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1. Uppdraget

Denna rapport handlar om objekt i Trafikverkets hittillsvarande nationella planer som har
sitt ursprung i forhandlingsuppgorelser (storstadsforhandlingar eller Sverigeférhandlingen).
Studien omfattar att:

1. Identifiera projekt som ingar, eller har ingatt i nagon av de nationella planer som
Trafikverket ansvarat for och som har sitt ursprung i sddan forhandlingsuppgorelse. |
den man det ryms inom projektet ar det uppskattat om eventuella storre
forandringar av objekten mellan forhandlingséverenskommelsen och att de
inkluderas i nationella plan kommenteras.

2. Oversiktligt kartlagga killor som beskriver kostnadsuppskattningar fran tiden for
forhandlingen.

3. Oversiktligt beskriva de kostnadsunderlag som funnits tillgidngliga i samband med att
objekten lagts in i nationell plan, samt nar de (i forekommande fall)
foreslagits/beslutats for forberedelse for byggstart, respektive byggstart.

4. Lamna referenser till arbeten som har analyserat kostnadsutvecklingen for nagot
eller nagra av de identifierade projekten.

| samband med detta arbete har gjorts iakttagelser som kan vara av intresse for ett
eventuellt fortsatta arbete. Dessa jamte rekommendationer som foljd av iakttagelserna
redovisas i ett par avslutande kapitel.

2. Formella och principiella aspekter

Trafikverket etablerades april 2010. Av instruktionen for Trafikverket framgar att verket ska
med utgangspunkt i ett trafikslagsovergripande perspektiv ansvara fér den langsiktiga
infrastrukturplaneringen for vagtrafik, jarnvagstrafik, sjofart och luftfart samt for byggande
och drift av statliga vagar och jarnvagar. Trafikverket far daven, efter 6verenskommelse med
Sjofartsverket, ansvara for genomférandet av infrastrukturprojekt i farleder, slussar och
kanaler.

Trafikverket ska bl.a. svara for fragor om vaganordningars tekniska utférande, utveckla,
forvalta och tillampa metoder och modeller for samhallsekonomiska analyser inom
transportomradet, inklusive efterkalkylering och successiv kalkylering, vara
infrastrukturforvaltare for det jarnvagsnat som tillhor staten och i sin roll som bestéllare
sarskilt verka for att produktivitet, innovation och effektivitet pa marknaderna for
investeringar, drift och underhall 6kar.



Planeringen saval den ekonomisk-politiska som den fysiska, finansieringen jamte
upphandlingen av investeringar i vagar, jarnvagar, farleder och flygplatser rymmer flera
aspekter. | planeringen och utformningen gér manga intressenter sig hérda.
Forhandlingsinslaget ar patagligt, framfor allt i den fysiska planeringen och utformningen av
objekten ar forhandlingen formaliserad enligt lagstiftning och resultatet kommer till uttryck i
formella beslut.

Processer som ror atgarder i infrastrukturen initieras av att behov eller brister finns
i det befintliga vag- eller jarnvagsnatet. Bristerna eller behoven kan patalas i princip
av vem som helst men kommer forr eller senare att kanaliseras till den som ar
ansvarig for vag- eller jarnvagsnatet. Nar det gdller de statliga naten riktas kraven
pa atgarder till Trafikverket, fore april 2010 till Vagverket resp. Banverket.

| de fall behov eller brister identifieras i transportinfrastrukturen inleds processen
med en atgardsvalsstudie. Studien innefattar analys av vilka typer av atgérder som
kan komma i fraga for att 16sa de aktualiserade problemen.

Figur 1 Fran regeringsdirektiv for planering av atgarder i ny transportinfrastruktur
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| figur 2 redovisas motsvarande beslutsprocess nar det galler
transportinfrastruktur som forvaltas och ags av kommuner eller regioner.

Agandet av transportinfrastrukturen far genomslag i beslutsordningen. Nar det
géller den statliga transportinfrastrukturen ar det regeringen eller den myndighet
regeringen bestdmmer som beslutar om Foérberedelser for byggstart resp.
Byggstart. For transportinfrastruktur som ags av regioner eller kommuner ar det
dessa rattssubjekt som beslutar. Regeringen kan och ska inte besluta om
byggstart av exempelvis en kommunal cykelvag eller tunnelbanelinje. Det ar



Kommunen eller Regionen som beslutar och ingen annan. Beslutsordningen i

denna del ar tydlig och klar.

Figur 2 Fran direktiv via forhandling/uppgorelse till planer och utbetalning av
statsbidrag for investeringar i ny kommunal/regional transportinfrastruktur i
storstaderna, m.m.
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Det finns en principiell uppdelning mellan stat och kommun som innebar att
staten har ansvaret for landsbygdsvagarna och genomfartslederna i tatorterna.
De flesta kommunerna ar ocksa egna vaghallare med ett geografiskt bestamt
vaghallningsomrade. Granserna mellan statens och kommunens ansvar finns dar
markerat. Staten ar via Trafikverket den helt dominerande
infrastrukturférvaltaren av jarnvagar. Sparvagar och tunnelbanor svarar
Kommunerna eller Regionerna for. Staten har inga uppgifter i fraga om att
bedriva kollektivtrafik (SOU 2011:49, kap. 5.4.).

| de férhandlingsuppgorelser som traffats (Stockholmsdverenskommelsen 2013
och Sverigeforhandlingen 2014) aterfinns saval statliga och kommunala som
regionala objekt. Kommuner/Regioner och staten upptrader i dessa uppgorelser
bade som projektansvarig och medfinansiar beroende av hur ansvaret for
transportinfrastrukturen ar foérdelat i det enskilda fallet. Uppgoérelserna har getts
avtalets form. 1 SOU 2017:107 “Slutrapport fran Sverigeférhandlingen
Infrastruktur och bostdder — ett gemensamt samhallsbygge” lamnas i en ingdende
redogorelse for forhandlingarnas innehall, form, avtalens status och om
kommande uppfdljningar och ansvarsfordelningen.

Avtalen ar av karaktaren "moraliskt politiska” och enligt en mer teoretisk
definition s.k. inkompletta avtal. Det innebar att samtliga fragor som behdver
klargoras vid utbyggnad av ny infrastruktur och bostader inte har



omhandertagits. Det ar ett, enligt utredningen, medvetet val och avsikten ar att
forandringar ska hanteras under den fortsatta processen fram till genomfort
resultat. For att hantera detta ingar i samtliga avtal att parterna ska fortsatta
samverka efter det att avtalen ar undertecknade genom en gemensam styrelse.
Detta ingar i saval 2013 ars Stockholmsforhandling som i de avtal som traffats av
Sverigeforhandlingen. Samtliga ingdngna avtal behovde darfor godkannas av
respektive parts beslutande organ for att vinna laga kraft. Parterna har godkant
avtalen, sdsom de formulerats.

Det finns en styrelse for respektive ramavtal. Styrelsen har i uppgift att behandla fragor som
ror avtalet. Parterna ska aktivt delta i arbetet med att sakerstalla att tidplaner f6ljs,
budgeten halls, infrastruktur och bostader byggs ut, nyttorna uppstar och att arbetet sker i
samverkan for att |16sa gemensamma fragor och problem som uppkommer under
genomforandefasen. Det viktiga med styrelserna ar att parterna tillsammans tar ett
langsiktigt ansvar for genomforandet och att eventuella fragor far sin 16sning genom
atgarder eller att tillaggsavtal tecknas. Styrelsen ska arligen rapportera till regeringen om
framdriften av de dtaganden som finns i respektive avtal. | de avtal som traffats inom
ramarna for Stockholms- och Sverigeférhandlingarna ar Trafikverket ingen part. De styrelser
som ar utsedda rapporterar direkt till Regeringen. Trafikverket kan i sin roll som statlig
infrastrukturforvaltare agera sjalvstandigt och i ett annu viktigare avseende, namligen i sin
myndighetsutévande roll, agera opartiskt.

3. Omfattning

Under forberedelserna infor propositionen 2008/09:35 “Framtidens resor och transporter —
infrastruktur for hallbar tillvaxt” fick de davarande trafikverken, utover att uppratta ett
gemensamt forslag till nationell trafikslagsdvergripande plan for utveckling av
transportsystemet for perioden 2010 — 2021, att ocksa utarbeta modeller och metoder for
att tydliggora forutsattningar for och forbattra mojligheterna till regional, kommunal och
privat medfinansiering av investeringsobjekt.

| prop. 2009/10:99 Utgiftsomrade 22 foreslog regeringen att godkanna en utdokad ram om 50
mdr kronor for objekt i Stockholmséverenskommelsen fran december 2007 och objekt i
Vastra Gotalands |an som ingar i Vastsvenska paketet samt broar éver Sundsvallsfjarden och
Motalaviken.

Trafikverken fick darefter gemensamt, efter att propositionen antagits och planeringsramen
om 417 miljarder kronor faststallts, uppgiften att inom ramen for atgardsplaneringen
systematiskt prova mojligheterna till medfinansiering fran olika intressenter. Uppdraget
innebar att frdgan om medfinansiering for férsta gdngen fick en formell roll i
dtgdrdsplaneringen.



3.1. Stockholmsodverenskommelsen 2007

Regeringen beslutade i november 2006 om att tillsdtta en sarskild forhandlingsman for
Stockholms infrastruktur. Till forhandlingsman utsags Carl Cederschidld samt som bitrddande
forhandlare Lars Eric Ericsson och Karin Starrin. Férhandlingsmannens uppdrag var att
genomfora en férhandling om Stockholms lans infrastruktur i syfte att astadkomma en
samlad trafiklésning for att uppna en forbattrad miljo och tillvaxt i landet och i
Stockholmsregionen. Resultatet finns dokumenterat i rapporten ”Samlad trafiklésning
Stockholmsregionen fér miljé och tillvaxt till 2020 med utblick mot 2030, Overenskommelse
mellan staten och Stockholmsregionen, december 2007”.

Regeringens férhandlingsman for Stockholms infrastruktur redovisade sitt resultat den 19
december 2007 i form av en 6éverenskommelse mellan staten och Stockholmsregionen.
Forhandlingsmannens uppdrag var att genomféra en forhandling om Stockholmsregionens
infrastruktur med syfte att ta fram en samlad trafiklosning for battre miljo och tillvaxt i
landet och i Stockholmsregionen. Forhandlingsmannen har dven haft uppdrag angaende
Citybanans finansiering. Férhandlingsresultatet visar att Stockholmsregionen var beredd att
bidra till finansieringen av angeldgna infrastrukturatgarder med hjalp av bl.a. dverskottet
fran trangselskatten och medfinansiering i andra former.

Betrdffande resultatet av Stockholmsforhandlingen ville regeringen sarskilt framhalla
genomforandet av Citybanan, forbifart Stockholm, E 18 Hjulsta—Kista, jarnvag Barkarby—
Kallhall samt lansvag 259 Sodertornsleden. Regeringen avsag att hantera dessa atgarder och
ovriga atgarder i 6verenskommelsen genom dels den nartidssatsning som presenterades i
budgetpropositionen for 2009 (prop. 2008/09:1, utgiftsomrade 22), dels genom att peka ut
Forbifart Stockholm och andra atgarder i uppdrag till Vagverket, Banverket och Lansstyrelsen
i Stockholms lan infor dtgardsplaneringen.

| Stockholmsdverenskommelsen ingick, sasom den da presenterades, féljande objekt som i
overenskommelsen forutsattes inga i den nationella banhallningsplanen, den nationella
vagtransportplanen resp. lanstransportplanerna.



Spar (Nationell plan)

OBJEKT GENOMFORANDE KOSTNAD 2007-ARS
PRISNIVA, MKR

CITYBANAN Pagar 16 300

VASTERHANINGE-

NYNASHAMN Pagar 750
KRAFTSAMLING Pagar 520
KALLHALL-BARKARBY Byggstart 2011 2660

SODERTALJE HAMN-

SODERTALJE C Byggstart 2010 810
KOMBITERMINAL NORR 550 - 850
TVARSPARVAG
OST/SALTSJOBANAN

Byggstart 2010 2 300
NYA FORDON 570
DEPA
TVARSPARVAG SOLNA Byggstart 2010 1750
NYA FORDON 650
DEPA
DUBBELSPAR Byggstart 2010 Etapp 1 + Etapp 2 1
ROSLAGSBANAN 800 -2 740
NYA FORDON 2 000
DEPA 800

TVARSPARVAG TILL KISTA Byggstart 2012 2250

NYA FORDON 500




Vagar (Nationell plan)

OBJEKT GENOMFORANDE KOSTNAD 2007-ARS
PRISNIVA, MKR

NORRA LANKEN Pagar 9800
E18 HJULSTA - KISTA Byggstart 2008 3048
E4 SODERTALIJE - Byggstart 2009 250
HALLUNDA

E4/E20 TOMTEBODA- Byggstart 2010 300

NORRA STATION-HAGA

E4 FORBIFART Byggstart 2012 5 500
STOCKHOLM

Vagar (Lanstransportplan)

OBJEKT GENOMFORANDE KOSTNAD, 2007 ARS
KOSTNADSNIVA,
MKR

NORRORTSLEDEN Klar 2130

VAG 73 TVA ETAPPER | Pagar 1750

VAG 259 Byggstart 2010 1400

SODERTORNSLEDEN

VAG 267 ROTEBRO - Byggstart 2010 175 - 254

STAKET

BOSTADSRELATERADE | 2008 - 2012 520

OBJEKT

TRIMNING 2008 - 2012 400




Av dessa objekt finns i den nationella planen fér perioden 2018 — 2029 objektet Alvik —
Ulvsunda — Solna station, objektet Roslagsbanan, dubbelspar med etapp 1 och 2 samt
objektet Tvarsparvag Ost/Saltsjobanan med statlig medfinansiering. De tva sistndmnda
objekten aterfinns ocksa i nationell plan fér perioden 2022 — 2033. Objektet Tvarsparvag
Kista aterfinns i Lansplan.

Utbetalningar i form av statlig medfinansiering har skett for Objektet Alvik — Ulvsunda —
Solna station med drygt 404 milj. kr under aren 2017 — 2018, for objektet Roslagsbanan med
ca 1125 milj.kr sedan 2014 och for objektet Tvarsparvag Ost/Saltsjobanan knappt 160 milj.
kr. under aren 2017 och 2018. For objektet Tvarsparvag Kista har under aren 2018 — 2022
utbetalats drygt 265 milj. kr. i medfinansiering.

3.2. Viastsvenska paketet

Idén om Vastsvenska paketet vaxte fram med borjan ar 2007. Infér arbetet med nationell
plan 2010-2021 signalerade regeringen behov av lokal och regional medfinansiering vid nya
infrastruktursatsningar. Regionstyrelsen i Vastra Gotalandsregionen accepterade att prova
alternativ finansiering under vissa férutsattningar. Ar 2008 fick regeringen beskedet att
Vastra Gotalandsregionen godkdande medfinansiering for att klara de stora utmaningarna i
Vastsverige. Varen 2009 gav Goteborgs kommun beskedet att dven staden accepterade
medfinansiering nar det galler infrastruktur.

Under sommaren kom finansdepartementet, efter utredning, fram till att intdkterna fran en
statlig skatt — trangselskatt i Goteborg — kan 6ronmarkas for lokala satsningar.

| augusti 2009 togs ett avtalsforslag fram, ett medfinansieringsavtal, kallat ”Det vastsvenska
infrastrukturpaketet”. Det innehaller fyra namngivna storre investeringar: Vastlanken,
Marieholmstunneln, delfinansiering av den nya Géta Alvbron och en nivahéjning av
kollektivtrafiken. Staten skulle sta for halften av finansieringen och hélften ska komma fran
ovriga parter varav trangselskatten ska utgora en betydande del.

Den totala kostnaden &ar 30 miljarder kronor i 2009 ars niva, senare reviderad till 34 miljarder
kronor. Lokal och regional finansiering genom den statliga trangselskatt som tas upp i
Goteborg (45 procent) jamte 5 procent genom bidrag samt marknyttor. Statliga anslag svarar
for 50 procent.

Avtalsforslaget behandlades i Goteborgsregionens kommunalférbund 25 augusti,
kommunstyrelsen i Goteborg 26 augusti och regionstyrelsen i Vastra Gotaland 1 september
2009. Avtalet skrevs under av samtliga parter i mars 2010 och antogs av samtliga nédvandiga
politiska forsamlingar:



e Kommunfullmaktige i Géteborg 27 januari 2010.

o GoOteborgsregionens kommunalférbunds forbundsfullmaktige 4 november 2009.
e Fullmaktige i Vastra Gotaland 20 oktober 2009.

e Landstingsfullmaktige i Halland 9 november 2009.

e Regeringen lade propositionen pa riksdagens bord 8 april 2010 och riksdagen fattade
beslut 16 juni 2010. (Skrivelse 2009/10:197)

Spar (Nationell plan)

Objekt Genomfdrande Kostnad, 2009
ar prisniva,
mkr

Viastlanken pagar 20000

Marieholmstunneln OFT 2020 3500

Anslutningar till

Marieholmstunneln 505

Trafikledningssystem OFT 2020 102

Slakthusmotet ? 225

Hisingsbron 3300

Gammelstaden 2 etapper 475+ 525

Korsvagen 603

Summa 29 235

Vastlanken ar en ny jarnvagsférbindelse genom de centrala delarna av Géteborg och

omfattar en cirka 8 kilometer lang jarnvagsanlaggning, varav cirka 6,6 kilometer i tunnel.

Projektet omfattar dven tre nya fyrsparsstationer for pendel- och regiontag; vid Goteborgs

Central, vid Haga och vid Korsvagen.

Berdknas 0ppna for trafik: 2026

Kostnad: 20 miljarder kronor (2009 ars prisniva)

Marieholmtunneln &r cirka 500 meter Iang och har tre korfalt i vardera riktningen. Tunneln

byggdes som en sanktunnel under Gota alv, cirka 600 meter norr om

Tingstadstunneln. Tunneln 6ppnades for trafik 2020.

Kostnad: 3,5 miljarder kronor (2009 ars prisniva)
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Marieholmtunnelns anslutningar

LUNDBYLEDEN, GATOR VID BACKAPLAN SAMT BOHUSBANAN OCH BRUNNSBO STATION M. M.

Berdknas 6ppna for trafik: 2027

Kostnad: Projektet delfinansieras fran vastsvenska paketet med 505 miljoner kronor (2009
ars prisniva)

TRAFIKLEDNINGSSYSTEM | ANSLUTNING TILL MARIEHOLMTUNNELN SAMT NYTT KORFALT PA E6 MELLAN
TINGSTADSMOTET OCH BACKADALSMOTET

Oppnande for trafik: 2020

Kostnad: Projektet finansieras fran vastsvenska paketet med 102 miljoner kronor (2009 ars
prisniva)

SLAKTHUSMOTET

Berdknas 0ppna for trafik: ej kdnt

Kostnad: Tidig planeringsram inom vastsvenska paketet ar 225 miljoner kronor (2009 ars
prisniva)

Den nya Hisingsbron ar delfinansierad av vastsvenska paketet. Inom projektet ingick aven
rivning av den forra Gotadlvbron som pagatt fram till och med 2022.

Kostnad: Projektets totalkostnad bedoms till 3,3 miljarder kronor. Projektet delfinansieras
fran vastsvenska paketet med 2 miljarder kronor (2009 ars prisniva).

Gammelstaden

Etapp 1 omfattar ombyggnader av sparvagsspar i omradet runt Gamlestadens Fabriker och
Gamlestadstorget pa sédra och norra sidan av Savean.

Oppnades for trafik: 2016

Kostnad: Projektet delfinansieras fran Vastsvenska paketet med 475 miljoner kronor (2009
ars prisniva)

| Etapp 2 ingar att skapa en sammanhangande, tat urban kvartersstruktur som ansluter till
den nya knutpunkten dar region- och pendeltag, sparvagnar, bussar och cyklar
sammanstralar pa ett funktionellt satt. Berdknas etappvis 0ppna for trafik preliminart under
2026-2027.
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Kostnad: Utpekat belopp inom Vastsvenska paketet ar 525 miljoner kronor (2009 ars
prisniva)

Nya Korsvdgen blir en levande och effektiv kollektivtrafikknutpunkt, dar resandet med
region- och pendeltag genom Vastlanken, sparvagnar, bussar, bilar och cyklar samverkar pa
ett funktionellt satt. | projektet ingar en foérnyad gatustruktur i anslutning till denna
knutpunkt, som en del i omradets stadsfornyelse.

Planeras 6ppna for trafik: 2027

Kostnad: Projektet finansieras fran Vastsvenska paketet med 603 miljoner kronor (2009 ars
prisniva).

Tabell: Vastsvenska paketet enligt forslag till Nationell plan

Planerad Plan Kostnad, Kostnad, Total kostnad inkl. Total kostnad,
byggstart mkr Nat. mkr total | annan finansiering, | inkl. annan
Plan inom mkr inom period finansiering, mkr
period
Pagaende |2022- |8871 21 664 15281 42 578
2033
Pagaende |2018- | 17263 20835 32 506 41769
2029
Pagaende | 2014- | 18037 19 347 33389 38 539
2025
2013 - 2010- | 10000 17 203 15 060 34 203
2021

3.3. 2013 ars Stockholmsforhandling

| februari 2013 fick férhandlingspersonerna HG Wessberg och Catharina Hakansson Boman
regeringens uppdrag (dir 2013:22) att forhandla fram en 6verenskommelse om en
utbyggnad av Stockholms tunnelbana och ett 6kat bostadsbyggande for att mota den
kraftiga befolkningsokningen i Stockholmsregionen. Kommittén dverlamnade i december
2013 till regeringen rapportering om utbyggnad av fyra tunnelbanestrackningar och 78 000
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bostader. Avtalet undertecknades i januari 2014. | den fortsatta redogorelsen behandlas
Nacka och Soderort som ett projekt.

Syftet med férhandlingen var att samordna utbyggnad av ny infrastruktur och bostader i tid
och rum. Detta genomfordes genom en s.k. vardebaserad forhandling baserat pa nyttor.

Utbyggnad av tunnelbana till Nacka och Gullmarsplan/Séderort.

Investeringskostnaden, exklusive fordon och depa, for Delprojektet uppgick till cirka 12,5
miljarder kronor. Av detta avsag cirka 2,0 miljarder kronor strackan Kungstradgarden - Sofia
(etapp 1), ca 6,7 miljarder kronor strackan fran Sofia - Nacka Centrum (etapp 2) och 3,8
miljarder kronor strackan Sofia - Gullmarsplan/Soderort (etapp 3).

Utbyggnad av tunnelbana till Arenastaden via Hagastaden.

Investeringskostnaden, exklusive fordon och depa, for denna stracka uppgick till cirka 4,1
miljarder kronor. Av detta avsag cirka 2,1 miljarder kronor delstrackan Odenplan -
Hagastaden, medan cirka 2,0 miljarder kronor avsag delstrackan fran Hagastaden —
Arenastaden.

Utbyggnad av tunnelbanan fran Akalla till Barkarby station, med stationer i
Barkarbystaden och Barkarby station/Stockholm Vast.

Investeringskostnaden, exklusive fordon och dep3, for denna stracka uppgick till ca 2,9
miljarder kronor.

Den samlade kostnaden uppgick enligt avtalet till 19 500 mkr jamte en reserv om 2 100 mkr.
Den berdknade tidpunkten for 6ppnande av trafik angavs vara som tidigast fér Hagastaden
2020, Barkarby 2021, Arenastaden 2022 och Gullmarsplan och Nacka 2025. Dessa tidplaner
inneholl ingen tid for 6verklagan eller annan férdréjning av projekten.

2016 tecknades ett tillaggsavtal mellan parterna. Avtalet innefattade dndrad tidplan och nya
kostnadsberdkningar.

Kostnaderna berdknades i tillaggsavtalet ar 2021 till 31 813 mkr kalkyl 2019 i 2016 ars
prisniva att jamfora med avtalet 2013 om 19 500 mkr som omréaknat till 2016 ars prisniva
uppgar till 22 506 mkr. Férdyringen i projekten uppgick saledes mellan de bada aren 2013
och 2019 till 9 037 mkr.
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Tabell: Tunnelbaneutbyggnaden i Stockholm med kostnader enligt avtal 2013 och

tillaggsavtal 2021

Objekt Avtal 2013 Avtal 2013 Kalkyl 2019 Fordyring
Prisniva 2013 Prisniva 2016 Prisniva 2016 Prisniva 2016

Nacka/Soéderort | 12 500 14 427 20884 6 457

Arenastaden 4100 4732 5643 911

Barkarby 2900 3347 5286 1939

Summa 19 500 22 506 31813 9307

| forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen 2022 — 2033 tas objektet
"Kollektivtrafik Stockholm, tunnelbaneutbyggnad (statlig medfinansiering)” upp med en total
kostnad om 33 649 mkr for perioden 2022 — 2033. | motsvarande férslag till nationell plan
for transportinfrastrukturen for perioden 2018 — 2029 togs utbyggnaden upp med totalt

13 722 mkr. Prisnivan avsag da februari 2017.

Tabell: Utbyggnad av tunnelbanan avseende Nacka/S6derort, Arenastaden och Barkarby
enligt Stockholmsforhandlingen 2013 enligt forslag till nationell plan

Nationell plan Kostnad | Kostnad Nat. Total Total objektkostnad
Nat. Plan | Plan Total objektkostnad. inkl. annan
inom inom period Inom period finansiering
period

2022 - 2033 2764 4924 22991 33 649

2018 - 2029 3942 4231 8 650 13722

2014 - 2025 3825 3825 3825 3825

| Trafikverkets forslag till beslut om Byggstart under perioden 2013 — 2023 aterfinns for ar
2015 med forslag till byggstart 2016 — 2018 Tunnelbaneutbyggnad Nacka till en kostnad av
16 120 mkr, varav 11 381 mkr efter ar 2021. Trafikanalys stallde sig fragande till om objektet
skulle ligga som forslag till byggstart 2016 — 2018 eftersom effekterna av atgarden inte var
preciserade fullt ut.
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Trafikverket har av formella skal inte aterkommit med forslag till Byggstarter eller
Forberedelser till byggstart rérande tunnelbaneutbyggnader i 2013 ars
Stockholmsférhandling.

Under aren 2015 — 2022 har den statliga medfinansieringen inneburit utbetalningar om
sammanlagt knappt 6 093 milj. kr. enligt uppgifter fran Trafikverket.

3.4. 2014 ars Sverigeférhandling

I juli 2014 fick forhandlingspersonerna HG Wessberg och Catharina Hakansson Boman
regeringens uppdrag att forhandla om nya stambanor samt atgarder fér bostader och 6kad
tillganglighet i storstaderna (dir 2014:106) och aven tillaggsdirektiv (2014:113) att framja
cykling.

Syftet med férhandlingen var att samordna utbyggnad av ny infrastruktur och bostader i tid
och rum. Detta genomfordes genom en vardebaserad forhandling baserat pa nyttor. Arbetet
med forhandlingen dar sammanfattat i slutrapporten ”Infrastruktur och bostader — ett
gemensamt samhallsbygge”, SOU 2017:107.

Stambanor fér hoghastighetstag, m.m.

Den nya hoghastighetsjarnvagen planerades ga mellan Stockholm—Go6teborg och Stockholm—
Malmo. Den skulle 6ka kapaciteten i jarnvagssystemet, knyta samman Sveriges
storstadsregioner, bidra till regionforstoring genom regional arbetspendling samt underlatta
energisnalt resande och konkurrenskraftig tagtrafik.

Sverigeférhandlingen foéreslog att en ny hoghastighetsjarnvag ska byggas mellan Jarna och
Lund samt mellan Jarna och en kopplingspunkt pa Vastkustbanan. Vid de punkterna ska
permanenta kopplingspunkter goras som mojliggor att tag kan ha bl.a. Stockholm, Goteborg
och Malmo som andpunktsstationer. Investeringskostnaden for hoghastighetsjarnvagen
beraknades till 230 miljarder kronor i prisniva 2015-2016.

Regeringen fattade torsdagen den 22 december 2022 beslut rérande de planerade nya
stambanorna mellan Stockholm—-Goéteborg och Stockholm—Malma. Besluten innebar att:

e Planeringen for de centrala systemdelarna av de nya stambanorna, mellan Linkdping
och Boras respektive Hassleholm via Jonkoping, ska avbrytas.

e Arbetet i projektet Hassleholm—Lund ska avbrytas.

e Arbetet i projektet Goteborg—Boras ska pausas.

Parallellt fick Trafikverket ett antal utredningsuppdrag av regeringen:

e Uppdrag att utreda hur jarnvagen kan utvecklas i Skane.
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e Uppdrag att utreda hur jarnvagen kan utvecklas i straket Goteborg—Boras.

e Uppdrag att identifiera och vidta kostnadsreducerande atgarder i genomférandet av
Ostlanken.

Tabell: Utbyggnad av stambanan mellan Hassleholm och Lund enligt férslag till nationell

plan
Nationell | Kostnad, mkr | Kostnad, mkr | Total Total objektkostnad
plan Nat. Plan Nat. Plan Total | objektkostnad, inkl. annan finansiering,
inom period | inom period mkr Inom period mkr (85-percentilen)
2022 - 15 900 28 070 15900 28 070 (34 245)
2033

Tabell: Utbyggnad av stambanan mellan Goteborg — Boras enligt forslag till nationell plan

Nationell | Kostnad, mkr | Kostnad, mkr | Total Total objektkostnad

plan Nat. Plan Nat. Plan Total | objektkostnad, inkl. annan finansiering,
inom period | inom period mkr inom period mkr (85-percentilen)

2022 - 17 300 43531 17 300 43 572 (60 979)

2033

Tabell: Utbyggnad av stambanan mellan Jarna — Linképing (Ostldnken) enligt forslag till
nationell plan
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Nationell plan Kostnad, | Kostnad, mkr | Total Total objektkostnad
mkr Nat. | Nat. Plan objektkostnad, inkl. annan
Plan Total inom mkr Inom period finansiering, mkr (85-
inom period percentilen)
period
2022 - 2033 67 800 91 363 67 800 91 364 (106 896)
2018 - 2029 34991 53550 34991 54 153 (60 750)
2014 - 2025 20370 34 839 20370 34 839

Fem ramavtal dr som foljd av Sverigeforhandlingen tecknade for storstadsomradena
Stockholm, Goteborg, Malmo, Lund och Helsingborg och innefattar kollektivtrafikobjekt,
cykelobjekt och 193 130 bostader. Sverigeférhandlingen 6verlamnade slutrapport och avtal
till regeringen i december 2017, (SOU 2017:107). Regeringen godkande storstadsavtalen i
juni 2018. Fér varje ramavtal upprattas en Arsrapport, dar alla vdsentliga iakttagelser finns

redovisade och publicerade.

Som framgar av nedanstaende figur aterfinns ekonomirad etablerade, sedan 2014 for
Stockholmsférhandlingen och sedan 2018 for Sverigeférhandlingen. Syftet med

ekonomiraden ar att alla parter inklusive Trafikverket ska ha god insikt i projektens framdrift.

Nar det finns behov av en justering, till foljd av exempelvis 6verklagan och besvir, sa ska en
justerad betalplan tas till styrelsen for beslut. En justerad betalplan innebar att avtalade
medel fordelas pa de ar som behdvs for projektet sa det kan driva effektivt givet den nya
forutsattningen/overklagan/besvaret. Ekonomiraden ar beredande till styrelsen eftersom

justeringen innebér paverkan pa samtliga parters planerade arsbudgetar.

Stockholmregionen

Styrelse ‘ Styrelse Styrelse Styrelse Styrelse Styrelse
Stockholms- Stockholm Goteborg Malmo Lund Helsingborg
féorhandlingen Ramavtal 6 Ramavtal 7 Ramavtal 8 Ramavtal 10 Ramavtal 11
_ | i _ I 1 _
Sekretariatet
e [ —, — =] ™ 11
) B = -3 5 =
g Projekt- g Projekt- | 2 Projekt- % ‘ Projekt- g Projekt-| 2
Projekt- | £ styrelser| = styrelser | 2 styrelser [ & styrelse | i styrelser| £
styrelser — S
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De undertecknade avtalen for Stockholmsregionen utgors av ramavtal 6 inklusive tva bilagor
och fyra objektavtal. Avtalen omfattar kollektivtrafiksatsningar till en investeringskostnad
om 25,1 miljarder kronor, 100 370 nya bostader och cykelinvesteringar om totalt 477,5
miljoner kronor. Avtalen reglerar bland annat funktioner, tidplaner, investeringskostnader,
finansierings- och utbyggnadsansvar samt fortsatt samverkan via en styrelse.

Parterna ska bidra gemensamt till finansieringen av de fyra kollektivtrafikinvesteringarna.
Staten star for cirka 63 procent, vilket motsvarar 15,9 miljarder kronor. Statens bidrag ar
framfor allt baserat pa kommunernas bostadsatagande och trangselskatt. Trangselskatt star
for knappt halften av statens insats, vilket motsvarar 7,5 miljarder kronor. Kommunerna
bidrar med cirka 24 procent av investeringskostnaden, vilket motsvarar cirka 6,1 miljarder
kronor. Medfinansieringen ar kopplad till den vardedkning pa de bostader som kommunerna
atagit sig att bygga under perioden. Stockholms lans landsting star for cirka 12 procent,
vilket motsvarar cirka 3 miljarder kronor. Finansieringen baseras framfor allt pa restidsnytta.
Stockholms lans landsting ar den part som ansvarar for planering, projektering och
genomforandet av samtliga kollektivtrafikobjekt. Dartill kommer Stockholms lans landsting
att ansvara for fordon och depaer till ett varde av 5,1 miljarder kronor. | avtalet finns ocksa
30 cykelobjekt som ska byggas ut inom Stockholms stad, Huddinge kommun och Taby
kommun. Dessa cykelobjekt har en investeringskostnad pa totalt 477,5 miljoner kronor och
medfinansieras av staten med sammanlagt 119,4 miljoner kronor. Samtliga ekonomiska
ataganden i avtalen ar i prisniva januari 2016.

Avtalet reglerar att del av den partsgemensamma finansieringen utgor en riskavsattning. |
forslag till nationell plan for perioden 2018 — 2029 fanns denna riskavsattning med for
Stockholm storstadspaket. Denna avsattning aterfinns inte i motsvarande forslag till plan for
perioden 2022 —2033.

Avtalen omfattar en ny tunnelbanelinje mellan Alvsjé och Fridhemsplan, Sparvig syd,
forlangd Roslagsbana till City via Odenplan, en tunnelbanestation i Hagalund, 100 370 nya
bostader inom kollektivtrafikens influensomraden samt 30 cykelobjekt som har koppling till
de nya kollektivtrafiksatsningarna.

Avtalen och senare éverenskommelser innehaller uppgifter om kontrollstationer, som bl.a.
innehaller 6versyner och nya kédnslighetsanalyser enligt successivmetoden.
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Tabell: Ny tunnelbanelinje Alvsj6 — Fridhemsplan enligt férslag till nationell plan

Planerad Plan Kostnad, Kostnad, Total kostnad inkl. Total kostnad,

byggstart mkr Nat. mkr total | annan finansiering, | inkl. annan
Plan inom mkr inom period finansiering, mkr
period

2025 - 2022 - | 3245 3990 13 054 13 641

2027 2033

2021 - 2018 - | 907 3096 6 803 11742

2023 2029

Enligt ramavtal 6 uppgar projektbudgeten for den aktuella tunnelbanelinjen till 11 500 mkr i
2016 ars prisniva med projektstart 2022 och projektslut 2034. Av avtalet framgar hur
projektet ska finansieras bl.a. fran anslag for att genomféra Nationell plan och Lansplan med
3 032 mkr resp. 680 mkr.

| 2019 ars forslag till Byggstarter resp. Forberedelser for byggstart fran Trafikverket aterfinns
Tunnelbanan Alvsj6é — Fridhemsplan med start fér Férberedelser for byggstart aren 2023 —
2025 med en total kostnad om 16 033 mkr i prisniva 2017. Aret darpa aterfanns objektet
klart for Byggstart dren 2021 — 2023 nu till en kostnad om 16 148 mkr i 2018 &rs prisniva. Ar
2021 var objektet enligt forslaget fran Trafikverket klart for byggstart aren 2025 — 2027 nu
till en kostnad om 15 966 mkr i prisniva 2021. Trafikverket reserverade sig i forslagen med
att verket inte ansag sig ha tillracklig kunskap om objektet.

Under ar 2022 har den statliga medfinansieringen inneburit utbetalningar om sammanlagt
knappt 183 milj. kr. enligt uppgifter fran Trafikverket.
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Tabell: Tunnelbanestation Hagalund enligt forslag till nationell plan

Planerad Plan Kostnad, Kostnad, | Total kostnad inkl. | Total kostnad,
byggstart mkr Nat. mkr total | annan finansiering, | inkl. annan
Plan inom mkr inom period finansiering, mkr
period
Pagdende |2022- | 127 214 557 1256
2033
2018 - 2018 - | 153 204 1184 1225
2020 2029

Enligt ramavtal 6 uppgar projektbudgeten for den aktuella tunnelbanestationen till 1 200
mkr i 2016 ars prisniva med projektstart 2017 och projektslut 2024. Av avtalet framgar hur

projektet ska finansieras bl.a. fran anslag for att genomfdéra Nationell plan med 200 mkr.

| Trafikverkets forslag ar 2017 till Byggstart aterfinns Tunnelbanestationen Hagalund med
byggstart perioden 2018 — 2020 och perioden 2021 — 2023 med 490,1 mkr resp. 633,1 mkr
samt totalt 1 225 mkr.

Under ar 2019 - 2022 har den statliga medfinansieringen inneburit utbetalningar om

sammanlagt drygt 74 milj. kr. enligt uppgifter fran Trafikverket.

Tabell: Roslagsbanan till City forlangning och nya stationer enligt forslag till nationell plan

Planerad Plan Kostnad, Kostnad, Total kostnad inkl. Total kostnad,

byggstart mkr Nat. mkr total | annan finansiering, | inkl. annan
Plan inom mkr inom period finansiering, mkr
period

2028 - 2022 - | 162 1590 4 690 7 687

2033 2033

2024 - 2018- |0 1220 1029 6 638

2029 2029
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Enligt ramavtal 6 uppgar projektbudgeten for Roslagsbanan till City till 6 500 mkr i 2016 ars
prisniva med projektstart 2026 och projektslut 2037. Av avtalet framgar hur projektet ska
finansieras bl.a. fran anslag for att genomfora Nationell plan med 1 195 mkr och Lansplan
med 240 mkr.

Tabell Sparvag syd, kapacitetsutékning for kollektivtrafik enligt forslag till nationell plan

Planerad Plan Kostnad, Kostnad, Total kostnad inkl. Total kostnad,

byggstart mkr Nat. mkr total | annan finansiering, | inkl. annan
Plan inom mkr inom period finansiering, mkr
period

2028 - 2022 - | 875 1001 4244 4547

2033 2033

2024 - 2018- |0 820 1940 3880

2029 2029

Enligt ramavtal 6 uppgar projektbudgeten for Sparvag Syd till 3 800 mkr i 2016 ars prisniva
med projektstart 2021 och projektslut 2033. Av avtalet framgar hur projektet ska finansieras
bl.a. fran anslag for att genomfdra Nationell plan med 803 mkr och Lansplan med 878 mkr.

Tabell: Stockholm, cykelobjekt enligt férslag till nationell plan

Planerad Plan Kostnad, Kostnad, | Total kostnad inkl. | Total kostnad,
byggstart mkr Nat. mkr total | annan finansiering, | inkl. annan
Plan inom mkr inom period finansiering, mkr
period
Pagaende |2022- | 115 129 352 507
2033
2018 - 2018 - | 122 122 487 487
2020 2029

| Ramavtal 6 finns ocksa avtal som ror finansiering och medfinansiering av Cykelobjekt. Enligt
avtalet uppgar de kostnader som ska finansieras till 487 mkr i 2016 ars prisniva. Staten
svarar for ca 120 mkr.
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Goteborg

Avtalen for Goteborg utgors av Ramavtal 7, inklusive tva bilagor samt fyra objektavtal och
reglerar kollektivtrafiksatsningar pa 7 miljarder kronor och 45 680 bostdder samt
cykelsatsningar pa 241 miljoner kronor. Avtalen reglerar bland annat finansierings- och
utbyggnadsansvar, tidplaner, investeringskostnader samt fortsatt samverkan via en styrelse.
Avtalen omfattar en ny sparvag med forbindelse under Géta alv, en linbana 6ver Gota alv
som sedermera har utgatt och tva Buss Rapid Transit (BRT) linjer, 45 680 nya bostader inom
kollektivtrafikens influensomraden samt atta cykelbanor som har koppling till de nya
kollektivtrafiksatsningarna.

De fyra kollektivtrafikobjekten finansieras gemensamt av Goteborgs kommun, Vastra
Gotalandsregionen och staten. Staten medfinansierar baserat pa Goteborgs kommuns
bostadsatagande med 3 320 miljoner kronor. Vastra Gotalandsregionen medfinansierar med
1 890 miljoner kronor och Goteborgs kommun med 1890 miljoner kronor.

Tabell: Cykelobjekt i Goteborg enligt forslag till Nationell plan

Planerad Plan Kostnad, Kostnad, | Total kostnad inkl. | Total kostnad,
byggstart mkr Nat. mkr total | annan finansiering, | inkl. annan
Plan inom mkr inom period finansiering, mkr
period
Pagdende |2022- |63 65 196 257
2033
2018 - 2018 - | 62 62 246 246
2022 2029

| Ramavtal 7 aterfinns avtal som ror finansiering och medfinansiering av Cykelobjekt. Enligt
avtalet uppgar de kostnader som ska finansieras till 241 mkr i 2016 ars prisniva. Staten
svarar for ca 60 mkr.

| Trafikverkets forslag ar 2019 till Byggstart under perioden 2020 — 2022 finns Cykelobjekt till
en total kostnad om 276 mkr redovisat. Trafikverket har anmalt reservation med avseende
pa den kunskap man dger om projektet.
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Tabell: Citybuss Backastraket i G6teborg enligt forslag till Nationell plan

Planerad Plan Kostnad, Kostnad, Total kostnad inkl. Total kostnad,

byggstart mkr Nat. mkr total | annan finansiering, | inkl. annan
Plan inom mkr inom period finansiering, mkr
period

2022 - 2022 - | 130 180 399 431

2024 2033

2018 - 2018- | 171 171 408 408

2020 2029

| Ramavtal 7 aterfinns avtal som ror finansiering och medfinansiering av Backastraket. Enligt

avtalet uppgar de kostnader som ska finansieras via Nationell plan till 167 mkr och via

Lansplan till 33 mkr i 2016 ars prisniva.

| Trafikverkets forslag ar 2019 och ar 2020 till Byggstart under perioden 2020 — 2022 resp.
2021 - 2023 finns Citybuss Backastraket till en total kostnad om 452 mkr resp. 457 mkr
redovisat. Trafikverket har anmalt reservation med avseende pa den kunskap man dger om

projektet.

Tabell: Citybuss Norra Alvstranden (Vistra delen) i Goteborg enligt forslag till Nationell

plan

Planerad Plan Kostnad, Kostnad, Total kostnad inkl. Total kostnad,

byggstart mkr Nat. mkr total | annan finansiering, | inkl. annan
Plan inom mkr inom period finansiering, mkr
period

2022 - 2022 - | 256 316 707 757

2024 2033

2021 - 2018 - | 298 298 715 715

2023 2029
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| Ramavtal 7 dterfinns avtal som rér finansiering och medfinansiering av Norra Alvstranden
(Vastra delen). Enligt avtalet uppgar de kostnader som ska finansieras via Nationell plan till
292 mkr och via Lansplan till 58 mkr i 2016 ars prisniva.

| Trafikverkets forslag ar 2019 och ar 2020 till Byggstart under perioden 2020 — 2022 resp.
2021 - 2023 aterfinns Citybuss Norra Alvstranden, Vistar delen, till en total kostnad om 881
mkr resp. 891 mkr redovisat. Trafikverket har anmalt reservation med avseende pa den
kunskap man ager om projektet.

Tabell: Citybuss Sparvig Norra Alvstranden centrala delen i Géteborg enligt férslag till
Nationell plan

Planerad Plan Kostnad, Kostnad, Total kostnad inkl. Total kostnad,

byggstart mkr Nat. mkr total | annan finansiering, | inkl. annan
Plan inom mkr inom period finansiering, mkr
period

2022 - 2022 - 1516 1928 4375 6 080

2024 2033

2018 - 2018 - 501 2124 2 352 4901

2020 2029

| Ramavtal 7 aterfinns avtal som rér finansiering och medfinansiering av Norra Alvstranden
(Centrala delen). Enligt avtalet uppgar de kostnader som ska finansieras via Nationell plan till
2 080 mkr och via Lansplan till 320 mkr i 2016 ars prisniva.

| Trafikverkets forslag ar 2019 och ar 2020 till Byggstart under perioden 2020 — 2022 resp.
2021 — 2023 aterfinns Citybuss Norra Alvstranden, Centrala delen, till en total kostnad om
6 092 mkr resp. 6 174 mkr redovisat. Trafikverket har anmalt reservation med avseende pa
den kunskap man dger om projektet.

Under aren 2019 — 2022 har den statliga medfinansieringen inneburit utbetalningar om
sammanlagt nastan 65 milj. kr. enligt uppgifter fran Trafikverket.

| forslag till nationell plan for perioden 2018 — 2029 fanns objektet Linbana Goteborg. Detta
objekt finns inte med i forslaget till nationell plan for perioden 2022 — 2033.
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Malmo

Den 30 oktober 2017 undertecknades avtalen mellan Malmoé kommun, Region Skane och
Sverigeforhandlingen. Avtalen for Malmo kommun utgors av Ramavtal 8, inklusive tva
bilagor och tva objektavtal. Avtalen reglerar kollektivtrafiksatsningarna pa sammanlagt 3 410
miljoner kronor, 28 550 bostader samt cykelobjekt for 573 miljoner kronor. Avtalen reglerar
bland annat funktioner, tidplaner, investeringskostnader, finansierings- och
utbyggnadsansvar samt fortsatt samverkan via en styrelse. Kollektivtrafiksatsningarna bestar
av Malmdpendeln och atta Stadsbusslinjer som ska forsorjas med el, varav fyra ar sa kallade
BRT linjer. Samtliga ekonomiska ataganden ar angivna i prisniva januari 2016.

Tabell: Malmo cykelobjekt enligt forslag till Nationell plan

Planerad Plan Kostnad, Kostnad, Total kostnad inkl. Total kostnad,
byggstart mkr Nat. mkr total | annan finansiering, | inkl. annan
Plan inom mkr inom period finansiering, mkr
period
Pagaende |2022- | 149 155 594 619
2033
2018 - 2018 - | 137 146 549 585
2020 2029

| Ramavtal 8 aterfinns avtal som roér finansiering och medfinansiering av Cykelobjekt. Enligt
avtalet uppgar de kostnader som ska finansieras till 573 mkr i 2016 ars prisniva. Staten
svarar for ca 143 mkr.

| Trafikverkets forslag ar 2017 till byggstart under perioderna 2018 — 2020 resp. 2021 — 2023
togs upp kostnader om 17, 4 mkr resp. 149,1 mkr samt totalt 585 mkr. | forslag 2019 till
Byggstart under perioden 2020 — 2022 finns Cykelobjekt till en total kostnad om 682 mkr
redovisat. Trafikverket har anmalt reservation med avseende pa den kunskap man dger om
projektet.
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Tabell: Malmo Stadsbusslinje (EL-MEX-EL-bussar) enligt férslag till Nationell plan

Planerad Plan Kostnad, Kostnad, | Total kostnad inkl. | Total kostnad,
byggstart mkr Nat. mkr total | annan finansiering, | inkl. annan
Plan inom mkr inom period finansiering, mkr
period
Pagdende |2022- |904 1442 3014 3449
2033
2018 - 2018 - | 814 1355 2920 3278
2020 2029

| Ramavtal 8 aterfinns avtal som roér finansiering och medfinansiering av Malmo

Stadsbusslinje (EL-MEX-EL-bussar). Enligt avtalet uppgar de kostnader som ska finansieras via
av Staten till 1 705 mkr i 2016 ars prisniva.

| Trafikverkets forslag ar 2017 till Byggstart under perioden 2018 — 2020 resp. 2021 — 2023

aterfinns Stadsbusslinjen till en total kostnad om 240 mkr resp. 929 mkr redovisat. Den

totala kostnaden anges till 3 278 mkr. Trafikverket har anmalt reservation med avseende pa

den kunskap man dger om projektet.

Tabell: Malmépendeln Lommabanan etapp 2 enligt forslag till Nationell plan

Planerad Plan Kostnad, Kostnad, Total kostnad inkl. Total kostnad,

byggstart mkr Nat. mkr total | annan finansiering, | inkl. annan
Plan inom mkr inom period finansiering, mkr
period

2025 - 2022- |62 97 192 215

2027 2033

2018 - 2018 - | 102 102 204 204

2020 2029

| Ramavtal 8 aterfinns avtal som roér finansiering och medfinansiering av Malmépendeln,

Lommabanan. Enligt avtalet uppgar de kostnader som ska finansieras via av Staten till 100
mkr i 2016 ars prisniva.
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| Trafikverkets forslag ar 2017 till Byggstart under perioden 2018 — 2020 resp. 2021 — 2023
aterfinns Lommabanan till en total kostnad om 24,5 mkr resp. 98 mkr redovisat. Den totala
kostnaden anges till 204 mkr. | sitt forslag till Forberedelse till byggstart ar 2020 tas
Malmépendeln, Lommabanan, etapp 2 upp for perioden 2024 — 2026 med 240 mkr. Aret
darpa, 2021, foreslas Malmopendeln etapp 2 byggstartas under perioden 2025 — 2027. Den
totala kostnaden anges till 237 mkr.

Lund

Avtalen undertecknades den 10 februari 2017 mellan Lunds kommun, Region Skane och
Sverigeforhandlingen. Avtalen om ataganden i Lund utgors av Ramavtal 10, inklusive tva
bilagor och ett objektavtal. Avtalen reglerar kollektivtrafiksatsningarna pa sammanlagt 776
miljoner kronor, 15 000 bostader samt cykelobjekt for 163 miljoner kronor. Avtalen reglerar
finansierings- och utbyggnadsansvar, funktioner, tidplan, investeringskostnad samt fortsatt
samverkan via en styrelse. Lund har tidigare genom stadsmiljoavtal fatt 298,4 miljoner
kronor av staten for sparvagsinvesteringen. Staten genom Sverigeférhandlingen bidrar med
74,5 miljoner kronor till sparvagen, varpa den totala statliga medfinansieringen darmed
uppgick till 50 procent av sparvagsinvesteringen vid tiden for avtalets tecknande. Region
Skane sakerstaller trafikering, rullande materiel och depa.

Tabell: Lund cykelobjekt enligt forslag till Nationell plan

Planerad Plan Kostnad, Kostnad, Total kostnad inkl. Total kostnad,
byggstart mkr Nat. mkr total | annan finansiering, | inkl. annan
Plan inom mkr inom period finansiering, mkr
period
Pagaende |2022- |43 44 43 167
2033
2018 - 2018 - |41 41 165 165
2020 2029

| Ramavtal 10 aterfinns avtal som rér finansiering och medfinansiering av Cykelobjekt. Enligt
avtalet uppgar de kostnader som ska finansieras till 163 mkr i 2016 ars prisniva. Staten
svarar for 40,75 mkr.

| Trafikverkets forslag ar 2017 till byggstart under perioderna 2018 — 2020 resp. 2021 — 2023
togs upp kostnader om 153,1 mkr resp. 11,6 mkr samt totalt 585 mkr. | forslag 2019 till
Byggstart under perioden 2020 — 2022 finns Cykelobjekt till en total kostnad om 174 mkr
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redovisat. Trafikverket har anmalt reservation med avseende pa den kunskap man dger om
projektet.

Tabell: Lund Sparvag Lund C - ESS enligt forslag till Nationell plan

Planerad Plan Kostnad, Kostnad, Total kostnad inkl. Total kostnad,
byggstart mkr Nat. mkr total | annan finansiering, | inkl. annan
Plan inom mkr inom period finansiering, mkr
period
OFT 2022 - | - 79 - 781
2033
2018 - 2018- |57 75 264 803
2020 2029

| Ramavtal 10 aterfinns avtal som rér finansiering och medfinansiering av Sparvag Lund C -
ESS. Enligt avtalet uppgar de kostnader som ska finansieras till 776 mkr i 2016 ars prisniva.
Staten svarar for ca 56 mkr.

| Trafikverkets forslag ar 2017 till byggstart under perioderna 2018 — 2020 resp. 2021 — 2023
togs upp kostnader om 263,7 mkr resp. 0 mkr samt totalt 803 mkr.

Under aren 2018 — 2020 har den statliga medfinansieringen inneburit utbetalningar om
sammanlagt drygt 59 milj. kr. enligt uppgifter fran Trafikverket.

Helsingborg

Avtalen som omfattar Helsingborg undertecknades den 10 februari 2017 mellan
Helsingborgs stad, Region Skane och Sverigeférhandlingen. Avtalen utgors av Ramavtal 11,
inklusive tva bilagor och ett Objektavtal. Avtalen omfattar kollektivtrafiksatsningarna pa
sammanlagt 353 miljoner kronor, 3 530 bostader samt cykelobjekt for 291,9 miljoner kronor.
Avtalen reglerar finansierings- och utbyggnadsansvar, funktioner, tidplan,
investeringskostnad samt fortsatt samverkan via en styrelse. Helsingborgs kommun ar
finansierings- och utbyggnadsansvarig och staten genom Sverigeférhandlingen
medfinansierar kollektivtrafikutbyggnaden med 176,5 miljoner kronor, vilket innebar att den
statliga medfinansieringen uppgar till 50 procent av kollektivtrafikinvesteringen. Region
Skane sakerstaller trafikering och rullande materiel. Samtliga ekonomiska ataganden &r i
prisniva januari 2016. | avtalen finns dven 59 cykelobjekt till en investeringskostnad om 292
miljoner kronor. Det &r bl.a. tva centralt beldagna cykelgarage, nya cykelbanor, parkeringar,
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forbattrad standard pa befintliga banor samt ett flertal korsningsatgarder. Cykelatgarderna
har en koppling till BRT-linjerna och starker stadens regionala noder Helsingborg C, Maria
station och Raml&sa station samt skapar forutsattningar for hela resan-perspektivet.
Cykelatgarderna ska finansieras av Helsingborgs stad och kommer att byggas ut under
perioden 2017-2027. Staten atar sig att medfinansiera kommunen med 72,9 miljoner kronor
till cykelobjekten.

Tabell: Cykelobjekt Helsingborg enligt férslag till Nationell plan

Planerad Plan Kostnad, Kostnad, Total kostnad inkl. Total kostnad,
byggstart mkr Nat. mkr total | annan finansiering, | inkl. annan
Plan inom mkr inom period finansiering, mkr
period
Pagaende |2022- |66 75 141 292
2033
2018 - 2018- |74 74 277 295
2020 2029

| Ramavtal 11 aterfinns avtal som ror finansiering och medfinansiering av Cykelobjekt. Enligt
avtalet uppgar de kostnader som ska finansieras till 292 mkr i 2016 ars prisniva. Staten
svarar for 73 mkr.

| Trafikverkets forslag ar 2017 till byggstart under perioderna 2018 — 2020 resp. 2021 — 2023
togs upp kostnader om 118,8 mkr resp. 137,9 mkr samt totalt 295 mkr.

Tabell: Helsingborg Kollektivtrafik enligt férslag till Nationell plan

Planerad Plan Kostnad, Kostnad, Total kostnad inkl. Total kostnad,
byggstart mkr Nat. mkr total | annan finansiering, | inkl. annan
Plan inom mkr inom period finansiering, mkr
period
Pagaende |2022- | 137 189 311 374
2033
2018 - 2018- | 134 178 312 357
2020 2029
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| Ramavtal 11 aterfinns avtal som ror finansiering och medfinansiering av Kollektivtrafik.
Enligt avtalet uppgar de kostnader som ska finansieras till 353 mkr i 2016 ars prisniva. Staten
svarar for ca 176,5 mkr.

| Trafikverkets forslag ar 2017 till byggstart under perioderna 2018 — 2020 resp. 2021 — 2023
togs upp kostnader om 44,6 mkr resp. 133,8 mkr samt totalt 357 mkr. Ar 2019 lamnade
Trafikverket forslag till byggstart 2020 — 2022 om en total kostnad om 404 mkr. Trafikverket
lamnade ocksa héar en reservation rérande bristande kunskap om objektet.

4. lakttagelser

Regeringen ger direktiv till Trafikverket, i enlighet med instruktionen for Trafikverket, att
uppratta forslag till trafikslagsévergripande nationell plan for utveckling av
transportinfrastrukturen for olika tolvarsperioder med ca 4 ars mellanrum. Direktiven till
planeringen baseras pa de transportpolitiska malen, inklusive klimatmalen och de etappmal
som regeringen beslutat om. Samhallsekonomisk effektivitet ar ledstjarna i sammanhanget.
Trafikverket ar ensamt ansvarigt for det forslag som l[amnas. | arbetet med framtagandet av
planen sker 6verlaggningar med intressenter inte minst kommuner och regioner. Planen
beslutas av regeringen efter hérande av Trafikanalys. Atgarderna, som ar i fokus, féljs upp i
sarskilda sammanhang.

Infrastrukturella atgarder som tillkommit som resultat av en sarskilt tillsatt
forhandlingsperson dokumenteras i avtalets form, i vilket deltagande parter gor sina
ataganden om atgarder i tid och rum. Avtalen har godkants av resp. part (Regeringen,
Kommunfullmaktige och Regionfullmaktige). Avtalen foljs arligen upp. Parterna har ett
gemensamt ansvar for att avtalet fullgéres.

Det bor understrykas att de parallella processerna som agt rum i den langsiktiga planeringen
resp. via forhandlade avtal ocksa drivs vidare under genomfdrandet av de atgéarder som
beslutats i den langsiktiga nationella planeringen och de atgarder som beslutats genom
godkannande av forhandlade avtal. De sistndmnda atgarderna med sina resp. tidplaner var
darutover en forutsattning vid upprattande av Trafikverkets forslag till Nationell plan for
transportinfrastrukturen.

Finansieringen av atgarder som planerats alternativt avtalats att genomforas kan skilja sig at.
Resp. huvudman uppréattar en budget for varje atgard i vilken finansieringen ska framga. |
projekt som har Kommun eller Region som huvudman kan statlig medfinansiering
forekomma. Den kan som framgatt besta av anslagsmedel 6ver statsbudgeten som tilldelats
Trafikverket och/eller av medel fran trangselskatten dar sadan tas ut. Ramen for den
langsiktiga planeringen ar satt utifran ett statsbudgetperspektiv, dar tanken ar att de arliga
anslagsmedlen som stélls till de statliga infrastrukturverken i princip ska motsvara den arliga
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ram som planeringen utgatt fran. Det betyder att ocksa den medfinansiering som staten
avtalat om ska finansieras via de anslag som Trafikverket forfogar over.

Trafikverket och regeringen har darfor intresse att folja hur de i sarskild ordning
framforhandlade och godkidnda avtalen om medfinansiering av olika projekt/objekt
utvecklas och genomfoérs. Trafikverket dr inte en part i de avtal som tecknats i Stockholms-
och Sverigeférhandlingarna. Statens intressen tillvaratas genom att regeringen har utsett
sarskilda styrelsepersoner med den uppgiften.

Arsrapporter for resp. ramavtal som rér finansiering och medfinansiering avseende 6kad
tillganglighet i storstdderna samt okat bostadsbyggande enligt Sverigeférhandling publiceras
pa Trafikverkets hemsida. | enlighet med avtalen ska staten ansvara for uppfoljning och arlig
rapportering till regeringen avseende kollektivtrafiks- och cykelobjektens genomférande
samt fardigstallandet av bostader.

Forutsattningarna for genomforande av projekt kan forandras i tid och rum och till kostnad
jamfort med vad som en gang har beslutats. En finansidr har berattigade intressen att fa
kunskap om sadana forandringar. Ett projekt kan tidigarelaggas eller senareldaggas eller fatt
ovantade férandringar i omfattning och inriktning. En sarskild problematik rér prisstegringar
som i aktuell bransch ofta dverstiger konsumentprisindex, som bl.a. aktuella avtal baseras
pa, far dver tid patagliga konsekvenser for slutkostnaden.

Avtalen tecknades i en tid da KPI var pa mycket Iaga nivaer, men som de senaste aren
stigit kraftigt. Det géller i an hogre grad entreprenadindex. Prisstegringar utover den
allménna inflationen ar av real karaktar, for vilken branschen sjalv har ansvar. Det finns
dven andra betydande risker som kan paverka slutkostnaden for respektive objekt. Det
finns en omfattande genomgang av utredningar och rapporter som belyser stora
kostnadsdkningar och tidsférdrdjningar i stora och komplexa transportinfrastruktur-
projekt (Se Dnr. TRV 2022/16 886).

| sitt forslag till nationell plan foér transport-infrastrukturen for perioden 2022 — 2033
konstaterade Trafikverket att de berdknade kostnaderna for dnnu ej paborjade
investeringar i vagar och banor hade i genomsnitt 6kat med 50 procent sedan den da
gallande plans faststallelse. De berdknade kostnaderna for ej paborjade
jarnvagstekniska system har 6kat med nara 80 procent.

Forhandlingarna om objekten som aterfinns i Stockholms- och Sverigeférhandlingarna dgde
rum i skeden da forhandlingsobjekten var i sin linda. Kunskapen om objekten ar da
begriansade och kostnadskalkylerna upprittas under betydande osikerhet. Aven om det
finns uttalade ambitioner om hoga krav pa realism ar erfarenheten den att kostnaderna
underskattas, inte bara lite utan ofta med stora procentuella 6kningar sa fort planerna
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konkretiseras och utsatts inte minst for tillkommande hogre ambitioner i olika avseenden.
Stockholm- och Sverigeférhandlingarna avviker i dessa avseenden inte fran monstret.

Kostnadsbeddmningarna som lag till grund for avtalen i 2016 ars Stockholmsférhandling var
baserade pa ett dversiktligt underlag. For Strackan Kungstradgarden-Nacka fanns en
forstudie och for strackan mot Séderort fanns en idéstudie. En analys enligt
successivmetoden genomfordes for tunnelbana till Nacka och Séderort enligt Trafikverkets
handledning TDOK 2011:185. Analysen var vad som i handledningen kallas fér en ”forenklad
osakerhetsanalys” dar workshop-tiden begransades till en dag i stallet for tva som kravs for
en fullstandig analys. Analysgruppen sammansattning bestod av i hégre grad av interna
experter an vad som rekommenderas i en fullstandig analys.

Analysresultatet fran tunnelbana till Nacka och S6derort anvandes som en grund for
tunnelbana till Barkarby och tunnelbana till Arenastaden. Fér dessa projekt var kalkylen
darmed baserad pa nyckeltal fran successivanalysen for tunnelbana till Nacka och Séderort.

Infor tilldggsavtalet 2021 fanns produktionskalkyler framtagna. Dessa granskades av en
oberoende extern expertgrupp som presenterade en ny kostnadsbedémning samt en
bedomning av risk. Kalkylunderlaget i det har skedet ar att betrakta som mer genomarbetat
an en fullstandig analys enligt successivmetoden. Expertgruppens underlag var underlag for
den férhandling mellan parterna som ledde fram till ett tillaggsavtal 2021. Kostnaden i
tillaggsavtalet ar exklusive risk. Parterna 6verenskom i tilldggsavtalet att implementera ett
riskhanteringsarbete, dar risker kontinuerligt redovisas for Styrelse och Parter och dar
Parterna tar gemensamt ansvar for att minimera och hantera riskerna.

Under hosten 2015 genomférdes successivanalyser for en rad aktuella utbyggnader inom
Sverigeférhandlingen. For tunnelbana till Alvsjé genomférdes analysen under tva dagar med
en bred expertgrupp och ar darmed att betrakta som en fullstandig osdkerhetsanalys. Skedet
for projektet var da mycket tidigt, innan arbetet med lokaliseringsutredning hade startat.

| samband med fardigstallandet av lokaliseringsutredningen genomférdes en ytterligare
successivanalys. Aven denna var en fullstindig osdkerhetsanalys genomférd under tva dagar
och med en bred expertgrupp. Resultatet fran analysen var ett viktigt underlag infor
styrelsens sa kallade kontrollstation 1. Vid kontrollstationen godkande styrelsen underlaget
och att projektet drivs vidare.

Riksrevisionen har i sin rapport ”Statlig medfinansiering av regional kollektivtrafik —
Sverigeforhandlingens storstadsavtal” (RiR 2021:15) konstaterat att samhallsekonomisk
effektivitet var ett av de tva centrala urvalskriterierna for kollektivtrafikatgarderna enligt
Sverigeforhandlingen. Men eftersom fa genomarbetade samhallsekonomiska analyser togs
fram, och dessa dven i 6vrigt hade en underordnad roll i férhandlingen, skedde enligt
Riksrevisionens bedomning ingen prioritering av atgarder pa samhallsekonomisk grund. Den
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slutliga prioriteringen gjordes fran en mycket begrdansad analys av objektens nyttor samt
kostnadskalkyler med relativt stor osdkerhet.

Den genomsnittliga planeringsmognaden i storstadsavtalens kostnadskalkyler var lag enligt
Riksrevisionens bedémning och det framstar som att framtida risker for férdyrning inte
beaktats i tillrdcklig utstrackning. Kollektivtrafikobjekten som ar framférhandlade inom
ramen for Sverigeférhandlingen féljer en annan process an den normala for statliga
investeringar i infrastruktur vad galler uppfoljning fram till byggstart. Riksrevisionen
konstaterar att det finns skillnader i statens insyn och kvalitetssakring av underlagen i
forhallande till transportpolitisk maluppfyllelse, kostnader och samhallsekonomisk
I6nsamhet. Riksrevisionen beddémer att kraven som stalls pa storstadsobjekten inte
motsvarar de som galler andra objekt.

| Sverigeférhandlingarna som rér avtalen i Géteborg, Lund, Malmo och Helsingborg ar
ansvaret for att finansiera ev. kostnadsékningar tydligt reglerat och kalkylerna har tagit héjd
for ev. 6kningar. | férhandlingarna som rér Stockholm ar inte ansvarsbilden lika tydlig. En
riskavsattning har dock gjorts. Kostnadskalkylerna baserades som redovisats ovan i det
inledande skedet pa schablonbedomningar pa traditionellt satt kompletterade med
berakningar enligt en férenklad successivprincip. Kalkylerna har darefter setts éver och nya
berdkningar agt rum inféor omférhandlingar, senast ar 2020.

Trafikverket lamnar, som tidigare namnts, arligen i mars manad forslag till regeringen
pa vilka objekt i den nationella planen som kan fa byggstarta inom 1-3 ar eller
forberedas for byggstart inom 4—6 ar. Byggstartsforslagen dverlamnas tillsammans
med Trafikverkets budgetunderlag. Trafikverket ska vid detta tillfdlle dven ldmna en
uppdatering av projektens status, bland annat avseende kostnader, samhalls-
ekonomisk I6nsamhet och férandringar jamfort med nationell plan. Trafikanalys
granskar forslagen pa uppdrag av regeringen. Syftet med denna administrativa atgard
var att astadkomma en narmare koppling mellan den fysiska planeringen och den
ekonomis/politiska planeringen som den kommer till uttryck i bl.a. den nationella
transportplanen.

Det ar fortfarande angeldaget, men de stora kostnadsékningarna som sker och har
skett, har medfort ett nytt kompletterande fokus som rér formagan att realisera
objekten i de langsiktiga planerna. Det skarper ocksa kraven pa kostnadskontrollen av
alla objekt som konkurrerar om det utrymme som aterfinns i de arliga anlagen
inklusive den del som finansieras med lan och trangselskattemedel som staten avsatter
till byggande av ny eller utveckling av befintlig infrastruktur.
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5. Rekommendationer

Det finns en tydlig fordelning av ansvaret for transportinfrastrukturen i landet. Denna
rollfordelning bor utgdra utgangspunkten for fragan om kompetensen nar det géller beslut
om vad som ska goras, hur det ska goras och nar det ska géras. Det betyder att beslut om
byggstart avilar den som har ansvaret for just den infrastruktur som ar i fraga. Staten fattar
beslut som ror den statliga transportinfrastrukturen, kommunerna om sin och regionerna
om sin. Det ansvaret forandras inte genom att andra parter deltar som medfinansiar enligt
sarskilt traffat avtal eller 6verenskommelse. Det betyder att dar staten upptrdader som
medfinansiar av ett regionalt eller kommunalt objekt kan och ska inte staten meddela beslut
om byggstart eller férberedelse av byggstart. Det gor Regionen eller Kommunen.

Staten, Kommunen och Regionen kan som medfinansiar aga ett intresse i fragan om
byggstart som avtalspart sarskilt om avtalet innehaller uppgifter om tidpunkter for objektets
genomforande och dartill kopplad finansiering. Staten, har representerat av Trafikverket, har
dartill ett sarskilt intresse eftersom sjalva finansieringen av de statliga bidragen till andra
infrastrukturforvaltare sker fran samma anslag som investeringsatgarder pa statliga vagar
och jarnvagar. Budget- och redovisningsmassigt far man halla reda pa andamalet med
anslagsbelastningen och se till att en tydlig separation ager rum mellan objekt som
Trafikverket ansvarar for och objekt dar Trafikverket upptrader som medfinansiar. Sa ar
ocksa fallet. Regeringen har sjalvfallet ett intresse av storleken pa det finansiella utrymme
som finns for nystarter till f6ljd av de ansprak som medfinansieringen staller. Hur stort det
finansiella utrymmet for aktuell period ar bor Trafikverket upplysa regeringen om.

I rollen som medfinansiar och avtalspart ar det logiskt att félja upp det avtal som man ingatt.
Nar staten upptrader som medfinansiar kommer fokus att ligga pa uppfoljningen av avtalet
och inte primart pa de eller de objekt som avtalet avser. Uppféljningen och styrningen av
objektet/n ska projektdgaren ansvara for och genomféra. Trafikverket &r inte part i de avtal
som omfattas av Stockholms- och Sverigeférhandlingarna. Trafikverket finns darfor inte
representerat i de styrelser som tillsatts for att folja avtalen.

Uppfoljningen av avtalet handlar primart om att de villkor och antaganden som avtalet
grundats pa over tid haller. Projektdgare bor darfér inledningsvis ha gjort och fortlépande
gora riskanalyser som ar mojliga att folja upp for parterna. Underskattning av risker ar ofta
vanlig och de antaganden som gjorts ar ofta optimistiska. Det dr darfor vanligt att projekt av
den komplexitet och storlek som har i manga fall ar i fraga uppvisar stora kostnadsokningar,
som kan vara en part 6vermaktig. Omforhandlingar kan bli nédvandiga.

De avtal som tecknats i aktuella 6verenskommelser har tagit hojd for den allmanna
inflationen. Entreprenadindex har historisk alltid legat lang 6éver den allmédnna 6kningen av
priserna. Det ar ocksa vanligt med att skdarpta myndighetskrav introduceras under tiden som
projekten férbereds och att forutsattningarna i dvrigt férandras. Parterna bor darfor lagga
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stor vikt vid analyser och uppféljning av risker for en effektiv hantering av dessa.
Kontrollstationer med den inriktningen aterfinns i avtalen och genomférs i verkligheten.

Rollerna pa den statliga sidan mellan Regering, Trafikverk och Trafikanalys kan behéva
tydliggoras till foljd av vad som framforts ovan nar det galler objekt med statlig
medfinansiering och dar statsbidragen tavlar om finansiellt utrymme med renodlade statliga
objekt. Det ar Trafikverket som ansvarar for att ett genomarbetat forslag om Byggstart och
Forberedelse for byggstart tas fram for beslut av Regeringen. Trafikverket har genom
foreskrifter i sitt regleringsbrev uppdraget att svara for uppfoljningen av investeringsplan
saval vad avser anskaffning och utveckling av nya investeringar med sarredovisning av objekt
finansierade med trangselskatter som sjalva finansieringen med anslag, lan, trangselskatter
och medfinansiering. Aterrapporteringen sker i Arsredovisningen for Trafikverket.

Regeringen kan, som fallet varit hittills, inhamta Trafikanalys syn infor sitt beslut om
Byggstarter och Forberedelser for byggstarter som ror de statliga objekten.

| sitt forslag till Byggstarter och Forberedelser for byggstart bor Trafikverket tydliggora det
utrymme som kravs for att fullfélja de avtal for vilka Trafikverket upptrader som
medfinansiar. Trafikverket bor redovisa vilken avvagning och grunderna for den som gjorts
mellan att realisera faststéallda planer (nationell och lansvisa) a ena sidan och fullfélja de
avtal om statlig medfinansiering som traffats och godkants av regeringen a den andra.
Avvagningsfragan kan vara komplicerad da objekt som aterfinns i de nationella
planerna/lansvisa planerna baseras pa situationer, analysmetoder och kalkylmetoder som
helt eller till del skiljer sig fran de som anvandes i samband med Stockholms- och
Sverigeférhandlingen 2013 och 2014 (RiR 2021:15). Successiva 6versyner av kalkyler och
riskanalyser torde medfora ett battre underlag infor de framtida beslut som ska tas.

Det ar rimligt att riskanalyserna och darpa foljande kostnadskontrollerna sker pa ett
rattvisande, fullstandigt och jamforbart satt mellan framférhandlade stora och komplexa
objekt och statliga liknande objekt som planerats i vanlig ordning. Det galler sarskilt de
statliga objekt som finansieras med inkomster fran trangselskatten som tas ut i Stockholm
och Goteborg. Koncentrationen av granskningen till de stora komplexa objekten motiveras
med deras stora paverkan pa den finansiella férmagan att genomfora de langsiktiga planerna
och slutna avtal. Det bor kunna avila Trafikanalys att genomfora dessa granskningar inom
ramen for det uppdrag som regeringen gett myndigheten i syfte att stdrka kostnads-
kontrollen av infrastrukturatgarder. Den typen av granskning kan med fordel galla generellt i
samband med att nya stora och komplexa objekt planeras eller avtalas.
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