjutas pa
framtiden om inte regeringen kunde tillféra mer medel. Regeringen faststillde
inte den reviderade planen 2007 och gav inte heller nagon aterkoppling till
Banverket. Tva ar senare fick projekten sirskild finansiering. Detta paverkade
framdriften av projekten.
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Regeringen har varken fore eller efter beslutet om Botniabanan informerat
riksdagen om att det trafikupplidgg som fanns infor beslutet inte kommer
att realiseras. Att de omkringliggande banorna skulle paverka trafikeringen
av Botniabanan pé grund av forseningar och kapacitetsbrist informerade
regeringen inte riksdagen om.
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Restider

Nir Adalsbanan 6ppnar for trafik kommer restiderna med bade regionaltag
och snabbtig pa striket att vara markant lingre dn vad som redovisades infor
beslutet om att bygga Botniabanan. I detta kapitel jimfors restiderna i
prognoserna frin 1996 med de faktiska tidtabellerna for 2011. Mgjligheter
till langviga resande med snabbtig samt regionalt resande och pendling
lings Norrlandskusten dr tva viktiga anledningar till att Botniabanan har
byggts. Enligt huvudavtalet innebir Botniabanan helt nya marknader f6r
persontrafiken och mojlighet att knyta arbetsmarknader till varandra.'®!

Av den anledningen dr det viktigt att f6lja upp utfallet av de forvintade
restidsvinsterna. I kapitlet redogors dven for orsakerna till att restiderna
blivit lingre dn vad som angavs 1996. Kapitlet avslutas med en redovisning
av konsekvenserna av de lingre restiderna samt hur ansvaret for de bristfilliga
bedémningarna fordelas. Metoden bakom restidsstudien finns utforligt
beskriven i bilaga 3.

Férvintade restider

De restider som anvinds i jaimforelsen ir de som anvindes for att berdkna
Botniabanans samhillsekonomiska lonsamhet i SOU 1996:95 samt Banverket
RNP 1996:4. Ett snabbtag ska enligt dessa kunna kora mellan Stockholm och
Umed pa 5 timmar och 2 minuter. Ett regionaltig ska klara strickan mellan
Sundsvall och Umea pa 2 timmar och 22 minuter. Restidsberikningarna
gjordes av Banverket. Férutom att berikningarna ligger till grund f6r
projektets kalkylerade lonsamhet 4r det endast dessa restider som baseras

pa ett tillrdckligt dokumenterat underlag. I RNP 1996:4 beskriver Banverket
vilka forutsittningar som har gillt da restiderna har tagits fram, vilket har
mojliggjort en analys av de prognostiserade restiderna.

I prop. 1996/97:53 anges att restiderna mellan Stockholm och Ume3 ska
bli 5 timmar och 15 minuter. Regionalt anges att restiderna ska medge
moijlighet att dagpendla mellan Norrlandskustens orter. Restiden som har

181 Kommunikationsdepartementet (1997b) s. 1f.
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redovisats i riksdagens beslut hirror fran en idldre utredning dir de exakta
forutsittningarna for berikningen inte framgar.'*?

4.2 Restider vid trafikstart

De forvintade restiderna jamfors i foljande avsnitt med restider som &r
himtade fran tidtabell f6r 2011. Restiderna kommer fran Tagplan 2011, dir
samtliga tig for trafikering av Botniabanan och Adalsbanan finns inplanerade
for trafikstart i augusti 2011. Eftersom Adalsbanan har forsenats ytterligare

dr trafikstarten nu forlagd till Tagplan 2012. Den tid som ir angiven for ett
snabbtag som gar mellan Stockholm och Umed 2011 ligger pa 6 timmar och
26 minuter. For regionaltig mellan Sundsvall och Umea tar strickan 3 timmar
och 7 minuter.

4.3 Avvikelser fran férvantade restider fér snabbtag

I tabell 4.1 nedan redovisas restiderna med snabbtig pa strickan Stockholm-
Umed. Den vinstra kolumnen visar restiderna som lag till grund fér de
sambhillsekonomiska lonsamhetsberakningarna i SOU 1996:95 samt Banverket
RNP 1996:4.

Tabell 4.1: Snabbtag mellan Stockholm och Umea — restid infér beslut i jamférelse med
medelrestid enligt tidtabell 2011

1996 201
Stockholm-Gévle 01:21:00 01:24:00
Gévle-Sundsvall 01:46:00 02:13:00
Sundsvall-Umea C 01:51:00 02:41:00
Summa'® 05:02:00 06:26:00

Tabellen visar att restiderna har blivit avsevirt lingre dn de som
prognostiserades 1996. Okningen uppgar till cirka 28 procent fér hela strickan.

182 Den avsedda utredningen genomfordes av S) och Botniabanegruppen, och den angivna restiden
5:15 dterges dven i rapporttexten i utredningen SOU 1996:95 (den tiden har dock inte anvints i
utredningens samhillsekonomiska berikningar). Jimfért med Banverkets berdkning fran 1996
ingar dock fler uppehall, vilket gér att restiderna antagligen kan ses som relativt likvirdiga.

Se dven Kommunikationsdepartementet (1997b) i bilaga 3.

183 Summan av restiden pa de enskilda delstrickorna ar nagot kortare n den angivna summan

i tabellen. Det beror pa att uppehallstiden pa mellanliggande stationer tillkommer i den
summerade restiden Stockholm-Umea.

RIKSREVISIONEN 60 Botniabanan och jarnvagen lings Norrlandskusten



4.4

Orsaker till avvikelser fér snabbtag

Det finns en stor médngd forklaringar till att restiden 6kat mellan 1996 ars
restidsberdkningar och de tidtabellstider som lagts f6r snabbtigen 2011.
Dessutom finns dven en faktor som forkortat restiden for de tag som gar 2011.
Banan har fatt ytterligare en linjerdtning mellan Bollstabruk och Visteraspby i
forhallande till vad som forutsags 1996 (se kapitel 6).

Tabell 4.2: Forklaringar till hur 5:02 mellan Stockholm och Umea blev 6:26

Tid
Faktor som har orsakat minskad restid
Linjeratning Bollstabruk—Vasteraspby -0:03:00
Faktorer som har orsakat 6kad restid
Dagens snabbtag &r inte s& snabbt som BV trodde 1996 +0:31:17
Andra uppehallstider, dndrat antal stopp +0:13:00
Ostkustbanan mer belastad/sdmre 4n vintat +0:10:27
Aterstar att forklara
Underskattning av restiden och felaktiga gangtidsberikningar 00:32:16

I ovanstiende tabell ingar de forklaringsfaktorer som Riksrevisionen har
kunnat identifiera. De redovisade faktorerna dr en gruppering av de totalt nio
faktorer som har identifierats som forklarar skillnaden (se bilaga 3).

Tabellen visar att den enskilt viktigaste orsaken for att forklara skillnaden
mellan vad man trodde 1996 och utfallet 2011 &r att det snabbtag som ska
anvindas pa strickan idag, X55, inte dr lika snabbt som det S250 som antogs
1996.1 Skillnaden mellan tagen dr att S250 klarar 250 km/h topphastighet
istillet f6r 200 km/h samt att det har aktiv korglutning'® i kurvorna i likhet
med dagens X2000.

P4 Ostkustbanan mellan Givle och Sundsvall har mer trafik 4n vad som
gick pa 1990-talet tillkommit (se kapitel 3). Restiden har dirfér 6kat pa den

enkelspariga banan till f6ljd av fler taigméten. I dagens tidtabeller finns dven tid

for banarbeten inlagd som antagligen inte var en del av berikningen 1996.

184 S250 dr ett snabbtag som dnnu inte existerar, det kan ses som ett X2000 (X2) med hogre
topphastighet.

135 Snabbtag med aktiv korglutning far kéra med hogre storsta tillaten hastighet i kurvor in banan
normalt tillater, KTH Jarnvigsgruppen (2010).
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Den restid pa Ostkustbanan upp till Sundsvall som ingar i 1996 ars kalkyl

dr dock lag vid jaimforelse med dagens tidtabeller och hinsyn tagen till den
trafikering pa banan som forutsigs i 1996 ars kalkyl. Darfor ses fyra minuter
av skillnaden pa delstrickan Givle-Sundsvall mellan 1996 och 2011 som en
foljd av att Banverket har underskattat den ckade restid som sker vid hogt
utnyttjande av Ostkustbanans kapacitet. Som avsnitt 3.3 visar kunde Banverket
delvis ha forutsett det hoga kapacitetsutnyttjandet. Darfor ingar dessa fyra
minuter som en del av posten "Underskattning av restiden och felaktiga
gangtidsberikningar”.

Slutligen 4r en orsak till skillnaderna att Banverket 1996 antog vildigt korta
uppehillstider pa en eller tvd minuter vid varje station. I tidtabellerna fran 2011
ir uppehallstiderna mer tilltagna, och darover har ett nytt stopp tillkommit i
Umed Ostra.

Underskattning av snabbtagens restid

Den aterstiende skillnaden i tabell 4.3 dr den skillnad mellan 1996 och 2011
ars restider som kvarstar trots kontroll for alla identifierade forklaringsfaktorer.
Uttryckt i andra termer innebir det att skillnader finns mellan de restider som
beriknades 1996 och de som har beriknats 2011, trots att alla forutsittningar
for berdkningen ir likvirdiga.

Med lika forutsittningar menas att restiden har jamforts utifran foljande:

— Samma bana: Justering har gjorts for att tigen idag gar en kortare vig pa
linjerdtningen mellan Bollstabruk och Visteraspby.

— Samma snabbtdg: Snabbtig av modellen S250 dr utgangspunkten for
jamforelsen.

—  Samma uppehallstider: For enkelhetens skull anvinds de som anges i
RNP 1996:4.

—  Samma antal uppehdll: Stopp i Umed Ostra har tillkommit sedan 1996,
och gangtiden justeras med schablon.
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Tabell 4.3: Restider fér snabbtag beriknade utifran samma férutsittningar — 1996 infor

beslutet om Botniabanan respektive 2011 utifran faktiska tidtabeller

Berakning Tid

Summa restid Banverket 1996 05:02:00
Summa restid Riksrevisionen 2011 05:34:16
Skillnad 00:32:16

Berikningen 2011 har gjorts utifran perspektivet att den ska vara jamforbar

med de restidsberikningar som gjordes 1996. Dirmed ska ovanstiende restid
2011 inte ses som en forutsigelse av restiden pa straket om tig av en standard

motsvarande S250 fanns idag.'¥

Tabellen visar att trots att samma berdkningsférutsittningar har anvints

ar skillnaden 6ver en halvtimme mellan de restider som berdknades infor
beslutet om att bygga Botniabanan och de som beriknats av Riksrevisionen
utifran 2011 ars tidtabeller. Skillnaden finns till storsta delen pa Adalsbanan
och Botniabanan, men en mindre del kan ocksa hirledas till att restiderna
underskattades pa Ostkustbanan. Tabellen visar siledes att restiderna som
berdknades som underlag till Botniabanans samhillsekonomiska kalkyl var
underskattade.'” Studien visar att dven att den restid pa 5 timmar och 15
minuter som regeringen redovisat i propositionen till riksdagen var onabar
om alla férutsittningar som foreladg 1996 hade slagit in idag.'®

Avvikelser fran férvantade restider for regionaltag

Avvikelser fran forvintade restider for regionaltag I tabell 4.4 redovisas
restiderna med regionaltig pé strickan Sundsvall-Umed. Den vinstra
kolumnen visar restiderna som lig till grund fér de samhillsekonomiska
lonsamhetsberdkningarna i SOU 1996:95 samt Banverket RNP 1996:4.

186 Trafikverket har dock i basprognoser for prognosaren 2010 och 2020 en restid som
Sverensstimmer val med den som Riksrevisionen har beriknat. E-post fran Trafikverket
2011-03-04.

187 Ett tydligt belagg for detta pastaende ir att om enbart uppehallstiden adderas till gangtiden 2011

blir summan 5 timmar och 8 minuter. Detta &r en ldngre tid 4n restiden 1996. Trafikverket har

dock framfort vissa forklaringar till delar av skillnaden som aterstar. Riksrevisionen anser inte att

dessa paverkar resultatet i tabell 4.3, se bilaga 3.

188 Prop. 1996/97:53 s. 9of.
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Tabell 4.4: Regionaltdg mellan Sundsvall och Umea — restid infér beslut i jimférelse
med medelrestid enligt tidtabell 2011'%

1996 20M
Sundsvall-Kramfors 00:59:00 01:20:00
Kramfors—Ornsksldsvik C 00:32:00 00:40:00
Ornskoldsvik C-Umea C 00:48:00 00:59:00
Summa'° 02:22:00 03:07:00

Tabellen visar att restiderna har blivit markant lingre dn de som
prognostiserades 1996. Okningen uppgar till cirka 31 procent.

Orsaker till avvikelser for regionaltag

Aven nir det giller regionaltigen finns det faktorer som kan férklara en del
av tidsskillnaden som uppstir mellan 1996 och 2011.

Tabell 4.5: Forklaringar till hur 2:22 mellan Sundsvall och Umea blev 3:07

Tid
Faktor som har orsakat minskad restid
Linjeratning Bollstabruk-Vasteraspby -0:03:00
Uppehall i Bjista som utgatt sedan 1996 -0:02:00
Faktorer som har orsakat 6kad restid
Dagens regionaltag 4r inte s& snabbt som man trodde 1996 +0:02:28
Andra uppehallstider, dndrat antal stopp +0:09:00
Aterstar att forklara
Underskattning av restiden och felaktiga gangtidsberakningar 00:38:32

189 Den restid som redovisas for 1996 ar medelrestiden mellan linje 41d och 43b som tillsammans
utgjorde regionaltagsutbudet mellan Sundsvall och Umea. Vissa justeringar har gjorts till féljd av
varierande uppehallsménster, se bilaga 4. Restiden som redovisas fér 2011 &r medelrestiden for
alla regionaltagen mellan Sundsvall och Umea.

199 Summan av restiden pa de enskilda delstrackorna ar nagot kortare n den angivna summan

i tabellen. Det beror pa att uppehallstiden pa mellanliggande stationer tillkommer i den

summerade restiden mellan Sundsvall och Umea C.
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4.6.1

Det har under perioden gjorts en linjerdtning mellan Bollstabruk och
Visteraspby som inte frutsattes 1996 som har gjort att restiden minskat.
Detta giller dven ett stopp i Bjdsta som inte har forverkligats.

Den stdrsta identifierade faktorn som 6kar tigens restid ir att
uppehillsmonstret pd andra delar av banan har férindrats s att fler stopp har
tillkommit samt att uppehallstiderna har 6kat pa vissa stationer.

De fyra nordliga linens linstrafikbolag har bildat Norrtag AB som har
upphandlat tig som ir nagot lingsammare 4n de som Banverket forutsag 1996.
Skillnaden giller frimst topphastigheten — 180 km/h i stillet f6r 200 km/h.
Detta har lett till att restiden ckat med drygt tvd minuter.

Underskattning av regionaltdgens restider

Precis som i berdkningen av snabbtigens restider idr den aterstiende
skillnaden i tabell 4.6 den skillnad mellan 1996 och 2011 érs restider som
kvarstar, trots kontroll f6r alla identifierade forklaringsfaktorer. Uttryckt i
andra ord innebdr det att det finns skillnader mellan de restider som
berdknades 1996 och de som har berdknats 2011 trots att alla forutsattningar

f6r berdkningen ir likvirdiga.
Med lika férutsittningar menas att restiden har jamforts utifran féljande:

— Samma bana: Justering har gjorts for att tigen idag gar en kortare vig pa
linjerdtningen mellan Bollstabruk och Visteraspby.

— Samma regionaltdg: Regionaltdg av modellen M200 ir utgdngspunkten
for jimforelsen.

—  Samma uppehallstider: For enkelhetens skull anvinds de som anges i
RNP 1996:4.

—  Samma antal uppehall: Stopp i Umea Ostra och Ornskéldsvik Norra
har tillkommit sedan 1996. Uppehall i Bjista har bortfallit sedan 1996.
Gangtiden justeras med schablon.

Tabell 4.6: Restider f6r regionaltag beraknade utifran samma férutsittningar — 1996 infor
beslutet om Botniabanan respektive 2011 utifran faktiska tidtabeller

Berikning Tid

Summa restid Banverket 1996 02:22:00
Summa restid Riksrevisionen 2011 03:00:32
Skillnad 00:38:32
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4.7.1
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Berikningen 2011 har gjorts utifrdn perspektivet att den ska vara jamforbar
med de restidsberdkningar som gjordes 1996. Diarmed ska ovanstaende restid
2011 inte ses som en forutsigelse av restiden pa straket om tag av en standard
motsvarande M200 fanns idag.

Tabellen visar att trots att samma berikningsforutsitiningar har anvints
dr skillnaden 6ver en halvtimme mellan de restider som berdknades infor
beslutet om att bygga Botniabanan och de som har beriknats av Riksrevisionen
utifrdn 2011 ars tidtabeller. Eftersom den totala skillnaden pi strickan mellan
Sundsvall och Umead ir 45 minuter utgor den oférklarade skillnaden

(38 minuter) 6ver trefjardedelar.

Konsekvenser av liangre restider

Lingre restider leder till att restidsvinsterna blir mindre, vilket fir negativa
konsekvenser i form av minskat resande. Detta giller bade for langviga
snabbtagstrafik och for regionaltigstrafik. Lingre restider leder ocksa till en
lagre samhillsekonomisk l6nsambhet f6r Botniabanan. Riksrevisionen har
med hjilp av CTS beriknat den uteblivna samhillsnyttan som f6ljer.
Resultatet redovisas i avsnitt 4.7.3.

Langviga snabbtagstrafik

For att snabbtigstrafik ska kunna bedrivas 16nsamt krévs att restiden och
andra faktorer sdsom pris, turtithet och bekvimlighet dr konkurrenskraftiga
med flyget och bilen. Restiden &r en av de viktigaste faktorerna for att
forklara ett firdmedels attraktionskraft.

Figur 4.1: Relationen mellan andelen resenirer som aker med tag och tagrestiden
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Kdlla: WSP analys och strategi, Langvdiga persontransporter — trender och brister, s. 45.
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4.7.2

Samvariationen antyder att kortare restid 6kar andelen resenirer som viljer
taget som firdmedel 6ver flyget exponentiellt. Flyg har cirka tre timmar

total restid nistan oberoende av vilken stad inom landet som &r resans
destination. Detta beror pa att en flygresa utgors till mindre del av tiden i
luften i férhallande till vinte- och transfertider. Taget anses av méinga vara ett
mer bekvimt firdmedel di det tillter lingre sammanhingande tillfillen att
till exempel arbeta, och dessutom ir taget oftast billigare 4n flyg. Detta gor att
resandemingden okar drastiskt nir restiderna blir direkt konkurrenskraftiga
med flyget.”!

De forlangda restiderna for langviga resor pa striket lings Norrlandskusten
gOr att tiget far svirare att konkurrera med inrikesflyget. En intention med
Botniabanan var att méjliggora langviga tigresor frain Umead till Milardalen.'?
Erfarenheten frin befintlig snabbtigstrafik idag visar att uppligg med

restider mellan dndstationerna pa cirka fem timmar dr moéjliga att driva. Mer
omfattande snabbtagsuppligg med Gver sex timmars restid finns dock inte i
Sverige idag.'

I likhet med regionala dagpendlingsresor konkurrerar bilen med tiget dven pa
lingre strackor. Restiden dr en viktig faktor dven i detta ssmmanhang. For att
fler ska vilja taget istillet for bilen maste tagets restid viga upp att det inte dr
ett lika flexibelt firdmedel som bilen.'*

Regionaltagstrafik och pendling

Ett huvudsyfte med Botniabanan var att binda ihop kustens stider till
gemensamma arbetsmarknadsregioner.’” Argumenten var att stiderna lings
Norrlandskusten pa grund av sin skiftande arbetsmarknadssammansittning
skulle vara sérskilt vil limpade for att komplettera varandras
arbetsmarknader.

For att det ska vara attraktivt att pendla far inte tiden att ta sig till och fran
jobbet vara for lang. Forskningen har visat att det finns si kallade kritiska
restidsintervall. Dessa visar hur lang tid den genomsnittlige reseniren
upplever ar rimlig f6r dagpendling (se figuren nedan). Om ett firdmedel har

91 WSP analys och strategi (2008) s. 45.

92 Prop. 1996/97:53 s. 9of.

93 Detta giller enligt Trafikverkets tdignummerférteckning och taglista for 2011, samtliga X2000-
uppligg har kortare restid med undantag fér viss sisongsbetonad trafik till Duved. Trafikverket,

http://www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-transportera/Trafikera-jarnvag/Tagplan/Tagplan-
2011/ (2011-04-10).

194 Se exempelvis Fréidh (2010), kapitel 2 .
195 Banverket (1996b) s. 4, prop. 1997/98: 62 s. 84.
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en restid fran dorr till dorr inom detta intervall kommer manga att uppfatta
fairdmedlet som attraktivt och 6verviga det for resor till jobbet. Det innebir
att restidsfoérkortningar som ligger utanfor detta intervall, till exempel frin
120 minuter till 100 minuter, spelar relativt liten roll for dagpendlarna. Det idr
da fortfarande f6r lang restid for att de flesta ska vilja anvinda firdmedlet f6r

dagpendling.

Figur 4.2 visar att om restidsférkortningen diremot sker sa att enkelresan till
jobbet hamnar under 50—-60 minuter kommer méanga att vilja firdmedlet for
dagpendling. Om restiden gir att férkorta ytterligare kommer varje insparad
restidsminut att leda till relativt sett manga extra dagpendlare.

Exakt var den 6vre smirtgrinsen for den genomsnittlige pendlaren finns

ir mer omdiskuterat. Vissa forskare menar att smértgrinsen for de flesta
dagpendlare fran dorr till dorr enkel resa gar vid 20-40 minuter, andra 40-60
minuter.'® [ en studie som genomférdes 2006 av Umed universitet i det
omride som Botniabanan genomkorsar pekade resultatet pa att de flesta
respondenter upplevde att smirtgrinsen enkel resa lag vid 45 minuter.'’

Nedanstdende figur visar hur resfrekvensen minskar icke-linjart med 6kad
restiden. Relativt sma minskningar i restid inom intervallet 15-50 minuter
kan leda till stora 6kningar av antalet resande.

Figur 4.2: Resfrekvens som funktion av restiden fér inomregionala resor

Resfrekvens

A

Restid i min

Kéilla: Bérje_Johansson KTH i NUTEK R 2001:5, s. 13.

196 Fér en dversikt se Lindelsw—Klingvall (2009) s. 13fF.
197 Sandow—Westin (2006) s. 1.

RIKSREVISIONEN 68 Botniabanan och jarnvagen lings Norrlandskusten



Det ir tydligt att den restidsminskning som Botniabanan innebdr har
hogre potential att attrahera manga pendlare om restiderna mellan viktiga
pendlingsrelationer dr vil inom ovan nimnda intervall. I Riksrevisionens
studie av restiderna pd Botniabanan bildar de kritiska restidsintervallen en
referenspunkt som pendlingsrestiderna kan jaimforas med.

Om taget ska uppfattas som ett bra alternativ till att ta bilen maste dess restid
med viss marginal 6vertriffa bilens. Desto snabbare ett tig dr i forhallande till
bilen desto storre blir det omrade kring tigstationerna dir resenirerna ser tiget
som ett attraktivt alternativ till bilen.'”

Eftersom restiderna pa Botniabanan idag ir markant lingre dn de som
beriknades 1996 finns ocksa risken att en relativt lig andel kommer anvinda
banan f6r pendling. Inkluderat tiden att ta sig till stationen med viss
tidsmarginal innan avgang samt tiden fran ankomststation till arbete 4r risken
att restiden for manga anses vara for ling.

Tabell 4.7: Restid mellan stérre orter langs Adals- och Botniabanan 2011

Stricka Restid
Sundsvall-Hirnésand 00:52:00
Sundsvall-Kramfors 01:20:00
Hirnésand—Kramfors 00:26:00
Harnésand—-Ornskoldsvik 01:08:00
Kramfors—Ornskéldsvik 00:40:00
Ornskéldsvik-Umea C 00:59:00'%

Tabellen visar att restiderna mellan flera viktiga pendlingsrelationer ir linga.
Restiderna ska tolkas mot bakgrund av att tigets restid dr en av flera delar av
resan mellan hemmet och arbetet och att tiden "dérr till dorr” darfor dr lingre.

Restiden mellan Sundsvall och Hirnésand ir lingre dn motsvarande restid
med bil. Detta beror pé att Adalsbanan i denna del fortfarande gar lings den
gamla banan i langa omvigar. Banans lingd dr 67 kilometer, motsvarande del
av E4:an dr 52 kilometer.?

198 Se exempelvis Fréidh (2003) s. 5f.
199 Restiden Ornskosldsvik-Umea Ostra dr 55 minuter.
29° Trafikverket (2010b) s. 4.
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4.7.3

70

En annan viktig pendlingsrelation pa strdket 4r Ornskoldsvik—-Umea C.
Restiden ir cirka en timme med vanligt regionaltdg. Detta innebir enligt
forskningen att det finns en risk att en 1ag andel viljer att pendla. I sa
fall uteblir den eftertraktade sammankopplingen och utvidgningen av
arbetsmarknaderna.

De langa restiderna forsimrar den samhdillsekonomiska nyttan

Lingre restider pa tag minskar antalet resenirer samt de restidsvinster dessa
resendrer gor. Ddrmed minskar ocksa samhillsnyttan av Botniabanan.

CTS har beriknat vad skillnaderna i de uppskattade och de faktiska restiderna
kostar i utebliven samhallsekonomisk nytta, se tabell 4.8 nedan.” Berikningen
inkluderar endast forindring till f6ljd av forlingda resor pa strickan Sundsvall-
Ume4, det vill siga Adalsbanan och Botniabanan, eftersom restiden i prognos
och kalkyl fran 1996 ir exakt lika pa strickan nedanfér Sundsvall.

De nyttoposter i en samhillsekonomisk kalkyl som paverkas av de forlingda
restiderna ir biljettintikter, trafikeringskostnader, andra omkostnader och
nyttor for att personer byter firdmedel fran bil, buss och flyg till tag. Den
storsta nyttofaktorn ar tidsvinster. Vissa resenirer kommer att fortsitta resa
med tag trots de forlingda restiderna medan andra kommer att vilja ett annat
fairdmedel.

Tabell 4.8: Utebliven samhillsnytta vid ldngre restider utifran Banverkets kalkyl 1996,
prisniva 1997-01

Forindring av beriknade effekter, Korrigering av ursprunglig berikning
S250 och M2oo

Mnkr per ar Mnkr under hela
kalkylperioden

Biljettintakter -38 -893
Trafikeringskostnad

(korrigering skattefaktor 1) 39,8 937
Ombkostnad (korrigering skattefaktor I1) 11,2 265
Personbil, buss och flyg -2,6 -62
Tidsvinster -62,1 -1 460
Totalt -132,7 -3 087

29" F6r mer information se bilaga 4.
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CTS kostnadsberikning visar att forlingda restider har en starkt negativ
inverkan pa nyttorna med investeringen. Av tabellen framgar att de 6kade
restiderna motsvarar avsevirda samhillekonomiska forluster. Den vinstra
kolumnen visar den minskade l6nsamheten per ar till {6ljd av f6rlingda
restider, vilken totalt motsvarar en arlig nyttoforlust med drygt 130 miljoner
kronor. Den hégra kolumnen visar nyttoforlusterna for hela kalkylperioden,
det vill siga en forlust pa cirka tre miljarder kronor. Detta motsvarar nistan
hilften av projektets totala nettonytta (3 087 av 7 202 miljoner kronor).

Som framgér av avsnitt 4.4—4.6 ir en stor del av férlusterna en f6ljd av att
Banverket har underskattat restiderna kraftigt i sin samhillsekonomiska
berikning. Det innebdr att det fanns stora nyttor i kalkylerna infoér beslut som
egentligen inte gick att realisera utifran de forutsittningar som redovisades.
Riksrevisionen har beriknat att huvuddelen av nyttoférlusten som redovisas
ovan ir en f6ljd av Banverkets underskattningar.??

Den ovanstiende tabellen dr sammanstilld si att den ar direkt jimforbar med

Banverkets kalkyl fran 1996. Det innebdr att om det ovanstiende nuvirdet
skulle konverteras till 2011 ars prisniva skulle det vara markant hogre.

Ansvar for berakning av orimliga restider

Det ir viktigt att klargora hur stor del av de uteblivna restidsvinsterna som
borde ha framstatt som orimliga dven i ett tidigt stadium. En betydande del
beror pa att faktorer som tigmodell och kapacitetsutnyttjande pa banorna har
indrats sedan dess. Restidsstudien visar att de uppskattningar av restid som
gjordes infér byggandet av Botniabanan var alltf6r optimistiska, dven om
man utgdr fran de forutsittningar som gillde da. Att de tidiga prognoserna
inte var realistiska st6ds dven av hur snabbt efter beslutet som de f6rvintade
restiderna justerades upp, vilket framgar av avsnitt 4.8.1 nedan.

I Riksrevisionens granskning om férvaltningen av de samhaillsekonomiska
modellerna omndmns att berdkningsforutsittningarna for restidsprognoser
ir en blandning av prognoser, politiska beslut, férhoppningar och
partsintressen.””® Prognosforutsittningarna ir ingen kvalitetssikrad process.

292 Underskattningarnas andel av nyttoférlusten utgdér 61 procent fér snabbtagen och 100 procent
fér regionaltagen. Berdkningen av snabbtag bygger pa att endast strickan Sundsvall-Umea
avses i CTS berikning. Total skillnad i CTS beridkning dr 46 minuter, total skillnad som beror pa

underskattningar pa denna stracka ar 28 minuter enligt Riksrevisionens berakningar. Berakningen

av regionaltag bygger pa att CTS gor vissa justeringar av uppehéllstider och uppehall fér att fa

jamférbara resandeldnkar. Detta innebér att en skillnad pa 38 minuter aterstar, varav 38 minuter

ar underskattning enligt Riksrevisionens berdkningar.

293 Riksrevisionen (2010a) s. 37.
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En forsvarande omstindighet for denna granskning dr att det inte gar att ta
fram killmaterialet till Botniabanans samhillsekonomiska kalkyler.?*

4.8.1  Banverket visste internt att restiderna inte skulle gé att na

Banverket frangick de restider som presenterades infoér beslutet om
Botniabanan mycket snart efter att beslutet fattades. I utredningar av
Adalsbanan 1998-1999 framgar att de utbyggnadsforlag som foreslas inte
motsvarar den i avtalet uppsatta minsta hastigheten pa 130 km/h for
snabbtag. Detta trots att ett alternativ innehéller ytterligare en linjerdtning
som tidigare inte ingatt.”® Ett nytt och lingre restidsmal, 90 minuter pa
strickan Sundsvall-Nyland (motsvarar ungefir 80 minuter Sundsvall-
Kramfors), sattes.?®® Detta skulle mojliggora en total restid om 5 timmar och
30 minuter mellan Stockholm och Umead. Det dr 15 minuter lingre 4n i prop.
1996/97:53 och 28 minuter lingre in den restid som sattes i Banverkets
samhillsekonomiska kalkyl 1996.%7 For att klara denna ldngre restid kravdes
iven en ny linjeritning som tidigare inte ingick mellan Bollstabruk och
Visteraspby. Detta for att banan kapacitetsmissigt skulle kunna hantera de
50-60 tdg som Botniabanans trafikuppligg forutsitter, i kombination med
acceptabla restider.?®

I Riksrevisionens restidsstudie framgar dven att en stor del av skillnaderna
uppstar pa Adalsbanan. I Banverkets kalkyl fran 1996 redovisas en restid pa
totalt 55 minuter pa strickan mellan Sundsvall och Kramfors. Riksrevisionens
berdkningar av restider utifrdn motsvarande forutsittningar visar en restid pa
denna stricka som ir 16 minuter lingre dn den som Banverket redovisade.

En av Banverkets utredare som efter beslutet uppmirksammade att man inte
skulle kunna na de restider som de samhillsekonomiska berikningarna bygger
pa anger att det var obekvima fakta. Det fanns dven en press att hilla nere
kostnader och fa upp effekter.””® Andra pa Banverket har vittnat om att RNP
1996:4 har underskattat restiderna pa bland annat Adalsbanan.?®

204 Avsnitt 4.8.2.

295 Banverket (1999) s. 5 och s. 37.

296 Banverket (1999) s. 3 och Banverket (1998d) s. 9f och s. 29.

297 Banverket (1999) s. 35, Banverket (1996b), bilaga 4 s. 7 och prop. 1996/97:53 s. 91.
208 Banverket (1999) s. 7.

299 Intervju med fére detta Banverket 2011-03-01.

219 Intervju med fére detta Banverket 2010-06-22.
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4.9

Svart att fa tag pa kéllmaterial

Riksrevisionen har begirt att f4 ta del av hela underlaget till den
samhillsekonomiska kalkyl som Banverket gjorde parallellt med
utredningen SOU 1996:95. Banverket berdknade manga viktiga indata till
prognosen som gillde for bade den statliga utredningens och Banverkets
samhillsekonomiska kalkyler, till exempel restider och kostnadskalkyler for
Botniabanan.?" Det har dock varit svart att fa tillgang till underlagsmaterial
fran Trafikverket, eftersom det i flera fall ir fragmentariskt bevarat.
Foretridare for Trafikverket har uppgett att Excelbladen med kalkylberik-
ningar forstordes i millennieskiftet till f6ljd av en 6verging fran stordator-
till persondatormiljé. Banverket bevarade inte heller materialet i
pappersform.?'?

Trots upprepade forfragningar om detta har Trafikverket inte tagit fram
underlagsmaterial om till exempel gangtidsberikningar eller utifran vilka

antaganden godstrafiknyttorna har berdknats. Riksrevisionen har fatt beskedet

att det inte finns nagon akt hos Trafikverket dir underlaget till Banverkets
kalkyl finns bevarat.?'?

Sammanfattande iakttagelser

Nir Adalsbanan 6ppnar for trafik i december 2011 kommer det i genomsnitt
ta 6,5 timme att dka mellan Stockholm och Umed och drygt tre timmar med
regionaltdg mellan Sundsvall och Umea. Det hir 4r markant ldngre restider
in vad riksdagen och regeringen fick information om infor beslutet om
Botniabanan. Ambitionen att knyta ihop regioner och att géra snabbtaget
attraktivt for lingviga resande blir svirare att uppni med de lingre
restiderna. Dessutom minskar den samhillsekonomiska nyttan med
Botniabanan, eftersom restidsvinsterna som utgér huvuddelen av nyttan
minskar.

Enligt Riksrevisionens analys av de férvintade restiderna har Banverket
underskattat dessa. Till f6ljd av fordndrade férutsattningar finns det till viss
del forklaringar till skillnaderna i restid mellan Banverkets berdkningar
och nuvarande tidtabellsrestider. Riksrevisionens analys visar dock att en

2" E-post till Trafikverket 2011-02-17 samt e-post till Trafikverket 2010-10-26.

212 Riksrevisionen har dven eftersokt underlaget pa fore detta SIKA (som genomférde arbetet med
prognosen). Inte heller dar finns underlaget bevarat. Intervju med fére detta SIKA 2010-11-17
samt e-post fran Trafikanalys 2010-11-18.

23 Intervju med Trafikverket 2010-11-16.
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vasentlig del av skillnaden for savil snabbtig som regionaltig inte beror
pa att forutsittningarna har forindrats utan att Banverket har gjort

stora underskattningar. En stor del av denna skillnad i restid uppstir pa
Adalsbanan. Trots en ny forkortning av Adalsbanan, som inte fanns med
i RNP 1996:4, motsvarar inte hastigheten pa Adalsbanan den som anges i
RNP 1996:4. Sammantaget har, enligt Riksrevisionen, de prognostiserade
restiderna aldrig varit realiserbara. Banverket underskattade restiderna i
den samhillsekonomiska kalkylen och 6verskattade dirmed samhillsnyttan
med banan. Kort efter beslutet om Botniabanan gjorde Banverket nya
restidsprognoser som visade pa lingre restider bide med snabb- och
regionaltag.

Beslutsunderlagens kvalitet r viktigt nir beslut om stora infrastrukturprojekt
ska fattas. Riksrevisionen har kunnat visa att riksdagen och regeringen inte
har fatt rittvisande information om mdjliga restider lings Norrlandskusten
om Botniabanan byggs. Underlagen &r dven viktiga att spara for att till exempel
uppfoljningar ska kunna goras. Riksrevisionen har begirt att fa ta del av
Banverkets underlag till restidsberdkningarna. Det har varit dock svart att

fa tillgang till ratt information. Enligt Trafikverket dr underlagen fran 1996
forstorda, trots att de att ska arkiveras.
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5.1

5.1.1

Kostnaderna f6r projektet Botniabanan

I detta kapitel beskrivs kostnadsutvecklingen f6r Botniabanan och orsaker
till kostnadsékningarna. Vidare redovisas hur Botniabanan AB och
regeringen har hanterat fordyringarna. Slutligen redovisas regeringens
rapportering till riksdagen. I kapitel 6 redogors f6r den totala kostnaden for
att Botniabanans forvintade trafikering ska fungera.

Férvantad kostnad infér beslut

Enligt riksdagens beslut och huvudavtalet anges kostnaden f6r Botniabanan
till 8 200 miljoner kronor.?™* Kostnadskalkylen togs fram av Banverket Norra
regionen i mitten av 1990-talet.?’ Riksrevisionen har begirt att fa underlaget
till den ursprungliga kostnadskalkylen, men enligt Trafikverket finns inte
dessa underlag sparade. Det tillgingliga material som finns ir en tabell i
Banverkets samhillsekonomiska kalkyl RNP 1996:4. I denna presenteras de
olika delstrickornas kostnader baserat pa meterpriser, bland annat beroende
pa lingden rils, tunnel och bro.*'® Meterpriserna ir himtade fran
jarnvagsprojekt som tidigare genomforts.?’

Osdker kostnadskalkyl

Enligt avsiktsforklaringen ingick det i kostnadskalkylen pa 8 200 miljoner
kronor osdkerhetsfaktorer om 20 procent. Vidare var sikerheten i
berikningarna jamforbar med andra projekt i samma planeringsfas, det vill
siga innan jirnvigsutredningen.?’® Aven i prop. 1997/98:62 anges att
Botniabanan kan bli dyrare eftersom den exakta strickningen inte dr kind.??

24 Kommunikationsdepartementet (1997b), prop. 1996/97:53.
215 Intervju med fére detta Banverket 2010-11-23, intervju med fére detta Banverket 2011-03-02 (a).
216 Banverket(1996b), bilaga 1.

217 Intervju med fére detta Banverket 2010-11-23, intervju med fére detta Banverket 2011-03-02 (a),
intervju med Trafikverket 2011-02-21 (a).

28 Kommunikationsdepartementet (1997a), bilaga 1.

219 Prop. 1997/98:62 s. 85f.
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Regeringen var siledes medveten om att kostnadskalkylen var osiker och att
den skulle kunna komma att dndras.

Att de uppskattade kostnaderna var osikra bekriftas av Botniabanan AB.

Nir Botniabanan AB bildades var bolaget tvunget att bekrifta siffrorna

i kostnadskalkylen, fastin att underlaget till den ursprungliga kalkylen

var "tunt”.”®* Det berodde pi att bygget inte kunde starta utan att kalkylen
bekriftats enligt huvudavtalet. Vid kostnadsokningar skulle avtalet ha

behovt omférhandlas.”! Den kalkylavstimning som gjordes tillsammans

med Banverket visade till och med pa ligre kostnader dn den ursprungliga
kalkylen.?? Enligt féretradare f6r Botniabanan AB gjordes kalkylavstimningen
under en kort period. Bolaget var fortfarande i uppstarten och organisationen
var dnnu inte klarlagd. Kalkylavstimningen var mer ett politiskt beslut, da det

knappt fanns nagon personal pa plats.”*

5.2 Kostnadsavvikelser

Botniabanans slutkostnad ir 15 010 miljoner kronor exklusive rintor och
16 826 miljoner kronor inklusive rintor i l16pande priser.?** I tabell 5.1
presenteras kostnadsutvecklingen f6r Botniabanan. Vid berikning av
kostnadsavvikelser behover kostnader som infallit vid olika tidpunkter
riknas om till samma prisniva for att fa ett rittvisande resultat. I tabell 5.1
presenteras siledes Botniabanans olika kostnadskalkyler i respektive ars
priser samt i 2010 ars prisniva.

Tabell 5.1: Kostnadsutveckling fér Botniabanan

Ar Kostnadskalkyl i Prisniva 2010 Prisniva 2010
respektive ars prisniva (NPI) (BBAB-index)
1997 8 200 9197 15 035
2001 10 900 12 305 17 515
2003 13 200 14 150 19 684
2010 15936 19 691

229 |ntervju med Botniabanan AB 2010-11-24.
22! Kommunikationsdepartementet (1997b).
222 E.post fran Botniabanan AB 2010-10-15.

223 |ntervju med Botniabanan AB 2010-11-24.

224 |ntervju med Botniabanan AB 2010-11-24, e-post fran Botniabanan AB 2010-10-21.
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5.2.1

Omrikning ger olika reslutat beroende pa vilket prisindex som anvinds.

I tabellen ovan presenteras bade omrikning med nettoprisindex*” (NPI)
och det index som skrivits in i Botniabanans huvudavtal (BBAB-index). Med
NPI riknas kostnadskalkylerna upp med den allminna prisutvecklingen

i ekonomin, vilket ger en kostnadsckning med 73 procent.” Omrikning
med BBAB-index exkluderar prisutvecklingen i branschen nir de olika
kostnadskalkylerna jimfors och fordyringen framstir som mindre dn med
NPI.*” Riksrevisionen redovisar dven kostnadsutvecklingen omriknat med
BBAB-index for att visa storleken pa fordyringarna som har andra orsaker
in prisutvecklingen i anliggningsbranschen. Vid en jaimférelse mellan
ursprunglig kostnad och slutkostnad blir det en real 6kning med drygt 30
procent.

Ny kostnadskalkyl 2001

Ar 2001 tog Botniabanan AB fram en ny kostnadskalkyl, dir slutkostnaden
uppgick till 11 400 miljoner kronor. Enligt vd:n f6r Botniabanan AB var det
forst nir bolaget hade utsett projektledare for delprojekten och bérjat
berikna kostnaderna for delstrickorna som det fanns en ordentlig
kostnadskalkyl.??®

I bolagets rapport till regeringen, dir den nya slutkostnadskalkylen ir
inkluderad, anger Botniabanan AB att den gillande tidsplanen ir sndv. Om
forseningar sker kommer det sannolikt att innebira kostnadsékningar.?®

I samband med den nya kalkylen gav Botniabanan AB:s styrelse en oberoende
expertgrupp i uppdrag att granska Botniabanan AB:s beridkningar och det
underliggande materialet. Dessutom skulle expertgruppen gora en egen kalkyl
baserad pa successiv kalkylmetod. Expertgruppen kom fram till en slutkostnad
pa 10 900 miljoner kronor med 75 procents sannolikhetsgrad, som sedan blev
bolagets officiella slutkostnadsprognos.

Vad giller granskningen av Botniabanan AB:s kalkyl kunde expertgruppen

konstatera att bolagets kostnadsuppskattning var av god kvalitet och hade god

tillforlitlighet baserat pa di kinda forutsittningar.?°

225 NPI visar utvecklingen av den del av konsumentpriserna som aterstar sedan nettot av indirekta
skatter minus subventioner har raknats bort. Kalla: SCB.

226 Enligt Botniabanan AB:s faktagranskning 2011-04-19 4r det inte relevant att anvinda NP
fér infrastrukturutbyggnad da infrastrukturprojekt har ett annat innehall &n privatpersoners
konsumtion. Fér Riksrevisionens syn se Riksrevisionen (2010b) och Riksrevisionen (2011).

2?7 Rikrevisionen (2011) s. 38.

228 |ntervju med Botniabanan AB 2010-11-24.
229 Botniabanan AB (2001) s. 5.

23° Botniabanan AB (2001) s. 3.
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5.2.2 2003 drs kostnadskalkyl

Botniabanan AB gjorde en ny kostnadskalkyl 2003 pa grund av forseningar i
tidsplanen for den sista etappen. Den nya totalkostnaden berdknades till 13 200
miljoner kronor i prisniva 2003, exklusive index och finansiella kostnader. Vid
Gversynen sig bolaget dven 6ver tidsplanen. Enligt denna skulle Botniabanan
Oppnas for trafik i augusti 2010.%!

Bolaget holl 2003 ars kalkyl fram till Botniabanans invigning.”? Differensen
mellan slutkostnaden pa cirka 15 000 miljoner kronor och denna kalkyl beror

p4 indexupprikning.”?

5.3 Orsaker till kostnadsékningar

Botniabanan AB har gjort en sammanstillning av kostnadsokningarna och
dess orsaker. Enligt denna finns en real 6kning av kostnaderna med

35 procent®*. 24 procentenheter dr milj6- och tillstindsfragor och

11 procentenheter dr relaterat till missbedomningar i kalkyler och
marknadsutveckling.”> I bada dessa orsaker ingar kostnader som ett resultat
av forseningar.

Utan att nirmare virdera Botniabanan AB:s analys av fordelningen pa

olika orsaker ir det, enligt Riksrevisionen, uppenbart att en betydande del
av Botniabanans kostnadsékningar kan kopplas till miljétillstandsfragor.
Det krivdes flera miljstillstind innan Botniabanan kunde byggas. Flera av
provningarna tog lang tid, vilket till stor del berodde pa diskussioner om
kvaliteten pa Banverkets underlag i processerna. Mest problematisk var
delstrickan mellan Nordmaling och Umea och i synnerhet passagen genom
Umeilvens delta.

Anda frdn bérjan har projektets planering varit tidsoptimistisk. Enligt den
ursprungliga planen skulle banan 6ppnas for trafik 2006. Istillet blev det flera
férseningar och invigningen skedde inte f6rrin augusti 2010.

23" Botniabanan AB (2005) s. 2.
232 Enligt Botniabanan AB understeg den faktiska slutkostnaden budgetramen enligt det reviderade
huvudavtalet (13,2 mdkr) med 6ver 600 miljoner kronor. Botniabanan AB:s faktagranskning
2011-04-19.
233 Botniabanan AB (2009) s. 3. Enligt Botniabanan AB summerar kostnaderna fér index till

3,85 miljarder kronor.

234 Denna siffra skiljer sig fran Riksrevisionens berikningar. Botniabanan AB har riknat om 8,2 mdkr.
till 2003 &rs priser (9,8 mdkr.) och jamfort denna med 13,2 mdkr. — en budget som sattes 2003
och som bolaget har hallit.

235 Intervju med Botniabanan AB 2010-05-19, e-post fran Botniabanan AB 2010-06-14.
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Andra orsaker till kostnadsckningar dr dandrade normer for jairnvig, okat
resursbehov och 6kade marklosenkostnader. Enligt Botniabanan AB kan cirka
500 miljoner kronor hinforas till indrade normer. Det handlar om dndrad
materialstorlek i banuppbyggnad, ckat axeltryck pa broar (STAX 30 ton),
avvattningskrav f6r banan samt ett antal nya hardare jarnvigstekniska krav.%

Staten har fatt sta for kostnadsfoérdyringar som uppstatt under byggtiden.?*”
Detta kan, enligt Botniabanan AB och den statlige férhandlingsmannen,
anses rimligt di den huvudsakliga delen av férdyringarna beror pa dndrad
lagstiftning och nya normer.?®

Direkta miljokostnader

Botniabanan AB har gjort en sammanstillning av projektets direkta
miljékostnader. Med detta avses kostnader som kan kopplas till byggandet
och driften av jarnvigen. Den sammanlagda kostnaden pa 624 miljoner
kronor delas upp i f6ljande kategorier:

— Administrativa kostnader’
Totalkostnaden 4r 163 miljoner kronor. Administrativa kostnader
inkluderar bland annat personalkostnader och kostnader i samband
med sakprévningar. Nir det giller sakprévningar har kategorin
vattenverksamhet tagit mest resurser i ansprak. Arenden som rér
Umeilvens delta har haft 23 miljoner kronor i juridiska omkostnader
jamfort med 25 miljoner kronor for 6vriga drenden tillsammans.

- Kostnader for miljoskydd under byggtiden**
Totalkostnaden 4r 38 miljoner kronor. Minst 23,6 miljoner kronor har att
gora med utgifter i samband med tunnelvattenbehandling.

—  Kostnader for naturvird och miljoskydd under drifitiden**!
Totalkostnaden idr 423 miljoner kronor. Bullerskyddsatgirder har med 250
miljoner kronor inneburit den stérsta kostnaden. Kompensationsatgiarder
vid Umeidlvens delta har kostat 128 miljoner kronor, varav 23 miljoner
kronor har avsatts for férvaltningen i framtiden.

236 Botniabanan AB:s faktagranskning 2011-05-30.

237 Intervju med den statlige férhandlingsmannen 2011-02-28.
238 indblom (2010) s. 73.

239 Botniabanan AB (2010b) s. 5-10.

249 Botniabanan AB (2010b) s. 10f.

241 Botniabanan AB (2010b) s. 12-15.
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5.3.2  Forseningsrelaterade kostnader

I framstillningen ovan ingar inte kostnader som har att géra med projektets
forsening, som till stor del var ett resultat av diskussionen om Banverkets
underlag i den miljéjuridiska processen. Hit riknas exempelvis kostnader for
att uppritthalla organisationen under en lingre period, uteblivna intikter och
kostnader for att ta fram underlag for regeringens tillatlighetsprévning.*** Det
ir dessa forseningsrelaterade kostnader som medfort den storsta fordyringen.?*
De totala miljorelaterade fordyringarna av Botniabanan bedéms ha uppgatt

till 1,8 miljarder kronor exklusive rintor.?* En stor del av den summan kan
hirledas till problem till f6ljd av banans dragning genom Umeilvens delta.?*

Réntekostnaden for Botniabanan uppgér till nistan 440 miljoner kronor per
ar.* Innan den fullskaliga trafiken startar innebar rintan en utgift som betalas
samtidigt som storre delen av den forvintade nyttan forskjuts pa framtiden i
samma utstrickning som det férsenade 6ppnandet.

5.3.3  Orsaker till den langdragna miljoprévningen

Ny miljélagstiftning

Miljobalken tridde i kraft den 1 januari 1999, under tiden som arbetet med
Botniabanans jirnvigsutredningar pagick. En av projektets sex
jarnvagsutredningar behandlades enligt den tidigare gillande lagstiftningen
eftersom utredningen var si lingt framskriden vid tidpunkten. Botniabanan
fungerade enligt Banverket som ett pilotprojekt fér planering av infrastruktur
utifran miljobalken, och det ridde inom Banverket en osikerhet kring hur
man skulle g tillviga i olika delar av den fysiska planeringsprocessen.
Banverket visste inte vilken sorts underlag som krivdes for regeringens
tillatlighetsprovning och fick darfor prova sig fram.2*

Enligt den ursprungliga tidsplanen skulle Botniabanan vara firdigstilld 2006.
Tillatlighetsprovningen skulle ha avklarats under 1999 f6r de fem delstrickor
som omfattades. Men Banverkets plan for hantering av miljéarendena var
alltfor optimistisk.?® Eftersom ansokningarna gjordes den 15 oktober 1999 var
planeringen redan i det stadiet férsenad i forhallande till den ursprungliga

242 Botniabanan AB (2010b) s. 4.

243 Intervju med Botniabanan AB 2010-11-24.

244 |ntervju med Botniabanan AB 2010-11-24.

245 Intervju med Botniabanan AB 2010-11-24.

248 E-post fran Botniabanan AB 2011-04-26.

247 Intervju med fére detta Banverket 2011-01-21, intervju med fére detta Banverket 2010-12-20.

248 E-post fran Botniabanan AB 2010-06-14, intervju med fére detta Banverket 2011-01-21.
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planen. Innan tillitlighet kunde limnas f6r Botniabanan krivdes en mer
omfattande utredning av de effekter som jirnvigen medfor dn vad som
framkommit i jarnvigsutredningarna. Underlaget fick efter remittering och
synpunkter frin samtliga berérda expertmyndigheter kompletteras i flera
omgaingar. Regeringskansliet begirde kompletteringar avseende samtliga fem
delstrickor vid tva tillfillen den 17 december 1999 och den 31 maj 2000.

Passagen genom Umeilvens delta

Delstrickan mellan Nordmaling och Umea gav upphov till merparten

av forseningen i forhallande till Banverkets ursprungliga tidsplan.
Tillatlighetsirendet tog tre ar och itta manader. Direfter f6ljde utformande
av jarnvigsplan och kompensationsitgirder samt domstolsprévningar i olika
instanser. Tillstandsprocessen avslutades forst 2008 da tillstand limnades f6r
passagen genom Umeilvens delta. En del av de férseningar som uppstod i
planerings- och provningsskedet kunde enligt Botniabanan AB tas igen i
byggfasen.*

I ansékan om tillatlighet férordade Banverket utifran jarnvigsutredningen
en Ostlig dragning av Botniabanan som inging till Umea. Den bedomdes
vara bittre for banans funktion, och dirmed dess samhillsekonomiska
lonsamhet.”® De negativa miljokonsekvenserna forvintades bli nigot storre
in for de alternativa 16sningarna, men helhetsbedémningen vigde 6ver till
den ostliga dragningens férdel.”! Lansstyrelsen i Visterbottens lin*? och
Naturvardsverket?* gav stod 4t Banverkets uppfattning med vissa mindre
reservationer. Jirnvigens dragning justerades si att den gick utanfor de delar
av omréadet som var klassade som skyddat vitmarksomréade och riksintresse.
Men omradets skyddsstatus var inte slutgiltig. Inventeringen av Natura
2000-omraden var inte genomford i enlighet med den ekologiska kunskap pa
lokal niva som fanns eftersom linsstyrelsen inte hade tillrickliga resurser for
det arbete som krivdes, bland annat nir det giller markigarférankring.»*

Europeiska kommissionen skickade den 16 augusti 2000 en férfragan till den
svenska regeringen dir man forhorde sig om skyddsstatusen pa Umeilvens
delta och hur omradet skulle paverkas av Botniabanan. Kommissionen sig en
risk att Sverige inte skulle fullfélja de skyldigheter som f6religger enligt art- och
habitatdirektivet samt fageldirektivet. Kommissionen ville bland annat veta

249 E-post fran Botniabanan AB 2010-06-14.
25 Banverket (1998b) s. 109-114.

251

Banverket (1998b) s. 115.
252 Lansstyrelsen i Visterbottens ldn (1999).
253 Naturvardsverket (1999).

254 Lansstyrelsen i Visterbottens lidn (2001), intervju Linsstyrelsen i Visterbottens lin 2010-11-23 (a),
intervju med fére detta Lansstyrelsen i Visterbottens lan 2010-11-23 (b).
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hur avgriansningen av skydd enligt Natura 2000-lagstiftningen hade fastslagits.
Vid denna tidpunkt var endast 6n Stora tuvan i deltat, utanfor jirnvigens
omedelbara nirhet, utpekad som Natura 2000-omride. Linsstyrelsen
genomforde under andra halvan av 2001 en inventering av naturvirden

kring Umeilvens delta. Tva nya betydligt stérre Natura 2000-omraden fick

sin skyddsstatus fastslagen den 6 juni 2002. Det ena omradet, som ir utpekat
enligt fageldirektivet, omfattar slitterna norr om deltat och genomskirs av
Botniabanan.

Innan det utvidgade Natura 2000-omradet pekades ut analyserades valet av
dragning ut frain Umed i Banverkets underlag inte si djupgiende som art- och
habitatdirektivet samt fageldirektivet stiller krav pa.”*> Det fanns inte nigon
tydligt definierad dndamalsbeskrivning for att motivera valet av alternativ i
jarnvagsutredningen eller i de férsta omgangarna av kompletterat underlag.>*
Miljokonsekvensbeskrivningarna handlade fram till den hir tidpunkten till
stor del om indirekt paverkan av naturvirden, eftersom de gjordes utifran
antagandet att omradena med starkast skydd lag utanfoér den planerade
jarnvigens strickning. Banverket skickade den 7 maj 2002 ett kompletterande
underlag for att atgirda dessa brister. Regeringen beslutade den 7 mars

2002 att inhidmta yttrande fran Europeiska kommissionen. Kommissionen
bedémde direfter den 24 april 2003 att Botniabanan, i den av regeringen
forordade Gstra strickningen, under vissa forutsittningar borde fa genomforas.
Tillatlighet f6r strackan limnades av regeringen den 12 juni 2003. Omfattande
kompensationsatgirder vid Umeilvens delta och dess omgivning ingick

som villkor i tillatlighetsbeslutet. Den sista jirnvigsplanen faststilldes den

21 juni 2005.

Manga domstolsidrenden

Domstolsprévningarna som féljde den fysiska planeringsprocessen var det som
slutligen sko6t upp byggstarten for den sista delstrickan av Botniabanan.?’

De knappt 120 miljobalksirenden som hanterades av miljédomstolarna var

de mest tidskrivande.”® De handlar i huvudsak om vattenverksamhet och
Natura 2000. Olika tolkningar av beddmningsgrunder i direktiven som skyddar
Natura 2000-omraden lag bakom den utdragna juridiska processen. Sakigare
inklusive miljéorganisationer hivdade en miljémaissigt striktare tolkning

av kriterierna som grund for att vilja en annan strickning av Botniabanan.

255 Radets direktiv 92/43/EEG av den 21 maj 1992 om bevarande av livsmiljéer samt vilda djur och
vixter samt radets direktiv 79/409/EEG av den 2 april 1979 om bevarande av vilda faglar.

256 Kompletteringar infér tillatlighetsbeslutet fran Banverket 2000-04-20 och 2001-04-06.
257 Intervju med Botniabanan AB 2010-11-24.

258 E-post fran Botniabanan AB 2010-06-14.

Botniabanan och jarnvigen lings Norrlandskusten



5-4

5.4.1

Banverket argumenterade for att fragan redan var avgjord i och med
regeringens tillatlighetsbeslut, vilket var den linje som slutligen slogs fast
efter att 6verklagande till milj6verdomstolen hade skett. Riksrevisionen tar
inte i denna rapport upp fragan om varfor miljorelaterade domstolsirenden
tog sa lang tid, eller huruvida konflikten kring Umeilvens delta avgjordes pa
ett tillfredstillande vis. Forslag till hur provningsordningen vid planering av
transportinfrastruktur kan bli bade effektiv och rittssiker presenteras i SOU
2010:57 "Eftektivare planering av vdgar och jarnvigar”.

Ansvaret fér och hanteringen av kostnadsokningarna

Botniabanan har drabbats av sivil kostnads6kningar som forseningar.
Botniabanan AB maste hantera dessa kostnadsékningar och rapportera dem
till regeringen for att kunna fa en utékad kreditram. Samtidigt har regeringen
krav pd sig att redovisa for riksdagen om Botniabanans fortskridande och
kostnader.

Ansvaret for Botniabanans forsening

Den huvudsakliga orsaken till Botniabanans férsening dr miljoprévningen av
passagen genom Umeilvens delta. Det hirda motstind som Botniabanan
motte tillsammans med uppgiften att hantera drendet enligt den nya
lagstiftningen gjorde att miljétillstinden tog lang tid att fa. Banverkets tidsplan
var alltfor optimistisk och inte anpassad till dessa férhillanden. Det hade
uppstitt férseningar redan nir ansokan om tillatlighet for fem delstrickor
gjordes. Enligt Riksrevisionen gjorde sedan det sena utvidgandet av Natura
2000-omraden vid Umeilvens delta att tillitlighetsprovningen for strickan
Nordmaling—Umea tog lingre tid in nédvindigt.

Linsstyrelsen har till uppgift att inventera forekomsten av naturvirden

som motsvarar kriterierna for Natura 2000-utpekande. Detta hade inte skett

i tillrdcklig utstrickning for att ringa in det skyddsvirda omradet kring
Umeilvens delta infor planeringen av Botniabanan. I remissvaret frin
linsstyrelsen infor tillatlighetsbeslutet patalas vikten av landskapet mellan
Umeilvens delta och Robicks-Degernisomradet for det vilda fagellivet. Men
behov av att utreda en avgrinsning av skyddat omrade enligt fageldirektivet
utanfér CW-omradet framgar inte med den tydlighet som enligt Riksrevisionen
hade varit 6nskvird for en effektiv process. Att Natura 2000-omradet i
Umeilvens delta utvidgades mitt under tillatlighetsprocessen gjorde att
foérutsittningarna for arbetet med Botniabanan fordndrades. Det forsvarade
och férsenade Banverkets arbete med att ta fram ritt underlag. Ytterligare
information behovdes i underlagen f6r att motivera Banverkets val av alternativ

Botniabanan och jarnvigen lings Norrlandskusten 83 RIKSREVISIONEN



RIKSREVISIONEN

5.4.2

84

utifran de krav som stills i 7 kap. 29 § miljobalken. Aven mer utférliga
beskrivningar av direkta miljékonsekvenser i de nyligen utvidgade delarna av
Natura 2000-omradet tillkom i ett sent skede.

Banverket anser att det saknades tydliga riktlinjer for det underlag som
kravdes for tillatlighetsprévningen. Men regeringen fyller en funktion som
opartisk provningsinstans och kan dirfor inte ta pa sig en samordnande roll
eller ge tydligare direktiv i ett enskilt drende. Miljodepartementet har uppgett
att de riktlinjer som fanns utover forfattningskraven i miljobalken var det
utbildningsmaterial som togs fram innan miljobalken tridde i kraft.

Riksrevisionen anser dock att det fanns utrymme for att i regeringens
begiranden av kompletteringar av underlag lyfta fram den oklarhet kring
skyddsstatusen for Umeilvens delta i férhallande till dess naturvirden som
forelag, utan att bryta mot det opartiska forhallningssitt som ska prigla
hanteringen. Att frigan inte behandlades grundligare gjorde att naturvirden
utanfér CW-omréadets avgransning inte uppmarksammades i tillrdcklig grad

i Banverkets underlag forrin i ett sent skede. Linsstyrelsens ansvar i frigan
har betonats, men dven regeringen hade kunnat agera for att snabbare sli fast
férutsittningarna for prévningen, med avseende pa omréadets skyddsstatus.

Botniabanan AB:s kostnadskontroll

Riksrevisionen har gatt igenom Botniabanan AB:s aterrapportering till
regeringen och intervjuat bolaget om deras kostnadskontroll.

Rapportering till regeringen

Enligt huvudavtalet ska Botniabanan AB rapportera till regeringen hur
bygget utvecklas i férhallande till tid och kostnad en ging per ar.*
Botniabanan AB har i en arlig rapport mellan aren 1999-2011 informerat
regeringen om det finansiella liget i bolaget samt om uppkomna problem
och risker, till exempel tidsforseningar och begiran om utokad lineram.>

Férutom den arliga rapporteringen skickade bolaget 2001 en sirskild skrivelse
till regeringen om kostnadséversynen, dar bolaget gjorde en ny kostnadskalkyl
och dir styrelsen gav i uppdrag it en expertgrupp att granska kalkylen.

Se avsnitt 5.2.1 ovan.

259 Kommunikationsdepartementet (1997b) s. 8, Ndringsdepartementet (2005a) s. 12.

260 Botniabanan AB:s arliga rapporter till regeringen 1999—2011.
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Uppfoljning och interna rutiner

Den arliga rapporteringen till regeringen innebir en systematisk uppféljning
av tid och kostnader. Enligt foretridare f6r Botniabanan AB har bolaget
dessutom haft flera olika forum for att f6lja upp verksamheten. Bolaget har
haft regelbundna méten for uppfoljning av tid, kostnad och kvalitet.?!

Inom bolaget har det funnits interna rutiner som innebir ménatliga ekonomi-
moten. Vid dessa moten har kostnaderna f6ljts upp pa kontoniva. Dessutom
har man haft ekonomimoten med ansvariga dir bolaget har gitt igenom varje
verksamhet. Ute pa banans delprojekt har det funnits projektingenjorer som
har ansvarat f6r ekonomi- och tidsuppféljning i respektive del.?s?

Vad giller slutkostnad och sluttidpunkt har bolaget f5ljt upp prognosen varje
kvartal. Detta har sedan rapporteras till styrelsen. I styrelsen har det ingatt fem
statliga foretridare varav en tjinsteman frin Niringsdepartementet.*® Enligt
foretridare for Niringsdepartementet och representanten fran Banverket har
arbetet i bolaget fungerat tillfredstillande.?*

Regeringens hantering av kostnadsokningarna

Staten dger 91 procent av aktierna i Botniabanan AB och har siledes ansvar

for att styra bolaget. Sarskilda riktlinjer finns i statens dgarpolicy.?®®

Regeringen har latit en statlig forhandlingsman omférhandla avtalet om
Botniabanan tva ganger bland annat pa grund av uppkomna férseningar och
fordyringar.2

Regeringens rapportering till riksdagen

Regeringen ska ge riksdagen en redovisning av Botniabanans fortskridande.
Riksdagen har uttryckt krav pa information om i vilken utstrickning
anslagsramarna ir intecknade for att betala framtida rantor och amorteringar
pé lan, arrenden och hyror, bidrag samt underhall {f6r investeringar som
beslutas. Enligt riksdagen ska dven stillda garantier redovisas och bedomas.>”
Redovisningen ska ske i budgetpropositionen.*® Riksrevisionen har gatt
igenom budgetpropositionerna for aren 1999-2011.

261 |ntervju med Botniabanan AB 2010-11-24.

262 |ntervju med Botniabanan AB 2010-11-24.

263 |ntervju med Botniabanan AB 2010-11-24.

264 Intervju Niringsdepartementet 2011-03-02, intervju med fore detta Banverket 2011-02-03.
265 Niringsdepartementet (2010b).

266 Prop. 2001/02:20 5. 107.

267 Bet. 1997/98:TU10 s. 96f, Prop. 1997/98:62, bet. 1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266.

268 Bet. 1997/98:TU10 5. 98.
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[ utskottsbetinkandet for budgetpropositionen 2004 anger utskottet att man
tagit del av regeringens redovisningar nogsamt. Vidare anger utskottet att
regeringen dven fortsittningsvis bor redovisa framatskridandet samt det
ekonomiska liget for byggandet av Botniabanan.?®’

I tabellen nedan redovisas budgeten f6r Botniabanan AB. Denna giller
exklusive finansiella kostnader och intikter sdsom rintor. Lineramen ir en
kreditram inklusive finansiella kostnader. Riksdagen beslutar om denna ram
som Botniabanan AB sedan kan utnyttja. De 1an som har tagits omvandlas
efter idrifttagandet till hyra som Trafikverket betalar under 40 4r.?”° Dessa ska
motsvara rintekostnaden pa hela den aterstiende skulden och det aktuella
arets amortering pa lanen.?””* Den totala kostnaden fér hyran ska motsvara
Trafikverkets bemyndigande?”? for Botniabanan.

Tabell 5.2: Budget, laneram och bemyndigande fér Botniabanan i miljoner kronor?”?

Ar Budget Laneram Bemyndigande
1997 8 200

1998 8 200

1999 8 561

2000 8561

2001 10 90O

2002 10 900 10 400

2003 13 200 12 050 25 000
2004 13 200 15 000 25 000
2005 14 700 9 500 25 000
2006 15 300 12 500 25 000
2007 15 500 12 500 25 000
2008 15 500 16 000 25 000
2009 15 100 17 600 33 000
2010 15 000 17 800 33 000
2011 15 010 18 000 &

269 Bet. 2003/04:TU1 s. 78f.

?7° Niringsdepartementet (2008a).

27! Prop. 2008/09:1 utg.omr. 22 s. 62.

272

Enligt 19—20 §f anslagsférordningen (1996:1189) innebar bemyndigande det tillstind som en
myndighet, i detta fall Trafikverket behover for att fa géra ataganden om framtida utgifter som
inte ticks av arets tilldelade medel, med andra ord hur mycket av Trafikverkets framtida anslag
som &r intecknade.

273 Kalla for budget: Botniabanan AB, killa fér laneram: budgetpropositionerna fér 2002—2011 samt
tilliggsbudgeten for 2003, killa bemyndigande: budgetpropositionerna fér 2003-2008 samt
Banverket (2009a) s. 9.
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Laneramen har utokats efter att planering och byggande har fortskridit.
Bemyndigandet har varit detsamma fram till budgetpropositionen f6r 2009.

Kostnadsoékningar

Riksdagen har beslutat om att bygga Botniabanan och lanefinansiera
den. Botniabanan AB har reviderat sina slutkostnadsprognoser 2001 och
2003 (se avsnitt 5.2 ovan). Dessa har regeringen redovisat for riksdagen

i infrastrukturpropositionen for 2001?7* samt budgetpropositionerna

for 2002*och 2006%¢. Férutom fordyringarna har regeringen i
budgetpropositionerna redovisat de viktigaste hindelserna i Botniabanan.

Lanekostnader och hyra

Sedan 1999 har regeringen redovisat hur stor del av anslagen som &r
intecknade.””” Regeringens redovisning av Botniabanans behov av 1an och
rantekostnader har emellertid inte varit densamma under den undersékta
perioden. Det kan saledes vara svart att fi en 6verblick av projektets totala
lanekostnader.

I budgetpropositionen f6r 2000 redovisar regeringen Botniabanans lanebehov
samt framtida kostnader f6r amorteringar och rintor.?”® I budgetpropositionen
f6r 2001 dndrades redovisningen. Ingen sarskild redovisning gors f6r
Botniabanans linekostnader. Diremot redovisas den totala kostnaden for
rantor och avbetalningar av lan for jairnvig for 2001.2”?

Fran och med budgetpropositionen fér 2002 till 2011 redovisar regeringen den
beriknade nettoupplaningen och storleken pa lineskulden f6r Botniabanan
tio ar framét i tiden. Dessutom presenteras en redovisning av Banverkets/
Trafikverkets framtida hyreskostnader.*

Bemyndigande

Regeringen redovisar i budgetpropositionen f6r 2003 den totala kostnaden fo6r
Botniabanan, inklusive rintor och amorteringar under avbetalningstiden.?!
Detta sker tre ar efter att riksdagen har begirt en sddan redovisning. Enligt

274 Prop. 2001/02:20 s. 107.

275 Prop. 2001/02:1 utg.omr. 22 s. 71.

278 Prop. 2005/06:1 utg.omr. 22 s. 47.

277 Prop. 1998/99:1 utg.omr. 22 s. 45.

278 Prop. 1999/2000:1 utg.omr. 22 s. 59f.
279 Prop. 2000/01:1 utg.omr. 22 s. 62.

280 B dgetproposition fér aren 2002—2011.

281 Prop. 2002/03:1 utg.omr. 22.
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55

88

propositionen ska Botniabanan aterbetalas under 25 ar och den totala
kostnaden uppgir till 25 miljarder kronor. Kostnaden bestar dels av
byggkostnaden inklusive rintor (15 miljarder kronor??) dels av rintekostnader
under amorteringstiden (10 miljarder kronor).?

Regeringen begirde samma bemyndiganderam mellan 2003 och 2008, trots att
laneramen utckades under dessa ar. Vidare forindras aterbetalningstiden fran
25 ar till 40 ar genom dndring av huvudavtalet 2005.

I budgetpropositionen for 2008 angav regeringen att det kan bli aktuellt

med en ny bemyndiganderam nir Botniabanan AB har kommit med

en ny huvudtidsplan och slutkostnad.?®* Regeringen nimner inte att
avbetalningstiden har foridndrats fran 25 ar till 40 ar, vilket skett enligt det
reviderade huvudavtalet.”® Vid en analys av amorteringarna fér Botniabanan
gar detta dock att utlisa, eftersom storleken pa de arliga amorteringarna
blivit mindre 4n 4ren fore. En forindrad aterbetalningstid fran 25 ér till 40 ar
innebir 6kade rintekostnader och dirmed en storre totalkostnad. Allt annat
lika summerar totalkostnaden till cirka 32 miljarder kronor.?®® Det begirda
bemyndigandet pa 25 miljarder kronor skulle siledes inte vara tillrickligt.

2008 startade viss trafik pi Botniabanan. Enligt huvudavtalet ska Banverket
ansvara for drift och trafikering av banan och siledes betala hyran f6r den.

I samband med 6ppnandet av banan blev alltsd Botniabanan och dess framtida
kostnader Banverkets ansvar. I budgetunderlaget f6r 2010-2012 begir
Banverket att myndighetens bemyndiganderam 6kas med drygt 37 miljarder
kronor, varav 33 miljarder bestir av hyra av Botniabanan.” I tilliggsbudgeten
for 2009 ansokte regeringen om en utckad bemyndiganderam for Banverket
om 38 miljarder kronor.?

Sammanfattande iakttagelser

Botniabanan uppskattades ursprungligen kosta 8,2 miljarder kronor.
Riksrevisionen har begirt att f4 underlaget till den ursprungliga kostnads-
kalkylen for att kunna granska denna, men enligt Trafikverket finns inte
underlaget sparat.

282 Prisniva 2004.

283 Antagen rinta varierar mellan 4,5 och 5,5 procent.

284 Prop. 2007/08:1 utg.omr. 22 s. 59.

285 Naringsdepartementet (2005a) s. 14, Naringsdepartementet (2008a), avsnitt 6.2.
286 Riksrevisionens berikningar.

287 Banverket (2009a) s. 9. E-post fran Trafikverket 2011-03-18. Botniabanan AB bedomer idag att
den faktiska kostnaden fér Botniabanan dr 28,5 miljarder kronor. Botniabanan AB:s
faktagranskning 2011-04-19.

288 Prop. 2009/10:2 s. 31, bet. 2009/10:FiU11, rskr. 2009/10:43.
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Slutkostnaden dr nistan 16 miljarder kronor i 2010 ars prisniva. Enligt
Riksrevisionens berdkningar motsvarar det en 6kning med 73 procent.
Banverkets ursprungliga kostnadskalkyl var mycket osidker, och det redovisades
en stor risk for kostnadsokningar. Osédkerheten var inskriven i avtalet,

men dnda gjorde varken Banverket eller Botniabanan AB nigon ordentlig
genomlysning av kostnaderna férrin 2001. Aven efter att en expertgrupp
granskade kostnadskalkylen 2001 har kostnaderna f6r Botniabanan 6kat.

En stor del av Botniabanans kostnads6kningar hinger samman med den
forsening som miljoprovningar gav upphov till. Bade tillatlighetsprovningen
och efterféljande domstolsprévningar tog lingre tid dn berdknat. Enligt

den ursprungliga tidsplanen skulle Botniabanan ha &ppnats f6r trafik 2006,
men istillet blev det augusti 2010. De totala miljorelaterade fordyringarna
av Botniabanan bedéms av Botniabanan AB uppga till 1,8 miljarder kronor
exklusive rintor.

Banverket hade en alltf6r optimistisk tidsplan for Botniabanan. Det nya
regelverket i miljobalken gjorde att hanteringen tog lingre tid dn vad Banverket
hade riknat med. Delstrickan mellan Nordmaling och Ume4 lag bakom en stor
del av Botniabanans férsening, vilket berodde pa jirnvigens intrang i kinsliga
naturmiljéer vid Umeilvens delta. Tillatlighetsprévningen tog tre ar och atta
manader. Efter en inventering av naturvirden som genomfordes i ett sent
skede bildades 2002 tva storre sammanhingande Natura 2000-omriden som
genomskars av Botniabanans planerade strickning. Forst i samband med detta
togs ett underlag fram av Banverket som hade den relevans och kvalitet som
kravdes for tillitlighetsbeslutet. Aven de efterféljande domstolsprovningarna
var mycket tidskrivande och fordréjde Botniabanans byggstart.

Botniabanan AB har haft ansvar for kostnadskontrollen. De kostnadsdkningar
som skett har, enligt Riksrevisionen, huvudsakligen inte berott pd Botniabanan
AB:s hantering. Bolaget har arligen rapporterat till regeringen om projektets
fortskridande samt uppkomna risker i form av kostnads- och tidsavvikelser.

Riksdagen har begirt en sirskild rapportering av Botniabanan. Redovisningen
av lan, rantor och amorteringar paborjades inte nir riksdagen bad om en
sddan, utan forst tre ar senare. Vad giller redovisningen av bemyndigandet

har regeringen fran 2003 till 2008 begirt ett bemyndigande om 25 miljarder
kronor. Regeringen har ansékt om samma bemyndigande f6r Botniabanan,
trots att [ineramen har 6kat och avbetalningstiden f6r Botniabanan har
forindrats. Inte forrdn Banverket borjade hyra Botniabanan och bad om att
bemyndiganderamen skulle utékas med 33 miljarder pa grund av Botniabanan
uppdaterades beloppet av regeringen.
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6.1

De totala kostnaderna for att
trafikeringen av Botniabanan ska
fungera

I foregaende kapitel har Riksrevisionen redovisat kostnaderna for projektet
Botniabanan och orsakerna till kostnadsokningarna. I kapitel 3 har
Riksrevisionen visat att Botniabanan ir beroende av omkringliggande banor
for att fungera enligt intentionerna. I detta kapitel presenteras kostnaderna
for att trafikeringen som angavs i underlagen inf6r beslutet om Botniabanan
ska fungera. Vidare har Riksrevisionen analyserat kostnadsutvecklingen

i Adalsbanan samt konsekvenserna av att foljdinvesteringarna inte har
inkluderats. Slutligen redovisas Banverkets/Trafikverkets och regeringens
hantering av foljdinvesteringarna.

Férvintad kostnad

I proposition 1996/97:53 angavs en kostnad pa 9,6 miljarder kronor for att
trafikeringen av Botniabanan skulle fungera. Kostnadskalkylen inkluderade
19 mil ny jarnvig mellan Umea och Nyland samt en upprustning av den
befintliga Adalsbanan.”®

[ underlagen till riksdagsbeslutet om Botniabanan fanns olika
anldggningskostnader angivna. I Banverkets samhillsekonomiska kalkyl
angavs 9,6 miljarder kronor medan man i den statliga utredningen SOU
1996:95 uppgav en anlidggningskostnad pa 10,1 miljarder kronor. Utéver
Botniabanan och Adalsbanan inkluderades i den statliga utredningen atgirder
i Sundsvall och i 6vriga stationsorter samt ett anslutningsspar till Séderhamn-
Kilafors.?*

289 Prop. 1996/97:53.
29°S0U 1996:95 s. 86, s. 91.
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I huvudavtalet om Botniabanan avgrinsades Botniabanan till att vara en
jarnvig mellan Nyland och Umed med en kostnadsuppskattning pa 8,2
miljarder kronor®!, medan Banverket fick ansvar for att rusta upp Adalsbanan
for 1,6 miljarder kronor.

6.2 Faktisk kostnad

I tabell 6.1 har de kostnader som regeringen redovisade i propositionen infér
beslutet om Botniabanan och kostnaderna f6r nodvindiga foljdinvesteringar
sammanstillts. Kostnaderna har riknats om med NPI till 2010 ars priser for
att kunna jamf6ra de nuvarande kostnaderna for att uppna Botniabanans
syfte.

Tabell 6.1: Kostnader fér Botniabanan och nédvindiga féljdinvesteringar i 2010 ars
prisniva uppraknat med NPI

Projekt Uppskattad kostnad 1997 Kostnad 2010
Botniabanan 9197 15 936
Adalsbanan 1 833 7 523
Umed godsbangérd 1173
Séderhamn—Kilafors 767
Métesstationer pa Ostkustbanan 850
Totalt 11 030 26 249

Riksdagen beslutade om 8,2 miljarder kronor fér utbyggnad av Botniabanan,
vilket motsvarar 9,2 miljarder kronor i 2010 ars priser uppraknat med NPI.
Adalsbanans kostnader uppskattades till 1,6 miljarder kronor, vilket motsvarar
drygt 1,8 miljarder kronor i 2010 ars priser. Tillsammans blir det cirka

11 miljarder kronor i férvantad kostnad inf6r beslutet om Botniabanan.

For att Botniabanan ska fungera enligt riksdagens intentioner har
Riksrevisionen i kapitel 3 funnit att Banverket hade kunnat forutse att
det behdovs ett antal foljdinvesteringar, se tabell 6.1. Inklusive fordyringar
av Botniabanan och Adalsbanan summerar dessa till drygt 26 miljarder
kronor — en 6kning med 15 miljarder kronor.”* Banverket har konstaterat

29" Kommunikationsdepartementet (1997b).

292 Slutkostnaden kan dndras eftersom féljdinvesteringarna dnnu inte ar helt fardigstillda.
Enligt Trafikverkets faktagranskning 2011-04-19 kan dven kostnader fér STAX 25-atgérder
pa Ostkustbanan samt utbyggnad av Kilafors bangérd inkluderas i den totala kostnaden.
E-post fran Trafikverket 2011-03-14, 2011-03-17 (@), 2011-03-17 (b).
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6.3.1

att Ostkustbanans kapacitet inte kommer att ricka efter métesstationernas
fardigstillande. En kostsam 16sning pa problemet skulle vara att bygga
dubbelspar mellan Givle och Sundvall. Om denna kostnad skulle riknas till
de investeringar som krivs innan Botniabanan kan fungera som avsett blir
det en totalkostnad pa drygt 50 miljarder kronor.

I Riksrevisionens summering av kostnaderna har enbart de viktigaste
foljdinvesteringarna inkluderats. Féljdinvesteringarna skapar dven positiva
effekter for annan trafik in den som ir relaterad till Botniabanan.

Kostnadsavvikelser — foljdinvesteringar

I nedanstiende avsnitt férklaras varfér Banverket i beslutsunderlagen skulle
ha redovisat att fler investeringar 4n Botniabanan behéver inkluderas i
kostnadskalkylen for att f4 den forvintade trafiken att fungera lings
Norrlandskusten.

For att den langsiktiga planeringen ska fungera maste foljdinvesteringar
vara definierade och linkade till den stérre investeringen. Det beror pa att
foljdinvesteringar kan vara avgorande for nyttan samtidigt som de kan vara
svara att finansiera om de inte ingir i en atgirdsplan. Dessutom madste en
samhillsekonomisk kalkyl innehalla samtliga nyttor och kostnader som

ar relaterade till en investering for att underlaget ska vara rittvisande.?*
Adalsbanan var inkluderad som en investering vid beslutet om Botniabanan
och var tydligt kopplad till Botniabanans genomférande. I Banverkets
underlag var varken Umei godsbangard, Séderhamn—Kilafors eller

kapacitetsforstirkande atgirder pa Ostkustbanan inkluderade. Samtliga projekt

ar viktiga for att trafikupplagget ska fungera lings Norrlandskusten.

Umed C och godsbangdrden

Riksdagens beslut att finansiera Botniabanan kom 1998.2* Under sommaren
och hésten samma dr gjorde Banverket en jirnvigsutredning som visade att
det var nédvindigt med en ny godsbangird i Umed och en ombyggnation av
Umed C. Den gamla godsbangarden var omodern och for trang for den trafik
som Botniabanan skulle komma att generera.”®

293 SIKA (2008) s. 37.
294 Prop. 1997/98:62, bet. 1997/98:TU10.

295 Intervju med Trafikverket 2010-11-15 (a), Banverket (2003a) s. 5.
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Orsaker till att godsbangarden inte inkluderas i Botniabanans kalkyl

Umed C och godsbangirden byggs pa grund av den trafik som Botniabanan
genererar och borde siledes ha inkluderats i den samhillsekonomiska

296

kalkylen.

Vid Umead C fanns en benfintlig bangird som hanterade savil gods- som
persontrafik. Banverkets samhillsekonomiska kalkyl inkluderade inte Umed
godsbangard, eftersom man bedémde att den ursprungliga godsbangirden
skulle vara tillriacklig.?” Enligt foretridare for Banverket Norra regionen
missbedomde dock Banverket hur manga spar persontrafiken skulle behéva
ta upp pad Umed C. Enligt en fore detta regionchef f6r Norra banregionen
borde Banverket ha kunnat férutse kapacitetsproblemen som skulle komma
att uppstd med den 6kade trafiken.?® Vidare har en fore detta projektledare
for Botniabanan angett att Banverket tidigt visste att det skulle behovas en ny
godsbangard i Umed, eftersom den befintliga var undermalig och byggd pa
dalig mark.?”

Varken SOU 1996:95 eller Banverket RNP 1996:4 tar upp frdgan om behovet
av en ny godsbangird i Umed. Enligt den statliga utredaren ingick inte en ny
godsbangard i Umead i anldggningskostnaden®® I huvudavtalet fran 1997 ar
det formulerat att kommunerna i samrad med Banverket, niringslivet och
trafikutévare ska utreda behovet av ytterligare godsterminaler/bangardar.’”
Enligt den statliga forhandlingsmannen var det viktigt att markera att
godsbangardar inte ingick i Botniabaneprojektet. De lokala aktorerna skulle
ta sin del av ansvaret.’®

Kostnader pa 1,2 mdkr inkluderas inte i kalkylen

Umed godsbangird dr inte en del av Botniabanan AB:s ansvar. Investeringen
har likvil tillkommit pa grund av Botniabanan och den trafik som banan
genererar.’”® Dessutom finansieras projektet av staten. Inklusive
ombyggnationen av Umed C dr det en kostnad pa cirka 1,2 miljard kronor i
2010 ars prisniva som inte inkluderades i den samhillsekonomiska kalkylen
eller vid beslutet om att bygga Botniabanan.’*

296 |ntervju med Trafikverket 2010-11-15 (a), Banverket (2003a) s. 5.

297 Intervju med fére detta Banverket 2011-03-02 (a), intervju med fére detta Banverket 2011-02-11
(a), intervju med Trafikverket 2011-02-02.

298 |ntervju med Trafikverket 2011-02-02, intervju med fére detta Banverket 2011-02-11 (a).
299 Lindblom (2010) s. 275.

399 S0U 1996:95 s. 8s5f.

391 Kommunikationsdepartementet (1997b) s. 5.

392 Intervju den statlige férhandlingsmannen 2011-02-28.

393 Intervju med Trafikverket 2010-11-15 (a), Banverket (2003a) s. 5.

394 E-post fran Trafikverket 2011-03-14.
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6.3.2

6.3.3

Séderhamn — Kilafors

Strickan S6derhamn—Kilafors inkluderades i den statliga utredningen som en
forutsittning for att godstrafiken fran Botniabanan ska kunna omledas fran
den hogt utnyttjade Ostkustbanan till Norra stambanan innan den nar Gavle.*®

I kapitel 3 redog6r Riksrevisionen for Banverkets stindpunkt i friga om att
upprusta banan till foljd av trafiken fran Botniabanan. I remissvaret till den
statliga utredningen om Botniabanan var Banverket mycket kritiskt till att
inkludera strickningen i Botniabanans samhillsekonomiska kalkyl.** Diremot
angav Banverket i atgdrdsplanen f6r 1998-2007 att strickan behovdes till

f6ljd av Botniabanan. Dessutom inkluderades upprustningen av banan i den
samhillsekonomiska kalkylen som gjordes av Adalsbanan 1999, drygt tva ar
efter remissvaret till utredningen. Strickan inkluderades dven i Botniabanans
uppdaterade samhillsekonomiska kalkyl 2004.3”

Strickan S6derhamn—Kilafors dr en férutsittning for att trafikeringen av
Botniabanan ska kunna fungera, en f6ljdinvestering pa 767 miljoner kronor i
prisniva juni 2010.

Motesstationer pd Ostkustbanan

Genom kapacitetsberdkningarna i avsnitt 3.3 har Riksrevisionen visat att
kapacitetsutnyttjandet pa Ostkustbanan med trafiken fran Botniabanan skulle
bli orimligt hog. Detta hade Banverket kunnat férutse redan utifran den trafik
som foreldg infor beslutet om Botniabanan. En utbyggnad av kapaciteten

ir dirmed en forutsittning for att kunna ta emot den extra trafik som
Botniabanan innebdr.

For nirvarande byggs motesstationer pd Ostkustbanan for att man ska kunna
fa ett rimligt kapacitetsutnyttjande. M&tesstationerna uppskattas kosta cirka

850 miljoner kronor i 2010 ars prisniva.>®

Eftersom kapacitetsutnyttjandet dr hogt pa Ostkustbanan redan idag kommer
efterfragan overstiga banans kapacitet 4ven nir de nya mdétesstationerna ir
klara.*® Det dr ddrfor sannolikt att kapaciteten behdver byggas ut ytterligare
med dubbelspar eller partiella dubbelspir om Botniabanan ska kunna trafikeras
som avsett.’'* Ett dubbelspir i ny strickning berdknas kosta cirka 25 miljarder

39 Intervju med Trafikverket 2010-11-15 (b).
3°6 Banverket (1996¢).

397 Banverket (1999) s. 49, Banverket (2004a).
398 E_post fran Trafikverket 2011-03-24.

399 Trafikverket (2010a) s. 2.

31° Banverket (2008b) s. 7.
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kronor i prisniva juni 2009."! Ett alternativ skulle kunna vara att differentiera
banavgifter for att paverka efterfragan pa Ostkustbanans kapacitet.

6.4 Kostnadsavvikelser — fordyringar av Adalsbanan

Adalsbanan har fordyrats kraftigt — fran 1,8 miljarder kronor i underlaget
infor beslutet om att bygga Botniabanan till cirka 7,5 miljarder kronor i 2010
ars prisniva. I detta avsnitt utreds orsakerna till fordyringen.*

6.4.1  Kostnadsutveckling

I nedanstiende tabell redovisas de kostnadskalkyler som funnits fér projektet.
I kostnadskalkylen pa 1,6 miljarder kronor ingick 20 procents paslag for
oférutsedda kostnader. Kostnadskalkylen togs fram av Norra banregionen i en
strakutredning 1994.3"® I underlagen infor beslutet om att bygga Botniabanan
ar den uppriknad med Banverkets index (BV-index).*** I tabellen nedan har
Adalsbanans kostnadskalkyler riknats om bade med NPI och BV-index.

NPI visar pa den allminna prisutvecklingen. Vid omrikning med BV-index
exkluderas anliggningsbranschens prisutveckling. Omrikningen med BV-
index visar pa hur stora kostnadsékningarna har varit som har berott pa andra
faktorer dn prisutvecklingen i branschen.

3 Trafikverket (2010a) s. 5.

312 En annan orsak 4r att projektet Adalsbanan inte har kunnat redovisa sammanstallningar av
kostnaderna fére 2006.

313 Kostnaden 1,6 mdkr redovisades i utredningen SOU 1996:95. Detta blev dven den reserverade
kostnaden i atgardsplanen fér 1998-2007. | utredningen anges att denna kostnad hirstammar
fran strakutredningen 1994. SOU 1996:95 s. 65ff. Kostnaden ses som den ursprungliga
jamférelsekostnaden da Adalsbanan ar nédvandig for Botniabanans funktion och eftersom
den gillde nir beslutet om Botniabanan fattades

314 SOU 1996:95 s. 65, Banverket (1996b), férord.

RIKSREVISIONEN 96 Botniabanan och jarnvagen lings Norrlandskusten



6.4.2

Tabell 6.2: Kostnadsutvecklingen i projektet Adalsbanan 1994-2007°", kostnaderna ir
redovisade i miljoner kronor

Underlag Prisniva Angiven  Pris jan. 2010 Pris jan. 2010
kostnad enl. NPI enl. BV-index
Strakutredningen 1994 1993 1381 1589 2968
Utredningen SOU 1996:95 1997 1 600 1794 2 894
Banverkets kalkyl 1996:4 1997 1623 1820 2 935
Atgirdsplanen 1998—2007 1998 1 600 1833 2 805
Regeringsuppdrag 1999 1999 2 500 2 903 4308
Atgirdsplanen 2004—2015 2004 3590 3836 5139
Uppgifter fran projektchef 2010 7523 7 979

Tabellen visar att Adalsbanan har blivit ndstan 320 procent dyrare 4n vad

som beslutades om man riknar om kostnaderna med NPI. Om hinsyn tas
till den hogre prisutvecklingen i anlidggningsbranschen, det vill siga om en
omrakning gérs med BV-index dr kostnadsckningarna fortfarande hoga, 176
procent. Kostnadsutvecklingen har fortsatt under 2000-talet i takt med att den
fysiska planeringen har gitt vidare till jairnvigsutredning och jarnvigsplan.
Byggnationen av banan pabérjades 2006.

Orsaker till fordyringarna

Det finns flera orsaker till kostnadsékningarna. De viktigaste dr underskattade
kostnader, ambitionshéjningar, forseningar samt lingden pé bro och tunnel.

Gladjekalkyl leder till ambitionssankningar

Fran borjan var Adalsbanan tinkt som ett budgetalternativ, det vill siga en
minimal upprustning av banan for att klara trafiken fran Botniabanan.*'® Det
ar dock motsagelsefullt da det i Banverkets samhillsekonomiska kalkyl samt i
avtalet om Botniabanan ingar en relativt hog forvintad standard. Adalsbanan
skulle klara minst 100 km/h med loktidg och minst 130 km/h med snabbtag.
Om Adalsbanans standard anges iven att banans backar skulle motsvara hogst
10 promilles lutning.’"”

315 Kalla kostnad 2010: e-post fran Trafikverket 2011-03-08. | bilaga 6 finns en utférligare beskrivning
av innehallet i utredningarna om Adalsbanan.

316 Intervju med fére detta Banverket, 2010-11-23.

317 Kommunikationsdepartementet (1997b) s. 10 samt bilaga 5 s. 4.
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Banverket hade ansvar for att sdkra att den standard som féreslogs

och de kostnader detta skulle resultera i var realiserbara.’'® Trots den
angivna hoga standarden i avtalet och Banverkets samhillsekonomiska
kalkyl var 1,6 miljarder kronor, som hirstammar ur strdkutredningens
kostnadsberikningar, fortfarande den gillande kostnaden nir avtalet om
Botniabanan undertecknades.

I utredningarna efter beslutet om Botniabanan (1998-1999) framkom snabbt
att 1,6 miljarder kronor inte skulle ricka till att upprusta Adalsbanan till

den standard som anges i Botniabanans avtal.*”® Det var {or utredare pa
Mellersta regionen tydligt att den reserverade kostnaden inte stod i proportion
till vad motsvarande utbyggnad faktiskt skulle kosta. Under denna period
formulerades darfor mer precisa funktionskrav for vad Adalsbanan maste
klara for att Botniatrafiken ska kunna bedrivas till en godtagbar kostnad.?*
Den ursprungliga kostnadskalkylen var en glidjekalkyl, och den utbyggnad
man hade tinkt sig i borjan kunde inte uppnas. Istillet var Banverket tvunget
att formulera funktionskrav i en funktionsutredning 1998, vilket innebar en
kraftig ambitionssdankning. Exempelvis 6kades restidsmalet fran 5 timmar i
Banverket RNP 1996:4 till 5 timmar och 30 minuter i funktionsutredningen.

I funktionsutredningen frangick Banverket dven kravet pd 10 promilles backar,
vilket begrinsar framkomligheten for godstrafiken (se kapitel 3). Bade snabba
restider och utjamnande av backar kriver mycket omfattande atgirder dir
banan maste dras i ny strickning.

Ambitionshéjningar

I intervjuer med foretridare f6r Banverket patalas att det har skett
ambitionshdjningar i projektet som forklarar delar av fordyringen.’?!
Utredningarna efter beslutet har medfort vissa ambitionshéjningar, till exempel
genom att olika standarder inom jirnvigen generellt sett har blivit hogre sedan
1994.322 Okad birighet och lingre métesstationer har ocksa tillkommit. Det har
dven skett en ambitionshéjning i Kramfors i anslutning till resecentrum dér
atgirderna ir mer omfattande in vad som forst antogs.

38 Intervju med statens férhandlingsman 2011-02-28.

319 Intervju med fére detta Banverket, 2011-03-01, intervju med Trafikverket 2011-02-21 (a),
Banverket(1999) s. 4f och s. 27, Banverket (1998d) s. 3, s. &ff.

320 Banverket (1998d) s. 9f och s. 26.

32! Intervju med fére detta Banverket 2011-02-03. Intervju med fére detta Banverket 2010-11-23.
Intervju med Trafikverket 2011-02-21 (a).

322 Till exempel genom prévning enligt miljobalken och ékad sikerhet i langa tunnlar.
Banverket (1999) s. 3 och s. 29.

RIKSREVISIONEN 08 Botniabanan och jarnvagen lings Norrlandskusten



Dessa ambitionshéjningar kan dock jimforas med de ambitionssidnkningar
som skett i och med funktionskraven. I den ursprungliga kostnadsberikningen
ingick dven 20 procents paslag for oférutsedda kostnader, som siledes borde ha

kunnat absorbera delar av de standardhéjningar som inte hade kunnat forutses.

Riksrevisionen har i sin genomgang av tillgingligt underlagsmaterial och
dokumentation inte kunnat se att ambitionshéjningar dr en huvudsaklig
forklaringsfaktor till den stora férdyrningen. En mer utforlig beskrivning av
underlaget finns i bilaga 6.

Forseningar

Enligt ursprunglig tidsplan skulle utbyggnaden av Adalsbanan vara klar 2006
i samband med det ddvarande invigningsdatumet for Botniabanan.** Idag
sker invigning tidigast i december 2011.%* Totalt innebir det en férsening pa
over fem ar. Enligt foretradare for Trafikverket har detta spelat en stor roll for
projektets kostnader. Den storsta delen av forseningen i tid har dock inte skett
i byggskedet utan under den fysiska planeringen.

Ny linjeratning

Botniabanan skulle ansluta till den befintliga jarnvigen, Adalsbanan, vid
Nyland.** Staten var dock inte klar 6ver exakt var anslutningen skulle ske.
2001 kom Banverket och Botniabanan AB &verens om att anslutningen skulle
ske ovanf6r Nyland, vid Visteraspby. Detta har lett till att en del av den bana
som tidigare lag inom Botniabanan, och som ingick i kostnadsberikningarna
for Botniabanan, nu har hamnat inom Adalsbanans ansvarsomrade. Ingen
justering av Botniabanan AB:s budget har gjorts till f6ljd av detta. Det har dock
lett till att Adalsbanans kostnader har 6kat, sirskilt eftersom bandelen nu 4r en
nybyggnadsstricka med flera langa tunnlar.

Infor beslutet om Botniabanan var intentionen att banan skulle gi pa
befintlig linje med forstirkningar. Enligt den utredare som genomforde
kostnadskalkylerna for Botniabanan och Adalsbanan pa Norra banregionen ir
det mycket moijligt att Banverket underskattade kostnaden for att rusta upp
den befintliga banan vid Nyland. Det gillde inte bara kostnader utan dven i
nagon man teknisk genomforbarhet.’?® Denna bild bekriftas av foretridare
for Banverket som har varit involverade i planeringen av Adalsbanan. Att
rusta upp den befintliga banan skulle bli relativt kostsam péd grund av diliga

323 Prop. 1996/97:53.
324 Enligt intervju med Trafikverket 2011-02-23 &r varen 2012 mer troligt.
325 Kommunikationsdepartementet (1997a).

326 Intervju med fére detta Banverket 2010-11-23.
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markforhallanden som innebar stor skredrisk. Skillnaden i kostnad mellan
utredningsalternativet (att bygga en ny strickning i tunnel mellan Bollstabruk
och Visteraspby) och jimforelsealternativet (att rusta upp befintlig bana) var
liten. Eftersom man &dven fick storre effekt av att vilja utredningsalternativet
valde Banverket att bygga en ny strickning.*”

Linjerdtningen mellan Bollstabruk och Visteraspby har inte foreslagits for att
uppna nya effekter eller forbittringar i jimforelse med vad som antogs innan
beslutet. En annan anledning till att linjerdtningen har tillkommit 4r for att
uppna de restidsmal som sattes upp i regeringsrapporten 1999. Dessa var
markant lingre dn de som redovisades i RNP 1996:4, trots att linjeritningen
da inte ingick.

Langden bro och tunnel

Lingden bro och tunnel har stor inverkan pa kostnaderna f6r en utbyggnad
av ny jarnvig. Riksrevisionen har jimfort bro- och tunnellingder mellan
den strikutredning som genomfordes 1994 och jirnvigsutredningen som
genomfordes 2002. Metoden och forutsittningarna for jaimforelsen har
beskrivits utforligare i bilaga 6.

Skillnaden mellan den totala lingden bro och tunnel i strikutredningen och
jarnviagsutredningen dr markant. I jirnvigsutredningen ir lingden tunnel
cirka 60 procent storre dn i stridkutredningen fran 1994.52 Enligt foretridare
for Trafikverket dr den viktigaste orsaken till de langa tunnlarna och broarna i
omrédet kravet pd sma lutningar.’” Kravet pA maximal lutning pa 10 promille
ir detsamma i 1994 och 2002 érs utredningar.

Det framgdr av jarnvigsutredningen att alla alternativ som passerar
Alandsfjirden pa bro till stora delar ir férlagda i tunnel.*® Det férefaller
siledes som att man i jirnvigsutredningen funnit det svart att med bibehallen
lutnings- och kurvstandard kunna dra jarnvigen genom omradet med mindre
in cirka atta kilometer tunnel, oavsett strickning.

327 Intervju med Trafikverket 2011-02-21 (a). Intervju med foére detta Banverket 2011-02-03.

328 Det giller alla alternativ som passerar Alandsfjirden pa bro (Ua-D, Ua-E, Ua-F vist och Ua-F 6st).
Tunnellingden varierar mellan 8,2 och 9,7 km.

329 Skilet till att Banverket i férstudien fér Sundsvall-Harnésand foéreslar 300 km/h som
hastighetsstandard dir sa medges istillet fér 250 km/h &r att det inte spelar sérskilt stor roll
for kostnaden da kurvradierna oavsett ar for stora for att kunna till exempel runda ett berg eller
en myr. Banverket (2010) s. 4. Intervju med Banverket 2010-06-22.

33° Ua-D, Ua-E, Ua-F vist och Ua-F &st.
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Ett exempel pi att lingden bro har férindrats 4r bron éver Alandsfjirden. Bron
planeras pa samma stille i bida utredningarna.**! Vid den valda passagen ar det
cirka 700 meter &ppet vatten 6ver fjirden.*? I jirnvigsutredningen anges brons
lingd till cirka 1,3 kilometer. Av profilbilder framgar att bron maste bérja en

bit innan stranden till f6ljd av topografin och att jirnvigen passerar pa cirka 18
meters hojd over vattnet. I strikutredningen anges att bron éver Alandsfjirden
ar cirka 700 meter lang, vilket skulle innebira att bron var lika lang som
avstindet 6ver Oppet vatten. I jirnvigsutredningen utgor kostnaderna for broar
och tunnlar huvuddelen av kostnaderna i samtliga féreslagna alternativ, 6ver

75 procent.**

Det 4r samma landskap som de bada utredningarna foreslar ny jarnvig genom.
Det gér inte att enbart utifrn jaimférelsen mellan utredningarna konstatera
varfor skillnaden uppstatt. Eftersom jarnvigsutredningen dr mer utforlig

in den foregiende strakutredningen, med ett flertal alternativinom samma
omrdde, dr fragan dock varfér Banverket inte skulle foreslagit ett billigare
alternativ med kortare broar och tunnlar om det var mojligt. Det faktum att

det finns avsevirda skillnader kan oavsett forklaringar ses som en orsak till att
kostnaderna for projektet Adalsbanan 4r hogre idag 4n vad som antogs infor

beslutet att bygga Botniabanan.**

Ansvaret for att foljdinvesteringar inte ar inkluderade

I de trafikpolitiska mal som gillde vid beslutet om att bygga Botniabanan
angavs att utbyggnaden av infrastrukturinvesteringar bér grundas pa
samhillsekonomiska bedomningar.’*® D4 investeringar konkurrerar om
gemensamma resurser dr det viktigt att en jimforelse kan géras mellan
investeringar. Det innebir att samtliga visentliga effekter for de olika
atgirderna bor inkluderas, liksom hur dtgirderna dr samordnade med 6vrig
trafikplanering och fysisk planering.*® Detta stiller krav pa beslutsunderlagens
kvalitet. Underlagen bor dven hélla god kvalitet om statsmakten ska ta stillning

331 Enligt karta, jimfér Banverket (2002¢) s. 20f med Banverket (1994d) s. 42.
332 Karta pa www.eniro.se, verktyget "Rita & Mat”.
333 Banverket (2002c) s. 133.

334 Banverkets slutliga val fsll pa alternativet "Ua-F 6st” som liksom de ovanstaende alternativen géar
pa bro éver Alandsfjarden och ansluter till befintlig jarnvag i trakterna kring Utansjo. Alternativet
har i jarnvagsutredningen 9,7 km tunnel. | jarnvagsplanen och i nuvarande utbyggnad har det
visat sig att tunnellangden har behévt 6kas. Pa strickan Harnésand—Veda gar 11 km av jarnvigen
i tunnel, vilket dr mer dn dubbelt sa mycket som i 1994 ars strakutredning, s. 43. Trafikverkets
webbplats: http://www.trafikverket.se/Privat/Projekt/Vasternorrland/Adalsbanan/Byggnation/
Harnosand---Veda/Tunnlar-Harnosand---Veda/ 2011-06-07.

335 Prop. 1987/88:50, bilaga 1's. 32f.

336 Prop. 2001/02:20 s. 122.
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till enskilda stérre investeringar.®” Dirtill finns budgetlagens formulering om
att hushalla med statens medel.

6.5.1 Banverkets beslutsunderlag

Banverkets underlag for att bygga Botniabanan finns samlat i den
samhillsekonomiska kalkylen RNP 1996:4. Den inkluderar nybyggnation

av Botniabanan och en minimal upprustning av Adalsbanan. Bada
investeringarna har blivit dyrare. Botniabanans kostnadsokningar beror till
stor del pa ny lagstiftning och normer. I fraga om Adalsbanan &r orsakerna till
kostnadsékningarna flera. En visentlig del av kostnadsékningarna beror pa att
Banverket i ett tidigt skede gjorde en glidjekalkyl av Adalsbanans kostnader.
En orsak till detta kan vara "nalségefenomenet” (se nedan).

Adalsbanan - en gladjekalkyl

Den kostnadskalkyl som regeringen beslutade om i tgirdsplaneringen for
1998-2007 ir enligt vad Riksrevisionen erfar en glidjekalkyl. I intervjuer med
foretridare for Banverket har Riksrevisionen fatt information som pekar pa att
Adalsbanans kostnadsuppskattningar holls nere for att de inte fick 6verstiga
1,6 miljarder kronor.>*® I s fall har kostnadsberikningarna inte grundats

pa vilka investeringar som faktiskt krivs for att uppna syftet med
upprustningen.’*

Utredare som deltog i arbetet med strakutredningen 1994 menar att det som
foreslogs var ett budgetalternativ. Det hir star i kontrast till de mycket korta
restider som foreslogs i RNP 1996:4. Riksrevisionen har kunnat visa att trots
att Adalsbanan rustas upp for drygt sju miljarder i 2010 ars prisniva kommer
restiderna fran 1996 inte att kunna uppnas. Vidare har Riksrevisionen i
undersékningen av Adalsbanans kostnader funnit att lingden bro och tunnel
var anmirkningsvart liten i strikutredningen 1994.

I den samhaillsekonomiska kalkylen inkluderas inte den linjeritning som

nu finns vid anslutningen till Botniabanan, se avsnitt 6.4.2, trots att man

i strakutredningen forslar att strickan bor utredas mer innan beslut om
Botniabanan fattas. Niagon ytterligare utredning gors dock inte inf6r beslutet
om att bygga Botniabanan. Istillet forordades en upprustning av den befintliga
banan. Detta var en upprustning som Banverket, kort efter beslutet om
Botniabanan, insag inte skulle fungera pa grund av daliga markforhallanden.

337 Prop. 1987/88:50, bilaga 1s. 35.
338 Intervju med fére detta Banverket 2011-03-01.

339 Intervju med fére detta Banverket 2011-03-01, intervju med Trafikverket 2011-02-21 (b), intervju
med f6re detta Banverket 2010-06-22.

RIKSREVISIONEN 102 Botniabanan och jarnvagen lings Norrlandskusten



6.5.2

Foretriadare for Banverket frin senare utredningar pa Adalsbanan menar att
det tidiga utredningsmaterialet hade tendens till underskattningar av kostnader
och overskattningar av nyttor, exempelvis hur korta restiderna skulle bli.>*

Niar Banverket skulle aterkomma med en rapport till regeringen 1999 uppger
utredare att pressen pi att halla nere kostnadskalkylerna fortfarande kvarstod.
Det lag prestige i att halla sig till de tidigare kostnadsuppskattningarna. Det
uppstod férhandlingar om hur mycket upprustningen av Adalsbanan kunde
kosta, vilket vare sig hade grund i vad upprustningen faktiskt kostade eller
vad staten hade férbundit sig att genomfora i avtalet om Botniabanan. Denna
press fanns bade pa regional och pa central nivd inom Banverket.**' Den
stora pressen pa Adalsbanans i forvig uppskattade kostnader kan ha lett till
att korrekt kostnadsuppskattning inte har kunnat goras. Enligt en fore detta
projektchef fér Adalsbanan har den liga inledande kostnadsuppskattningen
pa 1,6 miljarder kronor utgjort ett "bagage” som skapat incitament att fortsitta
med kostnadsunderskattningar efter beslutet.**

Nalségefenomenet

Riksrevisionsverket genomf6rde 1994 en granskning av kostnaderna f6r
infrastrukturinvesteringar. Enligt Riksrevisionsverket var "nalségefenomenet”
en starkt bidragande orsak till att de forsta kostnadskalkylerna var
genomgiende liga. Med "nilségefenomenet” menas att projekt lever vidare

i atgdrdsplaneringen oavsett hur kostnadsuppskattningarna utvecklas.
Genom att presentera projekt som ir [onsamma har de klarat prioriteringen

i dtgirdsplaneringen.’* Det finns siledes incitament f6r att underskatta
kostnader i ett tidigt skede, da projekt som kommit med i plan sillan lyfts ur.

Banverkets samhdillsekonomiska kalkyl

Banverkets samhillsekonomiska kalkyl visade pa en nettonuvirdeskvot pa
0,54. Lonsamhetskvoten klarade alltsd det krav pa 0,4 som Kommunikations-
kommittén satte for att infrastrukturinvesteringar skulle bli aktuella for att
byggas.**

34° Intervju med Banverket 2011-03-01, intervju med fére detta Banverket 2010-06-22.

347 Intervju med Banverket 2011-03-01, intervju med Trafikverket 2011-02-21 (b), intervju med fére
detta Banverket 2010-06-22.

342 Intervju med fére detta Banverket 2011-03-01.
343 Riksrevisionsverket (1994) s. 49f.
344 SOU 1997:35.
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Inf6r beslutet om Botniabanan nimnde Banverket inte att trafiken fran
Botniabanan dven kriver andra investeringar. Tvirtom var Banverket kritisk
till att inkludera fler investeringar 4n upprustning av Adalsbanan. Kort efter
beslutet uppgav Banverket i dtgirdsplanen for 1998-2007 att S6derhamn-—
Kilafors behovde rustas upp pa grund av den okade trafiken Botniabanan.
Vidare kom Banverket fram till att det behévdes en ny godsbangard i Umea.

I remissvar till en granskning av Riksdagens revisorer 2001 angiende
Botniabanans samhillekomiska kalkyl hade Banverket stindpunkten att den
relevanta kostnaden for Botniabanan fortfarande var 9,6 miljarder kronor.>*

I Adalsbanans samhillekonomiska kalkyl frin 1999 inkluderas dock strickan
Séderhamn—Kilafors, ndgot som Banverket inte reflekterade 6ver i dess
remissvar 2001. Vidare har Banverkets Mellersta region gjort en uppdaterad
samhillsekonomisk kalkyl av Botniabanan 2004. I denna inkluderas savil
Umed godsbangard som Séderhamn—Kilafors.>*

Trafikverkets uppfljning av Botniabanans nettonuvdrdeskvot

Trafikverket ska i arsredovisningen folja upp anldggningskostnaden for
namngivna investeringsobjekt det ar anliggningen 6ppnas for trafik.>*
Trafikverket har siledes i drsredovisningen 2010 uppdaterat Botniabanans
samhillsekonomiska kalkyl baserat pa slutkostnaden for Botniabanan och
beriknat en ny nettonuvirdeskvot (NNK). I tabell 6.3 presenteras Banverkets
ursprungliga nettonuvirdeskvot, Trafikverkets uppfoljda samt Riksrevisionens
egen uppfoljning (se bilaga 7 for utforligare information).

Tabell 6.3: Nettonuvirdeskvot fér Botniabanan

Utfall av ursprunglig och uppfoljd kalkyl NNK
Banverkets ursprungliga 1996 0,54
Trafikverkets uppféljning 2010 0,45
Riksrevisionens uppféljning 0,09

I den ursprungliga samhillsekonomiska kalkylen RNP 1996:4 summerar
nettonuvirdeskvoten till 0,54. T uppfoljningen dr nettonuvirdeskvoten 0,45.
Minskningen av [6nsamheten ir en f6ljd av forlingd byggtid och ckade
kostnader. Riksrevisionen har granskat Trafikverkets uppféljning och anser
att en mer rittvisande nettonuvirdeskvot dr 0,09.

345 Riksdagens revisorer (2001) s. 60.
346 Banverket (2004a) s. 2.
347 4§ p. 2 férordningen (2010:185) med instruktion for Trafikverket.
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I tabell 6.4 presenteras orsakerna till skillnaderna mellan Trafikverkets och
Riksrevisionens uppfdljda nettonuvirdeskvot.

Tabell 6.4: Skillnader mellan Trafikverkets och Riksrevisionens uppféljda NNK

Orsaker till skillnader: 0,45 -> 0,09 Andel
Diskontering av hirledd nettonytta 39%
Réknefel vid diskontering av anldggningskostnad 38%
Umed godsbangard/Umea C 23%

Den visentligaste skillnaden mellan Trafikverkets och Riksrevisionens
berikningar ir att Trafikverket i sin uppf6ljning har anvint den
odiskonterade anldggningskostnaden ndr ursprunglig kalkyls totala nytta

for projektet Botniabanan har beriknats. Enligt Riksrevisionen maste dock
anliggningskostnaden som nyttan hirleds ur fordelas 6ver byggtiden och
diskonteras till nuvirde, di det 4r sa plankostnaden som nyttan jamférs med
ar definierad.**®

Den uppfoljda anldggningskostnaden ska ocksa anpassas till den faktiska
byggtiden som var 10,5 ar istillet for den kalkylerade byggtiden pa sex ar.
Enligt Riksrevisionens granskning av Trafikverkets efterkalkyl finns ett
riknefel i detta berdkningssteg som gor att berdkningen av den uppféljda
anliggningskostnaden ger en for lag kostnad.

I fallet med Botniabanan anser Riksrevisionen dven att kostnaden f6r Umed
godsbangard/Umea C ska ingi i efterkalkylens uppféljda anliggningskostnad.
Detta dr en investering som krévs for att kunna realisera den trafikering

man riknat med och dirmed en forutsittning {or att Botniabanan ska ge
nyttor pa bade gods- och personsidan av den karaktir som lag till grund for
beslutet om genomférande. Ett liknande stillningstagande gor Banverket
sjilvt i den reviderade kalkyl som genomfors for Botniabanan 2004. I denna
ingdr kostnaden for Umed godsbangird/Umed C.** Detta gors dock inte i
Trafikverkets efterkalkyl.

Trafikverket anger i faktagranskningen 2011-04-19 att Umed godsbangard inte
ingick i plankostnaden. Givet metoden att varje del stir f6r samma relativa
bidrag till nettonuvirdeskvoten i férhallande till sin investeringskostnad blir
den hirledda nyttan lagre, det vill sdga att nyttan av Umea godsbangard inte
heller ingar.

348 Enligt Trafikverkets faktagranskning 2011-04-19 var syftet med att inte diskontera plankostnaden

att fanga det virde man hade fatt om man hade diskonterat men exklusive Umea C/godsbangérd.

349 Banverket (2004a).
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Riksrevisionen menar att den ursprungliga kalkylen innefattade ett
trafikuppligg som forutsatte bland annat en rymligare godsbangird. Det
innebir att nyttor till f6ljd av godsbangéarden ingick i den ursprungliga kalkylen
utan motsvarande kostnad. Denna koppling gér Banverket sjilvt redan 2004

da godsbangirden inkluderades i en fornyad samhillsekonomisk kalkyl av
"projektet som helhet”,**° det vill siga inkluderat investeringar som krivs for
banans funktion.

Funna brister i avgrinsningen av projekt i den ursprungliga kalkylen bér inte
limnas utan korrigering i uppfoljningen. Enligt Riksrevisionens granskning av
Trafikverkets uppfoljning har den hirledda nyttan inte justerats ned pa grund
av Umed godsbangard. Tvirtemot ir hela den ursprungliga kalkylens nytta
“intecknad” av Botniabanan och Adalsbanan.

Trafikverket har i uppdrag att géra en ny uppf6ljning av Botniabanan efter
fem &r da samtliga atgirder firdigstillts. I denna uppf6ljning ska, férutom
kostnadsforindringar mellan plankostnad och genomférandekostnad, en
bedémning av nyttoutfallet goras.

6.5.4 Regeringens direktiv till den statliga utredaren

Regeringen gav en statlig utredare i uppdrag att studera en utbyggnad av
Botniabanan. Anledningen till uppdraget var enligt den statlige utredaren

att regeringen ville ha en ordentlig genomlysning av projektet. Banverket
hade tidigare kommit fram till att banan var 16nsam. I direktiven anger
regeringen att Botniabanans ekonomi ar viktig att analysera. Vidare anges att
utredningen ska utgd fran Banverkets dtgirdsplanering for 1994-2003 dir
den sammanlagda kostnaden fér Botniabanan och Adalsbanan beriknades till
7,9 miljarder kronor i prisniva 1993.

Regeringen hade tidigare fatt material frin Banverket som visade pa att
Botniabanan var I6nsam. Genom att i direktiven ange att Banverkets
kostnadskalkyler skulle utgéra underlag for utredningen gav inte regeringen
utredaren tillrickliga forutsittningar for att géra en oberoende genomlysning.
I utredningen baserades siledes kostnadskalkylerna pa Banverkets underlag.
Det giller exempelvis kostnadskalkylen for Adalsbanan pa 1,6 miljarder
kronor.*!

Vad giller kostnadskalkylen for Botniabanan gav utredaren en konsult i
uppdrag att bland annat gora en kostnadsbedémning av Botniabanan.**

35° Banverket (2004a) s. 2.
351 SOU 1996:95 s. 65.
352 SOU 1996:95 s. 23.
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Denna konsult anlitades dven av Botniabanegruppen for deras arbete med

att fa riksdagen att besluta om Botniabanan.*** Konsulten kom fram till
slutsatsen att kostnaderna f6r Botniabanan skulle bli atta procent ligre &n vad
Banverket hade redovisat.”** I utredarens betinkande anvindes inte konsultens
kostnadsbedomning utan Banverkets kostnadsuppskattningar.

Regeringen gjorde i och med utredningen en ansats att kvalitetssikra
Banverkets underlagsmaterial. Men som férutsittningarna sig ut kunde inte
utredaren gora en tillrickligt sjilvstindig bedomning.

Regeringens dtgdrder for tydligare beslutsunderlag

Regeringen har vid ett flertal tillfillen podngterat att ett tydligt beslutsunderlag
ir centralt for att kunna gora ett bra atgardsval.’> Enligt tidigare granskningar
av Riksrevisionen har dock inte atgirderna for att fa ett tydligare
beslutsunderlag varit tillrickliga.®

Enligt en granskning av Riksrevisionen finns det brister i férvaltningen av de
samhillsekonomiska analyserna, vilket paverkar beslutsunderlagens kvalitet
och jamforbarhet. Enligt granskningen bor regeringen ha kint till bristerna

i forvaltningen och dirmed i beslutsunderlagen en lingre tid utan att ha
genomfort tillrickliga atgarder.®”

[ dtgirdsplaneringen 2010-2021 genomfordes en oberoende granskning
av planeringsunderlagen. Granskningen var i forsta hand inriktad pa de
samhillsekonomiska kalkylerna och samlade effektbedomningarna.’*

Kvalitetssakringen gillde dock inte kostnadskalkylerna, vilka dr en viktig del

av beslutsunderlagen.’

Regeringens styrning av infrastrukturinvesteringar

Regeringen faststiller vilka investeringar som ska genomforas i den langsiktiga
planeringen. Fran 2008 provar regeringen den langsiktiga planen i samband
med Banverkets/Trafikverkets kvartalsredovisning inom den sa kallade
styrmodellen.’® For dren 2004-2006 gav regeringen Banverket i uppdrag att
limna in underlag inf6r regeringens prévning av atgirdsplanen. Fére 2004

353 Andersson (2004) s. 186 och s. 216.

354 SOU 1996:95, material fran utredningens arkiv.
3% Prop. 2001/02:20 5. 122.

356 Riksrevisionen (2010a), Riksrevisionen (2011).
357 Riksrevisionen (2010a) s. 61.

358 PWC och T@I (2009) s. 15.

359 Riksrevisionen (2011) s. 68.

360 Se Riksrevisionen (2011) s. 58 for mer information.
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fanns inga sarskilda krav pa provning av projekten i atgirdsplaneringen.
Diremot har Banverket fatt sirskilda uppdrag om Adalsbanans standard och
kostnader.

I dtgirdsplanen for 1998-2007 signalerade Banverket att Adalsbanan skulle
komma att kosta 2,1 miljarder kronor istillet f6r 1,6 miljarder kronor. I
faststillelsen av atgirdsplanen reviderade regeringen tillbaka denna kostnad
till 1,6 miljarder kronor. Samtidigt gav regeringen Banverket i uppdrag att
ta fram en rapport om Adalsbanans standard samt upprustning av banan

pa olika kostnadsnivaer. Banverket aterrapporterade till regeringen 1999.
Slutsatserna visade att en rationell upprustning av Adalsbanan skulle

kosta minst 2,5 miljarder kronor. Aven denna kostnad var enligt fore detta
projektledare en underskattning av de reella kostnaderna. Enligt foretridare
f6r Naringsdepartementet vidtogs inga atgarder i samband med Banverkets
rapport. Rapporten utgjorde ett underlag till dtgirdsplaneringen 2004-2015.%%

2006 fick Banverket i uppdrag att revidera atgardsplanen 2004-2015 pa

grund av de kostnadsékningar som uppstatt. I den reviderade planen var det
tydligt att det fanns stora problem med kostnadsékningar och férseningar.

I den reviderade planen ger Banverket ett forslag som skulle innebéra att
Adalsbanans fortskridande skulle stoppas om inte medel tillfrdes. Dessutom
skulle upprustningen av Ostkustbanan senareliggas. Regeringen faststillde
inte den reviderade planen och vidtog inte heller nigra atgirder direkt efter att
ha tagit emot revideringen. Detta innebar att Banverket inte omedelbart fick
mer medel till forfogande. I budgetpropositionen for 2009 begirde regeringen
sirskild finansiering till Adalsbanan for att upprustningen skulle kunna
fardigstillas.*®

Regeringens rapportering till riksdagen

Regeringen ska rapportera till riksdagen i vilken grad insatta resurser har
bidragit till uppfyllelsen av fastlagda mal. I rapporteringen om Botniabanan
har regeringen beskrivit att banan ar viktig f6r transportnitets funktion, bland
annat pa grund av nya resmoijligheter och ligre kostnader for att transportera
gods.*** Regeringens rapportering har inte gillt hur stora kostnaderna ir for
staten for att Botniabanans trafikuppligg ska fungera effektivt, inklusive alla
foljdinvesteringar. Regeringen redovisade Adalsbanans kostnadsutveckling for
forsta gdngen i budgetpropositionen f6r 2009, da regeringen begirde sirskild
finansiering f6r projektet.’**

387 Intervju Niringsdepartementet 2011-03-02.
352 Prop. 2008/09:1 utg.omr. 22 s. 49f.

383 Prop. 2008/09:35 s. 83.

364 Prop. 2008/09:1 utg.omr. 22 s. 49f.
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Sammanfattande iakttagelser

I prop. 1996/97:53 gav regeringen information om att kostnaderna for att
trafikeringen pa Botniabanan skulle fungera som avsett beriknades uppga till
11 miljarder kronor i 2010 ars prisniva. Detta inkluderade nybyggnation av
Botniabanan och upprustning av Adalsbanan. Kostnaden fér Adalsbanan var
dock kraftigt underskattad. Dessutom krivs, enligt Riksrevisionen, ytterligare
foljdinvesteringar for att fa en fungerande trafikering. Den sammanlagda
kostnaden for att Botniabanans dndamal ska uppnis ir cirka 26 miljarder
kronor.

Banverket har inte informerat regeringen om att fler f6ljdinvesteringar 4n
Adalsbanan skulle kravas for att indamalen med Botniabanan ska nas. I den
statliga utredningen om Botniabanan gjordes en ansats att inkludera fler
foljdinvesteringar, men dven i denna underskattades kostnaderna.

Riksrevisionen har analyserat kostnadsutvecklingen for Adalsbanan och kan
konstatera att den huvudsakliga orsaken till kostnadsékningarna ir att den
ursprungliga kostnadskalkylen var orealistisk, en sa kallad gladjekalkyl. Enligt
Riksrevisionens granskning har syftet med upprustningen av banan inte

forindrats 6ver tid samtidigt som kostnaderna ckat markant. Kort efter beslutet

om Botniabanan framkom att upprustningen av Adalsbanan skulle vara langt
mer kostsam dn vad som tidigare beriknats. Samtidigt skulle det bli en ligre
standard in tinkt, med lingre restider och vagnviktsbegrinsande lutningar.

Enligt flera foretridare for Banverket har det dven efter beslutet om Botnia-
banan funnits en press att hilla nere Adalsbanans uppskattade kostnader.
En orsak till detta kan vara att Banverket i dtgdrdsplanen for 1998-2007 satte
en plankostnad pé 2,1 miljard kronor. Denna dndrade dock regeringen i
faststillelsen till 1,6 miljarder kronor och gav Banverket i uppdrag att limna
in en rapport om Adalsbanan och dess kostnader. I regeringsrapporten kom
Banverket fram till att upprustningen av banan skulle uppga till minst

2,5 miljarder kronor. Regeringen gav dock ingen aterkoppling pa rapporten.
Det hir skapade en osikerhet hos Banverket om finansieringen av projektet
och hur mycket upprustningen egentligen skulle fa kosta.

Inf6r beslutet om Botniabanan argumenterade Banverket emot den statliga
utredningens sitt att koppla vissa foljdinvesteringar och dess kostnader

till Botniabanan. Kort efter beslutet, i efterféljande atgirdsplanering,
inkluderades dven i motsats till vad Banverket tidigare sett behov av
investeringar pa Ostkustbanan och strickan Séderhamn-Kilafors. Aven i den
samhillsekonomiska kalkylen for Adalsbanan 1999 var Séderhamn—Kilafors
inkluderad. Likvil argumenterade Banverket 2001, till synes motsigelsefullt,
for att den totala kostnaden f6r Botniabanan fortfarande var 9,6 miljarder
kronor.
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Umed godsbangéird och Umed C inkluderades inte i den samhillsekonomiska
kalkylen for Botniabanan. Aven hir kom Banverket kort efter beslutet om
byggande av Botniabanan fram till att den gamla bangarden inte skulle vara
tillricklig for Botniabanans trafik och att det siledes foreldg behov av ytterligare
foljdinvesteringar.

Trafikverket har foljt upp Botniabanans kostnader i 2010 ars arsredovisning.
Inte heller i uppfoljningen har Trafikverket inkluderat kostnaderna for Umea
godsbangard/Umed C, trots att det 4r en forutsittning for Botniabanans trafik.
[ uppféljningen har dven andra fel gjorts vilket medf6ljt att den faktiska nyttan
overvirderats. Enligt Trafikverket ir nettonuvirdeskvoten 0,45, vilket kan
jamforas med Rikrevisionens beriknade nettonuvirdeskvot pa 0,09.

Vad giller kvaliteten pa underlagen infér beslutet om Botniabanan har
regeringen inte i tillracklig utstrackning kvalitetssdkrat Banverkets underlag.
Genom utredningen om Botniabanan hade regeringen majlighet att gora en
oberoende granskning av Botniabanan. Istillet angav regeringen i direktiven till
utredningen att Banverkets atgirdsplan och dirmed kostnadsuppskattningarna
for projekten var en utgdngspunkt for utredningen.

Under 2000-talet har regeringen visserligen efterfragat tydligare och bittre
kvalitet pa beslutsunderlag. En tidigare granskning av Riksrevisionen har dock
kunnat visa att regeringen inte har vidtagit tillrickliga atgirder for att forbittra
kvaliteten p& underlagen.

Regeringen har informerat riksdagen om det avgrinsade projektet
Botniabanan, diremot inte om att intentionerna med banan inte kan infrias
eller om att kostnaderna for att trafikeringen ska fungera ir langt hogre dn vad
som ursprungligen angavs.
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7.1

7.1.1

Norrbotniabanan: framtida utbyggnad
av straket

I detta kapitel redovisas iakttagelser kring den maijliga fortsittningen pa
Ostkustbanan, Adalsbanan och Botniabanan: Norrbotniabanan. Riksrevisionen
har i denna rapport visat att Botniabanans dndamal hotas av forlingda restider
samt bristande framkomlighet (se kapitel 3—4). Darutover har kostnaderna
okat inom projektet och i kringliggande projekt. Eftersom granskningen av
Botniabanan har genomforts ur ett systemperspektiv har dven iakttagelser
gjorts kring en moijlig framtida utbyggnad av stréket.

Norrbotniabanans dndamal

Andamalen med Norrbotniabanan liknar de som har angetts fér Botniabanan.
Tanken ir att knyta Norrlandskustens stider till varandra med snabb jirnvig
for att mojliggora daglig pendling och sammanknytning av arbetsmarknader.
Den nuvarande Stambanan genom 6vre Norrland gar genom Norrlands inland,
vilket gor det svart att uppna konkurrenskraftiga restider for persontrafik
mellan kustens stider. Vidare ska Norrbotniabanan utgora en parallell bana till
Stambanan genom 6vre Norrland for att 6ka kapaciteten for godstransporter pa
jarnvig. Banans nirhet till kustens industrier, genare strickning samt mindre
branta backar forbattrar transportekonomin.>®

Norrbotniabanans bakgrund

Norrbotniabanan bérjade utredas av Banverket till £6ljd av ett regeringsuppdrag
2002, da banan definierades som strickan mellan Umed och Haparanda.

I Banverkets dterrapportering 2003 ingick en grundliggande utredning av
banan, inklusive trafikuppligg samt en samhillekonomisk bedémning. Det
ingick dven en rekommendation att avvakta vidare utredningar av banan,
moijligen med erfarenheter fran trafikeringen av Botniabanan.** Dessutom

355 Banverket (2005a) s. 5 samt intervju med Trafikverket 2011-02-11 (b).

356 Banverket (2003d) s. 2f.
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fanns inte ekonomiskt utrymme i den atgirdsplan som planerades for perioden
2004-2015. Efter att riksdagen vidgat anslagsutrymmet i planen kom dock
forsta etappen av Norrbotniabanan (tre miljarder kronor) med i planen 2004
2015. I revideringen av denna atgirdsplan 2007 hade manga projekt fordyrats,
och de projekt som inte hade startats och lag i slutet av planen kunde inte
lingre rymmas. Ett av dessa projekt var forsta etappen av Norrbotniabanan.’*’

Norrbotniabanan dr inte med i atgdrdsplanen for 2010—2021

I den nuvarande planen for 2010-2021 dr Norrbotniabanan inte inkluderad.
Enligt projektledaren beror detta pa att projektet i sin helhet ir stort och
kostsamt.**® Darfor dr framtiden for den fortsatta utbyggnaden av straket
lings Norrlandskusten i nuldget oviss. Dock pagar jarnvigsutredningar och pa
flera delstriackor dr dessa redan firdigstillda. I atgirdsplanen for 2010-2021
fanns dven ett uppdrag att utreda maéjligheterna f6r medfinansiering av
Norrbotniabanan.*®

Flera samhillsekonomiska kalkyler har gjorts av projektet. Den forsta gjordes
2003 i samband med rapporten till regeringen. Denna avsag strickan Umed—
Haparanda medan de efterfoljande kalkylerna avsédg strickan Umead—Lule.

I 2003 ars kalkyl var nettonuvirdeskvoten mellan -0,2 och -0,3.5° Efter
genomforandet av forstudien och vid revideringen av atgardsplanen 2004-2015
gjordes en ny kalkyl 2007. Denna visade en nettonuvirdeskvot pa +0,14.*”
Slutligen gjordes en kalkyl 2009 inf6r den nuvarande atgidrdsplanen 2010-2021.
Denna resulterade i en nettonuvirdeskvot pa +0,01.%”

Kommer d@ndamalen vara mojliga att uppna till angiven
kostnad?

Riksrevisionen har studerat underlaget f6r framkomligheten, restiderna

och kostnaderna dven f6r Norrbotniabanan. Genomgangen fokuseras pa det
underlag som regeringen hade att ta stillning till infér planeringsomgangen
2010-2021, framst atgirdsplanen och Norrbotniabanans samhillsekonomiska
kalkyl.

367 Banverket (2007c) s. 20.
38 Banverket m.fl. (2009a) samt intervju med Trafikverket 2011-02-11 (b).
359 |ntervju med Trafikverket 2011-02-11 (b).

37° Banverket (2003d) s. 30.

37" Banverket (2007b) s. 6 samt Trafikverkets hemsida, http://www.trafikverket.se/Privat/Projekt/
Norrbotten/Norrbotniabanan/Om-projektet/Samhallsekonomi-Norrbotniabanan/ (2011-03-22).

372 Banverket m.fl. (2009¢) s. 4.
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Framkomlighet och restider

I Norrbotniabanans kalkyl frin 2009 antas att 15-20 av de godstig som tidigare
gick pa Stambanan genom &vre Norrland istillet ska ga pa Norrbotniabanan
och fortsitta langs med kusten pa Botniabanan. Det antas vara samma godstig
som de som omleds frin stambanan i Botniabanans trafikuppligg. I kapitel

3 framgar dock att det kommer att bli svart att rymma den godstrafik som var
tinkt pa Botniabanan. Aven nir den nuvarande métesstationsutbyggnaden pa
Ostkustbanan star klar kommer inte alla de tinkta godstigen att rymmas.’”?
Eftersom Botniabanan och Norrbotniabanan delar i stort sett samma
godstagsuppligg paverkas dessa pa samma sitt av kapacitetsbrister pa
Ostkustbanan.

Restiderna i den senaste samhillsekonomiska kalkylen (2009) redovisas i en
underlagsrapport. Av denna framgar att den antagna restiden ar 2020 mellan
Stockholm och Umead 4r 5 timmar och 6 minuter. Den fortsatta resan till Luled
tar 1 timme och 32 minuter. Totalt mellan Stockholm och Luled tar resan 6
timmar och 38 minuter.’’”* I de restidsstudier som Riksrevisionen har gjort i
kapitel 4 framgar att restiden mellan Stockholm och Umea med nuvarande
infrastruktur knappast kommer kunna understiga 5 timmar och 30 minuter.
Detta forutsatt ett antal férindringar, bland annat byte till snabbare typ av
snabbtag. De faktiska restiderna f6r snabbtagen mellan Stockholm och Umea
vid trafikstart pa Botniabanan &r cirka 6 timmar och 26 minuter.

Den langviga snabbtagstrafiken antas inte fi samma roll p4 Norrbotniabanan
som pa Botniabanan da avstandet och restiden till sédra Sverige ir ling.
Langviga snabbtagstrafik dr darfor inte ett av de angivna dndamalen med
banan. Eftersom ett omfattande snabbtagsuppligg ingar i trafikuppligget

och har en stor mingd resenirer i den samhillsekonomiska kalkylen (fran
2009) ir det dnda viktigt att uppmarksamma orsaken till den ovan nimnda
restidsskillnaden. De lingre restiderna pa omkringliggande banor kan paverka
resandemingderna pa Norrbotniabanan negativt.’”

Kostnader och kringprojekt

Kostnaden f6r Norrbotniabanan var i den senaste samhillsekonomiska
kalkylen 21,7 miljarder kronor i prisnivd 2010.*° Kostnaden har beriknats
med successiv kalkylering med en sannolikhet pa 50 procent. Den férsta
kostnadskalkylen som lag till grund f6r att ha med en deletapp i dtgirdsplanen

373 Banverket (2008c) s. 30. Resultatet r beriknat med tio métesstationer till skillnad fran de sju
som nu byggs.

374 Banverket (2009b) s. 7.
375 Banverket (2009b) s. 11.

376 Banverket m.fl. (2009c¢) s. 4.
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2004-2015 beridknades till 14,8-18,8 miljarder kronor i prisniva 2010 beroende
av val av alternativ.’’”” Det kan konstateras att inget beslut om bygge av hela
banans lingd dnnu har fattats. Ur den synvinkeln 4r det en fordel att mer
precisa kostnadsuppskattningar har kunnat goras i takt med att projektet har
framskridit genom f6rstudie- och jarnvigsutredningsskedet.

Trafikverket har tillfragats om kringliggande projekt som kan tillkomma

till f6ljd av ett eventuellt bygge av Norrbotniabanan. Projektchefen for
Norrbotniabanan uppger att den situation som intriffade med godsbangirden
i Umead inte ska kunna upprepas. Norrbotniabanan har dven bittre
forutsittningar 4n inom Botniabanan vad giller redan tillgingliga bangardar,
det mesta som behovs finns redan pa plats i de stider som banan passerar.’’®

Vad giller andra kringliggande projekt dr Norrbotniabanan i stort sett beroende
av samma banor som Botniabanan, det vill sidga de projekt som har diskuterats
i kapitel 3 och 6.

Prognosen bygger pa dnnu inte beslutade investeringar

I Norrbotniabanans samhaillsekonomiska kalkyl ingar korta restider och stor
framkomlighet séderut som f6rutsittning. Riksrevisionen har konstaterat att
detta beror pa de icke beslutade investeringar som ingar i Trafikverkets senaste
nationella prognos.

Prognoser i den nationella datgdrdsplaneringen

Alla samhillsekonomiska kalkyler for infrastrukturprojekt som ingar i
atgirdsplaneringen bygger pa en nationell prognos (senast BAS 2020).
Prognosen ir en forutsigelse av hur framtiden kommer att se ut vid
atgirdsplanens slut. I detta fall vid prognosaret 2020. I prognosen ingar
uppskattningar om till exempel bensinpriser, skatter och ekonomisk utveckling.
Nir prognosen skapas méste en uppskattning goras av vilken infrastruktur
som kommer att finnas vid prognosaret. Trafikverket antar dels att paborjade
projekt kommer att vara klara, dels inkluderar Trafikverket icke beslutade eller
paborjade projekt som verket anser rimligen kommer att vara firdigstillda vid
planens slut.

377 Banverket (2003d) s. 2. Kostnaden dr omriknad fran 2003 érs prisniva till 2010 érs prisniva
med NPI. Hinsyn tagen till prisutvecklingen i anlaggningsbranschen blir kostnaden 20,3-26,7
miljarder kronor i 2010 ars priser.

378 Intervju med Trafikverket 2011-02-11 (b).
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Den forutsittning som paverkar de langviga restiderna och kapaciteten for
godstrafiken i BAS 2020 ir att tio miljarder kronor ingar for utbyggnad av
dubbelspar pé strickan Hudiksvall-Sundsvall samt partiella dubbelspar pa
strickan Hudiksvall-Gévle.*”” Det innebir att Trafikverket har antagit att den
nuvarande flaskhalsen pa Ostkustbanan ska vara 16st vid prognosaret 2020.
Investeringen pa Ostkustbanan ir den storsta icke beslutade investeringen
som ingar i BAS-prognosen.

Konsekvenser i fallet Norrbotniabanan

Riksrevisionen har i denna granskning inte bedomt rimligheten i antagandena
om framtida infrastrukturutbyggnad i BAS 2020-prognosen. Granskningen har
inriktats pd hur konsekvenserna av antagandena har redovisats till regeringen,
som i de flesta fall fattar beslut om enskilda projekt i dtgirdsplaneringen.

Konsekvenserna blir flera om investeringarna enligt prognosen (cirka

tio miljarder kronor pa Ostkustbanan) inte skulle genomféras innan
Norrbotniabanan star firdig. Restiderna for resendrer séder om Sundsvall
till resmal lings Norrbotniabanan skulle forsimras med cirka 45 minuter.*
Dirutover dr det sannolikt att godstrafikuppligget inte kan realiseras i sin
helhet med tanke pa den hogt belastade Ostkustbanan. Att utbyggnad av
Ostkustbanan 4r en forutsittning som ingar i prognosen dr siledes viktig
kunskap for att Norrbotniabanans dndamél ska kunna realiseras. Att kunna
leda godstig lings Norrbotniabanan och vidare lings straket dr en central del
av banans syfte.

I den samhillsekonomiska kalkylen for Norrbotniabanan finns inga
resonemang kring hur den nimnda prognosforutsittningen kan paverka
projektets 1onsamhet. Det finns en risk f6r ligre nyttor om utbyggnaden inte
sker i den ordning som forutsatts i ovanstiende atgirdsplanering, men detta
diskuteras inte i kalkylens kinslighetsanalys.*®' I den 6vriga dokumentationen
till den nuvarande dtgirdsplanen beskrivs inte heller de i prognosen antagna
investeringarnas paverkan. I fotnot anges att icke beslutade investeringar har
anvints av prognostekniska skal.*$?

379 E-post fran Trafikverket 2011-03-04.
38 |ntervju med Trafikverket 2011-03-04.
38 Banverket m.fl. (2009c¢) s. 5ff.

382 Banverket m.fl. (2009a) s. 25. | en bilaga till en promemoria daterad sex manader innan forslaget
till nationell plan noteras de investeringar som antas i prognosen. Resonemang kring effekter av
dessa antaganden fors inte. Banverket m.fl. (2009b) s. 19f.
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I samtal med foretridare for Norrbotniabanan framgar att man ur ett
samhillsekonomiskt perspektiv inte anser att situationen pa Ostkustbanan har
nagot att géra med Norrbotniabanan. Detta beror pa att problemet redan finns
och dirmed redan paverkar Adalsbanan, Botniabanan och Ostkustbanan.3®
Projektchefen for Norrbotniabanan héller dock med om att nagon ytterligare
atgird behovs pa Ostkustbanan for att Norrbotniabanan ska fungera som tinkt.
Om det dr dubbelspar eller partiella dubbelspar ir inte klarlagt.

Det finns inte angivet i Norrbotniabanans samhillsekonomiska kalkyl eller

i den nuvarande atgirdsplanen att en stor investering pa Ostkustbanan

ar en forutsittning for kalkylen. Det finns siledes ingen information till
regeringen om att underlaget om Norrbotniabanan egentligen frutsitter bade
investeringar pa Ostkustbanan och Norrbotniabanan (totalt 31,7 miljarder
kronor) for att I16nsamhetskvoten ska gilla och f6r att andamalen ska kunna
uppnas pa det sitt som har angetts. Trafikverket redovisar inte heller tydligt
vilken utbyggnadsordning som anses effektivast — ingen analys av alternativa

38 Detta medfor en risk for att beslut fattas som leder till

utfall har gjorts.
stora oforutsedda kostnader, alternativt att indamalen med Norrbotniabanan

inte nas.

7.5 Sammanfattande iakttagelser

I underlaget om Norrbotniabanan infér den nu gillande atgirdsplanen ingick
ett trafikuppligg som inte var realiserbart utifran tillginglig och beslutad
infrastruktur. Utifran detta perspektiv ir de angivna lingviga restiderna for
korta och framkomligheten f6r den angivna godstrafiken for liten for att
rymmas lingre soderut.

De forutsittningar vad giller infrastruktur som antas i dtgirdsplaneringen
kan f3 stora konsekvenser for utfallet i de samhillsekonomiska kalkylerna.
Foérutsdttningarna dr ocksé avgorande for om dndamélen kommer att kunna
uppnas. Trafikverket har inte redovisat att prognosen som Norrbotniabanans
kalkyl bygger pa forutsitter att tio miljarder kronor investeras pa
Ostkustbanan for att den angivna nyttan och de angivna dndamalen ska kunna
uppnas. Trafikverket har inte redovisat vilka konsekvenserna blir av olika
utbyggnadsordningar lings straket.

38 Intervju med Trafikverket 2011-02-11 (b).

384 Den enda antydan om stillningstagande finns i inriktningsunderlaget till nuvarande planomgang
dir det framgick att investeringar pa Ostkustbanan dé fanns i en investeringsniva som lag fére
byggstarten av Norrbotniabanan. Banverket (2007a) s. 39f.
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8.1

Slutsatser och rekommendationer

Botniabanan ir ett av Sveriges storsta infrastrukturprojekt. Riksdagen fattade
beslut om att bygga Botniabanan 1997. Intentionerna med banan var att fa

en effektivare trafikforsorjning i Norrland och att 6ka konkurrenskraften for
niringslivet. Riksrevisionen har granskat om staten har genomfort planering
och byggande av Botniabanan si att indamaélen nas. Vidare har kostnaderna f6r
att na dessa dndamal undersokts. Kapitlet innehéller Riksrevisionens slutsatser
samt rekommendationer till Trafikverket och regeringen.

Intentionerna med Botniabanan nas inte

Botniabanan firdigstilldes augusti 2010. Den har hog standard men kan inte
anvindas pa det sitt som beskrevs i underlaget infor beslutet om Botniabanan.
I vintan pa att upprustningen av Adalsbanan ska bli klar i december 2011 gar
endast ett mindre antal regional- och godstig pa Botniabanan.

Enligt intentionerna skulle férutsittningarna f6r godstrafiken forbattras

vad giller transportekonomi och antalet tdg. Riksrevisionen har emellertid
kunnat visa att kapacitetsbristen pa Ostkustbanan minskar méjligheten att
forbattra godskapaciteten mellan norra och sédra Sverige genom att leda om
godstag via Botniabanan. Férst 2015-2016 kommer kapacitetshéjande atgirder
att ha genomforts, men inte i en omfattning som medger trafik i 6nskad
utstrickning. Dessutom kommer det pa omkringliggande banor fortfarande
att finnas begrinsningar for godstrafiken i form av branta backar och simre
birighet.

De forvintade restiderna for snabb- och regionaltigstrafiken kommer inte att
kunna nas. Mellan Umed och Stockholm ir restiden cirka 6,5 timmar jamfort
med de 5 timmar som Banverket angav infor beslutet om Botniabanan.

Aven for regional trafik dr det en stor skillnad mellan férviintad och faktisk
restid. Botniabanan har dirmed inte blivit den bana som riksdagen beslutade
om. Riksrevisionen har i berdkningar visat att begrinsningarna i den

tankta godstrafiken och de lingre restiderna leder till avsevirda uteblivna
samhillsekonomiska nyttor.
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Riksrevisionens granskning visar dven att kostnaderna for att trafikuppligget
ska fungera och nyttorna infrias uppgar till 26 miljarder kronor. Denna

siffra inkluderar de foljdinvesteringar som beh6vs for att Botniabanan ska
fungera som avsett och kan jaimféras med den som angavs infor beslutet om
Botniabanan — 11 miljarder kronor.

Riksrevisionen har funnit foljande brister i hanteringen av Botniabanan och
omkringliggande banor:

e Banverkets beslutsunderlag har inte varit rittvisande.

e Banverket har inte haft ett systemperspektiv i planeringen.

® Regeringen har inte haft ett systemperspektiv, vilket har lett till passiv
styrning.

8.2 Banverkets beslutsunderlag har inte varit rattvisande

Banverket har enligt Riksrevisionen inte i tillricklig utstrickning agerat som
foretridare for allminintresset. Banverket har tillhandahallit ett underlag

infor beslutet om Botniabanan som pa flera punkter varit bristfilligt. Det har
inneburit oférutsedda kostnader for staten samt att samhillseffekter i form av
korta restider och konkurrenskraftig godstrafik har éverdrivits. Det har ocksa
resulterat i att den samhillsekonomiska l6nsamheten har blivit hégre dn vad
som var realistiskt.’® For att fa igenom projektet har det funnits incitament f6r
Banverket att inte ge beslutsfattarna ett rittvisande underlag.

8.2.1  Trafikuppligget var inte realiserbart

For att trafikeringen av Botniabanan ska fungera som avsett maste dven
ombkringliggande banor hélla en viss standard. Enligt Riksrevisionens
berikningar kriver det trafikuppligg som Banverket férutsatte pa
Ostkustbanan efter Botniabanans invigning s ménga tig att det inte vore
praktiskt realiserbart. Detta giller dven bortsett fran den trafikékning som
skett p& Ostkustbanan sedan beslutet om Botniabanan. I underlaget infér
beslutet redovisade Banverket inte att det fanns behov av att forbattra
kapaciteten pa Ostkustbanan. Aven utan dagens mer utvecklade metoder for
kapacitetsberikning borde dock Banverket ha kunnat férutse att det rérde sig
om ett for stort antal tig pa den aktuella strickan.

38 Det giller aven, om 4n i mindre utstrackning, for den statliga utredningen (SOU 1996:95) om
Botniabanan, eftersom den i flera avseenden férlitade sig pd samma underlagsmaterial.
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8.2.2

8.2.3

Planerade restider uppnds inte

Botniabanans dndamal bygger bland annat pi att restiderna forkortas avsevirt
for att mojliggora effektiv snabb- och regionaltagstrafik. Riksrevisionen

har granskat restiderna infér beslutet om Botniabanan och kan visa att

dessa aldrig har varit realiserbara utifran den utbyggnad av jirnvigen som
foreslogs. Underskattningar som inte beror pa dndrade forutsittningar
uppgér for snabbtagen till 6ver 30 minuter mellan Stockholm och Umea. For
regionaltigen uppgar underskattningen till 6ver 35 minuter mellan Sundsvall
och Umea. Riksrevisionen har fragat Trafikverket om varfér den oférklarade
skillnaden mellan de uppskattade och reella restiderna har uppstatt.
Trafikverket har inte kunnat ge nagra giltiga forklaringar till skillnaderna som
inte redan har beaktats i Riksrevisionens berikning.

Riksrevisionen anser att storleken pa skillnaderna, sirskilt pa vissa
delstrickor, dr anmirkningsvird. Detta stods av intervjuer med tidigare
utredare pa Banverket som ocksa har uppmirksammat att restiderna infor
beslutet om Botniabanan var underskattade. Banverket visade kort efter
beslutet om Botniabanan att det gick att berdkna mer realistiska restider.
Banverket reviderade da kraftigt upp sina restidsprognoser for bade snabb-
och regionaltigen. Sammantaget har Banverkets underlag infor beslutet om
Botniabanan visat pa samhéllsnyttor av Botniabanan som inte var méjliga att
realisera.

Da restider 4r en central parameter for infrastrukturinvesteringars nytta ir det
viktigt att de bygger pd sd noggranna och realistiska berdkningar som mojligt.
Enligt Riksrevisionen kan det ifragasittas om restidsberdkningarna i stora
infrastrukturinvesteringar enbart ska planeras utifrdn snabbast méjliga restider
eller om det bor finnas stérre sikerhetsmarginaler for de tidspaslag som
oférutsedda faktorer kan medfora.

Den totala kostnaden f6r Botniabanans trafikuppligg har blivit
vasentligt hogre

Riksrevisionen kan konstatera att kostnaden for att trafikeringen av
Botniabanan ska fungera har blivit avsevirt mycket hogre sedan beslutet
fattades. Enligt Riksrevisionen kommer den totala kostnaden for att forverkliga
Botniabanans trafikuppligg uppga till minst 26 miljarder kronor, en 6kning
med 140 procent jaimfort med den uppskattade kostnaden infor beslut. Orsaken
till 6kningen &r dels att Banverket utelimnade nédvindiga upprustningar och
ombyggnationer i kringliggande nit, dels att projekten i striket kraftigt har
fordyrats. Botniabanan har blivit 73 procent och Adalsbanan 320 procent dyrare
in beriknat. Med kompensation for prisutvecklingen i anliggningsbranschen
ir kostnadsckningen drygt 30 procent for Botniabanan respektive 176 procent
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for Adalsbanan. Fordyringarna beror bide pa skade samhillskrav och pa
underskattade kostnader.

Rikrevisionsverket och Riksrevisionen har i tidigare granskningar tagit

upp problemet med "nilségefenomenet”, som innebdr att trafikverken

har incitament att halla nere de uppskattade kostnaderna infér beslut om
infrastrukturinvesteringar. Det beror pa att det har visat sig att beslutade
projekt sillan stoppas trots markanta kostnadsokningar. Det blir dirfor viktigt
att i ett tidigt skede ge en si positiv bild som méjligt av ett projekt for att
komma igenom beslutsprocessen. Att Banverket underskattade kostnaderna
for Adalsbanan och inte inkluderade nédvindiga foljdinvesteringar har enligt
Riksrevisionen en tydlig koppling till ovan nimnda incitamentsstruktur.
Inblandade i Adalsbaneprojektet vittnar om att det fanns en press att halla
nere de uppskattade kostnaderna. Banverket motsatte sig dven att inkludera
foljdinvesteringar som kort efter beslutet visade sig vara nédvindiga.
Banverkets tvira kast kort efter beslutet om Botniabanan vad giller
instillningen till en rad féljdinvesteringar ger stod for antagandet att dessa
hade gatt att forutse i ett tidigt skede.

Utelimnandet av nédvindiga foljdinvesteringar till Botniabanan och de
kraftiga fordyringar som skett av Adalsbanan har bidragit till att anslaget
och planeringsramen for transportinfrastruktur urholkats. Det kan ha
medfort att andra projekt har prioriterats ned och antingen har lagts senare
i atgirdsplaneringen eller har tagits bort helt. Detta ir inte en effektiv
anvindning av resurser.

Regeringens underlag infér beslut

Nir det giller beslutet om Botniabanan har regeringen fatt underlag fran

savil en statlig utredning som Banverket. I dessa utredningar har man
kommit fram till olika slutsatser vad giller Botniabanans l6nsambhet, vilket

till exempel beror pi olika virderingar av tidsvinster. Banverkets berdknade
restider och kostnadskalkylerna for Adalsbanan och Botniabanan finns dock
som underlag bade for utredningens och for Banverkets samhillsekonomiska
kalkyl, eftersom regeringen i direktiven till utredningen angav att Banverkets
davarande atgirdsplan skulle vara en utgangspunkt for arbetet. Det innebir
alltsd att samma underlagsmaterial till stora delar har anvints for att komma
fram till slutsatserna. Riksrevisionen har kunnat konstatera att savil restiderna
som kostnadsuppskattningarna har varit underskattade. Eftersom man i
utredningen férlitade sig pa Banverkets material f6r dessa uppgifter har den
inte inneburit en tillricklig genomlysning av Botniabanans positiva effekter i
férhallande till dess kostnader. Regeringen har saledes inte tillforsikrat sig om
att utredaren har haft tillgang till ett alternativt underlagsmaterial.
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8.4

Banverket har inte haft ett systemperspektiv i sin
planering

En orsak till att Botniabanans trafikuppligg inte kommer att kunna forverkligas
ir Banverkets planering, som inte har varit effektiv och inte har utgatt ifran

ett systemperspektiv. Férutom den fysiska planeringen har Banverket haft ett
ansvar for den ekonomiska planeringen genom att myndigheten har limnat
forslag till atgardsplaner som regeringen har beslutat om.

Botniabanan ir beroende av omkringliggande banor for att fungera effektivt.
Det dr darfor av storsta vikt att planeringen samordnas i méjligaste man.
Den fysiska planeringen av sivil Adalsbanan som métesstationerna pa
Ostkustbanan har dock varit langsam i férhallande till Botniabanans
fardigstillande, trots att Banverket redan i tgirdsplaneringen 1998 uttryckte
ambitionen att tidsmissigt matcha investeringarna. Till exempel var férstudien
for motesstationerna pa Ostkustbanan inte firdig forrdn 2003. Detta trots

att behovet var kint 1998 och att métesstationerna vid den tidpunkten var
planerade att firdigstillas 2003-2007. I dtgirdsplanen 2004-2015 frangick
Banverket ambitionen att tidsméassigt matcha investeringarna lings
Norrlandskusten genom att placera métesstationerna pa Ostkustbanan
under perioden 2010-2016. Planeringen har varit en bidragande orsak till att
den langviga trafiken lings Norrlandskusten kommer att kunna gi tidigast
december 2011. For godstrafiken kvarstar kapacitetsproblem som till viss del
avhjilps 2015-2016.

For godstrafiken ir det viktigt att det finns en enhetlig standard pd lingre strak.
De hoga kraven pa sma lutningar och barighet ir viktiga for att Botniabanan
ska ge den transportekonomiska férdel som har beskrivits i beslutsunderlagen.
Den tekniska standarden pa Botniabanan ir betydligt hogre 4n pa Adalsbanan
och Ostkustbanan. Detta ska ses mot bakgrund av att man vid tiden fér

beslut om Botniabanan angav att Adalsbanan skulle hilla samma standard
som Botniabanan vad giller hur branta backar som skulle tillatas. Banverket
har i atgardsplanen 2004-2015 meddelat att alla branta backar kommer

vara atgirdade pa straket under denna tidsperiod. Trots att Adalsbanans
lingsta och brantaste backe dr dtgirdad finns det fortfarande backar pa
upprustningsstrickorna kvar som begrinsar godstrafikeringen. Riksrevisionen
kan konstatera att Adalsbanan upprustas med simre lutningsférhallanden

in vad som nu giller i stora delar av jirnvigsnitet. Adalsbanan blir dven i
fortsittningen en svag link for den tunga jirnvigstrafiken. Den maximala
vagnvikten for godstag blir 1 100-1 400 ton med ett standardlok pa Adalsbanan,
jamfort med 1 600 ton for huvuddelen av det svenska jarnviagsnitet inklusive
Botniabanan.
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8.6.1
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Regeringen har inte heller haft ett systemperspektiv

Enligt foretridare f6r Niringsdepartementet innebdr inte byggandet av
Botniabanan att hela striket lings Norrlandskusten bor samordnas. Regeringen
har sett Botniabanan som ett avgrinsat projekt som inte beh6ver samordnas
med andra, fér Botniabanan, nédvindiga projekt. Malen for transportpolitiken
dr att sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv transportférsorjning.

Ett projektinriktat synsitt frimjar inte dessa mal.

Regeringens styrning har varit passiv, vilket enligt Riksrevisionen hor

samman med en brist pa systemperspektiv. Regeringen har inte haft synsittet
att projekten lings Norrlandskusten hinger ihop och behéver samordnas.
Regeringen har inte agerat tillrickligt snabbt for att till exempel 16sa problemen
med Adalsbanans upprustning. Regeringen har begirt flera rapporter

fran Banverket om Adalsbanans kostnader och standard, rapporter som
regeringen inte gett nagon eller sen aterkoppling pa. Kostnadsokningarna

i Adalsbanan medforde ett behov av att ompréva banans utformning.
Banverket aterrapporterade till regeringen om olika standardnivier pa
Adalsbanan 1999. Regeringen fattade dock inget beslut i frigan i samband
med terrapporteringen. Beslutet kom istillet i tgidrdsplaneringen 2004-2015,
vilket har férdrsjt Adalsbanans firdigstillande.

Nir kostnadsokningarna blev stora for infrastrukturprojekt i atgirdsplanen
2004-2015 fick Banverket revidera planen. Denna faststilldes dock aldrig och
aterkoppling kom inte forrin tva ar efter revideringen, d motesstationerna
pa Ostkustbanan och Adalsbanan fick sirskild finansiering for att kunna
fardigstillas. Enligt foretridare for Banverket dr bristen pd medel en orsak
till forseningarna och kostnadsékningarna i upprustningen av Adalsbanan.

Informationen ar fortfarande bristfillig

Banverket/Trafikverket ska ge regeringen information om de investeringar
som pdgar och som har avslutats. Regeringen ska ge riksdagen information
om Botniabanan och dess fortskridande. Riksrevisionen menar att savil
Banverkets/Trafikverkets som regeringens information avseende Botniabanan
och straket lings Norrlandskusten har varit bristfillig.

Uppfdljningen av Botniabanan har brister

Trafikverket ska folja upp genomf6rda investeringar. I 2010 ars arsredovisning
har Botniabanans kostnader f6ljts upp. Riksrevisionens granskning har visat
att det fanns stora brister i Banverkets beslutsunderlag infor beslutet om
Botniabanan. Efterkalkylen av Botniabanans kostnader innehaller fel som visar
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att det fortfarande finns brister i informationen till regeringen. Trafikverket har
gjort felberdkningar och har inte inkluderat Umea godsbangird/Umea Ciden
samhillsekonomiska kalkylen, trots att denna investering ir en férutsittning
for Botniabanans trafikuppligg. Genom Trafikverkets felberikningar har den
uppfoljda nettonuvirdeskvoten f6r Botniabanan redovisats som markant hogre
in vad den egentligen bor vara.

Informationen i den ldngsiktiga planeringen dr inte transparent

Infor dtgdrdsplaneringen 2010-2021 tog Banverket fram ett beslutsunderlag for
projektet Norrbotniabanan. Genom en analys av materialet kan Riksrevisionen
konstatera att Trafikverket inte heller i denna planeringsomgang har gett en
transparent bild av investeringarnas samhillseffekter. I fallet Norrbotniabanan
har inga berdkningsfel patriffats. Men i den gemensamma prognosen

for atgirdsplaneringen 2010-2021 ingar som forutsittning investeringar

for tio miljarder kronor pa Ostkustbanan. Dessa har stor betydelse for
Norrbotniabanans trafikuppligg, vilket regeringen inte fatt tydlig information
om. De mycket omfattande investeringar pa Ostkustbanan som ingar i
prognosen maste ocksd genomforas for att Norrbotniabanans trafikuppligg
ska gi att forverkliga. I framtiden anser Riksrevisionen att férutsittningarna
for olika investeringar bor vara tydligt beskrivna for att regeringen ska kunna
fa en fullstindig bild av dem inf6r beslut.

Informationen till riksdagen har brister

Regeringens information till riksdagen har varit projektinriktad och framst gillt
Botniabanan. Riksdagen har siledes inte informerats om att det trafikuppligg
som fanns inf6r beslutet om Botniabanan inte kommer att kunna realiseras
inom en nira framtid. Regeringen har inte forklarat for riksdagen att de
omkringliggande banorna paverkar trafikeringen av Botniabanan negativt.

Det finns dven brister i regeringens information om Botniabanan och

dess totala kostnader. Redovisningen av Botniabanans bemyndigande har
regeringen inte uppdaterat tillricklig snabbt, trots riksdagens uttalanden om
vikten av en redovisning om Botniabanans kostnader. Regeringen har begirt
samma bemyndigande fér Botniabanan 2003-2008, 25 miljarder kronor, fastin
laneramen har 6kat och avbetalningstiden f6r Botniabanan har férindrats

fran 25 till 40 ar. En lingre avbetalningstid innebar hogre rintekostnader och
dirmed en hogre totalkostnad. Bemyndiganderamen uppdaterades inte forran
Banverket borjade hyra Botniabanan 2008 och begirde att bemyndiganderamen
pé grund av Botniabanan skulle utdkas med 33 miljarder. Regeringen har
saledes inte gett riksdagen aktuell information om att avbetalningstiden har
utokats och att Botniabanan dirmed beriknas belasta Trafikverkets ramanslag
med ytterligare atta miljarder kronor.
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8.7 Rekommendationer

Riksrevisionen har i denna granskning kunnat konstatera att Banverket och
regeringen inte tillhandahallit ett rittvisande underlag infér beslutet om
Botniabanan. Vidare har planeringen av Botniabanan och omkringliggande
banor inte varit effektiv. Flera av underlagen som Riksrevisionen har granskat
togs fram for cirka 15 ar sedan. Granskningen har dock visat att en del av de
brister som fanns i underlagen kvarstar. Riksrevisionen limnar darfor foljande
rekommendationer till Trafikverket respektive till regeringen.

8.7.1  Till Trafikverket

Utveckla definition och avgrinsning av projekt

Trafikverket bor sikerstilla att infrastrukturprojekt definieras och avgrinsas

sd att dven den totala kostnaden for att uppna dndamalen framgar tydligt

for beslutsfattaren. I beslutsunderlagen borde det vara klarlagt vilka andra
investeringar som dr viktiga for funktionen av ett infrastrukturprojekt samt hur
omfattande dessa atgirder behéver vara. Aven om en foljdinvestering medfér
nyttor utéver sdidana som kan kopplas till huvudprojektet bor kostnaden
redovisas i beslutsunderlaget.

I denna granskning har Riksrevisionen kunnat visa att all information om
nodvindiga kringinvesteringar inte har lyfts fram i tillricklig grad. Om
infrastrukturinvesteringar definieras for snivt infor beslut finns det risk
for ovintade och stora kostnader, alternativt att investeringen inte fungerar
optimalt. Den sniva definitionen av Botniabanan infér beslut har gett ett
ineffektivt nyttjande av banan och en inte rittvisande bild av Botniabanans
nyttor och kostnader.

Utveckla analyser i atgardsplaneringen

Trafikverket bor i tgirdsplaneringen utveckla analyserna ur ett system-
perspektiv, det vill siga analysera infrastrukturprojekt som ir beroende av
varandra for att kunna samordna planering och byggande. I atgérds-
planeringen bor konsekvenserna av olika utbyggnadsordningar av stora
infrastrukturinvesteringar som dr beroende av varandra tydligt framga.

Forbattra kvalitetssikring och uppfoljning

Trafikverket bor kvalitetssikra underlag infor beslut om infrastruktur-
investeringar och uppféljningen efter firdigstillande.

Underlagens kvalitet dr viktig nir beslut om stora infrastrukturprojekt ska
fattas. I fallet Botniabanan har berikningarna av restider varit orealistiska
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liksom forvintningarna pa omkringliggande banors kapacitet. Att Banverket
sjalvt upptickte flera fel kort efter beslutet tyder pa att bittre kvalitetssikring
hade kunnat ge ett mer rittvisande underlag. I granskningen framgar 4ven att
problem med kvalitetssikringen fortfarande finns kvar i Trafikverket idag.

Sikerstill att dokumentation bevaras

Trafikverket bor sikerstilla att beslutsunderlag till infrastrukturinvesteringar
bevaras for att uppfdljningar ska kunna goéras. Banverket har inte arkiverat
allt relevant underlag som rér Botniabanan, trots att det finns en skyldighet
att géra detta. Det hir forsvarar uppfoljningen av ett av Sveriges storsta
infrastrukturprojekt.

Till regeringen

Utveckla direktiven i atgiardsplaneringen

I direktiven till atgirdsplaneringen bor regeringen faststilla att definition och
avgrinsning av infrastrukturprojekt gors pa ett enhetligt sitt sd att dven den
totala kostnaden for att uppnd indamélen framgar tydligt. Regeringen bor
ddrutover ge direktiv om att analyser av infrastrukturutbyggnad utifran ett
systemperspektiv ska utvecklas.

Bristfilligt och icke transparent underlag forsvirar for regeringen
och riksdagen att fatta beslut om infrastrukturprojekt utifran en
samhillsekonomisk grund.

Styr mer aktivt

Regeringen bor styra mer aktivt i den fortlépande planeringen av infrastruktur
sd att projekt som har sammankopplats i planeringen kan genomféras

och nyttjas effektivt. En mer aktiv styrning och planering utifrin ett
systemperspektiv skulle ge en effektivare framdrift av infrastrukturprojekt.

Efter beslutet om Botniabanan har vikten av kringliggande investeringar
betonats, men genomférandet har inte aterspeglat detta.
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2011-03-01: Fore detta projektchef fér Adalsbanan
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2011-03-02 (a): Fore detta planeringschef for Norra regionen

2011-03-02 (b): Fore detta planeringschef, delaktig i nationell atgirdsplanering
2011-03-04 (telefonsamtal): Utredare

2011-03-25 (telefonsamtal): Utredare

2011-04-29 (telefonsamtal): Projektledare for kapacitetshtjande atgirder och

birighetsuppgradering pa Ostkustbanan

Botniabanan AB
2010-11-24: Verkstillande direktér och ekonomichef

Regeringskansliet

2011-02-04: Miljodepartementet, tjdnsteman vid Rittssekretariatet
2011-02-28: Den statlige férhandlingsmannen
2011-03-02: Niringsdepartementet, tjinstemin vid Infrastrukturenheten

2011-03-14: Den statlige utredaren

Lansstyrelsen i Visterbottens ldn
2010-11-23 (a): Fore detta handliggare

2010-11-23 (b): Biolog

Green Cargo
2010-09-29 (telefonsamtal): Infrastrukturchef

Konsult fér Botniabanan

2010-11-23: Konsult med uppdrag innan beslutet om Botniabanan angdende
bland annat trafikprognoser och samhillsekonomiska kalkyler

Webb

Karta pd www.eniro.se, verktyget "Rita & Mit”.

Trafikverkets hemsida, http://www.trafikverket.se/Privat/Projekt/Norrbotten/
Norrbotniabanan/Om-projektet/Samhallsekonomi-Norrbotniabanan/
(2011-03-22).

Trafikverkets hemsida http://www.trafikverket.se/Privat/Projekt/
Vasternorrland/Adalsbanan/Byggnation/Harnosand---Veda/Tunnlar-
Harnosand---Veda/ (2011-06-07).
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Bilaga 1: Ordlista

Kéillor: Trafikverket, Jdrnviigstermer, hitp://www.trafikverket.se/Privat/Vagar-och-jarnvagar/
Sveriges-jarnvagsnat/Jarnvagstermer/ (2011-04-11).

KTH Jérnvigsgruppen, Jdrnvigsordlista — ett urval férkortningar och

begrepp inom jdrnvdgstrafik, http://www.infra.kth.se/jvg/jarnvagiana /jarnvagsordlista.pdf
(2010-08-20).

ATC: Automatic Train Control. ATC kan forklaras som automatisk
taghastighetskontroll och dr en tillimpning av ett ATP-system (Automatic
Train Protection) utvecklad i Sverige. ATC fungerar som sikerhetssystem f6r
lokforaren. Ska pa sikt ersittas av ERTMS/ETCS.

Axellast: Varje jairnvig har en grins for den storsta tillitna axellasten, det

vill siga hur mycket varje hjulaxel far belasta sparet. En fyraxlig vagn som
viger 100 ton har en axellast pa 25 ton forutsatt att viktférdelningen ar jamn.
Axellasten begrinsas frimst av bandverbyggnaden, det vill siga sparets
standard.

Bankapacitet: Mojligheten att framf6ra ett antal tig med 6nskad hastighet pa
ett banavsnitt, beroende av banans och tidtabellens utformning samt av tigens
egenskaper.

Biirighet: Matt pa hur tunga (kompakta) tdg som kan framf6ras (ton/m
taglingd). Banans birighet begrinsas frimst av banunderbyggnaden, som
banvallen, och broars birighet. Birigheten ar kritisk for tung godstrafik, t.ex.
malmtransporter.

ERTMS: European Rail Traffic Management System, standardiserat
sikerhetssystem for att mojliggora granséverskridande jarnvigstrafik inom
Europa. Systemet bestdr av tvd delar: European Train Control System, ETCS,
som ir den utrustning som finns ombord och i marken, och radiosystemet
GSM-R.

Fjarrblockering (fjb): Fjarrstyrd linjeblockering. Blockeringen hindrar att ett

tag kan fa gron signal in pa ett spar dir det redan finns ett fordon. Banans
signalsystem och vixlar styrs frdn nagon av de driftledningscentraler som finns
ilandet.
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Férstudie: Utredning av baninvesteringar i ett tidigt skede, enligt lagen
(1995:1649) om byggande av jarnvig. Féregas av idéstudie och f6ljs av
jarnvigsutredning och jirnvigsplan.

Gangtid: Den tid ett tdg behéver for att framf6ras en viss linjestricka da
endast tigets och banans egenskaper sitter grinsen, utan tilligg f6r uppehall.
Eventuella andra tilligg (gangtidstilligg) bor specificeras.

Jarnvigsplan: 2 kap. 1 c § lagen (1995:1649) om byggande av jirnvig:

”Den som avser att bygga en jarnvig skall uppritta en jirnvigsplan. En
jarnvigsplan behover dock inte upprittas for anliggande av industrispar

eller hamnspar uteslutande pa egen fastighet. En jarnvigsplan far upprittas
for avstingning av plankorsning, dven nir denna atgird inte ir att betrakta
som byggande av jirnvig. I de delar som planen medfor att mark eller annat
utrymme eller sirskild ratt till mark eller annat utrymme kan komma att tas i
ansprak enligt 4 kap. 1 § lagen om byggande av jiarnvig ska planen utformas s
att de fordelar som kan vinnas med den 6verviger de oligenheter som planen
orsakar enskilda.”

Jarnvigsutredning: 2 kap. 1 a § lagen om byggande av jirnvig:

”En jairnvigsutredning skall genomforas nir det i forstudien har klarlagts

att alternativa strickningar behéver studeras. I jirnvigsutredningen skall
redovisas olika utbyggnadsalternativ, som skall jamforas savil sinsemellan
som med alternativet att inte genomfora den aktuella jarnvigsutbyggnaden.
En jarnvigsutredning skall innehélla en miljokonsekvensbeskrivning och

de uppgifter i 6vrigt som behdovs for att kunna utvirdera och vilja alternativ.
Miljokonsekvensbeskrivningen skall godkdnnas av berérda linsstyrelser innan
den tas in i jairnvigsutredningen.”

Konsumerad kapacitet: Ett matt pa kapacitetsutnyttjandet av en bandel, det vill
siga forhallandet mellan trafikering (tidtabellens och tagens egenskaper) och
banans utformning.

Korglutning: Utrustning som lutar vagnarnas korgar i kurvor for att kunna cka
hastigheten med bibehéllen komfort. Finns bl.a. pa snabbtiget X2 (X2000) i
Sverige.

Lastprofil: En begrinsning av profilen hur stora (bredd och héjd) fordon samt
last kan vara for att kunna framforas hinderfritt utan sirskilda atgirder. Om
fordon med last 6verskrider lastprofilen kan man i vissa fall framféra en
specialtransport, men det maste undersokas fran fall till fall. Lastprofilen

ir mindre dn det fria rummet, det senare en konstruktionsprofil for
konstbyggnader och fasta foremal runt sparet.

Motesstation: Station avsedd for tigmdoten (eller f6rbigangar) pa enkelsparig
stricka.
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Nettonuvirdeskvot: Resultat av samhaéllsekonomisk kalkyl. En nettonuvirdeskvot
over 0 innebir samhillsekonomisk l6nsamhet, under 0 en forlust. Beriknas
som nyttor minus anliggningskostnader delat med anldggningskostnader.

Partiellt dubbelspar: Dubbelspar pa en del av en stricka, vanligen avsett for
flygande tigmoten. Gar mellan tva eller flera stationer och dr omgivet av
enkelspariga strickor.

Rc-lok: Ellok litt Rc som levererades 1967-1988 till ddvarande S]J. Loket dr
avsett for bade resandetag och godstig och ir fortfarande det vanligaste loket i
Sverige. Det ir tillverkat i 360 exemplar av ASEA.

Regionaltag:

— X62=Det tig som Norrtig har inférskaffat for att bedriva
regionaltagstrafiken pa Adalsbanan och Botniabanan. Tagets maxhastighet
ir 180 km/h, men det har snabbare acceleration dn X52 Regina.

— M200 = Det regionaltig som anvinds i RNP 1996:4, och som i studien
motsvaras av ett X52 Regina. Detta tdg, som gir i 200 km/h, utvecklades
for den svenska regionaltrafiken under 1990-talet.

Restid: Den tid ett tdg behover for att framforas en viss linjestricka inklusive
alla tilligg, t.ex. for uppehall. Restiden dr samma tid som annonseras i
tidtabeller. Skilj fran gangtid.

Samtidig infart: Ett signalsystem och skyddsstrickor som mojliggor att tva tag
samtidigt kan kéra in pa en moétesstation utan att behéva stanna.

Snabbtag:

— X2 = Det tig som idag gar under konceptnamnet X2000, gir i 200 km/h
och har korglutning. Trafikerar idag bland annat strickan Stockholm-—
Sundsvall.

— X55= SJ]:s nya snabbtig som bygger pa regionaltiget Regina, gir i
200 km/h men som saknar korglutning och gar dirfor lingsammare dn
X2 i kurvor. Kommer fran december 2011 trafikera Stockholm-Umea.

— S250 = Detta tag finns inte idag, men ingar i samhillsekonomiska
kalkyler som ett framtida tag for att kunna utnyttja banor som ir byggda
tor hastigheter 6ver 200 km/h. Anvindes i restidsberdkningarna i RNP
1996:4.

STAX: Storsta tillatna axellast (ton), se "axellast”.

Tagplan: Plan for trafikeringen av jarnvagsnitet. Innehaller tidtabeller for tigen
pa banorna, sparanvindningsplaner etc. Internationellt tigplaneskifte intréiffar
i december varje ar. Tagplanen faststills genom ett myndighetsbeslut som
inkluderar kapacitetstilldelning pa jarnvigsnitet.

TEN: Trans European Network.
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Tagldge: En 6nskad trafikering med ett tg. I jarnvigslagen ir detta formulerat
pa foljande sitt: "Den infrastrukturkapacitet som, enligt vad som anges i en
tagplan, fir tas i ansprak for att framf6ra jirnvigsfordon, utom arbetsfordon,
fran en plats till en annan under en viss tidsperiod”.

Utredningsalternativ (UA): For att analysera effekten av en foreslagen atgird
behéver man gora tvd prognoser, en utan och en med atgirden ifraga. Dessa
kallas oftast jimforelsealternativ (JA) respektive utredningsalternativ (UA).

Vagnvikt: Den totala vikten av ett tigs vagnar inklusive last. Vagnvikten
begrinsas bland annat av banans lutningsférhallanden, antalet lok och lokens
dragkraft.

Atgirdsplan: Langsiktig plan for investeringar i infrastruktur. Innehaller en
beskrivning av den utbyggnad av infrastrukturen som planeras de kommande
aren. Nuvarande atgirdsplan dr den "Nationella planen 2010-2021",

denna plan avser hela transportinfrastrukturen. Fére denna redovisades
jarnvigsinvesteringar i separata planer. I granskningen hianvisar Riksrevisionen
till atgirdsplaner for olika tidsperioder: ”Stomnitsplan 1994-2003”,
”Stomnitsplan 1998-2007” och ”"Framtidsplan 2004-2015".
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Tidigare utgivna rapporter fran Riksrevisionen

Alla Riksrevisionens tidigare utgivna rapporter finns tillgingliga pa

www.riksrevisionen.se

2010 2010:1

2010:2
2010:3
2010:4

2010:5
2010:6
2010:7
2010:8
2010:9
2010:10
2010:11
2010:12
2010:13
2010:14

2010:15
2010:16
2010:17

2010:18

2010:19
2010:20

2010:21
2010:22
2010:23
2010:24

Styrning inom arbetsmarknadspolitiken — mal, styrkort och
modeller for resursférdelning

Regeringens forsiljning av Vasakronan

Fran ménga till en — sammanslagningar av myndigheter
Klassificering av kurser vid universitet och hégskolor —
regeringens styrning och Hogskoleverkets uppféljning
Arbetspraktik

Arbetsférmedlingens arbete med arbetsgivarkontakter

Instillda huvudférhandlingar i brottmal

Sveaskog AB och dess uppdrag

En forindrad sjukskrivningsprocess

Hanteringen av miangdbrott — en kirnuppgift for polis och dklagare
Enhetlig beskattning?

Riksrevisorernas arliga rapport 2010

Sikerheten i statens betalningar

Tillimpningen av det finanspolitiska ramverket. Regeringens
redovisning i 2010 ars ekonomiska varproposition

AB Svensk Exportkredit

Underhall av jarnvig

Kapitalforvaltning i tider av kraftiga virdeférandringar.

En granskning av atta statligt bildade stiftelser och regeringen
som stiftare

Informationsutbyte mellan myndigheter med ansvar f6r
trygghetssystem — har mojligheter till effektivisering utnyttjats?
Forberedelsearbetet i apoteksreformen

Den nordiska stridsgruppen 2008 - en del av EU:s
snabbinsatsférmaga

Statliga stod i alkoholpolitiken — Paverkas ungas alkoholkonsumtion?
Underhallsstédet — for barnens basta?

Polisens brottsférebyggande arbete — har ambitionerna uppnatts?
Sveriges skatteavtal med andra linder — effekterna av regeringens
arbete
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2010:25
2010:26

2010:27

2011 2011:1

2011:2

2011:3
2011:4

2011:5
2011:6
2011:7
2011:8
2011:9

2011:10
2011:11

2011:12
2011:13

2011:14

2011:15

2011:16

2011:17

2011:18

2011:19

2011:20
2011:21

Kostnadskontroll i stora viginvesteringar?

Statens insatser for att komma 4t vinster fran brottslig verksamhet
— ett bittre samarbete ger hogre utbyte

Forvaltningen av samhillsekonomiska metoder inom
infrastrukturomradet

Sasongsarbetslosa och arbetsloshetstorsikringen

— omstillningsforsikring eller yrkesforsikring?

Anvinder lirositena resurserna effektivt?

Effektivitet och produktivitet for universitet och hogskolor
Oforbrukade forskningsbidrag vid universitet och hégskolor

IT inom statsférvaltningen — har myndigheterna pa ett rimligt sitt
provat frigan om outsourcing bidrar till 6kad effektivitet?

Statliga IT-projekt som 6verskrider budget

Kostnadskontroll i stora jarnvigsinvesteringar?

Trafikverkens produktivitet — hur mycket infrastruktur for pengarna?
Klimatinsatser utomlands — statens kop av utsldppskrediter
Myndigheternas insatser for finansiell stabilitet — Lirdomar i ljuset
av utvecklingen i Baltikum 2005-2007

Biodrivmedel for bittre klimat — Hur anvinds skattebefrielsen?
Tydlighet och transparens i budgetpropositionen for 20112 —
Redovisningen av finans- och sysselsittningspolitiska ramverk
Statens stod till studieférbunden

Leverans pd utsatt tid? En granskning av forsvarets internationella
materielsamarbeten

Svenska bidrag till internationella insatser

Forsvarsmaktens stod till samhillet vid kriser

Statliga insatser for akademiker med utlindsk utbildning

— forutsidgbara, andamalsenliga och effektiva?

Samordning av st6d till barn och unga med funktionsnedsittning
— Ett (0)l6sligt problem?

Brottsutsatt — Myndigheternas hantering av ekonomisk
kompensation pa grund av brott

Ritt information vid ritt tillfille inom vard och omsorg

— samverkan utan verkan?

Vad blev det av de misstinkta bidragsbrotten?

Anvindningen av basanslaget f6r forskning och forskarutbildning

Bestillning: publikationsservice@riksrevisionen.se
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