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1 Om uppdraget

Regeringen har gett Trafikverket i uppdrag! att analysera forutsiattningar och
bedoma konsekvenser av forslag pa hur styrning och uppfoljning av Trafikverket
kan utvecklas utifran bl.a. de forslag som Ekonomistyrningsverket (ESV) redovisat i
de tva rapporterna (ESV 2020:57 och ESV 2021:21) pa uppdrag av regeringen
(I2019/00186/US).

Trafikverket ska 16pande informera Regeringskansliet (Landsbygds- och
infrastrukturdepartementet) om hur arbetet med uppdraget fortskrider.

Uppdraget ska delredovisas till Regeringskansliet Landsbygds- och infrastruktur-
departementet) senast den 1 mars 2024 samt slutredovisas senast den 31 december
2024.

De forslag som ESV har redovisat i sina rapporter pa hur styrningen och
uppfoljningen av Trafikverket skulle kunna utvecklas kan sammantaget inkluderas
inom omradena

e en aggregerad anslagsstruktur,

e fordelningen av forvaltningskostnader pa forvaltningsanslag respektive
sakanslag, och

e en utveckling av Trafikverkets investeringsplan.

Delredovisningen ska bidra till att mojliggora en beskrivning av hur en forandrad
finansiell styrning och uppfoljning av Trafikverket kan se ut. Trafikverket ska i
samband med delredovisningen pa en 6vergripande niva beskriva vilka principer for
eventuella forandringar som ska gilla och

¢ lamna forslag till en detaljerad tidplan for genomforande av en forandrad
finansiell styrning av Trafikverket,

e analysera forutsiattningar och bedoma konsekvenser av de forslag som ESV
har redovisat avseende hur styrning och uppf6ljning av Trafikverket kan
utvecklas,

e utifrdn en framtagen konsekvensanalys beskriva eventuellt andra forslag an
de som ESV beskriver som kan bidra till att mojliggora en forbattrad
finansiell styrning och uppf6ljning av Trafikverket, samt

e oOvergripande beskriva hur en forandrad investeringsplan kan se ut.

1 Regeringsbeslut 12021/01220 och L12024/00170
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2 Beskrivning av forslag till forandrad
finansiell styrning och uppfoéljning

2.1 Trafikverkets forslag till 6vergripande styrning

Nedan beskrivs de 6vergripande principerna for den nya finansiella styrningen efter
var genomgang av ESV:s forslag med tillagg for Trafikverkets egna forslag.
Beskrivningen innehaller 4ven de delar av den befintliga finansiella styrningen som
Trafikverket forutsatter ska behallas. Helheten beskrivs for att den roda traden i
styrningen ska framga.

Trafikverket ansvarar for den langsiktiga infrastrukturplaneringen for vagtrafik,
jarnvagstrafik, sjofart och luftfart samt for byggande och drift av statliga vagar och
jarnvégar. Planeringsperioden borjar med att regeringen ger Trafikverket i uppdrag
att ta fram ett inriktningsunderlag for vanligtvis 12 &r. Med
inriktningsunderlaget tas det forsta steget mot en ny nationell plan och nya
lansplaner for transportinfrastrukturen. Regeringen anger i direktivet vissa
forutsattningar. Inriktningsunderlaget ger regeringen ett underlag for bedomning
av ekonomiska ramar for transportinfrastrukturen for den kommande
planeringsperioden.

Inriktningsunderlaget ar ett viktigt underlag for regeringens infrastruktur-
proposition. Den innehéller vanligen forslag till ekonomiska ramar och
vagledning for prioritering av olika atgirder och satsningar i atgardsplaneringen.
Utifran propositionen fattar riksdagen sedan beslut om de ekonomiska ramarna for
kommande nationella plan for transportsystemet och ldnsplanerna. Trafikverket
foreslar att ramarna i infrastrukturpropositionen gors trafikslagsovergripande for
att matcha den nya trafikslagsovergripande anslagsstrukturen som ESV och dven
Trafikverket foreslar. Efter riksdagsbeslut far Trafikverket i uppdrag att ta fram
forslag till en ny nationell plan for utveckling av transportinfrastrukturen (fortsatt
kallad nationell plan) och de regionala planupprattarna far i uppdrag att ta fram
regionala planer.

Nationell plan innehéller atgarder for att underhalla statlig infrastruktur och
utveckla statliga vigar, jarnvagar, samt sjo- och luftfart. Planen stracker sig tolv ar
framat, och en ny tolvarig plan tas fram vart fjarde ar. Som utgangspunkter for
Trafikverkets prioriteringar i forslaget finns de transportpolitiska malen, riksdagens
beslut om infrastrukturpropositionen samt regeringens direktiv. Forslaget bygger
ocksa pa Trafikverkets kunskap om samhallsutvecklingen och behov i transport-
infrastrukturen. Nar Trafikverket lamnat ett forslag skickar regeringen ut det pa en
bred remiss. Trafikverket levererar ocksa en samlad effektbedomning av forslaget.
Regeringen beslutar om nationell plan och Trafikverket genomfor nationell plan.
Regionerna tar fram och beslutar om léinsplaner for regional



transportinfrastruktur. Regeringen faststiller de ekonomiska ramarna och
Trafikverket, kommuner och trafikhuvudmaén bistar med underlag. Det 4r med
andra ord regeringen respektive regionerna som beslutar om vad som ska
utforas.

Investeringsplanen ir indelad i olika grupper och ar indikativ, det vill sdga
riksdagen beslutar inte om den. Bland annat framkommer har en beraknad
fordelning av investeringar och vidmakthéallande per trafikslag. Investeringsplanen
ingdr i budgetunderlaget och ir dar framatriktad. Den foreslas utvidgas till att
visa beraknad anskaffning och utveckling av nya samhallsinvesteringar samt
vidmakthéallande av befintliga samhallsinvesteringar for forslagsvis ndstkommande
6 ar med specifikation per ar for ar 1—3. Investeringsplanen ar ett underlag till
regeringens budgetproposition till riksdagen.

I budgetunderlaget foreslar Trafikverket dven att byggstartsrapporteringen
ingar. Trafikverket far varje ar uppdrag av regeringen att lamna forslag pa
namngivna objekt som bor fa byggstarta inom 1—3 ar och namngivna objekt som
bor fa forberedas for byggstart inom 4—6 ar. Trafikverket brukar dven informera om
namngivna storre reinvesteringar i denna byggstartsrapportering dven om det inte
ar ett krav. Trafikverket lamnar i byggstartsrapporteringen information om aktuellt
planeringslige, kostnader for objekten, samhallsekonomisk l16nsamhet m.m.

I budgetunderlaget ingér dven en redovisning av vilka framtida bemyndiganden
gillande anslagsutgifter som behdvs for att driva verksamheten. Regeringen begar
sedan ett bemyndigande for Trafikverkets rakning i budgetpropositionen.
Riksdagen beslutar om budgeten och dndamaélen for anslagen. Riksdagen
anvisar ett belopp for anslaget i statens budget och anger de dndamadl som ska gélla
for verksamheten, dvs. vad pengarna far anvandas till. For att regeringen ska fa
omdisponera medel mellan anslag kravs beslut av riksdagen. ESV och Trafikverket
foreslar att anslagsindamalen forenklas.

Regeringen beslutar om myndighetens regleringsbrev for det kommande
budgetaret som innehaller

¢ investeringsplanen som foreslds utokas med drift och underhéll samt
forlangas med ar 4-6.

o anslag till Trafikverket fordelade i belopp pa anslagsposter och eventuellt
delposter. I regleringsbrevet anges ocksa villkor (som ESV och Trafikverket
foreslar bor forenklas) om hur poster far anvindas inom ramen for det
andamal och belopp som riksdagen beslutat om. For att 6verféra medel
mellan anslagsposter kravs att regeringen beslutat om detta
(regleringsbrevandring).

¢ bemyndiganderamar for anslagen.



e aterrapporteringskrav pa nyckeltal for andel byggherrekostnader
foreslas.

e uppdrag

¢ regeringens beslut om byggstart foreslis av ESV och Trafikverket
lamnas i samband med regleringsbrevet. Beslutet bestar av en lista 6ver
vilka objekt som far byggstarta respektive forberedas for byggstart inom
respektive trearsperiod. Beslutet innehaller inte ndgra ekonomiska ramar.

Det ekonomiska planeringssystemet innebir att ett namngivet
investeringsobjekt i normalfallet blir foremal for upp till tre regeringsbeslut innan
Trafikverket kan fatta faktiskt beslut om byggstart. Det vill sdga vid faststillelse av
nationell plan, forberedelse for byggstart ar 4—6 och byggstart ar 1—3.

Regleringsbrevet innebar att regeringen styr ndr Trafikverket kan utfora den
planerade verksamheten.

Trafikverket tar fram en verksamhetsplan som ar en rullande trearsplan som
pekar ut inriktningen for Trafikverkets verksamhet. Verksamhetsplanen beskriver
forutsattningar for samt inriktning och prioritering av Trafikverkets verksamhet.
Den séger dven nagot om hur eller med vilka resurser som verksamheten ska
genomforas. For investerings- och underhallsverksamheten stracker sig planen over
fyra ar for att skapa ett underlag till Trafikverkets budgetunderlag och forslag till
byggstart infor regeringens beslut. Verksamhetsplanen beslutas av Trafikverkets
styrelse.

I arsredovisningen aterrapporterar Trafikverket enligt de krav som finns i
forordning om arsredovisning och budgetunderlag, Trafikverkets instruktion och
regleringsbrev samt andra regeringsbeslut sisom beslutet om nationell plan for
transportinfrastruktur och regeringsuppdrag fristdende fran regleringsbrevet. Det
innebdr att investeringsplanen, anslag och bemyndiganderamar som meddelats i
regleringsbrevet foljs upp. Forslagsvis sker fordjupningar av uppfoljningen av
investeringsplanen i olika undertabeller. For 6kad tydlighet bor resultatrakningen
andras sé att det syns vilken investeringsvolym Trafikverket hanterat under aret.
Viss aterrapportering sker ocksa i andra rapporter sidoordnat fran
arsredovisningen och i samband med myndighetsdialoger.

Trafikverket foreslar:

e att investeringsplanen utokas med en kolumn for ar 4—6 och att raderna
fortsatter vara grupperade och inte ga ner pa enskilda objekt

e att innehéllet i investeringsplanen utokas med drift och underhéllsatgiarder

e att byggstartsrapporteringen vavs in i budgetunderlaget i en sarskild tabell
och att regeringsbeslutet formedlas via regleringsbrevet




e att en storre marginal mellan berdknat utestdende dtagande och
bemyndiganderamen medges, fortsatt indikativ fordelning mellan
anslagsposter inom ett anslag samt att utestaende ataganden for framtida
amorteringar och rantor redovisas men inte ingér i bemyndiganderamen

e att byggherrekostnader (ESV anviander bendmningen direkta
forvaltningskostnader) dven i fortsattningen far finansieras via bidrag eller
1&n vid bidrags- eller l&nefinansierad verksamhet

Trafikverket kan utveckla uppfoljningen och aterrapporteringen ytterligare for att
tillgodose behov av information om olika typer av utgifter. Detta foreslas for att fa
en balans mellan Trafikverkets behov av flexibilitet, effektivitet och moéjlighet att
avgora hur malen ska uppnds mot riksdagens och regeringens behov av transparens
och inflytande.

Trafikverket kommer dven vid behov se 6ver verksamhetsindelningen i
arsredovisningen. Trafikverket har ocksa ett forslag pa en forandrad uppstillning av
resultatrakningen i arsredovisningen.

2.2 Genomlysning av Trafikverket

Sedan hosten 2023 pégér ett arbete inom Trafikverket med att genomlysa myndighetens
verksamhet. Arbetet syftar till att ta fram atgarder for att 6ka effektiviteten och starka
leveransformagan i Trafikverkets verksamhet. Rapportering av uppdraget sker till
generaldirektoren i slutet av februari 2024.

I genomlysningen framkommer bl.a. att administrationen inom Trafikverket ar omfattande
och att det finns utrymme for en mer verksgemensam styrning. Analysen visar att det finns
en omfattande rapportering men att det samtidigt behovs en bittre koppling mellan det som
mits och styrningen av verksamheten. Mot denna bakgrund utarbetas ett antal atgarder
kopplat till verksamhetens effektivitet. Det handlar bl.a. om att férenkla rapportering och
forbattra styrning och uppfoljning. Atgirderna syftar bl.a. till att stéirka forutsittningarna
och férmagan att f6lja resursanvidndningen i myndigheten och redovisa produktivitets-
utvecklingen.

Med utgangspunkt i de beslut som tas om genomlysningens forslag 6vergér arbetet nuien

genomforandefas for att &stadkomma de forandringar som Trafikverket vill uppna.

2.3 Trafikverkets forslag till ny anslagsstruktur
Trafikverket foreslar:

e att byggherrekostnaderna fortsitter att belasta anslagsposterna pa
utvecklingsanslaget och vidmakthallandeanslaget vid anslagsfinansierad
verksambhet, det vill sdga att ESV:s forslag om sirskilda anslagsposter for
direkta forvaltningskostnader inte infors

e att anslaget 1:1 Utveckling av statens transportinfrastruktur delas in i de
trafikslagsovergripande anslagsposterna Investeringar i nationell plan,




Investeringar i regional plan, Riantor och aterbetalning av l&n och garantier,
Stadsmiljoavtal, Barighetshojande atgarder samt Miljosaneringsatgarder

e att anslagsposterna under utvecklingsanslaget ocksa blir anslagsdelar for att
det ska bli mojligt for Trafikverket att ange prognoser pa respektive
anslagspost i statsbudgetsystemet Hermes

e att anslaget 1:2 Vidmakthallande av statens transportinfrastruktur delas in i
anslagsposterna Drift och underhall av vigar och jarnvagar (som ska
inkludera trafikledning och reinvesteringar), Bidrag till Inlandsbanan,
Ersittning till Oresundsbrokonsortiet, Bidrag for drift av enskild vig samt
Miljokompensation godstransporter

e att medel for eftersok av vilt flyttas till Polismyndigheten eller en myndighet
som far det samlade ansvaret

e att forvaltningsanslaget Trafikverket utokas till att omfatta dven
forvaltningsutgifter inom forskning, stora delar av anslagsposten Planering,
stod och myndighetsutévning, administration och forvaltning av
bidragsutbetalningar, expertstod och myndighetsutovning samt indirekta
kostnader for underhall, trafikledning och nyinvesteringar etc.

e att ett nytt anslag for Forskning och innovation inom transportinfrastruktur
bildas

e att anslagsposten Flygtrafiktjanster under anslag Ersattning till flygplatser
fors direkt till Transportstyrelsen

e att anslag 1:16 Internationell tagtrafik slas ihop med anslag 1:7 Trafikavtal

e att anslagen for Trangselskatt i Goteborg och Stockholm ar oférandrade om
det inte ar praktiskt mojligt att dela upp och flytta dessa till utvecklings- och
vidmakthéllandeanslagen

e att anslagsdndamal och anslagsvillkor forenklas

o att Trafikverket far ta med anslagssparanden till kommande ar for de
anslagsposter som finansierar genomforande av nationell plan enligt
hittillsvarande praxis

e att anslagskrediten pa 10 procent med den foreslagna anslagsstrukturen kan
kombineras med att ta bort mojligheten att omdisponera kreditutrymmet
mellan anslagsposterna och att villkoren for anslagskredit forandras

Forslagen innebar att vissa kostnadsfordelningsmetoder som Trafikverket
anvander, t ex BAS-paslag som fordelar ut verksgemensamma kostnader, kan
behova justeras efter de nya forutsiattningarna.

Trafikverket fortsatter att utreda om ett nytt anslag for civilt forsvar eller civil
beredskap bor bildas eller inte.
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Tabell 1 Trafikverkets forslag till ny anslagsstruktur

Anslagsstruktur

1:1 Utveckling av statens transportinfrastruktur

Ap.1 Investeringar i nationell plan

Ap.2 Investeringar i regional plan

Ap.3 Rantor och aterbetalning av l1an och garantier

Ap.4 Stadsmiljdavtal

Ap.5 Barighetshojande atgarder

Ap.6 Miljosaneringsatgarder

1:2 Vidmakthallande av statens transportinfrastruktur
Ap.1 Drift och underhall av vagar och jarnvagar

Ap.2 Bidrag till Inlandsbanan

Ap.3 Ersattning till Oresundsbrokonsortiet

Ap.4 Bidrag for drift av enskild vag

Ap.5 Miljokompensation godstransporter

1:3 Trafikverket

Ap.1 Trafikverket

Nytt anslag Forskning och innovation inom transportinfrastruktur
Ap.1 Forskning och innovation inom transportinfrastruktur

Fortsatt utredning om ett eventuellt nytt anslag Civilt férsvar eller civil
beredskap

Ap.1 Civilt forsvar eller civil beredskap — del till Trafikverket

1:6 Ersattning till flygplatser

Ap.1 Driftbidrag till flygplatser — del till Trafikverket

Ap.2 Flygtrafiktjanster — del till Transportstyrelsen

Ap.3 Ersittning for beredskap pa flygplats — del till Trafikverket

1:7 Trafikavtal

Ap.1 Trafikavtal

1:11 Trangselskatt i Stockholm

Ap.3 Trangselskatt Stockholm system/administration — del till Trafikverket

Ap.6 Trangselskatt Stockholm investeringar/medfinansiering — del till
Trafikverket

1:14 Trangselskatt i Goteborg
Ap.1 Trangselskatt Goteborg system/administration — del till Trafikverket

Ap.2 Trangselskatt Goteborg investeringar/medfinansiering — del till
Trafikverket

1:15 Sjofartsstod

11



Ap.1 Sjofartsstod
1:17 Klimatpremier

Ap.2 Breddad Eko-bonus till Trafikverket

1:10 Laddinfrastruktur
Ap.2 Laddinfrastruktur till Trafikverket
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3 Analys av och konsekvenser av
ESV:s forslag

3.1 Kort bakgrund om Trafikverkets kostnader

Trafikverket ar en myndighet med ansvar for att sjalva genomfora verksamhet som
finansieras med sakanslag. Detta skiljer Trafikverkets sakanslag fran de flesta andra
myndigheters sakanslag som oftast ar av transfererande karaktéar och det innebéar
att Trafikverket har andra utmaningar &n vad de flesta andra myndigheter har.

I var investeringsverksamhet och drift- och underhallsverksamhet har vi kostnader
for projektering, bygg- och underhéallsentreprenader, material, maskiner, energi,
mark, konsulter, egen personal, lokaler, it och telefoni etc.

Nar Trafikverket genomfor ett projekt eller program eller skoter driften av
anlaggningen bemannas det upp utifran att vi ska sakerstilla lagkrav, hantera
omvirldens krav samt driva projekt som inte skadar arbetare, miljo etc. Varje nytt
eller forandrat krav till vart grunduppdrag inom till exempel miljo, sociala krav,
digitalisering, planlaggningsprocess eller bemyndiganderedovisning innebar nya
resurs-/kompetensbehov. Kraven ar idag sa omfattande att det i vissa fall kravs en
kravsamordnare som héller koll pa att alla krav beaktas. Forutom projektledning
har de enskilda projekten ocksa behov av olika specialister och stodfunktioner och
behovet varierar under projektets olika skeden. Mycket av detta ar att betrakta som
byggherrekostnader men ar en helt integrerad del i att genomféra projekten.

3.2 ESV:s forslag om forvaltningsutgifter

Tabell 2 ESV:s forslag till anslagsstruktur

Anslag och anslagsposter Trafikverkets
forslag

1:1 Utveckling av statens transportinfrastruktur

Ap.1 Investeringar i nationell plan Eventuellt
exkl. civilt
forsvar

Ap.2 Investeringar i regional plan

Ap.3 Direkta forvaltningskostnader for investeringar Alternativt
forslag

Ap.4 Rantor och aterbetalning av lan och garantier

Ap.5 Transfereringar Benamning
Ev. Ap.6 Rattegangskostnader m.m. till Kammarkollegiets Inte kvar
disposition
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1:2 Vidmakthallande av statens transportinfrastruktur

Ap.1 Vidmakthallande Benamning

Ap.2 Direkta forvaltningskostnader i vidmakthallande Alternativt
forslag

Ap.3 Transfereringar Benamning

1:3 Trafikverket

Ap.1 Trafikverket

Nytt anslag Forskning inom transportinfrastruktur Benadmning

Ap.1 Forskning inom transportinfrastruktur

ESV foreslar, se tabell 2, ett forvaltningsanslag samt anslagsposter for direkta
forvaltningskostnader (byggherrekostnader) pa utvecklings- respektive
vidmakthéllandeanslaget. ESV skriver att deras forslag majliggor en ordning dar
regeringen styr vad Trafikverket ska gora medan Trafikverket kan avgora hur
uppdraget ska utforas. Vi menar dock att med ESV:s forslag med sarskilda
anslagsposter for forvaltningskostnader styr regeringen hur uppdraget utfors. Detta
eftersom delar av de direkta atgiarderna i investerings- och underhallsverksamheten
med ESV:s forslag skulle finansieras med en anslagspost for byggherrekostnader
och konsult- och entreprenadkontraktet finansieras pa en annan anslagspost. Det ar
Trafikverkets uppfattning att sattet pa vilket verksamheten utfors inte bor paverka
vilken anslagspost som utgifterna ska belasta.

Trafikverket foresprakar en modell dir vilken anslagspost som ska belastas styrs av
verksamhetens karaktir snarare an av vilket resursslag som anvands. Trafikverket
foreslar att byggherrekostnaderna fortsitter att belasta anslagsposterna pa
utvecklingsanslaget och vidmakthéllandeanslaget. Trafikverket vill ha mojlighet att
driva verksamheten pa ett effektivt sitt utan att 6ka administrationen och vi
bedomer att det forslag som vi lamnar ar det mest Andamalsenliga utifran bade
verksamhetens behov och regeringens mojlighet till styrning av verksamheten.

ESV:s forslag innebar att Trafikverket inte fullt ut kommer att kunna vilja den
kontraktsform som bedoms effektivast for genomforandet av respektive projekt
utan att ocksa véga in vilken effekt det far pa fordelningen pa anslagsposter mellan
direkta entreprenad- och konsultkostnader och byggherrekostnader. Ur ett
verksamhetsperspektiv och ur ett sammanvagt samhallsperspektiv ar det ibland
lampligast att vilja att upphandla storre delar av bade genomforandet och delar av
kontroller, besiktningar etc. och ibland ar det mer fordelaktigt att vilja en hogre
grad av bestillarmedverkan. Ur ett rent anslagsperspektiv kommer det dock att
upplevas som fordelaktigt att handla upp sa mycket som mojligt eftersom det da
belastar de direkta sakanslagen och det far effekten att regeringen genom sin
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styrning indirekt riskerar att gynna ett beteende och styra sjilva genomforandet av
projekten pa ett satt som inte ar det mest effektiva.

ESV har inte studerat 6vrig finansiering utover finansiering via anslag 1:1, 1:2 och
1:3. Det innebar att ESV inte har st6tt pa den problematik kopplad till
byggherrekostnader som uppstar vid annan finansiering. Om verksamhet som
finansieras med bidrag eller 1an dven fortsattningsvis ska fa innehalla bade
byggherrekostnader och kostnader som vid anslagsfinansierad verksamhet
finansieras med sakanslag blir styrningen inte konsekvent och darmed svar att
forstd. Detsamma giller for verksamhet som finansieras med brukaravgifter eller
trangselskatt. Det dr ganska vanligt férekommande att investeringsprojekt har en
blandfinansiering under byggtiden. Exempelvis Forbifart Stockholm finansieras
med l8n, anslag for trangselskatt och anslag for vaginvesteringar. I de fallen blir det
svart att identifiera vilka byggherrekostnader som ska anses finansieras med lan,
bidrag eller anslag och dirmed hanteras pa olika sitt. Trafikverket anser att det ar
en grundforutsiattning att det 4r samma regler som giller oavsett om det ar
anslagsfinansierade investeringar eller om investeringen ar blandfinansierad via
lan, bidrag, brukaravgifter eller anslag for trangselskatt. Att dela upp
byggherrekostnaderna innebér att schabloner méste anviandas.

Trafikverket har dven viss avgiftsfinansierad verksamhet dar forvaltningskostnader
enligt regelverket ska finansieras med avgifterna. Det innebar att det ar lampligt att
halla samman kostnaderna inom ett anslag/en anslagspost och inte sarredovisa
byggherrekostnaderna.

Att bedoma storleken pa anslagsposterna for byggherrekostnaderna kommer i
realiteten att vara omgjligt innan vi valt entreprenadform och kostnaderna kommer
darfor beraknas schablonmassigt i de tidiga skedena. Det kommer i sin tur att leda
till att behoven pa bade objektsnivd men ocksd sammantaget pa anslagspostniva
kommer att beh6va raknas om och fordndras successivt ju ndarmare genomférandet
vi kommer. Det kommer ocksé att leda till att det uppstér avvikelser over tid som
inte ar egentliga avvikelser utan snarare en effekt av att vi gatt fran att ange
byggherrekostnaden som en schablonmaissig andel av den totala kostnaden till att
kunna gora en forsta riktig berakning och det géiller bade for det enskilda objektet
men ocksa arligen och under pagaende ar for anslagsposterna sammantaget.
Storleken pa byggherrekostnaderna per objekt och ar varierar ocksa beroende pa i
vilket skede objekten befinner sig. Det handlar inte bara om personalkostnader utan
aven till exempel om resurskonsulter, resor, lokaler och andra kostnader och alla
kostnader ar inte enkla att identifiera vare sig per objekt eller totalt ldngt i forvag.
Vissa delar av den nationella planen avser verksamhet som vid beslut om nationell
plan inte &r specificerad. Inom vidmakthallande och dven inom ej namngivna
investeringar vet vi ofta inte exakt vad som ska utforas, var, nar eller med vilken
resursmix forran narmre i tid. Inom underhall vag utfors till exempel cirka 12 000
olika atgarder per ar. Att hélla isar byggherrekostnaderna i planering, budgetering
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och prognostisering innebar 6kad administration. I princip all verksamhet inom
utveckling och vidmakthallande skulle bli finansierad med fler &n en
finansieringskilla. Anslagsposterna for byggherrekostnader skulle behova variera i
storlek mellan aren utifran den verksamhetsvolym som ska utforas det aret och
beroende pa i vilket skede som objekten befinner sig. Anslagsposter for
byggherrekostnader skulle behova riknas upp pa andra premisser én vad ett
forvaltningsanslag normalt gor (pa grund av direkt samband med genomforande av
projekten). Om regeringen till exempel gor en satsning under ett ar pa att aterta
eftersatt underhall skulle anslagsposten for byggherrekostnader i vidmakthallande
behova oka for att Trafikverket skulle kunna leda och styra de reinvesteringar som
da skulle behova genomforas. Om anslagsposten inte 6kade sa skulle Trafikverket
inte kunna genomfora satsningen. Trafikverket skulle fa svarare att hantera
forandringar i volym.

Med ESV:s forslag ar darfor sannolikheten hog att det kommer att kriavas
aterkommande omfordelningar mellan anslagsposterna inom béade utvecklings- och
vidmakthéllandeanslaget och det i sin tur riskerar att dventyra ett effektivt
genomforande av verksamheten eftersom Trafikverket inte kan utga frén att
regeringen alltid kommer att godkdnna sadana omfordelningar vilket gor att det
skapar en ovisshet som kan leda till forseningar och férdyringar eftersom det maste
folja den process som kravs for att fa till en dndring i regleringsbrevet. Om ESV:s
forslag om sarskilda anslagsposter for byggherrekostnader inom sakanslagen
kombineras med en anslagskredit pa 10 procent skulle det minska behovet av arliga
omfordelningar. Over tid innebir det dock en styrning 6ver hur Trafikverket
organiserar verksamheten som vi bedomer riskerar att leda till forsamrad
effektivitet.

Trafikverket ser inte att ESV:s forslag att infora anslagsposter for
byggherrekostnader skulle ge regeringen den 6nskade styrningseffekten. Projekten
inom investeringsverksamheten och drift och underhall far inte 14gre kostnader
genom den atgarden. Om regeringen onskar styra Trafikverkets
forvaltningskostnader s& bor fokus i stillet ligga pa forvaltningsanslaget.

Trafikverket foreslar:

e att byggherrekostnaderna fortsitter att belasta anslagsposterna pa
utvecklingsanslaget och vidmakthallandeanslaget for anslagsfinansierad
verksambhet (vilket innebir att ESV:s forslag om sirskilda anslagsposter for
direkta forvaltningskostnader inte genomfors)

e att byggherrekostnaderna dven i fortsattningen far finansieras via bidrag
eller 1&n vid bidrags- eller lanefinansierad verksamhet

Trafikverket kan utveckla uppfoljningen och aterrapporteringen ytterligare for att
tillgodose behov av information om olika typer av utgifter. Detta foreslés for att fa
en balans mellan Trafikverkets behov av flexibilitet, effektivitet och mojlighet att
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avgora hur malen ska uppnas mot riksdagens och regeringens behov av transparens
och inflytande.

3.3 Utvecklingsanslag

3.3.1 Analys av andamalets utveckling

ESV foresléar i avsnitt 5.3 i delrapport ESV 2020:57

Anslag 1:1 Utveckling av statens transportinfrastruktur renodlas och tydliggors.
Andamalet utvecklas med utgangspunkt i att anslaget far anvandas for utgifter for
investeringar i nationell och regional plan och bidrag i syfte att utveckla
transportinfrastrukturen i enlighet med de transportpolitiska malen, for infrianden av
betalningsutfastelser for aktieagartillskott, kapitaltdckningsgarantier samt
kreditférluster enligt riksdagens beslut.

Det provas om rattegangskostnader mm till Kammarkollegiets disposition behover
omfattas av anslagets andamal.

Trafikverket foreslar:

Anslaget far anvandas till utgifter for:

1. investeringar i nationell och regional plan, inklusive barighetshojande atgarder
pa statliga vigar och jarnvagar, och bidrag i syfte att utveckla
transportinfrastrukturen i enlighet med de transportpolitiska malen. Det
inkluderar byggherrekostnader direkt relaterade till samhallsinvesteringen
oavsett om de ingar i samhallsinvesteringens anskaffningsvirde eller inte.

2. infrianden av betalningsutfistelser for aktiedgartillskott,
kapitaltackningsgarantier samt kreditforluster enligt riksdagens beslut.

3. teknikutveckling som kommer anviandas i infrastrukturanldggningen samt
atgirder i nationalstadsparken

Anslagsandamalet kan behova justeras nar vi analyserar vidare till slutrapporten.
Till exempel har vi inte tagit stallning angaende eventuellt anslag for civilt forsvar
annu.

Anslagsposten rattegdngskostnader m.m. till Kammarkollegiets disposition finns
inte kvar i Trafikverkets regleringsbrev for 2024.
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3.3.2 Analys av forslag till anslagsposter

ESV foreslar i avsnitt 5.4 i delrapport ESV 2020:57

Anslag 1:1 delas in i anslagsposterna Investeringar i nationell plan, Investeringar i
regional plan, Direkta forvaltningskostnader i investeringar, Rantor, aterbetalning av
lan och garantier, Transfereringar.

Det provas om Rattegangskostnader m.m. till Kammarkollegiets disposition fortsatt
bor utgdra en anslagspost.

Trafikverket foreslar inga delposter under dessa anslagsposter. Vi instimmer i
ESV:s bedomning att dagens indelning av anslag 1:1 och 1:2 i manga anslagsposter
och delposter innebar risk for inldsningseffekter och suboptimering. Nar
anslagsvillkor har en hog detaljeringsgrad och riaknar upp uppgifter som far
finansieras under anslagsposten utesluts i princip finansiering av uppgifter som inte
ingar i upprakningen.

Forslaget gér i linje med hur nuvarande anslagsstruktur ar uppbyggd pa
anslagspostniva nir det giller anslagsposterna for investeringar sa vi bedomer att
forandringen ar hanterbar for Trafikverket. Idag ar anslagsposterna investeringar i
regional plan, storre investeringar i nationell plan och 6vriga investeringar.
Trafikverket anser inte att anslag for fysiska atgiarder inom sjofart och luftfart ska
flyttas till Sjofartsverket och Luftfartsverket eftersom Trafikverket da skulle tappa
det trafikslagsovergripande perspektivet.

Trafikverket foreslar att anslagsposterna ocksa blir anslagsdelar for att det ska bli
mojligt for Trafikverket att ange prognoser pa respektive anslagspost i
statsbudgetsystemet Hermes. Anslagsdelar korresponderar ofta med anslagsposter i
Hermes.

3.3.2.1 Investeringar i nationell plan - trafikslagsdvergripande

Regeringen fattar de strategiska besluten om vad som ska inga i nationell plan samt
vilken finansiell ram planen ska rymmas inom. Trafikverket ansvarar for att
genomfora planen inom given finansiell ram. Genom nationell plan styr regeringen
inriktningen och indirekt fordelningen mellan trafikslagen for namngivna objekt
samtidigt som myndigheten ges mandat att inom ram for anslagsposten
investeringar i nationell plan genomfora verksamheten. Genom att utveckla
investeringsplanen till att visa genomforandet av atgarderna i nationell plan
kompletterar investeringsplanen anslagsposten genom att visa indelning i trafikslag
och storre objekt eller andra atgarder.
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Enligt 1 § forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket ska myndigheten
“med utgangspunkt i ett trafikslagsovergripande perspektiv ansvara for den
langsiktiga infrastrukturplaneringen for vagtrafik, jarnvagstrafik, sjofart och luftfart
samt for byggande och drift av statliga vagar och jarnvagar.” De anslagsposter
myndigheten disponerar bor enligt ESV ge myndigheten mojlighet att fordela medel
mellan trafikslagen pa ett sitt som framjar ett effektivt genomférande av
investeringar och vidmakthallande. Det instammer vi i.

3.3.2.2 Byggherrekostnader

Trafikverket foreslar i avsnitt 3.2 att anslaget far anvandas for att finansiera aven
byggherrekostnader det vill siga att dessa kostnader inte samlas pa en sarskild
anslagspost for direkta forvaltningskostnader i investeringar enligt ESV:s forslag.

Huvudprincipen bor vara att de utgifter som belastar utvecklingsanslaget ska vara
det som blir en anlaggningstillgdng. Stora delar av nuvarande delpost ap.12.1
Planering, stod och myndighetsutovning utgors av utgifter av forvaltningskaraktar
som inte blir en anlaggningstillgang. Trafikverket foreslar darfor att dessa delar
flyttas till forvaltningsanslaget. Dock foreslas vissa undantag fran huvudprincipen.
Trafikverket foreslar att de delar av delposten som har ndra koppling till
investeringsatgirderna till exempel kostnader for teknikutveckling som i sig inte
kommer aktiveras som en anlaggningstillgang, men dar tekniken kommer att
anvandas i infrastrukturanldggningen far vara kvar pa utvecklingsanslaget. Det
finns d4ven andra typer av utpekade dtgarder, sdsom miljosanering, som inte
kommer resultera i ndgon specifik anlaggningstillgdng, men som likt idag 4nda bor
belasta utvecklingsanslaget.

3.3.2.3 Rantor, aterbetalning av 1an och garantier

Trafikverket haller med om att det ar bra med en anslagspost for rantor och
aterbetalning av 1an och garantier. ESV for i sin rapport ett resonemang om att
regeringen vid berakning av storlek pa anslagsposten utgar fran den kalkylranta
som regeringen angivit i beslut om uppdrag att ta fram underlag till nationell plan
och att det borde finnas mojlighet att ompréva kalkylrantan i ndrmare anslutning
till beslut om anslagspostens storlek for att pa sé vis fA mindre avvikelse mellan
tilldelade medel och utfall. Trafikverket instimmer i att det ar bra om kalkylrantan
som anvinds ar s lik den rddande och forviantade rantenivan som mojligt.
Réanteutvecklingen kan dock vara svar att forutse, vilket gor att vissa marginaler kan
behovas i anslagsposten. Anslagsposten har visserligen aldrig hittills varit for liten,
men vi har ocksé forstaelse for om regeringen inte vill 1dsa in medel for rantor i
onodan.
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3.3.2.4 Transfereringar

Trafikverket tycker det vore otydligt att ha anslagsposter bendmnda transfereringar
pa bade anslag 1:1 och 1:2 samt dessutom ha andra anslag som hanterar bidrag.
Bidrag inom regionala planer beslutas av de regionala planuppréttarna och
eftersom regeringen inte beslutar om dessa skulle de inte kunna lyftas in i en
samlad anslagspost for transfereringar inom utvecklingsanslaget. Vi foredrar darfor
att anslagsposten pa utvecklingsanslaget fortsatter att heta Stadsmiljoavtal.
Regeringen har i budgetpropositionen 2024 foreslagit att stadsmiljoavtalen fasas ut
genom att inga nya ansokningar beviljas, men Trafikverket foreslar att redan
beviljade ansokningar betalas ut via denna anslagspost.

Att Bidrag till Inlandsbanan som ar en del av nuvarande delpost ap.12.3 flyttas till
vidmakthallandeanslaget ar bra da detta bidrag i forsta hand betalas ut for drift- och
underhallskostnader. Trafikverket foreslar ocksa att avgifter till
Oresundsbrokonsortiet enligt avtal om Oresundsbroférbindelsen inom samma
delpost flyttas till vidmakthallandeanslaget. Man kan Overvaga att lata avgiften inga
i ap.3 Rantor och aterbetalning av 1an och garantier inom utvecklingsanslaget.
Avtalet ar skrivet i danska kronor vilket gor att det uppstar valutakursdifferenser
som passar in i denna anslagspost av mer finansiell karaktar. Valutakursdifferenser
finns dock i flera andra delar av verksamheten som belastar andra anslag och
anslagsposter vilket gor att Trafikverket inte anser att det ar logiskt att 1ata avgiften
ingd i denna anslagspost. Om vi f6ljer grundprinciperna bor ersattning till
Oresundsbrokonsortiet inga i vidmakth&llandeanlaget likvil som bidrag till
Inlandsbanan.

3.3.2.5 Trafikverkets kompletterande forslag

Trafikverket anser att trangselskatteanslagen (1:11 Stockholm och 1:14 G6teborg)
bor inrymmas som tva anslagsposter inom utvecklingsanslaget da de till stor del
anvands till utgifter for investeringar. Om man gor den forandringen ska de mindre
anslagsposterna 1:11 Trangselskatt Stockholm ap.3 och 1:14 Trangselskatt Goteborg
ap.1 flyttas till anslag 1:2 Vidmakthéllande av statens transportinfrastruktur for
underhallskostnader for anldggningarna. Vi forstar dock att trangselskatt ar ett
slutet system dir kostnader for administrationen finansieras av avgifterna och att
det darmed kan vara svart att dela upp anslagen. For att det ska bli hanterbart med
kassaflodesanalys och berikning av ramar for alla ar skulle 4ven en uppdelning av
anslaget pa anslagsposter i Hermes behovas. Det kraver att det skapas anslagsdelar
for varje anslagspost. Om detta inte gar att 16sa rekommenderar Trafikverket att
andringar inte genomfors.

Trafikverket anser att det behover tydliggoras hur vart miljoansvar ska finansieras.
Detta finns inte omnamnt i ESV:s rapporter, men finansieras idag pa
utvecklingsanslaget ap.1 Investeringar i nationell plan trots att det bara till viss del
ar en foljd av tidigare genomforda investeringar. Trafikverket foreslar att
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miljosaneringsatgarder bildar en anslagspost under utvecklingsanslaget. Det kan
ocksa fortsétta vara en del av ap.1 Investeringar i nationell plan. Kostnader for
avhjialpande av miljoskador ar inte att betrakta som forvaltningsutgifter.
Anledningen att Trafikverket foreslar miljosaneringsatgiarder som en egen
anslagspost ir att det vore bra om regeringen beslutar om hur mycket medel som
ska satsas pa detta omrade. Nackdelen med en egen anslagspost dr att den inte kan
pareras mot andra poster. Under femarsperioden 2018—-2022 har de arliga
kostnaderna for miljosanering varierat mellan 170 och 292 miljoner kronor varav
miljogarantier varierat mellan 135 och 240 miljoner kronor. Sarskilt
miljogarantierna ar svara att forutse. Det ar andra parter som ansvarar for att
utreda och utféra miljosaneringar vilket gor att det rader stora osidkerheter hos
Trafikverket hur mycket som behover avsittas arligen fran anslagsposten Trimning
och effektiviseringar samt miljoinvesteringar. For att fa fram behovet ar vi beroende
av underlag fran Jernhusen med flera.

Trafikverket foreslar att storre delen av anslagsposten for barighet och tjalsakring
flyttas till utvecklingsanslaget eftersom merparten av dessa atgarder avser att hoja
barigheten pa viagnitet (och darfor definitionsmassigt ar investeringar). Forslagsvis
bor barighetshojande atgiarder bilda en egen anslagspost eftersom villkoren skiljer
sig fran de som géller pa ap.1 Investeringar i nationell plan. De atgiarder inom
barighet och tjdlsdkring som ar att betrakta som vidmakthéallande, exempelvis
tjalsakringsatgarder och att identifiera riskpunkter i anlaggningen foreslas
finansieras av vidmakthallandeanslaget, ap.1.

Utredning pagar om huruvida civilt forsvar eller civil beredskap bor bli ett eget
anslag, se avsnitt 3.7 nedan.

3.4 Vidmakthallandeanslag

3.4.1 Analys av andamalets utveckling

ESV foreslar i avsnitt 5.3 i delrapport ESV 2020:57

Anslag 1:2 Vidmakthallande av statens transportinfrastruktur renodlas och
tydliggors. Andamalet utvecklas med utgangspunkt i att anslaget far anvandas for
utgifter for vidmakthallande och bidrag i syfte att vidmakthalla
transportinfrastrukturen i enlighet med de transportpolitiska malen.
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Trafikverket foreslar:

Anslaget far anvindas till utgifter for:

1. utgifter for vidmakthallande (= drift inkl. trafikledning och underhall inkl.
reinvesteringar) av statliga vagar och jarnvagar, anlaggningar for
nykterhetskontroll och ersattning som betalas ut av Trafikverket i egenskap av
infrastrukturforvaltare och bidrag i syfte att vidmakthalla
transportinfrastrukturen i enlighet med de transportpolitiska malen. Det
inkluderar aven Trafikverkets forvaltningsutgifter som ar direkt relaterade till
vidmakthéallandet av samhéllsinvesteringen, sa kallade byggherrekostnader.

Anslagsandamalet kan behova justeras nar vi analyserar vidare till slutrapporten.

3.4.2 Analys av forslag till anslagsposter

ESV foreslar i avsnitt 5.4 i delrapport ESV 2020:57

Anslag 1:2 delas in i anslagsposterna Vidmakthallande, Direkta
forvaltningskostnader i vidmakthallande och Transfereringar.

3.4.2.1 Vidmakthallande

Trafikverket foreslar att anslagsposten benamns Drift och underhall av vagar och
jarnvagar for att skilja namnet fran anslagets namn och fran 6vriga anslagsposter.

3.4.2.1.1 Trafikslagsovergripande

I infrastrukturpropositionen 2022—2033 foreslog regeringen ett visst belopp i
planeringsram till drift, underhéll och reinvesteringar vig och ett visst belopp till
drift, underhall och reinvesteringar jirnvag. Nar riksdagen sedan beslutat om
propositionen kravs ett nytt riksdagsbeslut for att ndra fordelningen mellan
trafikslagen. Darmed ar fordelningen mellan trafikslagen last for 12-arsperioden
fram till nasta riksdagsbeslut aven om anslaget sa som ESV foreslér gors trafikslags-
overgripande. For att flexibiliteten mellan trafikslagen ska sla igenom fullt ut
behover en forandring ske dnda fran infrastrukturpropositionen, det vill saga att
den bor inte langre vara trafikslagsuppdelad vad giller vidmakthéallande. Det
forekommer i Trafikverket att kostnader inte ar knutna till ett specifikt trafikslag,
exempelvis inom it.

3.4.2.1.2 Drift och underhall behover hallas ihop

ESV skriver, utan att lamna nagot konkret forslag, att det efter genomforande av
ovriga forslag kan finnas skil att prova om verksamhet avseende drift i stéllet bor
finansieras av anslag 1:3 Trafikverket. Nedan beskriver vi vad drift ar och nagra skal
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till varfor Trafikverket anser att det ar vasentligt att drift och underhall halls
samman pa samma anslag. Det innebar konkret i vart forslag att drift av anldggning
och trafikledning blir kvar pa anslag 1:2 Vidmakthallande av statens
transportinfrastruktur och att det ingar i ap.1 Drift och underhéll av vagar och
jarnvagar. Jaimforelsen av Trafikverkets forvaltningsanslag mot andra myndigheters
forvaltningsanslag skulle bli skev om drift av anldggningar skulle ingd i
Trafikverkets forvaltningsanslag eftersom ovriga myndigheter inte har drift och
forvaltning av infrastruktur.

Drift ar de atgarder, annat 4n underhéallsatgarder, som resulterar i att
anldggningsenheten ar i bruk och drift ir en forutsattning for att vag- och
jarnvagsanlaggningen ska kunna trafikeras. Exempel pa drift ar

elforsorjning som kravs for jarnvags- och viaganlaggningen

e it- och telekommunikation for att kunna styra och 6vervaka anlaggningen
och trafiken

e personal for att 6vervaka anldggningen
e personal for trafikledning
¢ upphandlade tjanster for att utféra brooppning, vagassistans m.m.

Driften ar en forutsittning for trafikeringen av vagar och jarnvagar. Utgifter for drift
av infrastrukturanldggningen finansieras idag med anslag for vidmakthallande.
Enligt den géangse definitionen bestar vidmakthallande av bade underhall och drift.

Trafikverket ser ett behov av att planera, prioritera och styra anlaggningskostnader
sasom drift och underhall pa ett samlat sitt da styrmekanismerna for att uppna en
effektiv forvaltning av anldggningen ar annorlunda dn de som géller for
forvaltningskostnader kopplat till myndigheten. Ett motiv till att halla samman drift
och underhall ar att det mojliggor att kunna hantera sdsongsvariationer och
kostnadsvariationer men ocksa for att det finns tydliga synergier och samband
mellan drift och underhéll som skulle vara olyckliga att bryta eftersom det kan leda
till suboptimeringar. Ett exempel for att illustrera synergier ar att utbyte av
belysning till mer ldgenergiforbrukande utrustning ar en underhéllskostnad medan
effekten upptrader i form av lagre driftkostnader.

Ett exempel om kostnadsvariationer: Om elpriset som paverkar drift av
vaganldaggningen eller branslepriset som paverkar till exempel farjedriften 6kar
skulle Trafikverket ha ytterst begransade mojligheter att parera det mot andra
kostnader inom foérvaltningsanslaget som framst skulle vara personalkostnader.
Darfor skulle anslagskrediten sannolikt behova nyttjas, med ett svarhanterat
aterbetalningskrav nastkommande ar som f6ljd alternativt att medel skulle beh6va
fordelas om fran vidmakthallandeanslaget till forvaltningsanslaget. Idag kan vi
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relativt smidigt fora medel mellan véra interna poster for underhéllsverksamhet och
driftverksamhet for att kunna parera 6kningar inom drift mot till exempel
beldaggningsverksamheten, men om underhall och drift belastar olika anslag
kommer det kravas riksdagsbeslut for att gora dessa omfordelningar. En sidan
hantering riskerar att skapa suboptimeringar da inte Trafikverket sjilv kan
prioritera dessa atgarder mot varandra.

I ett omvint scenario med sidnkta energipriser skulle det kunna leda till ett
anslagssparande pa forvaltningsanslaget och mindre utfért underhall dn vad som
skulle kunna ha kunnat utfoéras om Trafikverket som idag kunde parera mellan drift
och underhall.

De personalkostnader som aterfinns inom driften, exempelvis personal som
genomfor trafikledning, trafikinformation och anlidggningsovervakning som dven
innefattar att initiera felavhjalpning (underhallsatgirder), anser vi vara
produktionspersonal och ar mer att likstidlla med entreprendrernas personal for att
underhalla viag- och jirnvigsanldggningen 4n med den 6vriga personal Trafikverket
har for att planera, administrera, m.m. For Trafikverket ar det viktigt att det inte ar
hur verksamheten genomfors, dvs. om den upphandlas eller utfors av anstéllda,
som styr vilket anslag som belastas utan att det ar vilken typ av verksamhet som
genomfors som ska avgora detta.

Trafikledning jarnvig ar en forutsattning for jarnvagstrafik eftersom den styr tagen,
tillhandahaller trafikinformationen, 6vervakar anldggningen och hanterar de
storningar som uppkommer inklusive att initiera avhjalpande underhall. En effektiv
trafikplanering pa jarnvag ar ocksa en forutsittning for att underhall pa jairnvagen
ocksa ska fa bra forutsattningar for genomforande.

Inom trafikledning vag formedlas information om hindelser i realtid till trafikanter
genom olika kanaler i hela landet och pa hogtrafikerade vagar och komplexa
anlaggningar som tunnlar, styrs trafiken, 6vervakas och vid tillbud initieras
felavhjilpning som till exempel vigassistans. Med det resonemanget ar det viktigt
att drift och underhall finansieras och prioriteras samlat for att anldggningen ocksa
ska kunna trafikeras.

I moderna investeringar i infrastruktur ingar allt mer teknik och 6vervakning som
kraver mer och mer drift av anlaggningen nar den tagits i bruk. Exempel pa detta ar
Forbifart Stockholm och Vistlanken som kommer krava utokad trafik- och
anlaggningsovervakning, men dven de komplexa anldggningar som driftsatts i vara
storre stader de senaste aren. De hjdlpmedel som anvinds i realtid i trafikledning ar
klassade som samhallsinvesteringar och Trafikverket menar darfor att driften av
dessa system inte bor ses som forvaltningskostnader. Samma resonemang galler
aven for driften av de it- och telekommunikationsanlaggningar som anvands i vag-
och jarnvagsanlaggningen.
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Nar vi investerar i infrastrukturanldggningar uppstar aven behov av finansiering av
framtida underhalls- och driftkostnader. Det ligger ocksa i linje med Trafikverkets
tillgangsforvaltning att tinka pa hela livscykelns kostnader inklusive drift och
underhall.

Aven om vi forordar att halla ihop drift och underh&ll pd samma anslagspost sa ser
vi det som annu mer kritiskt att inte blanda kostnader for att driva anlaggningen pa
samma anslag som kostnader for att driva myndigheten for da riskerar regering och
riksdag att forlora mojligheten att styra och dimensionera myndigheten pa det satt
man onskar. Det finns risk for att den operativa driften av anlaggningen paverkas
vid exempelvis besparingar pa forvaltningsanslaget istillet for att en sddan
besparing blir ett incitament till 6kad effektivitet i forvaltningen av myndigheten.
Detta skulle da direkt kunna paverka Trafikverkets leveranser ut mot medborgare
och néringsliv och var mojlighet att uppna de transportpolitiska malen.

Anslag for drift skulle behova raknas upp pa andra premisser an vad ett
forvaltningsanslag normalt gor pa grund av att kostnaderna till exempel varierar
med volymen trafik, volymen anldggning och 6kad serviceniva i anldggningen med
mer overvakning etc.

3.4.2.1.3 Ovriga innehallsfragor

ESV foreslar att medel for eftersok av vilt flyttas till anslag 1:1 Polismyndigheten
under utgiftsomrade 4 Rittsviasendet. Trafikverket instimmer i detta. Det viktiga ar
att en myndighet far det samlade ansvaret. Situationen med ett delat ansvar for
eftersok mellan flera myndigheter under olika departement samt ett departement
som ansvarar for lagstiftningen ar inte optimal.

Trafikverket anser att barighetsatgarder som idag ligger pa en egen anslagspost
under vidmakthallandeanslaget till storsta delen bor flyttas till utvecklingsanslaget
eftersom storre delen av de atgarder som genomfors ar atgarder som syftar till att
hoja vagens barighet (investeringar). I nationell plan har till exempel cirka 8o
procent avsatts till BK4 vilket handlar om att héja barigheten pa ett utpekat vagnét
(inkl. broar som berors). Trafikverket foreslar att den delen blir en anslagspost pa
anslag 1:1. De dtgarder som idag finansieras med anslagsposten for barighet och
tjalsakring som genomfors for att bibehalla eller aterstélla viganlaggningens
tillstand till kravd funktion, exempelvis tjalsakringsatgarder foreslas ingd i
vidmakthéllandeanslaget ap.1.

3.4.2.2 Byggherrekostnader

Trafikverket argumenterar i avsnitt 3.2 for att inte skapa en sarskild anslagspost for
byggherrekostnader i vidmakthéllande. Trafikverket foreslar i anslagsindamalet i
3.3.1 att anslaget far anviandas for att finansiera forvaltningsutgifter som ar direkt
relaterade till vidmakthallande av samhéllsinvesteringen. Det ar kostnader
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motsvarande de byggherrekostnader som finns inom utvecklingsanslaget.
Trafikverket kommer arbeta vidare med definitionen av dessa kostnader.

3.4.2.3 Transfereringar

Trafikverket tycker det vore otydligt att ha anslagsposter benimnda transfereringar
pa bade anslag 1:1 och 1:2 samt dessutom ha andra anslag som hanterar bidrag. Vi
foredrar att anslagsposterna pa vidmakthallandeanslaget heter Bidrag till
Inlandsbanan, Ersittning till Oresundsbrokonsortiet respektive Bidrag for drift av
enskild vag. Idag finns ett anslagsvillkor om miljokompensation gods. Trafikverket
foreslar att det blir en anslagspost pa vidmakthéllandeanslaget i stéllet. Det ar
enklare i Trafikverkets ekonomimodell att hantera en anslagspost an ett
anslagsvillkor.

3.5 Forvaltningsanslag

3.5.1 Analys av andamalets utveckling

ESV foreslar i avsnitt 5.2 i delrapport ESV 2020:57

Forvaltningsanslaget finansierar Trafikverkets forvaltningsutgifter. Anslagets
andamal andras i linje med detta.

Trafikverkets investeringsrelaterade forvaltningsutgifter som inte ingar i
samhallsinvesteringens anskaffningsvarde redovisas pa utvecklings- respektive
vidmakthallandeanslaget. Detsamma galler myndighetsinterna utgifter for
samhallsinvesteringar. Andamalen for sakanslagen kompletteras med ett
tydliggorande att de far finansiera saddana utgifter.

Investeringsrelaterade forvaltningsutgifter avgransas med utgangspunkt i den
utvecklade investeringsplanen (se forslag 5.1).

ESV noterade att den upprakning som finns i budgetpropositionen skiljer sig fran
praxis dar andamal for myndigheters forvaltningsanslag anges som att anslaget far
anvandas for myndighetens forvaltningsutgifter, vilka kan preciseras kortfattat.
Flera av uppgifterna som anges for Trafikverket foljer av instruktionsenliga
uppdrag/ansvar. Det definieras ocksa att anslaget inte anvands for aktiviteter direkt
hanforliga till karnverksamhetens produkter och tjanster/prestationer.

Att i anslagsindamalet avgriansa investeringsrelaterade forvaltningsutgifter med
utgangspunkt i den utvecklade investeringsplanen sasom ESV foreslog forutsatter
att hela vidmakthallandet och civilt forsvar ocksa kan ingé i investeringsplanen.
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Trafikverket foreslar:

Anslaget far anvandas till utgifter for:

1. Trafikverkets forvaltning (inklusive myndighetsutévning) exklusive de
byggherrekostnader som ar direkt knutna till utveckling eller vidmakthéallande
av samhallsinvesteringar och civilt forsvar.

2. bidrag till verksamhet av forvaltningskaraktiar som syftar till att uppna de
transportpolitiska malen.

Anslagsandamalet kan behova justeras nar vi analyserar vidare till slutrapporten.

3.5.2 Analys av forslag till anslagsposter

ESV foreslar i avsnitt 5.4 i delrapport ESV 2020:57

Anslag 1:3 delas in i anslagsposten Trafikverket.

Trafikverkets forslag ar att samla alla kostnader av forvaltningskaraktir som inte ar
byggherrekostnader for samhallsinvesteringar eller vidmakthéllande av dessa till
forvaltningsanslaget. Det innebér att Trafikverkets forvaltningsanslag kommer att
oka visentligt i storlek fran cirka 1,4 miljarder kronor per ar till uppemot 5—6
miljarder kronor. Det innebar att anslaget hamnar i samma harad som andra
myndigheter har i forhallande till sina sakanslag.

Bild 1: Forvaltningsanslag schablonmassigt beréknat baserat pa utfall 2022

Befintligt forvaltningsanslag;
26%

Forvaltningskostnader fran
andra anslag; 50%

Planering, stod och
myndighetsutévning; 24%

Bilden visar ett cirkeldiagram som ger en illustration av de féreslagna kallorna till ett
nytt forvaltningsanslag enligt en grov och schablonmaéssig berékning baserad pa
utfall 2022. Befintligt forvaltningsanslag star for drygt en fjardedel, Planering, stéd
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och myndighetsutévning en knapp fjardedel och forvaltningskostnader fran andra
anslag héalften. En mycket mer noggrann berékning behdver ske till slutrapporten.

Nuvarande anslag 1:1 ap.12.1 Planering, stod och myndighetsutovning flyttas enligt
ESV:s delrapport till anslag 1:3 Trafikverket i sin helhet. Trafikverket foreslar att
vissa delar av delposten ap.12.1 som har nira koppling till investeringsatgiarderna t
ex kostnader for teknikutveckling far vara kvar pa anslag 1:1 Utveckling av statens
transportinfrastruktur. Ovriga delar av delposten bor flyttas till anslag 1:3
Trafikverket enligt ESV:s forslag. Bidrag till ideella foreningar bor t ex ga pa
forvaltningsanslaget. Flytten bor kunna minska en del gransdragningsfragor mellan
Planering, stod och myndighetsutévning och den administration som sedan tidigare
gar pa forvaltningsanslaget. Aven den del forvaltningskostnader som idag belastar
anslagsposten for forskning och innovation bor flyttas till férvaltningsanslaget.

Trafikverket foreslar att den del av anslagen som anvinds for bidragsutbetalningar
renodlas. Att anslagsvillkor om att Trafikverket far anvinda anslag/anslagsposter
for transfereringar till administration och forvaltning av dessa tas bort, och istéllet
finansieras med anslag 1:3 Trafikverket. Forslaget ar i linje med
budgetpropositionen 2024 dar regeringen foreslog att Trafikverket tilldelas det
operativa ansvaret att vara kontaktpunkt for att koordinera 6ppnandet av
beredskapsflygplatser samt ge service och aktuell information om samtliga
beredskapsflygplatser till utforare av samhallsviktig luftfart samt att detta ska
finansieras via forvaltningsanslaget.

Som redan namnts i avsnitt 3.4.2.1.2 motsatter sig Trafikverket ESV:s skrivning om
att det efter genomférande av 6vriga forslag kan finnas skil att prova fragan om
verksamhet avseende drift istillet skulle finansieras av forvaltningsanslaget.

Enligt ESV:s forslag skulle it-kostnader ga pa forvaltningsanslaget. Dock &r storre
delen av it-kommunikationskostnaderna kopplade till anlaggningen, vilket gor att
de behover prioriteras tillsammans med denna for att inte skapa suboptimeringar.
Okad anliggningsvolym leder ofta ocksa till 6kade it-kostnader. Mer komplexa
anlaggningar och okad digitalisering, exempelvis kopplat till underhéllet, paverkar
ocksa it-kostnader. Om det skulle finansieras via forvaltningsanslaget som inte i
forsta hand dimensioneras utifran anldggningsmassan finns en risk att det saknas
medel for it-drift som dr nara kopplad till anlaggningen. Trafikverket foreslar darfor
att anlaggningsnira it-kostnader finansieras via vidmakthallandeanslaget liksom
ovrig drift. Den foreslagna trafikslagsovergripande anslagsstrukturen loser de
svarigheter som finns idag att separera vissa anlaggningsnara it-kostnader pa vag
och jarnvag. Ibland finns det ocksa svarigheter att separera anldggningsnara it-
kostnader pa utveckling och vidmakthallande, men de problemen l6ses inte av
forslaget.

It-kostnader som inte ar anldggningsnira foreslar Trafikverket finansieras av
forvaltningsanslaget och dessa behover da inte heller fordelas pa trafikslag.
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Idag finansieras dven andra kostnader av forvaltningskaraktiar av vidmakthéllande-
anslaget. Trafikverket foreslar att de byggherrekostnader som bedoms ha en nara
koppling till genomforandet av underhallsatgarderna, exempelvis projektledning av
underhallskontrakt och leveransuppfoljning ska ligga kvar pa vidmakthallande-
anslaget. Det géller dven kostnader av forvaltningskaraktar som vi ser som en del av
driftkostnaderna, exempelvis personal inom trafikledning. Ovriga
forvaltningskostnader som idag ligger inom vidmakthallandeanslaget, exempelvis
planering, uppfoljning och analys kopplat till underhall foreslas flyttas till
forvaltningsanslaget.

3.6 Forskningsanslag

ESV foreslar i avsnitt 5.3 i delrapport ESV 2020:57

Ett anslag for forskning inom transportinfrastrukturomradet uppfors pa statens
budget. Medel till anslaget 6verfors fran dagens utvecklings- respektive
vidmakthallandeanslag.

Till och med 2022 var Forsknings- och innovationsverksamheten uppdelad mellan
anslag 1:1 och anslag 1:2. Genom beslut av budgetpropositionen och regleringsbrev
2023 har Forskning och innovation samlats inom en anslagspost under anslag 1:1
Utveckling av statens transportinfrastruktur. For Trafikverket innebéar det en
forenkling att fa ett samlat anslag eller en samlad anslagspost.

Trafikverket har inget emot ESV:s forslag att skapa ett eget anslag for Forskning
under utgiftsomrade 22 Kommunikationer. Detta for att renodla
utvecklingsanslaget 4nnu lite mer. Anslaget foreslas benimnas Forskning och
innovation.

En samlad anslagspost for alla trafikslagen pa forskningsanslaget méjliggor en
trafikslagsovergripande forskning och innovation. Nuvarande modell dar
Trafikverket far anslagen med villkor kring sjofart och luftfart fungerar vil efter en
del intrimning av arbetssatt och samarbete mellan berorda myndigheter.

Den del forvaltningskostnader som idag finansieras med anslagsposten foreslas
flyttas till forvaltningsanslaget. Personalkostnader nir forsknings- och
innovationsprojekt genomfors med Trafikverket som utforare med egen personal
eller resurskonsulter bor dock inte flyttas eftersom det inte bor betraktas som
forvaltningskostnader utan ar en del av sjilva forskningen.
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3.7 Civilt forsvar (eller civil beredskap)

Trafikverket anvander definitionen att civil beredskap motsvarar bade
krisberedskap (dvs. for att forebygga, motsta och hantera krissituationer) och civilt
forsvar (dvs. samhallets motstandskraft vid krigsfara och krig). Namnet pa ett
eventuellt nytt anslaget bor viljas baserat pa ovanstdende definition och vad
anslaget ska omfatta.

3.7.1 Nulage

Civilt forsvar inneholl historiskt sett fraimst kostnader som enligt ESV:s forslag ses
som forvaltningsutgifter, men kommer framover aven att innehalla
samhallsinvesteringar.

Civil beredskap kan idag finansieras med flera olika anslag och anslagsposter.

o Utvecklingsanslaget far enligt nuvarande dindamal anvandas béde till civil
beredskap och civilt férsvar. Anslagsposten for civilt forsvar anvands
exempelvis for beredskap avseende sidkerhetspolitisk kris och krig.

¢ Vidmakthéllandeanslaget far enligt andamaélet bland annat anvandas for
drift, underhall och barighetsatgarder pa statliga vagar och jarnvagar. Det
star inget undantag for sidant som anskaffats av beredskapsskal. Att
hantera krissituationer kopplat till forvaltning av infrastrukturen finansieras
idag ocksa av vidmakthallandeanslaget.

e Aven forvaltningsanslaget och Planering, stéd och myndighetsutévning
(som ju foreslas flyttas fran anslag 1:1 till anslag 1:3) kan anvandas for att
finansiera viss civil beredskap idag — da fraimst kanske det som ar relaterat
till andra sorters kriser sdésom pandemi.

o Trafikverket kan ocksa fa viss finansiering via MSB for exempelvis 6vningen
SAMO.

Det finns for- och nackdelar med denna blandade finansiering. Delar av denna
verksamhet planeras pa sarskilt vis och ingar inte i nationell plan och dess
planeringsram. Det finns delar som av sikerhetsskil behover vara mindre
transparenta och specifika i planering och uppféljning.

Idag finns det anslagsposter for civilt forsvar under anslag 1:1 Utveckling av statens
transportinfrastruktur som finns med i andra myndigheters regleringsbrev.

3.7.2 Fortsatt utredning om eventuellt nytt anslag

Vi har noterat att forsvarsberedningens rapport Kraftsamling Inriktningen av
totalforsvaret och utformningen av det civila forsvaret, Ds 2023:34, foreslar att ett,
eller ett begriansat antal, anslag skapas inom dagens utgiftsomrade 6 Forsvar och
samhillets krisberedskap for att samla finansieringen av civilt forsvar. Det pagar
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aven ett regeringsuppdrag om atgardsforslag inom det civila forsvaret infor néasta
forsvarspolitiska inriktningsproposition.

Trafikverket har konstaterat att det finns for- och nackdelar med ett sarskilt anslag
for civilt forsvar (eller civil beredskap). Trafikverket ldimnar inget forslag i
delrapporten eftersom vi inte har avslutat var utredning om ett eventuellt inférande
av ett nytt anslag och vad det anslaget i sa fall borde ha for omfattning. De oklara
punkterna giller till exempel gransdragning mellan krisberedskap och civilt forsvar,
hantering av forvaltningskostnader, hur samhallsinvesteringar respektive
vidmakthéllande av dessa bor finansieras samt ansvarsprincipen. Trafikverket
aterkommer med ett forslag senast i slutrapporten. De anslagsindamal som vi
foreslagit i denna rapport kan behova forandras utifran vad vi kommer fram till.

3.8 Ovriga anslag

ESV foresléar i avsnitt 5.2 i delrapport ESV 2020:57

Anslag som inte omfattas av ESV:s uppdrag bor ses dver i syfte att renodla
anslagen i linje med utgangspunkter i ESV:s rapport.

ESV har inte studerat mer dn 6versiktligt hur 6vriga anslag forhéller sig till
forslagen om forvaltningsutgifter och investeringsplan. ESV har inte heller tittat pa
ldne- och bidragsfinansierad verksamhet. Trafikverket har analyserat 6vriga anslag i
syfte att renodla dessa och har en del egna forslag.

Trafikverket foreslar en namnsittning av anslagsposterna efter vilket bidrag som
betalas ut. Vi ser inte heller nigot syfte med att sla ihop alla 6vriga anslag till ett
stort transfereringsanslag, men dar det finns ett samband foreslar vi forandringar.
Manga av dessa anslag ar tillfalliga bidrag och det skulle andé behova vara en
uppdelning i manga olika anslagsposter. Statlig medfinansiering i form av bidrag
inom regionala planer kan inte heller placeras i ett transfereringsanslag eftersom
det inte ar regeringen som beslutar om dessa. Det ar en del av den regionala
planeringen.

Trafikverket foreslar att anslag for bidragsutbetalningar renodlas genom att
anslagsvillkor om att anslag/anslagsposter far anvindas for administration tas bort
och istéllet finansieras med anslag 1:3 Trafikverket.

3.8.1 Ersattning avseende icke statliga flygplatser

Flygplatsutredningen foreslar att bidrag till icke statliga flygplatser ska ldggas i sin
helhet i nationell plan. I nationell plan 2022-2033 ingar bidrag till icke statliga
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flygplatser inklusive flygtrafiktjanster och beredskapsflygplatser med en miljard
inom utvecklingsramen.

Trafikverket har i ramanslag 1:6 medel som kan rekvireras for uteblivna intakter
som en f6ljd av undantagna flygningar enligt artikel 31 i forordning (EU) nr
2019/317. Det ar dock inte klarlagt vilka som ska ha ratt att fa ersattning och
darmed far rekvirera medel ur det avsedda anslaget.

Trafikverket har tidigare foreslagit att anslaget i fraga skulle kunna flyttas till
Luftfartsverket da denna organisation ar det enda som har rekvirerat medel ur
anslaget. Det har sedan dess dock uppstéatt osdkerheter kring en flytt av anslaget till
Luftfartsverket eftersom det har kommit till Trafikverkets kinnedom att denna
aktor kanske inte dr den enda organisation som ska ha ritt att fi ersattning.

Trafikverket anser darfor att anslagspost 2, som ror flygtrafiktjanster, bor hanteras
direkt av Transportstyrelsen. Det ar Transportstyrelsen som ar behorig myndighet
(ref forordning (1994:1808) om behoriga myndigheter pa den civila luftfartens
omrade) och med radighet 6ver de underlag och berdkningar gillande undantagna
flygningar och de ersittningsnivaer som darefter ar motiverade. Det kan vidare bli
aktuellt med bedomningar att fler undantagna flygningar sker fran 2024 — militart
utlandsregistrerade — bland annat mot bakgrund av skrivningar i det sa kallade
DCA-avtalet med USA. Transportstyrelsen ar dven i det sammanhanget mest
lampad myndighet att hantera och besluta om undantagna flygningar. Trafikverket
saknar underlag for att hantera prognoser och eventuella 6verklaganden av beslut
om ersattning.

Det nuvarande namnet pa anslaget, Ersattning avseende icke statliga flygplatser, ar
olampligt eftersom medel dven gér till statliga flygplatser for deras beredskap.
Trafikverket foreslar i stillet namnet Ersdttning till flygplatser. Namnet pa
anslagspost 1 bor dndras till Driftbidrag till flygplatser — del till Trafikverket och
anslagspost 3 till Ersdttning for beredskap pa flygplats — del till Trafikverket.

3.8.2 Trafikavtal

Anslag 1:16 Internationell tagtrafik ar narbesldktad med 1:7 Trafikavtal och foreslas
flyttas dit. Det ar inte sikert att detta kommer att vara en langvarig satsning. En
hopslagning skulle medge en effektivare parering av medelsbehov till de olika
delarna.

Forvaltningsutgifter som ar direkt hanforliga till trafikavtal och internationell
tagtrafik flyttas till forvaltningsanslaget.
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3.8.3 Trangselskatt Stockholm respektive Goteborg

Vi har i avsnitt 3.2.2.5 resonerat om forutsattningar for eventuell uppdelning och
flytt av trangselskatteanslagen. Om forutsattningar for det saknas foreslas dessa
anslag vara oférandrade jamfort med idag.

3.8.4 Sjofartsstod

Sjofartsstod utbetalas till fysiska och juridiska personer samt till partrederier som
har eller har haft sjoméan anstéllda for arbete ombord pa fartyg som ar registrerade i
ett nationellt fartygsregister i en stat inom Europeiska ekonomiska
samarbetsomradet. Trafikverket foreslar ingen forandring.

3.8.5 Klimatpremier

Anslaget finns under utgiftsomrade 20 Klimat, miljo och natur och en anslagspost
Investeringsstod for 6verflyttning av godstransporter till jarnvag och sjofart
(tidigare bendmnd Breddad ekobonus) gar till Trafikverket.

Anslagsvillkor om administration stryks eftersom det flyttas till anslag 1:3
Trafikverket.

3.8.6 Laddinfrastruktur

Anslaget finns under utgiftsomrade 21 Energi.

Ur anslagspost 2 som gar till Trafikverket foreslas anslagsvillkor om administration
strykas eftersom det flyttas till anslag 1:3 Trafikverket.

3.9 Finansiella och 6vriga villkor

ESV foreslar i avsnitt 5.4 i delrapport ESV 2020:57

Anslagskredit, anslagssparande och bestéllningsbemyndiganden hanteras i
enlighet med det ekonomiadministrativa regelverket och vedertagen praxis.
Nuvarande undantag tas bort.

3.9.1 Anslagssparande och anslagskredit

Med Trafikverkets forslag till ny investeringsplan dskadliggors den tankta
forbrukningen for att genomfora nationell och regionala planer for de ndrmaste sex
aren. Trafikverket behover forutsiattningar for att kunna bedriva en effektiv
produktion i en komplex verksamhet dar variationer, som ofta ligger utanfor
myndighetens kontroll, latt uppstar. En dndrad tidplan i storre enskilda projekt
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eller viaderrelaterade héandelser kan fa stora konsekvenser for anslagsutnyttjandet
for ett enskilt ar. Exempelvis narmar sig Ostlanken produktionsskedet med flera
kontrakt i storleksordningen 10—15 miljarder kronor, som kommer pagé 6ver en 10-
arsperiod. Da dessa projekt helt ar anslagsfinansierade, till skillnad fran exempelvis
Vistlanken och Forbifart Stockholm, kommer fordndringar i projekten ha en direkt
paverkan pa ovriga projekt inom detta anslag, och vi kommer inte ha mojligheten
att gora utjamningar pa samma satt som skett historiskt mellan mindre projekt med
spridning i skeden. Ostlidnken ir ett komplext projekt med stora osdkerheter. Inom
ett par ar kommer Ostldnken ha en omséttning pa cirka 10 miljarder kronor per ar,
och kontraktens framdrift kommer fa stora konsekvenser pa det enskilda arets
utnyttjande av anslaget. Detta innebar att anslagskrediten kan komma behéva
utnyttjas mellan aren i storre omfattning 4n tidigare och vi behover villkor for
anslagskredit som medger att vi kan méta de utmaningar som dessa variationer kan
innebara.

Trafikverkets planeringsprocess ar inom vissa omraden lang och kontrakt tecknas
ofta for flera ar. Exempelvis gors banarbetsplaneringen for arbeten pa jarnvig langt
fore genomforandet och det tar en viss tid att vaxla upp och ner i
verksamhetsvolym. Arliga sviingningar i anslagens storlek #r svéra att parera —
verksamheten ar mer trogrorlig. Det innebar att anslagssparande och anslagskredit
aven kan behova anvindas for att hantera variationer i de arliga anslagens storlek.
Det sker ocksa forandringar i genomforandetakt som kan leda till senarelaggningar
av atgiarder. Nir en senareldggning uppstar som minskar anslagsbelastningen for
aret ar atgiarden dndéa fortfarande kontrakterad och kostnaden uppstar nasta ar.
Aven om det kan uppst3 tidsforskjutningar s behovs alla medel 6ver tid for att
kunna genomfora den 12-ariga nationella planen. Det dr ddrmed viktigt att vi dven
fortsatt far ta med anslagssparandet till efterféljande ar. I annat fall kan det
innebara att vi behover parera genom att senareldgga planerat arbete nista ar och
att atgarder i nationell plan inte genomforas.

Som Trafikutskottet har konstaterat i Betinkande 2020/21:TU16 kan en 1ag
anslagskredit leda till att projekt som ligger fore i tidsplan riskerar att stoppas
under budgetarets sista manader da arsanslaget har tagit slut for att sedan
aterstartas efter arsskiftet. Utskottet menar att detta skapar merarbete och kostar
mycket pengar. En konsekvens av en ldg anslagskredit kan ibland vara att det anslag
som Trafikverket har till forfogande for ett givet projekt nar upp till sitt kostnadstak
under innevarande ar och att man behover invanta nytt anslag for nastkommande
ar innan arbetet med projektet kan fortskrida. Detta skapar forseningar i arbetet
och fordyrar ofta projekt i slutdndan.

Trafikverket anser att dagens anslagskredit pa tio procent majliggor en béattre
kontinuitet i arbetet med pagaende projekt, en hogre flexibilitet i planeringen och
darmed hogre kostnadseffektivitet, an om den sinktes till tre procent. Det innebar
ocksa att Trafikverket kan arbeta langsiktigt med bade nyinvesterings- och
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underhéllsarbete. Trafikverket anser att anslagskrediten ska kunna anvéandas for att
hantera kostnadsvariationer pa grund av produktionsvariationer och oforutsedda
héandelser som kan uppkomma pa grund av externa faktorer som till exempel vider
som avviker fran genomsnittsviarden och kraftiga forandringar av ravarupriser.

Trafikverket anser inte att anslagskrediten bor sdnkas. Om anslagskrediten skulle
sankas till 3 procent behover mgjligheten att omdisponera kreditutrymmet mellan
anslagsposterna bibehéllas. En kredit pa 3 procent innebér att Trafikverket kommer
behova planera in betydande reserver i budgeten for att kunna hantera oférutsedda
handelser och variationer i genomforandet som gor att risken for ett stort
anslagssparande okar. Det ar darfor inget vi rekommenderar.

Trafikverket foreslar:

e att Trafikverket ockséa fortsatt kan ta med anslagssparanden till kommande
ar
e att anslagskrediten fortsatt dr 10 procent. Med den foreslagna

anslagsstrukturen kan krediten kombineras med att ta bort mojligheten att
omdisponera kreditutrymmet mellan anslagsposterna

e att anslagskrediten far anviandas for att hantera produktionsvariationer och
oforutsedda héndelser.

3.9.2 Bestéallningsbemyndiganden

ESV har fort en del resonemang, men inte lamnat nagra konkreta forslag kring
bestillningsbemyndiganden annat an att bestillningsbemyndiganden borde
hanteras i enlighet med det ekonomiadministrativa regelverket och vedertagen
praxis.

Bemyndiganderamar ar riksdagens och regeringens styrning over framtida
anslagsutgifter. Framtida anslagsutgifter for utvecklings- och vidmakthallande-
anslaget begrinsas samtidigt genom riksdagens beslut om langsiktiga ramar i
infrastrukturpropositionen och regeringens beslut om faststillelse av nationell plan.
For namngivna investeringar kravs dven byggstartsbeslut av regeringen. Det
innebar sarskilt for de namngivna investeringarna 6verlappande styrning.

Trafikverkets verksamhet inom ramen for nationell plan bestar till storsta delen av
produktion i anldggningen, dar produktionsvariationer mellan aren ar snarare regel
an undantag for flerariga projekt. Styrningen genom bemyndiganderamar riskerar
att begriansa produktionen da variationerna inte gér att forutse sa langt i forvag som
styrning genom bemyndiganderamar egentligen kraver. For att inte riskera
begransningar i produktionen kravs idag stora marginaler mellan prognosen for
utestdende atagande och bemyndiganderamen. Om inte marginalerna medges sa
kommer Trafikverket sjalva behova skapa en siakerhetsmarginal for att inte riskera
att g over ramarna. Exempelvis nirmar sig Ostlanken produktionsskedet med flera
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kontrakt i storleksordningen 10—15 miljarder kronor, som kommer paga 6ver en 10-
arsperiod. Dessa kommer innebira niastan en fordubbling av den volym vi tecknar
kontrakt for inom det sarskilda bemyndigandet. Nar dessa stora, langa
entreprenader for Ostlankens fardigstallande genomfors kommer det att kravas
storre marginaler inom respektive ars bemyndiganderam for att kunna hantera
produktionsvariationer.

Nationell plan innebéar de yttre ramarna f6r produktionen och ar ett tydligt sitt for
riksdag och regering att styra Trafikverkets verksamhet. De produktionsvariationer
som sker gor att det uppstar variationer mellan aren. Detta har gjort att regeringen
har valt att 1ata investeringsplanen vara indikativ i budgetpropositionen och inte
néagot som riksdagen beslutar. P4 samma sitt skulle man kunna tianka kring
bemyndiganderamarna, da det i dagslaget ar ytterligare en styrning av
produktionen.

ESV skriver i delrapporten att det for ataganden for amorteringar och rantor kan
vara lampligt med siarredovisning for att tydliggora hur stor del av utestdende
ataganden i bemyndiganderamen som avser inomstatliga ataganden. ESV skriver
att det finns goda skal att inkludera dessa ataganden i redovisningen, dven om det
gar utover budgetlagens bestimmelser. Trafikverket delar den bilden och anser att
redovisningen blir mer transparent genom att visa pa utestdende atagande for
framtida amorteringar (dvs. upptagna lan) och rantor eftersom de kommer
finansieras fran framtida anslag. Trafikverkets bemyndigande att uppta lan
bedomer vi ges i laneramen for samhillsinvesteringar och darfor foreslar
Trafikverket att framtida amorteringar och rantor inte ingar i ramen for
bestéllningsbemyndigande. Daremot bor det utestaende atagandet for framtida
amorteringar och rantor redovisas i anslutning till uppgifter om
bestallningsbemyndigande i arsredovisning, budgetunderlag samt prognos. En
sddan forandring skulle forenkla hanteringen av dessa dtaganden eftersom en liten
forandring i berdknad aterbetalningstakt, berdknad rinta eller forandring i
upplaning ger stor paverkan pa det utestdende atagandet. Det innebar att stora
marginaler kravs, framforallt pa anslagen for Trangselskatt Stockholm och
Goteborg, for att hantera variationerna.

Trafikverket foreslar:

e att en storre marginal mellan berdknat utestdende atagande och
bemyndiganderamen medges

e att bemyndiganderamen fortsatt ska vara indikativ mellan anslagsposter
inom ett anslag. Annars kommer behov av marginaler pa varje anslagspost
finnas for att inte begriansa produktion och beslut om statlig
medfinansiering.

e att utestdende dtaganden for framtida amorteringar och rantor inte ingar i
ramen for bestallningsbemyndigande
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Trafikverket behover kontinuerligt folja upp och bevaka att inte gé 6ver
bemyndiganderamarna eftersom konsekvenserna skulle bli s allvarliga enligt
gillande regler. Det innebar omfattande administration da
bemyndiganderedovisningen till stor del kraver manuell hantering. Det riskerar
ocksa att leda till oonskade konsekvenser, exempelvis att ett kontrakt maste
avbrytas for att Trafikverket annars riskerar att 6verstiga bemyndiganderamen.

For att sammantaget fa en mer effektiv och andamalsenlig styrning av Trafikverkets
ataganden bedomer vi att mojligheten till indikativa bemyndiganderamar for
utvecklingsanslaget och vidmakthéllandeanslaget bor undersokas. Detta mot
bakgrund att riksdag och regeringen beslutar om ramar for 12-arsperioden i
nationell plan, regeringen beslutar om innehall i nationell plan samt att de dven
beslutar om de namngivna objekten far byggstarta. Den verksamhet Trafikverket
genomfor och det dtagande som hanteras inom ramen fér bemyndigande pa dessa
tva anslag, ar darfor redan dimensionerade av regeringen i beslutet om nationell
plan och de ldngsiktiga ramarna. En sddan forandring begransas idag av géallande
lagstiftning.

Aven i ett lige med indikativa bemyndiganderamar skulle uppfoljning och analys av
det utestaende atagandet, samt prognos under innevarande ar vara lika viktigt som
tidigare. Administrationen skulle minska da den l16pande uppféljningen inte skulle
behova utvecklas och oka.

Aven den hantering som idag krivs for att ta fram forslag p4 forindrade
bemyndiganderamar under innevarande ar till var- och hostandringsbudget skulle
forsvinna i och med indikativa ramar. Det ar snarare regel 4n undantag att vi
behover begira nagon slags forandring.

Trafikverket har pagdende utvecklingsinitiativ EKU ekonomisk
kontraktsuppfoljning och GUS gemensamt underhéllsstod som ocksa syftar till att
mer strukturerat folja kontrakten.

3.10 Utvecklad uppfoljning

ESV foreslar i avsnitt 5.2 i slutrapport ESV 2021:21

Aterrapporteringskraven i regeringens beslut om faststéllelse av nationell plan
utvecklas for att komplettera den aterrapportering som foljer av kraven i regelverket
om investeringsplan. Detta galler sarskilt den verksamhet som inte kommer att inga
i investeringsplanen, exempelvis trafikledning.

Aterrapporteringen i &rsredovisningen bor omfatta arligt och ackumulerat
genomforande av nationell plan i relation till arlig och ackumulerad planering.
Trafikverket undantas fran kravet pa att redovisa kostnader per verksamhetsgren i
3 kap. 2 § forordningen om arsredovisning och budgetunderlag. Trafikverket bor
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istallet redovisa utgifter i linje med regelverket for den redovisning som gors i
budgetunderlaget.

Regleringen av krav pa att redovisa kostnader per verksamhetsgren anpassas till
de forutsattningar som rader for myndigheter vars verksamhet omfattar
anslagsfinansierade samhallsinvesteringar.

Den uppfoljning som ESV foreslar 4r mer komplicerad 4n vad man vid en forsta
anblick kan tro. Det finns ingen beslutad arlig planering i nationell plan att f6lja upp
emot. Daremot gor Trafikverket en arlig verksamhetsplanering som ar mgjlig att
folja upp mot i investeringsplanen. Trafikverkets verksamhetsplanering bor spegla
utrullningen av nationell plan. Investeringsplanen kan dndras under planperioden,
men nationell plan ligger fast.

Det framgar inte om ESV anser att det ar en strikt beloppsmaéssig uppfoljning per ar
och ackumulerat mot planen som asyftas eller om det dven ar en innehallsmassig
uppfoljning. Sarskilt inom vidmakthallande sker planeringen av innehallet 16pande.

Arsredovisningen och férmodligen &terrapporteringskraven i beslutet om nationell
plan kommer att paverkas. Det ena blir en konsekvens av det andra nar vi forandrar
styrningen och uppféljningen. Vi vill inte rapportera samma sak pa flera stillen
utan arsredovisningen behover anpassas utifran de nya krav som kommer att gilla.

Undantaget som ESV foreslar fran kravet att redovisa kostnader per
verksamhetsgren och i stillet redovisa utgifter enligt budgetunderlaget ar redan
infort i Trafikverkets regleringsbrev sedan 2021. I arsredovisningen behover
Trafikverket dven fortsatt kunna redovisa den totala verksamhetsvolymen (som
inkluderar alla kostnader och investeringsutgifterna som aktiveras som
anlaggningstillgangar). Trafikverket kommer dven vid behov se 6ver
verksamhetsindelningen i arsredovisningen.

Regleringen for myndigheter vars verksamhet omfattar anslagsfinansierade
samhillsinvesteringar ser vi inte som ett forslag fran ESV till Trafikverket utan det
riktar sig till uppdragsgivaren.

Trafikverket foreslar:

e en utvecklad uppfdljning av nationell plan och investeringsplanen. Aven
uppfoljningen av forvaltningskostnader kan utvecklas.

3.10.1 Uppfoljning nationell plan

Trafikverket arbetar for att tydliggora nationell plan i uppfoljning och rapportering i
arsredovisningen och ser positivt pa att forstarka lanken mellan nationell plan och
uppfoljningen. Trafikverket foreslar en uppfoljning av den ackumulerade
upparbetningsgraden for hela den 12-driga planen dvs. hela planeringsramen.

38



Indelningen behover anpassas till gallande nationell plan vid uppfoljningstillfallet.
Se forslag pa tabell i bilaga 1.

Trafikverket foreslar:

e att en uppfoljning av upparbetningsgraden for hela den 12-ariga nationella

planen infors i arsredovisningen.

3.10.2 Uppfbéljning av investeringsplanen
Trafikverket foreslar:

¢ en sammanfattande arsuppfoljning av investeringsplanen

e att investeringsplanen specificeras i diverse undertabeller for olika delar.

Se forslag till uppfoljning av investeringsplanen och undertabell for namngivna
investeringar, storre pagaende reinvesteringar och investeringar i regional plan i
bilaga 1. For drift och underhéll vag och jarnvag anvands redan lampliga tabeller i
arsredovisningen som vi kan fortsiatta anvanda. I dessa ingar visserligen aven de
storre reinvesteringarna, men det bor inte hindra fortsatt anvandning.

3.10.3 Uppféljning av byggherrekostnader

Regeringen bor ges majlighet att folja byggherrekostnader 6ver tid. Vi foreslar ett
aterrapporteringskrav som tacker in detta eftersom vi inte foreslar anslagsposter for
byggherrekostnader pa sakanslagen.

Trafikverket foreslar:

e ett terrapporteringskrav pa uppfoljning av andel byggherrekostnader av
sakanslagen for utveckling respektive vidmakthéllande. Eventuellt kan
Trafikverket foresla riktvarden utifran historiken som regeringen kan ange i
regleringsbrevet. Om Trafikverket framét i tid forflyttar sig ifran dessa
riktviarden far Trafikverket analysera och rapportera orsakerna.

3.10.4 Uppfoéljning av bestédllningsbemyndiganden
Trafikverket foreslar:

e att uppfoljning av bestillningsbemyndiganden sker i samma struktur som

idag i arsredovisningen.
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3.10.5 Forslag pa forandrad uppstallning i Trafikverkets
resultatrdkning

Uppstallningsformen for resultatrakningen regleras i Forordningen (2000:605) om
arsredovisning och budgetunderlag. For myndigheter anger regelverket att
aktivering av eget arbete (investeringskostnader) ska nettoredovisas under posterna
for verksamhetens kostnader.

Nir det giller affarsverk daremot ska aktiveringen av eget arbete redovisas som en
egen post i resultatrakningen.

For Trafikverket som genomfor stora anslagsfinansierade investeringar anser vi att
det ar en brist att kostnaderna for genomforda investeringar doljs i den
nettoredovisning som nu tillimpas. Trafikverket for en diskussion med ESV om att
Trafikverket borde fa sarredovisa aktiverat arbete for egen riakning i resultat-
rakningen, enligt forslaget i bilaga 1.
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4 Beskrivning av en forandrad
Investeringsplan

ESV foreslar i avsnitt 5.1 i delrapport ESV 2020:57

Investeringsplanen integreras med beslutet om att faststélla nationell plan och det
ekonomiska planeringssystemet for transportinfrastruktur.

Investeringsplanens innehall utokas for att i sa stor utstrackning det ar mojligt
motsvara innehallet i regeringens beslut om nationell plan.

Investeringsplanens objektindelning fér investeringarna i nationell plan anpassas till
indelningen i objekt i nationell plan.

Investeringsplanen utokas till att omfatta 6 ar.

Den arliga byggstartsprocessen integreras med investeringsplanen.

ESV foreslar i avsnitt 5.4 i delrapport ESV 2020:57

Investeringsplanen kompletteras enligt forslag i 5.1 for att tillgodose regeringens
behov av styrning och uppféljning av hur anslagsposterna anvands.

ESV foreslar i avsnitt 5.1 i slutrapport ESV 2021:21

Investeringsplanen utdkas till att omfatta &ven medfinansiering av investeringar i
den nationella transportinfrastrukturen. Dessa redovisas i ett sarskilt avsnitt i
investeringsplanen. Motsvarande utgifter som for statliga investeringar redovisas i
planen.

Kostnader relaterade till det underhall av samhallsinvesteringar som Trafikverket
finansierar omfattas av investeringsplanen.

Trafikverkets investeringsplan redovisas arligen for ar 1-3 och aggregerat for ar 4—
6.

Objektindelningen i investeringsplanen vid Trafikverkets redovisning till regeringen
motsvarar den detaljniva regeringen beslutar om i nationell plan. Objektindelningen
i investeringsplanen i regeringens redovisning till riksdagen motsvarar den
detaljniva riksdagen beslutar om i infrastrukturpropositionen eller motsvarande.
Investeringsplanen kompletteras med en kolumn med information om aktuell status
samt hanvisning till beslutsunderlag. Beslutsunderlag per objekt lamnas som bilaga
till budgetunderlaget.
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4.1 Integrering i ekonomiska planeringssystemet

Trafikverket ser positivt pa att utoka investeringsplanen i budgetunderlaget till att
redovisa ar 1, ar 2, ar 3 och ar 4—6. Det forutsitter att det ar tekniskt mojligt att
lagga till en kolumn for ar 4—6 i Hermes sa att vi kan rapportera det. Vi ser aven
positivt pa att i sa stor utstrackning som mojligt lata investeringsplanens innehall
motsvara innehdallet i bilaga 1 i forslaget till nationell plan, men daremot inte
detaljeringsnivan.

ESV foreslar att kostnader relaterade till det underhall av samhaéllsinvesteringar
som Trafikverket finansierar omfattas av investeringsplanen. ESV bedomer att en
lamplig avgransning av investeringsplanens innehall ar att kostnader som
Trafikverket definierar som underhall ingar i investeringsplanen medan drift inte
omfattas av investeringsplanen. En sddan avgransning menar ESV ar i linje med
regelverket och innebar en god 6verensstimmelse mellan nationell plan och
investeringsplanen. En sddan indelning innebair att investeringsplanen omfattar
samtliga utgifter for att bibehéalla prestandan hos transportinfrastrukturen.

Trafikverket foreslar att allt vidmakthallande av samhallsinvesteringen ingar i
investeringsplanen, det vill sdga dven driften av anlidggningen och trafikledningen.
Driften ar lika viktig som underhaéllet for att kunna nyttja vardet av anlaggningen.
Daremot skulle inte driften av myndigheten, det vill sdga forvaltningsanslaget, inga.

ESV foreslog att investeringsplanen borde utokas till att omfatta dven
medfinansiering av investeringar i den nationella transportinfrastrukturen. Idag
ingar statlig medfinansiering, exempelvis storstadsavtalen och investeringar i
sjofart och luftfart i nationell plan, men inte i investeringsplanen. I investerings-
planen ingdr bara det som ror Trafikverkets anlaggning. Idag skriver vi i anslutning
till tabellen om medfinansiering i budgetunderlaget: "Merparten av denna
medfinansiering bor dterfinnas som en jarnvags-, vag-, sjofarts- eller
luftfartsanlaggning hos mottagande part.” For att undvika dubbelredovisning i
investeringsplanerna foreslar Trafikverket att statlig medfinansiering dven fortsatt
redovisas i en separat tabell i anslutning till investeringsplanen i budgetunderlaget.

Trafikverket foreslar:

e att investeringsplanen utokas med en kolumn for ar 4—6

e att innehaéllet i investeringsplanen utokas med drift och underhallsatgarder.
Om forandringen inte skulle vara mojlig vill vi behalla nuvarande ordning
dar endast reinvesteringar av vidmakthallande ingar

e att statlig medfinansiering blir kvar som en egen tabell i budgetunderlaget
och inte ingar i Trafikverkets investeringsplan for att undvika
dubbelredovisning i myndigheternas investeringsplaner
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4.2 Objektsindelningen

ESV:s forslag innebar en valdigt detaljerad investeringsplan for investeringar
eftersom ESV foreslar en redovisning per objekt. Trafikverket forutsatter att
investeringsplanen ska vara fortsatt indikativ vilket ESV ocksa lyfter fram i sin
rapport. Trafikverket behover kunna hantera en forandrad genomforandetakt sa
som senareldggningar och tidigareldggningar, till exempel for ett effektivt
genomforande av entreprenader, for att handlingar inte ar klara i tid eller for att
hélla sig inom anslag och bemyndiganderamar. Forandringsbeslut méste kunna
fattas snabbt.

Vi anser inte att det ar bra att investeringsplanen blir si detaljerad som ESV
foreslog. Nir investeringsplanen ses som en 6versiktlig plan (som det ar tillatet att
avvika fran) kan den anviandas i kommunikativt syfte och som uppf6ljning av
nationell och regionala planer. En alltfor detaljerad investeringsplan innebar
mycket administration, men ocksa risk for att 6verblicken forsvinner sa att den inte
heller uppfyller syftet. Detta eftersom nationell plan innehaller cirka 200
namngivna investeringsobjekt och vi har 21 lansplaner. Investeringsplanen ska
foljas upp i arsredovisningen och dir ar det inte heller lampligt med en sa detaljerad
tabell. En redovisning per objekt i investeringsplanen i budgetunderlaget skulle bli
inaktuell nastan direkt efter att den lamnats in eftersom forandringar sker sa ofta,
framforallt pa grund av fordandrad genomforandetakt. Byggstartsbesluten innebar
att Trafikverket har tre ar pa sig att starta ett enskilt objekt. Darfor ar det olampligt
att i investeringsplanen fordela enskilda objekt per ar. I stillet for en detaljerad
investeringsplan utvecklar Trafikverket hellre uppf6ljningen och rapporteringen for
att ge regeringen transparent information att styra utifran. I Trafikverkets
redovisning finns fakta om utfall pa en detaljerad niva, men i planering, budget och
prognos behover informationen vara mer aggregerad och flexibel att forandra.
Under ESV:s utredning forutsattes att investeringsplanen aven fortsatt ska vara
indikativ och att investeringsplanens roll ar att indikera hur Trafikverket tankt
genomfora beslutad nationell plan, medan anslagen och anslagsposterna ar den
skarpa styrningen. Med trafikslagsovergripande anslagsposter skulle da
Trafikverket kunna optimera genomforandet i hogre grad utifrdn forseningar och
annat som inte ar latt att forutse.

Vi ser inte att det innebar ndgon atgard for Trafikverket att ESV foreslar att
objektindelningen i investeringsplanen i regeringens redovisning till riksdagen
motsvarar den detaljniva riksdagen beslutar om i infrastrukturpropositionen eller
motsvarande.

Trafikverket foreslar:

e attraderna i investeringsplanen fortsétter vara grupperade och inte gar ner
pa enskilda objekt
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4.3 Trafikverkets forslag till investeringsplan

Trafikverket beskriver har 6vergripande hur en forandrad investeringsplan kan se
ut. Allt som Trafikverket foreslar ska inga i investeringsplanen ingar ocksa i
nationell plan.

Trafikverket foreslar:

att samhallsinvesteringar delas in i:

e Namngivna investeringar per trafikslag,

e Trimning, miljo och trafiksakerhet,

e Birighetshojande atgiarder samt

¢ Regional plan.

att vidmakthallande av samhaéllsinvestering delas in i:
e Storre reinvesteringar per trafikslag

e Ovrigt vidmakthallande (dvs. mindre reinvesteringar, drift och underhall) per
trafikslag

I nationell plan 2022-2033 ingar dven foljande som inte foreslas inga i
investeringsplanen:

- Byggherrekostnader pa utvecklingsanslaget och vidmakthallandeanslaget
som i denna delrapport foreslas flyttas till forvaltningsanslaget, till exempel
planering, stod och myndighetsutévning.

- Forskning och innovation
- Réntor och amorteringar

- Bidrag och ovrigt st6d (Statlig medfinansiering av enskilda vigar, Ersidttning
till flygplatser och Stadsmiljoavtal)

- Statlig medfinansiering (redovisas liksom idag i en egen tabell)
- Transfereringar till Inlandsbanan och Oresundsbrokonsortiet
- Prioriterade utredningar infor nasta planrevidering

Det ar inte lampligt att ha en uppdelning av regional plan per trafikslag i
investeringsplanen eftersom det ar lansplaneupprattarna som beslutar om
innehallet.

Storre reinvesteringar ar reinvesteringar med en totalkostnad 6ver 300 mnkr. De
finns redovisade i nationell plan med en summa per trafikslag, men de ar inte
fordelade pa objekt. Behoven lyfts redan i inriktningsplaneringen och ar baserade
pa aterstillning av det eftersatta underhéllet. Det som sedan blir en planerad atgard
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ar ett urval av behov for en viss stracka som paketeras ihop i verksamhets-
planeringen. Anlaggningens tillstindsutveckling och LCC ligger till grund f6r nar
och var i anldggningen en reinvestering ska genomforas. Det ar inte svart att forutse
behovet av ett utbyte, utan det ar snarare svart att forutse exakt nar och var i
anlaggningen bytet bor ske beroende pa tillstandsutvecklingen. Tillstindet kan
forsamras snabbare eller langsammare dn bedomt i nationell plan. Darfor gors nya
tillstindsbedomningar lopande som forandrar planeringen. Mindre reinvesteringar
ingdr i 6vrigt vidmakthéllande i investeringsplanen. Det skulle till exempel kunna
rora sig om att byta ut en lyktstolpe.

I 6vrigt vidmakthéllande jarnvag ingar inte banavgiftsintdkterna da vi ser det som
en finansiering. Beloppet som visas ar bruttokostnader oberoende om de
finansierats med anslag eller banavgifter.

Om drift (inklusive trafikledning) trots allt inte ska inga i investeringsplanen blir
det inte 6verensstimmelse med nationell plan. D3 ar det battre att vi inte har med
underhall heller utan som idag bara ta med reinvesteringar och investeringar.
Reinvesteringar ar visserligen en del av underhéllet, men genomfors i mangt och
mycket i samma flode som investeringar. For Trafikverket ar det viktigt att hélla
ihop underhallsatgirder och drift. Bida delarna ar nodviandiga for att kunna nyttja
samhallsinvesteringarna och de behover planeras och prioriteras gemensamt, se
avsnitt 3.4.2.1.2.

Tabell 3 Trafikverkets forslag till investeringsplan

Investeringsplan, mnkr Utfall Prognos Ar1 Ar2 Ar3 Ar 4-6
fg ar innev. ar Berdk Berdk Berdk Berakn
ning ning ning ing

Samhallsinvesteringar och finansiering
Namngivna investeringar vag
Namngivna investeringar
jarnvag

Namngivna investeringar sjo

Namngivna investeringar luft

Trimning, miljé och
trafiksakerhet

Barighetshojande atgarder

Regionala planer

Summa utgifter for
investeringar

45



Varav investeringar i
anlaggningstillgangar

Finansiering

Anslag 1:1 Utveckling av
statens transportinfrastruktur

Anslag 1:10 EU-st6d TEN
Anslag 1:x

Ovrig kreditram (l&n i
Riksgalden)

Forskotteringslan
Medfinansiering

Vidmakthallande av samhallsinvesteringar och finansiering

Storre reinvesteringar vag

Storre reinvesteringar
jarnvag

Ovrigt vidmakthallande av
vag

Ovrigt vidmakthallande av
jarnvag

Summa utgifter for
vidmakthallande

Varav investeringar i
anlaggningstillgangar

Finansiering

Anslag 1:2 Vidmakthallande
av statens
transportinfrastruktur

Anslag 1:x

Ovrig kreditram (1&n i
Riksgalden)

Banavgifter

Bidrag/Medfinansiering
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4.4 Integrering av byggstartsprocessen

ESV:s forslag att byggstartsbeslutet vavs in i budgetunderlaget anser Trafikverket ar
fordelaktigt.

Efter beslut om byggstart har Trafikverket tre ar pa sig att byggstarta objekten.
Arsfordelningen i investeringsplanen bygger i huvudsak pé
verksamhetsplaneringen. Hur arsfordelningen for kostnaderna laggs in for de
objekt som planeras byggstarta de narmaste tre aren laggs i normalfallet in av
regionerna. Men arsfordelningen kan forandras relaterat till upphandlingen
exempelvis 6verklagad upphandling, entreprenorens 6nskemal om arsfordelning
efter upphandlingen. Det forekommer dven att det finansiella utrymmet i sig
paverkar arsfordelningen. Strax efter att budgetunderlaget lamnats in startar nista
verksamhetsplanering och vardena forandras igen — planeringen ar standigt
pagaende. Projekt som handlas upp maste drivas effektivt, vilket innebar att det inte
gar att forutspa exakt hur arsfordelningen ska se ut. Ett projekt som har god
framdrift innebar till exempel att det behover ske justeringar for andra projekt i
verksamhetsplaneringen for att kompensera det. Investeringsplanen lamnas i fast
pris i budgetunderlaget och sedan i l6pande pris enligt uppdrag i regleringsbrev
2024 infor budgetpropositionen medan byggstartsrapporteringen ar i samma
prisniva som nationell plan. Det innebér att byggstartsrapporteringen behover vara
en egen tabell. Den kan redovisas i anslutning till investeringsplanen i
budgetunderlaget. Tidsmassigt ar det ungefar samtidigt som vi lamnar in ansokan
om byggstartsbeslut och budgetunderlag idag.

Tabellen for byggstartsrapportering kan vara en undertabell till investeringsplanen i
budgetunderlaget, dir man kan jamféra nuvarande prognos for totalkostnaden per
objekt med den totalkostnad som finns i nationell plan for samma objekt. Vi skulle
kunna ha kolumner for aktuell status och referens till underlag. Det &r bra om
byggstartsbeslut kan fattas samlat vid ett tillfdlle per ar, i samband med beslut om
regleringsbrev. Avseende Forsvarsmakten som haft stora forandringar i
omfattningen av investeringsverksamheten har beslut behovt fattas oftare dn en
gang per ar, men sa ar inte normalfallet i Trafikverket.

Andel medfinansiering kan vara bra att ange redan i tabellen liksom vilket
planeringsliage som objekten befinner sig i. Dar kan man dven markera de objekt
som foreslas byta byggstartsgrupp. Den informationen behover man sedan utveckla
i underlagen. En kolumn for 6vriga kommentarer kan ocksa vara bra att ha med.
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Tabell 4 Forslag till byggstartsrapportering

Prognos Planens Lank Andel Planerings-  Ovriga
total- total- till med- lage/fore- kom-
kostnad kostnad under- finans- slas byta mentarer
fast pris fast lag iering byggstarts-
pris grupp
Byggstarts-
grupp ar 1-3
. WWW.X
Objekt 1 350 XXX XX
. WWW.X
Sl 2 700 XXX XX
Byggstarts-
grupp ar 4-6
ar
. WWW.X
Sl 500 XXX XX
. WWW. X
Objekt 2 800 XXX XX

Trafikverket foreslar:

e att byggstartsrapporteringen integreras i budgetunderlaget i en egen tabell
som undertabell till investeringsplanen och att regeringen formedlar sitt
beslut i samband med regleringsbrevet.

4.5 Omklassning av verksamhetsinvesteringar

ESV foreslar i avsnitt 5.1 i slutrapport ESV 2021:21

Vissa verksamhetsinvesteringar overgar till att hanteras som samhallsinvesteringar
och redovisas i investeringsplanen. Detta avser dels sadana som anskaffas for
underhall, exempelvis spargaende snoslungor, dels investeringar som skulle kunna
ersattas med annan investering i motsvarande funktion, exempelvis vagfarjor som
skulle kunna ersattas med en bro.

Samhallsinvesteringar finansieras huvudsakligen med anslag. Om investeringen
anvands i en avgiftsbelagd verksamhet finansieras den dock vanligtvis genom en
sarskild laneram for samhallsinvesteringar som beslutas av riksdagen. Darutover
kan samhallsinvesteringar helt eller delvis finansieras genom medfinansiering fran
exempelvis kommuner eller EU, vilket ar vanligt for viagar och jarnvagar. Normalt
kraver en sidan medfinansiering ett riksdagsbeslut.
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Exempelvis ar uthyrningen av nattdgen idag en uppdragsverksamhet som
finansieras av avgifter och om de ska betraktas som samhaillsinvesteringar behover
de finansieras med en sarskild l1dneram for samhallsinvesteringar. Nar det giller it-
investeringar har vi redan gjort en klassificering i verksamhets- respektive
samhallsinvesteringar som vi inte ser nagon anledning att justera.

Investeringar i vagfarjor klassas idag som verksamhetsinvesteringar och lane-
finansieras darmed vid investeringstillfillet. Kostnader for avskrivningar och réantor
for farjorna betraktas som driftkostnader och belastar vidmakthéllandeanslaget.
Klassas investeringar i vagfarjor om till samhallsinvesteringar innebar det att
utvecklingsanslaget belastas direkt vid investeringstillfillet och darigenom behover
dessa investeringar ingd i den nationella planen som samhallsinvesteringar och
nivderna pa anslagen behover justeras. Investeringar i vagfarjor hanteras inom
Trafikverket av resultatenheten Firjerederiet och vid en omklassning av
investeringar i farjor fran verksamhetsinvesteringar till samhaéllsinvesteringar
maste Trafikverket se 6ver den interna finansiella styrningen av resultatenheten.
Isbrytare har lagts som en anslagsfinansierad samhallsinvestering i nationell plan
och darfor ar det rimligt att Aven vagfarjor skulle vara det.

Trafikverkets bedomning:

e att vissa verksamhetsinvesteringar 6vergar till samhallsinvesteringar ser vi
positivt pa, men det ska tydliggoras vilka och varfor. Det exempel som ligger
narmast till hands ar vagfarjor.
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5 Forslag till detaljerad tidplan for
genomforande

2024 2025 2026

Slutredovisning S

Eventuella nyupptackta behov av
fordjupningar efter delrapporten

Tydliggora gransdragningsfragor

Se Over principer for styrning
inom Trafikverket

Underlag till tabeller - bygga
rapporter etc

Se Over principer for interna
arbetssatt

Ta fram principer for
omstdllningen till ny struktur, ex
hur vi ska se pd historik

Ta fram belopp per anslag/-post

Rapportskrivande och férankring

Beslut om slutrapport i styrelsen X

S = Slutredovisning lamnas till regeringskansliet
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2024

2025

2026

Genomfoérande

Till budgetunderlaget

Ta fram underlag till VP-arbetet

Ny anslagsstruktur

Skapa regelverk for 6versattning
gamla till nya finanser, forst till
slutrapport/BU och sen infér
omlaggningen

Ldgga upp ny strukturi olika steg

N&r arsbokslutet/-uppféljningen
ar klar uppdateras alla uppdrag
dar finansen ska bytas ut

Det utfall som har hunnit
bokfdras pa nya aret med de
gamla finanserna fors om till de
nya finanserna

Budget-/prognos-
/avvikelsetransaktioner
uppdateras med de nya
finanserna

VP och Mercur

Tidig info till verksamheten

Anpassa VP-anvisningar sa att
delar som ska delas/flyttas blir
urskiljbara

—Inledande planerings-
férutsattningar till
verksamheten inklusive
prelimindra ekonomiska ramar

—Verksamhetsplanering "block
1" utifran preliminéra ramar

Behovsinlamning inom |6pande
verksamhet exkl. L50

Behovsinlamning L50

Prioriteringsarbete

—Planeringsforutsattningar till
verksamheten inklusive
finansiellt utrymme

—Verksamhetsplanering "block
2" utifran prelimindra ramar
efter regeringens BP

—Verksamhetsplanering "block
3" utifrdn ramar efter
regeringens BP

Finansiella utrymmen

Investeringsplan

Lagga upp en ny struktur

Lamna in investeringsplan i ny
struktur

Utvecklad uppféljning

Bokslut och arsredovisning
Trafikverket

Testa rapporter

Utveckling av TRV:s
arsredovisning fokus
resultatredovisningen

Sékra datakvalitet pa status fas
och prognos OFT
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2024

2025

2026

Regering och riksdag

| BP25 understalla riksdagen en
principiell modell med TRVs
delrapport och ev. kompletteringar
som grund

Forslag och forankring:

Delredovisning av principer for
forandring utifran Uppdrag till
TRV infér ramberedning

Arbetet genomfors i dialog med
Li-dep och TRV. Fran Li deltar
Li/US och Li/TP. TRV arbetar fram
forslag. Planeras in [6pande
avstamningstider med FiBa.

Avstamning med Trafikutskottets
kansli. Behover ocksa goras med
Trafikutskottet dar
statssekreterare deltar.

Slutredovisning av ev.
forandringar som kommer att
presenteras i ramberedningen
Li-dep beskriver i ramberedning
och senare forattingd i BP. Ar1
overgripande en ny modell med
principiella férandringar. Ge TRV
vissa garantier innan man
paborjar det mer skarpa arbetet.

Forslag beskrivs i
ramberedningen. Ar 2 behéver
underlaget resultera i skarpa och
detaljerade forslag for att
mojliggora férandringar.

Forberedai Hermes for
investeringsplanen

—bestéllning av underlagi ny

struktur ?
Forberedai Hermes for
anslagstruktur ?

—Postindelning

—Renodling och forenkling av
anslagens andamal

—Nya anslag

—Bemyndiganderamar

—Krediter

BP26 skarpt forslag med

forandringar.

BP
25

A = Riksdagsbeslut budgetproposition

BP = Budgetpropositionen liggs till riksdagen

? = Trafikverket har inte kinnedom om nar dessa aktiviteter behover ske och hur

lang tid de kraver
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Bilaga 1

Tabell 5: Forslag till uppféljning av upparbetningsgrad for Nationell plan i
arsredovisningen, exempel baserat pa nationell plan 2022-2033

Del i nationell plan, mnkr Nationell Ack Upp- Ack Arets
plan utfall arbet- utfall i utfall
2022— prisnivd  nings- lopande
2033i 2021-02 grad % pris

prisniva
2021-02

Namngivna investeringar vag 47 695

Namngivna investeringar 234 683

jarnvag

Namngivna investeringar sjo 14 343

Namngivna investeringar luft 0

Trimning/tillgénglighetsatgarder 16 350

Miljoatgarder 12 000

Trafiksakerhetsatgarder 11 550

Barighetshojande atgarder 18 200

Investeringar i regionala planer 42 000

Storre reinvesteringar vag 12 600

Storre reinvesteringar jarnvag 28 800

Ovrigt vidmakthéallande? vag 148 900

Ovrigt vidmakthallande? 134 900

jarnvag

Forskning och innovation 6 700

Rantor och amorteringar 25672

Bidrag och Ovrigt stod? 22 056

Transfereringar till 6 551

Inlandsbanan och

Oresundsbrokonsortiet

Planering och stéd 16 000

Total planeringsram 799 000

1 Med 6vrigt vidmakthallande avses mindre reinvesteringar, drift och underhall.

2 Bidrag och ovrigt stod innehéller bidrag till enskilda vagar, driftbidrag till icke

statliga flygplatser och stadsmiljoavtal
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Tabell 6: Forslag till uppféljning av investeringsplan

Investeringsplan, Budget Utfall Diff. Utfall fg  Utfall -2
mnkr innev. ar innev. ar ar
ar

Samhallsinvesteringar och finansiering

Namngivnha
investeringar vag

Namngivna
investeringar jarnvag

Namngivna
investeringar sj6

Namngivna
investeringar luft

Trimning, miljé och
trafiksékerhet

Varav
trimning/tillganglighet

Varav miljo
Varav trafiksakerhet

Barighetshojande
atgarder

Regionala planer

Summa utgifter for
investeringar

Varav investeringar i
anlaggningstillgangar

Finansiering

Anslag 1:1 Utveckling
av statens
transportinfrastruktur

Anslag 1:10 EU-stod
TEN

Anslag 1:x

Ovrig kreditram (l&n i
Riksgéalden)

Forskotteringslan
Medfinansiering
Vidmakthallande av samhallsinvesteringar och finansiering

Stdrre reinvesteringar
vag

Storre reinvesteringar
jarnvag
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Ovrigt vidmakthallande
av vag

Ovrigt vidmakthallande
av jarnvag

Summa utgifter for
vidmakthallande

Varav investeringar i
anlaggningstillgangar

Finansiering

Anslag 1:2
Vidmakthallande av
statens
transportinfrastruktur

Anslag 1:x

Ovrig kreditram (1&n i
Riksgalden)

Banavgifter

Bidrag/medfinansiering

Tabell 7: Forslag till uppféljning av namngivna investeringar per objekt

Totalt for objektet
. Planperioden 2022-2033
Namngivna
investeringar Total-
per objekt, Utfall Ack |Prog- |Total- Prognos | kostnads- | Status
mnkr i fore Ipjan- ft fas Prognos
AT 2022 utfall |nos |kostnad| ... |efter prognos .
prisniva g kost- 2022— | 202Y—| 2022— Diff | 2033 for OFT
g
|_
Objekt 1 Vv
Objekt 2 J
Objekt 3
Objekt n
Summa 0 0 0 0 0 0 0
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Tabell 8: Forslag till uppfoljning av storre pagaende reinvesteringsobjekt

Utfall och prognos

Utfall Prognos Ar1 Ar2 Ar3 Ar 4-6

_ tidigare |innevarande |Berakning |perskning |Berakning |Berékning
Objekt ar ar

Objekt-id

Objekt 1

Objekt 2

Objekt 3

Objekt n

Summa

Tabell 9: Forslag till uppféljning av lansplaner for regional
transportinfrastruktur

Lan, Arets  Utfall Plan Andel av Plan Andel som
mnkr i utfall 2022 2022- plan 2022—-  2022- genomforts
prisniva 2021 2025 2025 som 2033 under 2022
genomforts av plan
2022, % 2022-2033,
%

Kronoberg 78 78 142 55 736 11
Kalmar 95 95 393 24 1112 9
Gotland 1 1 106 1 279 0
Blekinge 18 18 284 6 695 3
Skéne 193 193 1723 11 5152 4
Halland 33 33 488 7 1405 2
Vastra 278 278 2 785 10 7 726 4
Gotaland

Varmland 64 64 334 19 1110 6
Orebro 115 115 368 31 1162 10
Vastmanland 28 28 351 8 990 3
Dalarna 85 85 169 51 1040 8
Gavleborg 28 28 327 9 1062 3
Vasternorrland 47 47 208 22 895 5
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Jamtland 20 20 40 49 437 4
Vasterbotten 30 30 340 9 1 050 3
Norrbotten 62 62 40 155 552 11

Centralt 49 49 0 0
bokforda
kostnader

Summa 1943 1943 13 861 14 42 027 5

Bild 1: Forslag till forandrad uppstéallning av resultatrakningen i
arsredovisningen

Enligt ordinarie uppstdllning Enligt ny féreslagen uppstiillning
Resultatrakning (tkr) Utfall 2022 Resultatrakning (tkr) Utfall 2022
VERKSAMHETENS INTAKTER VERKSAMHETENS INTAKTER
Intékter av anslag 25 826 317 Intakter av anslag 25826 317
Intakter av avgifter och andra ersattningar 8044 398 Intékter av avgifter och andra ersattningar 8044 398
Intikter av bidrag 1818479 Intakter av bidrag 1818479
Finansiella intikter sea 527 Finansiella intakter B 564 527
SUMMA VERKSAMHETENS INTAKTER 36253 721 SUMMA VERKSAMHETENS INTAKTER 36253721
VERKSAMHETENS KOSTNADER VERKSAMHETENS KOSTNADER
Kostnader for personal -8 486 343 Kostnader for personal -8 486 343
Kostnader for lokaler 542 631 Kostnader for lokaler 542 631
Ovriga driftkostnader 22 248 595 Ovriga driftkostnader -62 863 632
Ry Finansiella kostnader -527 245
Finansiella kostnader -527 245 Avskrivningar och nedskrivningar 12 631167
Avskrivningar och nedskrivningar -12631 167 Aktiverat arbete fér egen rakning 40615 037
SUMMA VERKSAMHETENS KOSTNADER -44 435 981 SUMMA VERKSAMHETENS KOSTNADER -44 435 981
VERKSAMHETSUTFALL -8 182 259 T r— 8182259
Uppbérdsverksamhet
Intakter av avgifter m.m. som inte disponeras 857 093 Uppbérdsverksamhet
Medel som tillforts statens budget fran uppbérdsverksamhet -871859 Intékter av avgifter m.m. som inte disponeras 857 093
Saldo Uppbardsverksamhet 14766 Medel som tillférts statens budget fran uppbordsverksamhet -871 859
Saldo Uppbérdsverksamhet -14766

Transfereri
ransfereringar Transfereringar

Medel som erhallits fran statens budget for finansiering av bidrag 11614768 gar
) ) : Medel som erhallits frén statens budget for finansiering av bidrag 11614 768
Medel som erhallits frén myndigheter for finansiering av bidrag 2875 Medel som erhallits fran myndigheter for finansiering av bidrag 2875
Ovriga erhélina medel for finansiering av bidrag 33156 Ovriga erhalina medel for finansiering av bidrag 33156
Finansiella intékter 474 Finansiella intakter 474
Avséttning till/upplésningar av fonder m.m. for transfereringsandamal 6462 Avsttning till/upplsningar av fonder m.m. for transfereringsandamal -6 462
Limnade bidrag 11644 811 Lamnade bidrag 11644811
Saldo Transfereringar 0 Saldo Transfereringar 0
ARETS KAPITALFORANDRING ARETS KAPITALFORANDRING
Avets kapitalfrandring 8197 025 Arets kapitalfrandring -8197 025
SUMMA ARETS KAPITALFORANDRING -8197 025 SUMMA ARETS KAPITALFORANDRING -8197 025

Bilden visar en variant av Trafikverkets resultatrakning dar Aktiverat arbete for egen
rakning visas tydligt i jAmforelse med ordinarie uppstéllning dar det redovisas netto.
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Trafikverket, 781 89 Borlange. Bestksadress: Réda vagen 1
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 010-123 50 00
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