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SAMMANFATTNING

Svenskt Naringsliv har uppdragit at WSP att i denna rapport beskriva erfarenheterna av
hur byggandet av Botniabanan organiserades i fraga om organisation och finansiering.

De centrala fragorna ar om projektmodellen bidrog till att foérbattra kostnadskontrollen,
dvs. incitament att bygga sa kostnadseffektivt som majligt men ocksa att upprattade
tidplaner holls for att undvika férseningar.

Erfarenheterna av Botniabanan AB ar intressanta utifran att projektmodellen utgor ett
exempel for hur Sverige tidigare har valt att organisera genomférande av ett nationellt
infrastrukturobjekt, i detta fall en ny jarnvagsstrackning.

Studien visar att en modell med ett projektbolag med en stabil finansiering har givna
fordelar. Nagra exempel:

e En fokuserad organisation och personal med fokus pa ”sitt projekt”.

e Ett tydligt fokus pa att leverera ett projekt i tid och till en faststdlld budget.

e En solid finansiering (i detta fall genom lanefinansiering) under hela projekttiden,
sa att “bromsa-/gasa-problematiken” kan undvikas (dvs. undvika beroenden med
andra nationella infrastrukturprojekt som anslagsfinansieras).

o Beaktande av planerade trafiksystem (jarnvag).

e En bra samverkansform mellan byggherre och omgivande kommuner eftersom
representanter for staten, den framtida forvaltaren (Banverket/Trafikverket) och
kommunerna langs jarnvagen sitter i en gemensam bolagstyrelse (for hantering
av fragor under byggtiden, till exempel miljé och paverkan).

e Det ar viktigt att alla delprojekt som bidrar till den sammanvégda nyttan (i detta
fall upprustningen av Adalsbanan) ocksa inkluderas i projektbolagsmodellen sa
att de hanteras i ett sammanhang och att projekten far en gemensam
sluttidpunkt. Darigenom sakerstélls att alla nyttor erhalls i samband med att
banan 6ppnas for trafik.

e Projekten maste vara vdl forberedda, saval planeringsmassigt som byggtekniskt.
Konkret innebar detta att till exempel den fysiska planeringen och den tekniska
utformningen (systemhandlingar) bér vara langt framskriden. Om inte sa ar fallet
kan detta generera kostnadsfordyringar som overfors till byggfasen
(projektbolaget).

e En fbrsening av Botniabanans fardigstallande har inneburit 6kade
kreditkostnader, vilket ar kostnader som infrastrukturprojekt finansierade genom
arliga anslag inte har.
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HUR STORA INFRASTRUKTURPROJEKT
ORGANISERAS OCH STUDIENS
AVGRANSNING

Varje projekt ar unikt och har sina egna forutsattningar. Det &r en stor skillnad mellan
projekt som byggs i obanad terréng dér de stora utmaningarna kan vara komplicerade bro-
och tunnelkonstruktioner jamfort med projekt som genomfors i stadsmiljé. Sadana projekt
har ofta komplicerade granssnitt, exempelvis mot andra trafiksystem och bytespunkter
sdsom jarnvagsstationer. Finansieringen kan ocksa skilja, manga stora trafiksystem
finansieras via genom avgifter och medfinansiering. De finansierande parterna har ockséa
sina krav som maste beaktas. Stora infrastrukturprojekt som korsar landsgranser kraver
ocksa omfattande internationella 6verenskommelser dar olika finansiella och legala
principer mots och maste hanteras. Nagra exempel for att belysa skillnader mellan olika
infrastrukturprojekt ar byggandet av Citybanan i Stockholm, Citytunneln i Malmo,
Hallandsastunneln, Oresundsbron och Arlandabanan.

Det finns darfor stora skillnader mellan de infrastrukturprojekt i de svenska nationella
transportplanerna som Trafikverket driver jamfért med projekt med flera parter och med en
mer komplicerad finansieringsstruktur. Projektens organisation ser darfor olika ut.
Jarnvagstunneln genom Hallandsésen finansierades helt genom statliga anslag medan
motsvarande tunnel i Malmo, Citytunneln, hade en betydande medfinansiering fran saval
Malmo stad som Region Skéne. | detta projekt ingick ocksé byggandet av tva
underjordiska jarnvagsstationer, Triangeln och Malmé C (den undre stationen).
Oresundsbron byggdes av ett sarskilt konsortium, Oresundsbrokonsortiet, som &gs av
danska och svenska staten genom bolagen A/S Sund & Bélt och SVEDAB AB. Byggandet
av Oresundsbron finansierades med statsgaranterade 1&n som togs upp av konsortiet.
Broavgifter finansierar aterbetalningen av lanen liksom driften av bron.

Denna rapport ar dock inriktad pa de infrastrukturprojekt som ligger inom de nationella
transportplanerna, dvs. investeringsprojekt vilka utgor en del av den transportinfrastruktur
som forvaltas av staten genom Trafikverket. Rapporten beror darfér de nationella jarnvags-
och vagnaten. Kannetecknande for dessa projekt ar att de i normalfallet genomférs i
Trafikverkets egen projektorganisation och att de d& finansieras genom arliga anslag. |
vissa fall kan projekten delfinansieras genom medfinansiering fran kommun och region
vilket gor att dessa parter kan stélla vissa krav pa utférande och tidplan. Vissa pagaende
projekt som ingar i Trafikverkets nationella transportplan for perioden 2022—2033 har fatt
bidrag fran EU genom Connecting Europe Facility (CEF). Dessa bidrag betalas in centralt
till Trafikverket och darmed inte till ber6rt projekt som erhallit EU-bidraget. EU-bidragen
innebar darfor inte att projekten fardigstalls tidigare eller att berérda projekt blir billigare.

Historiskt utgor byggandet av Botniabanan ett intressant undantag fran ovriga storre
investeringsprojekt i de nationella transportplanerna under senare ar. Projektet avsa en
nybyggd del av det nationella jarnvagssystemet och staten forutsattes finansiera denna
nya jarnvag. Ett projektbolag bildades for sjalva byggandet inklusive projektering och
finansiering. En tydlig gransdragning faststélldes mellan staten davarande Banverket,
kommunerna langs den nya jarnvagen och projektbolaget Botniabanan AB. Den nya
jarnvagen éppnades for trafik den 28 augusti 2010.
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Denna rapport avser att beskriva erfarenheterna av hur byggandet av Botniabanan
organiserades. De centrala fragorna ar om denna projektmodell bidrog till att forbéattra
kostnadskontrollen, dvs. incitament att bygga sa kostnadseffektivt som mdojligt men ocksa
att upprattade tidplaner hoélls, dvs. undvika férseningar.

BESKRIVNING AV BOTNIABANAN

Botniabanan ar en enkelsparig jarnvag i ny strackning. Banan ar byggd med en for Sverige
mycket hog standard och modern linjeforing som tillater maximal hastighet for persontag
pa 250 km/tim och 120 km/tim fér godstdg. Den maximala axelvikten uppgar till 25 ton,
stdrsta lutning ar 10 promille for att kunna tillata tunga godstag och minsta kurvradie 3 200
m. Métessparen pa den enkelspéariga banan medger tagmoten med taglangder pa upp till
750 m. Botniabanan ar den forsta jarnvagen i Sverige som har utrustats med European
Rail Traffic Management System (ERTMS) som &r ett gemensamt europeiskt
trafikstyrningssystem for jarnvagar.
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Karta 6ver Botniabanan. Kalla: www.trafikverket.se

Botniabanan utgors av jarnvagen mellan Nyland, Ornskéldsvik, Husum, Hoérnefors och
Umea. Jarnvagen har byggts av projektbolaget Botniabanan AB. Stationerna (resecentra)
langs banan: Kramfors, Ornskoldsvik C, Ornskéldsvik O, Husum, Nordmaling, Hornefors,
Umea O och Umeé C ar byggda av respektive kommun.

Kostnaden for byggandet av Botniabanan uppgick till 15 miljarder kronor raknat i |6pande
priser och exklusive uppkomna rantekostnader under byggtiden. Byggandet av banan har
finansierats med statsgaranterade |an som tagits upp av Botniabanan AB. Inledningsvis
gjordes denna upplaning via den kommersiella kreditmarknaden men efter &r 2001 har
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3.1

dessa lan ersatts med lan via Riksgalden. Efter fardigstallandet 2010 har jarnvagen
overlamnats till Trafikverket som forvaltar den. Trafikverket ansvarar ocksa for
aterbetalning av lanen inklusive réntekostnader. Dessa kostnader belastar den nationella
transportplanen 2022-2033.

ADALSBANAN

Adalsbanan &r en befintlig jarnvag mellan Sundsvall och Langsele via Harnésand och
Kramfors. Den sédra delen som I6per mellan Sundsvall och Vasterasby utgér en del av
strket Stockholm-Umed. Vid Vasteraspby ansluter Adalsbanan till Botniabanan. Banan
som &r enkelsparig har rustats upp i etapper. Delen Sundsvall-Harnésand uppgraderades
aren 1996-1997 for att mojliggora persontrafik med hogre hastigheter. Persontrafiken pa
strackan Harnosand-Langsele upphérde i augusti 2001.
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Karta 6ver Botniabanan. Kéalla: www.trafikverket.se

Nar beslutet fattades att Botniabanan skulle byggas stod det klart att Adalsbanan séder om
anslutningspunkten for Botniabanan, Vasteraspby, maste forbattras. Skalet var att skapa
mojlighet for att klara den okade trafiken som Botniabanan skulle generera och for att fa ut
nyttorna av den nya banan. Av strackans cirka 130 km omfattades cirka 100 km av
upprustning och 30 km av nybyggnad. Adalsbanan har liksom Botniabanan utrustats med
ERTMS.
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Ny- och ombyggnadsarbetena p& Adalsbanan inleddes 2006 dvs. flera r efter byggstarten
av Botniabanan. Detta medférde att Adalsbanan blev klar senare &n Botniabanan och
hindrade den senare att anvandas fullt ut. Adalsbanan ingick inte i projektbolagets
Botniabanan AB:s uppdrag, utrustningen med nya linjedragningar finansierades fullt ut av
Banverket och efter 2010 av Trafikverket éver de nationella transportplanerna.

Orsaken till den sena byggstarten var att regeringen tvekade om upprustningen och dess
prioritering jAmfért med andra projekt, och om nya linjedragningar skulle inkluderas eller
inte. Riksrevisionen har i sin granskningsrapport! bland annat konstaterat att kostnaderna
for upprustningen av Adalsbanan tydligare borde ha inkluderats i underlaget nar
regeringen beslutade att Botniabanan skulle byggas. Férseningen av trafikstarten av
Adalsbanan till 2012 medférde ocksa att nyttorna av den nya Botniabanan som togs i trafik
redan ar 2010 inte fullt ut kunde erhallas. Det fanns flera skal till forseningen, framfor allt
att tillrécklig hdnsyn inte tagits for planprocessen, att projektet pausade under perioden
2007-2009 pa grund av avsaknad av finansiering och att leverantéren av ERTMS-
utrustningen inte kunde halla sin tidplan.

Kostnaderna for upprustningen av Adalsbanan budgeterades ursprungligen till 3 miljarder
kronor men de slutliga kostnaderna uppgick till 6,6 miljarder kronor. Orsakerna till denna
kostnadstkning var bland annat att projektets omfattning 6kade samt kostnadsokningar
och inférandet av ERTMS.

4 BAKGRUND TILL BOTNIABANAN OCH
PROJEKTBOLAGET BOTNIABANAN AB

Visionen om att bygga en kustnara jarnvag i Norrland

Tanken om att forlanga Ostkustbanan, dvs. jarnvagen Stockholm-Uppsala-Gavle-
Sundsvall, &r gammal. Under 1980-talet initierade lansstyrelserna i Norrlandslanen flera
utredningar om behovet av en Botniabana. Argumenten for detta var framst att den
befintliga stambanan var undermalig och inte mojliggjorde en regionforstoring for att knyta
samman orterna langs norrlandskusten. En viktig milstolpe var &r 1989 da den s.k.
Botniabanegruppen bildades med representanter fran bl.a. kommuner och naringsliv i
Vasterbotten och Vasternorrland. Botniabanegruppens tillkomst kan ségas vara
startpunkten for den process som ledde fram till beslutet att bygga Botniabanan.

Aren efter 1989 togs ett flertal utredningar fram som visade pa en samhallsekonomisk
[6nsamhet for projektet. Banverkets? roll var att beddma om projektet passade in de

1 Botniabanan och jarnvagen langs Norrlandskusten — hur har det blivit och vad har det kostat?
Riksrevisionen (RiR 2011:2)

2 Banverket inrattades ar 1988 som en statlig myndighet med ansvar for att férvalta, driva och
utveckla det statliga jarnvagsnatet. Inrattandet av Banverket var en del av den dvergripande reform
1988 dar affarsverket Statens Jarnvagars roll fortydligades och ansvaret for baninfrastrukturen
overfordes till den nyinrattade myndigheten. Banverket finansierades huvudsakligen med arliga
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4.1

4.2

nationella transportinfrastrukturplanerna (da banhallningsplanen) och om projektet var
samhallsekonomiskt [dnsamt. Banverket konstaterade att det saknades mojligheter att
inrymma ett saddant stort och omfattande projekt som Botniabanan i planerna men att
fortsatta utredningar skulle genomforas.

En forstudie togs fram av Banverket som visade att projektet borde prévas for den
kommande planeringsomgangen 1994—-2003. Banverket var alltsa positiva till projektet
men med hansyn tagen till projektets storlek kravdes dock en séarskild hantering. Tva
offentliga utredningar tillsattes med béring pa Botniabanan.

Den forsta utredningen, Botniabaneutredningen (SOU 1995:95) analyserade bl.a.
Botniabanans samhallsekonomiska nytta. Den andra utredningen som genomférdes av
kommunikationskommittén hade till uppdrag att ta fram en plan fér kommunikationerna i
Sverige (SOU 1997:35). Botniabaneutredningen kom fram till att projektet visade en
betydligt sémre I6nsamhet an tidigare genomfdérda utredningar och att det darmed fanns en
risk for att projektet inte skulle inkluderas i banhallningsplanen och darmed inte kunna
genomféras. Botniabanegruppen ifragasatte starkt utredningens resultat och havdade att
kalkylerna var felaktiga. Gruppen argumenterade starkt for denna uppfattning bland annat
genom debattinlagg och méten med politiker. Banverket anslét sig senare till detta
resonemang trots att detta i praktiken innebar ett underkannande av Banverkets metoder
och kompetens.

Den 4 november 1996 meddelade Kommunikationsdepartementet att Botniabanan skulle
byggas trots att projektet inte kunde inrymmas i banhallningsplanen for perioden 1998-
2007 och trots att finansiering saknades. En sarskild férhandlingsman utsags av
regeringen, Bengt-Owe Birgersson, tidigare VD for SABO.

BOTNIABANAN AB

| slutet av ar 1997 fick férhandlingsmannen till stand ett avtal mellan staten

och berérda kommuner och landsting om formerna fér Botniabanans utbyggnad och
finansiering. | avtalet fastslogs bland annat att kommunerna skulle st for kostnaderna for
uppférandet av resecentra. Dessutom férband sig lanstrafikbolagen att under en 15-
arsperiod bedriva regional tagtrafik pa banan. Enligt avtalet ansvarade ett nybildat bolag,
Botniabanan AB, for att Botniabanan skulle byggas i enlighet med planerna. Bolaget ags
gemensamt av staten och de berérda kommunerna (Naringsdepartementet, 1997).

PROJEKTET BOTNIABANAN

Botniabaneprojektet omfattar nybyggnation av en 19 mil lang enkelsparig jarnvag som
forbinder Umed med Nyland i Vasternorrlands lan. | Umed har, forutom den befintliga
stationen Umed C, en ny station anlagts Umea O, anslutning till sjukhuset och
universitetet. Aven Ornskoldsvik har fatt tva nya stationer som &r lokaliserade till centrums

anslag och viss lanefinansiering samt uttag av banavgifter. Efterhand tillférdes Banverket
ytterligare uppdrag som till exempel ansvaret for trafikledning och kapacitetsférdelning samt det sa
kallade sektorsansvaret. Myndigheten avvecklades ar 2010 och verksamheten 6verfordes till den
nybildade myndigheten Trafikverket.
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5.1

utkant samt vid sjukhuset. Ovriga stationer langs Botniabanan &r Husum, Nordmaling och
Hornefors.

Utdver byggnationen av Botniabanan upprustades dven Adalsbanan mellan Nyland och
Sundsvall. Denna bana var i vissa delar undermaéligt, och utan upprustning av Adalsbanan
skulle flera av de forvantade fordelarna med Botniabanan ga forlorade. Restiderna for
persontrafiken till exempelvis Stockholm skulle bli betydligt langre. Godstrafiken skulle
tvingas att kora med kortare tdg som en folid av alltfor l&g barighet och tvara stigningar.

Motiven for byggandet av Botniabanan var féljande:

e Kortare restid for gods- och persontransporter
e Okad kapacitet och minskad sarbarhet
e Forbattrad miljo

INTERNATIONELLA ERFARENHETER

Det finns manga exempel i Europa pa internationella transportinfrastrukturprojekt som har
genomforts i var narhet, till exempel Stora Balt-forbindelsen och Oresundsbron. Flera
storre projekt genomfors nu, till exempel Base Brenner Tunnel mellan Osterrike och Italien
och Fehmarn Balt-férbindelsen. Gemensamma namnare for dessa projekt ar att de
forutsatter att berérda lander ar involverade, att finansieringen oftast sakras via
intaktsstrommar (vanligen nagon form av brukaravgifter), lanefinansiering for att undvika
beroende av arliga politiska beslut om anslagstilldelning. Ofta har projekten finansiering
fran EU vilket bland annat motiveras av att EU ofta stoder gransoverskridande projekt som
kan ha sarskilda utmaningar att hitta finansiering

Jarnvéagsprojekt tenderar ofta att vara mer komplicerade att genomfdra eftersom det oftast
inte finns tydliga intaktsstrommar, till exempel broavgifter. Botniabanan ar ju helt beroende
pa av offentlig finansiering férutom de banavgifter som tagoperatorerna far betala.
Tekniska fragor kan ocksa vara komplicerade, sarskilt nar ny teknik infors. Botniabanan var
den forsta jarnvagen i Sverige som inférdes med det nya signalsystemet ERTMS, ett
system som under byggandet inte var helt fardigutvecklat.

Fokus i denna studie ar nationella infrastrukturprojekt som omfattas av de nationella
investeringsplanerna, dvs. som inte har tillgang till externfinansiering. Studien har studerat
tva nordiska exempel frn Finland respektive Norge pa hur infrastrukturprojekt kan
organiseras.

NORGE

Ar 2015 upprattades norska Nye Veier som &r en unik organisationsform i Norden for
vagbyggande. Nye Veier ar ett offentligt &gt aktiebolag som finansierades med 6,5
miljarder NOK (2020) via statsbudgeten. Organisatoriskt arbetar Nye Veier parallellt med
Statens Vegvesende i att detaljplanera, upphandla byggande och underhalla vagar. Syftet
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5.2

med inrattandet av Nye Veier var att skapa en organisation mer fristaende fran
Samferdseldepartementet och politiken med frihetsgrader att effektivisera vagbyggandet,
speciellt med fokus pé snabbare fardigstallning och lagre kostnader. Mottot var "Mer vag
for pengarna” genom att utmana etablerade rutiner. Inrattandet av Nye Veier kan vara ett
satt att fa till nytankande. Nya Veiers verksamhet etablerades i Kristiansand, inte i Oslo dar
det politiska etablissemanget har stérre paverkan. Nye Veiers projekt ingar i den nationella
transportplanen och foljer dess planering. Det innebér att den tidiga planeringen genomférs
av Statens Vegvesende som sedan lamnar éver detaljplanering, byggande och drift till Nye
Veier. Projektportfoljen bestar av atta langre strackningar med delprojekt, varav sju ar
fardigstallda.

Det saknas annu en systematisk utvardering av effekterna av Nye Veier. Det beror pa att
enbart ett fatal projekt ar fardigstallda. Indikativa resultat pavisar manga férdelar men aven
vissa problem som har uppstatt. Kostnadsutfallet for de fardigstallda projekten uppges av
Nye Veier ha minskat med 19 procent mot budget men siffrorna &r inte redovisade och det
rader oklarhet om vad slutkostnaden jamfors med. Nye Veier rekryterade kompetenta
projektledare med intresse och frinetsgrader att utmana radande byggnormer. Till detta
kan laggas frihetsgrader att i forhandlingar med kommuner kunna besluta om vilken
ordning vagprojekten byggs ut. Det medfér att kommuners krav pa tidskravande
utformningar men aven fordyrande aspekter som finansieras av staten, kan forhandlas
bort.

Pa senare tid har Nye Veier stott pa problem. Under 2021 har tre upphandlade projekt
avbrutits. | tva av dessa har Nye Veier avslutat kontraktet och i ett har entreprenéren dragit
tillbaka sitt erbjudande. Vid instiftandet av organisationen fanns ett uttryckt mal att utmana
radande arbetsmetoder, bade tekniskt och processen. Nye Veiers projektledare som sa
"det gar ikke” uppmanades att prova igen. Bade férhandlingar med kommuner om
vagplaner och tekniska handbdcker har forandrats. Det har lett till att bade Statens
Vegvesen och Bane NOR har tagit efter. | denna forandring finns stor potential for framtida
effektivisering pa bred front.

FINLAND

Den befintliga jarnvagen mellan Finlands tva storsta stader, Helsingfors och Abo, &r idag
huvudsakligen enkelspérig. Kapaciteten pa den 196 km langa jarnvagen ar undermalig och
en utbyggnad till dubbelspéar har diskuterats under manga ar. Strackan narmast
Helsingfors har under aren byggts ut till dubbelspar och sedan 2001 &r strackan mellan
Alberga och Helsingfors, cirka 10 km, utbyggd till fyrsparig standard.
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Syftet med den nya dubbelspariga jarnvagen mellan Helsingfors och Abo &r att férkorta
restiden mellan staderna, erbjuda nya mojligheter till tillvaxt och utveckling.Med denna nya
jarnvag skapas battre forutsattningar for lokala trafiken i Helsingforsomradet samtidigt som
restiden mellan Helsingfors och Abo bli 73 minuter med snabbtég och 86 minuter med
regionala tag. Dagens restid mellan Helsingfors och Abo uppgér ill knappt tre timmar.

For att genomfora dubbelsparsutbyggnaden bildades i december 2020 ett saskilt
projektbolag, Entimmestéget till Abo Ab. Projektbolagets uppgift &r att upprétta och
finansiera jarnvagsplaner for strackan Helsingfors-Abo infér det kommande bygget av
banan,. Bolaget 4gs av den finska staten (51 %) och kommunerna langs banan (49 %).
Féljande kommuner &r delégare i bolaget: Abo, Esbo, Helsingfors, Salo, Lojo, Vichtis och
Kyrkslatt.

Planeringskostnaderna for strackan Helsingfors-Abo uppskattas uppga till sammanlagt 75
miljoner euro. Projektet far aven EU-stod (ekonomiskt stéd fran Fonden for ett
sammanlankat Europa CEF. EU har beviljat stéd 37,5 miljoner euro, vilket utgor 50 procent
av kostnaderna.

Det pagaende processen med framtagande av jarnvagsplaner vantas avslutas mot slutet
av 2023. Darefter inleds samradsforfarandet av de framtagna jarnvagsplanerna.
Ambitionen &r att planerna ska vara faststéllda och ha vunnit laga kraft i bérjan av 2025.
Jarnvagsplanerna galler i fyra ar. Efter faststallande av jarnvagsplanerna fattas ett formellit
ett investeringsbeslut varefter byggandet kan paborjas. Nar detta investeringsbeslut ar
fattat blir det aktuellt att |6sa in den mark och fastigheter som behévs for byggandet av den
nya jarnvagen. Enligt nuvarande planer vantas den nya jarnvagen tas i drift under 2031.

ETABLERINGEN AV BOTNIABANAN AB

Etableringen av Botniabanan AB gjordes framst under 1997. | propositionen 1996/97:53
om Infrastrukturinriktning for framtida transporter féreslog regeringen en etappvis
utbyggnad av jarnvagen langs strackan Sundsvall-Ornskéldsvik-Umea.
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Den 16 januari 1997 utsag regeringen en sarskild forhandlingsman att bereda vissa fragor
kring utbyggnaden av Botniabanan. | uppdraget lag dels att ta fram en avsiktsforklaring
mellan staten och berdrda parter om finansiering av Botniabanan, dels ett avtal mellan
staten, lokala och regionala féretradare samt eventuellt dvriga parter om finansiering av
banan samt principer for utbyggnad och forutséattningar for trafikering av banan. Den 5
mars 1997 undertecknade staten, Banverket och regionen en avsiktsférklaring som bl.a.
reglerade principer for utbyggnad, drift och trafikering av Botniabanan inklusive utbyggnad
av resecentra, tidsplan, banutbyggnadens finansiering, bedémning av framtida
jarnvagstrafik samt storleken pa den trafik som lokala och regionala parter garanterar. |
1997 ars ekonomiska varproposition (prop. 1997/98:150) anforde regeringen bland annat
att avsiktsforklaringen kunde ligga till grund for att avtal, regeringen uttalade ocksa vissa
riktlinjer. Riksdagen beslutade i enlighet med denna proposition (betdnkande 1996/97: FiU
rskr1996/97:284).

| den regionalpolitiska propositionen 1997/98:62 beslutade riksdagen att Botniabanan ska
finansieras med lan och att ett sarskilt projektbolag bildas for att bygga Botniabanan.
Genom lanefinansieringen s kunde projektet finansieras utanfér den stomnéatsplanen for
perioden 1998-2007 som regeringen faststallde den 11 juni 1998.

Utifran riksdagens beslut ingick parterna ett huvudavtal om byggande av Botniabanan.
Avtalet har godkants av staten och av kommunerna Kramfors, Ornskoéldsvik, Nordmaling
och Umea. Parterna har darefter enligt med huvudavtalet bildat Botniabanan AB.

Som en foljd av andrad tidplan for projektets genomférande och 6kade projektkostnader
initierades 2001 en omférhandling av avtalet som lede fram till ett nytt avtal den 14
november 2005. Detta avtal innebar férandrade finansiella ramar och en ny tidsplan. Till
avtalet fogades ocksa skrivningar om att kommunerna kunde lagga ut drift och forvaltning
av resecentra pa entreprenad. Under 2008 upprattades ett Andringsavtal som gav
kommunerna storre frihet i projekteringen, uppférande och &gande av resecentra. Till detta
andringsavtal gjorde vissa justeringar av tidplan och riskbild.

2008 ars huvudavtal om byggande av Botniabanan har foljande huvudrubriker:

Inledning och syfte
Botniabanan

Planering

Botniabanan AB
Kostnader och finansiering
Byggande och drift
Andringar m.m.
Avtalsbrott

. Tvister

10. lkrafttradande
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Nedan foljer en genomgang av de viktigaste rubrikerna i avtalet:

Botniabanan

Detta avsnitt definierar hur jarnvagen vilken standard som ska gélla, till exempel
enkelsparig, 25 ton axellast och en maximal lutning p& 10 promille. Linjedragning ska vara
utformad for persontdg med en maximal hastighet pa 250 km/tim.
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Héar anges ocksa att Banverket svarar for utveckling av teknik for de krav som stalls pa
jarnvagen. Banverket svarar for att genom om- och nybyggnad anpassa foljande
jarnvagsanlaggningar:

e bangarden i Umed

e ny godsbangard i Umead inklusive anslutning till VaAnnasbanan,

e Adalsbanan

Avtalet innehaller vissa forbehéll avseende Adalsbanan. Dessa forbehall avser till exempel
regeringens tillatlighet och anslagstilldelning. Motivet for dessa forbehall ar sannolikt att
peka pa de projektrisker som ligger utanfor avtalet.

Resecentra ska anlaggas i Ornskoldsvik (tvéa resecentra), Husum, Nordmaling, Hornefors
och Umed O. Utformningen goras s& att de erbjuder de resande en god service och krav
pa funktionella stationshus, gods angdringsméjligheter (for buss och bil) samt ha hog
tillganglighet for gdende, cyklande och funktionshindrade.

Detta avsnitt innehaller ocksé en etappindelning med tidplan:

e Etapp 1: Delen Ornskoldsvik-Husum (6verlamnad till Banverket for kommersiell trafik
15 oktober 2008).

e Etapp 2: Nyland-Ornskéldsvik skulle éverlamnas till Banverket for kommersiell trafik
senast i oktober 2009.

e Etapp 3: Husum-Umea skulle dverlamnas till Banverket for kommersiell trafik senast i
augusti 2010.

Planering
Har anges Banverkets respektive kommunernas ansvar for planeringen:

Banverket
o Erforderliga forstudier och jarnvagsutredningar.
e Upprattande och faststallande av jarnvagsplaner.
e Atkomst av évrig mark och servitut som behdévs fér byggande av Botniabanan.
o Kostnadsfritt stélla mark som Banverket ar agare till forfogande for byggande av
Botniabanan.
e Erforderliga tillstand for byggande av jarnvag.

Kommunerna

e Utredningar som behdévs for anordnande av resecentra

e Oversikts- och detaljplaner (avser upprattande &andringar och antagande) som
behdvs for att bygga Botniabanan.

e Erforderliga tillstand for byggande av resecentra.

o Kostnadsfritt stélla mark som kommunen ar &gare till forfogande fér byggande av
Botniabanan.

Respektive part bekostar sina egna planeringskostnader.
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Botniabanan AB

Har anges att parterna bildat ett gemensamt agt aktiebolag for att ansvara for att
Botniabanan byggs och finansieras. Staten &dger 91 % av aktierna i bolaget och
kommunerna 9 %. Kommunerna far lamna éver forvaltningen av aktierna till privata
rattssubjekt men sadana privata rattssubjekt far inte ha betydande intressen i bygget, till
exempel entreprenadféretag.

Kostnader och finansiering

Kostnaden fér byggande av Botniabanan har angetts till 13,2 miljarder kronor i
kostnadslage januari 2003. | beloppet ingar inte indexupprakning och rantekostnader under
byggtiden. Kostnaden fér resecentra har uppskattats till cirka 750 miljoner kronor i
kostnadslage januari 2003.

Parterna ska strava efter att begransa kostnaden for bygget av jarnvagen och att alla
mojligheter till besparingar tas till vara. Parterna ar ocksd 6verens om Botniabanan noga
ska folja kostnadsutvecklingen och arsvis rapportera till regeringen hur bygget utvecklas till
tid- och kostnadsplanen. Indexupprakning till aktuell prisniva gérs med ett faststallt index
utifrdn definierade indexkorgar med basmanad januari 2003.

Jarnvagen finansieras med lan som tas upp av Botniabanan AB. Respektive kommun
ansvarar for finansieringen av respektive resecentra inom ramen for ordinarie lane- och
bidragsregler.

Staten ska verka for att EU-bidrag utgar bade till jarnvagen och resecentra. Botniabanan
AB ska efter samradd med Naringsdepartementet och Banverket svara for att ansokan om
EU-bidrag gors for jarnvagen.

| avsnittet om risker namns sarskilt éverklagandet av jarnvagsplanen for JP 74 (Umedeltat)
eftersom denna 6verklagats till regeringen. Det &r sarskilt strackan genom Natura 2000-
omradet som kunde innebara bade tids- och kostnadskonsekvenser. Andra fragor som tas
upp som risk ar inforandet av ERTMS. | avsnittet finns ocksa en skrivning om att om
totalkostnaden icke i ringa omfattning skulle éverskrida totalkostnaden om 13,2 miljarder
kronor efter indexupprakning sa ska parterna forhandla om hur fordyringen ska hanteras.

Byggande och drift
Botniabanan AB ansvarar for att bygga jarnvagen enligt de krav som Banverket har
faststallt for det nationella jarnvagsnatet samt ta upp de Ian som behovs for att genomféra

bygget.

Banverket ska upplata den mark som enligt jarnvagsplanerna behovs for att bygga
jarnvagen. Banverket ska dverlamna forstudier, jarnvagsutredningar, jarnvagsplaner och
ovriga projekteringshandlingar. Botniabanan AB ansvarar fér den samordning mellan
byggandet av jarnvagen och kommunernas byggnadsverksamhet som ar nédvandig.

Nar hela jarnvagen eller delar av den har fardigstallts for kommersiell trafik och godkéants
av Jarnvagsstyrelsen (numera Transportstyrelsen) ska den hyras ut till Banverket.
Botniabanan AB ska dverlamna all anlaggningsdokumentation till Banverket. Jarnvagen
ska ingd i det jarnvagsnéat som forvaltas av staten. Hyrestiden I6per ut den 31 december
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2050. Vid denna tidpunkt ska alla av Botniabanan tagna lan vara aterbetalda. Banverket
arliga hyra till Botniabanan AB ska motsvara bolagets kostnader for rantor pa laneskulden,
for avskrivningar av anlaggningsvardet och for att driva bolagets verksamhet.

6.1 KOMMENTAR

Efter att Botniabanan 6ppnades for trafik éverfordes aktierna i Botniabanan AB till
Trafikverket. Bolaget bedrev begransad verksamhet under 2011-2012 framst for att
hantera olika garantifragor. Bolaget forsattes dareftter i likvidation och upptagna lan for
byggandet av Botniabanan 6verfordes da fran bolaget till Trafikverket. Enligt uppgift fran
Trafikverket den 20 januari 2023 uppgick laneskulden for kvarvarande lan till 11,5 miljarder
kronor. Trafikverket betalade &r 2022 totalt cirka 501 miljoner kronor for ranta och
amortering for de kvarvarande lanen. Avskrivningstiden for Botniabanan uppgar till 40 ar
och alla 1&n beraknas vara amorterade ar 2050.

Varje kommun ansvarar for att resecentra byggs inom kommunen samt for férvaltningen
och driften av dessa. Kommunen har rétt att dverféra projektering och byggande, drift,
férvaltning och dgande av resecentra till kommunal&gt bolag eller privat entreprenér med
beskattande av de krav som géller enligt huvudavtalet.

For trafikeringen av Botniabanan galler féljande. Botniabanan AB ansvarar for att inhamta
alla tillstand for att kunna trafikera jarnvagen. Banverket ska vara infrastrukturforvaltare
och tilldela infrastrukturkapacitet samt uppbéara banavgifter. Parterna var ocksa dverens
om att utforma jarnvagen sa att den 15 ar efter fardigstallande trafikeras med minst 12
persontag dagligen i varje riktning mellan Sundsvall och Umed. Kommunerna och
landstinget forbinder sig att under 15-arsperioden finansiera inomregional tagtrafik pa
banan genom upphandling av trafik eller subventionering av resor. Den arliga kostnaden
for detta atagande® beraknas till 32,4 miljoner kronor i prislage januari 2003. Detta
atagande géller under forutséattning att Adalsbanan séder om Nyland &r uppgraderad
senast i augusti 2010. Om Adalsbanan inte &r utbyggd enligt gallande plan férbinder sig
parterna att utforma trafiken sa att jarnvagens potential utnyttjas maximalt.

7 RELATIONEN OCH GRANSSNITT MELLAN
BANVERKET, PROJEKTBOLAGET OCH
ANGRANSANDE KOMMUNER

Gransdragningen mellan staten (Banverket), de regionala aktdrerna och projektbolaget
regleras pa ett tydligt satt i genomforandeavtalet. Avtalet har ocksa vid tva tillfallen
reviderats for de anpassningarna, bland annat for att kunna hantera férandrad
miljolagstiftning. Staten tog ett tydligt ansvar for den fysiska planeringen inklusive
anskaffningen av mark till den kommande jarnvagen, kommunerna hanterade planfragorna
och projektbolaget hanterade projektering och byggande inklusive finansieringen.

3 Avser exklusive statsbidrag for anskaffning av sparfordon som beslutats i sarskild ordning av
Banverket.

* Projektbolag Botniabanan AB | 16



De fragor som ofta gor infrastrukturprojekt dyrare och orsakar forseningar, till exempel
planfragor, upprattande av miljokonsekvensbeskrivningar, éverklagande av planer,
hanterades av Banverket. De risker som projektbolaget kom att hantera handlade
huvudsakligen om risker i samband med upphandlingar som éverklagades och att
anbudspriserna blev hogre an forvantad. Tekniska fragor kom kunde ocksa intraffa under
sjalva byggtiden. Jamfort med de fragor som Banverket hade att hantera under
planeringsfasen var denna typ av fragor enklare. Kommunerna hade ocksa enligt avtalet
ansvar att bygga resecentra som skulle vara satta i drift samtidigt som trafikstarten for
Botniabanan. Kommunerna forutsattes finansiera dessa resecentra. Banverket
reserverade dock sarskilda medel*i de nationella investeringsplanerna for medfinansiering
av resecentra. Kommunerna hade ocksa mojlighet att anséka om EU-bidrag for byggande
av resecentra.

Landstingen (numera regionerna) tillsammans med kommunerna hade ett tydligt uppdrag
enligt punkt 6.4 i genomforandeavtalet att finansiera inomregional tagtrafik i minst 15 ar.

| och med att styrelsen for projektbolaget bestod av representanter for bade staten,
Banverket och kommunala foretradare skapades ett naturligt forum for samverkan for
projektet som helhet.

8 ERFARENHETER AV MODELLEN MED
PROJEKTBOLAGET

Nedan redovisas nagra erfarenheter av modellen med projektbolaget avseende
exempelvis pa styrning, kostandskontroll och genomférandetider.

Huvudavtalet utgor en tydlig bestéllining till projektbolaget avseende vad som ska goras,
ansvarsfordelning, tidplan och budget. Vidare gav bolagsformen en tydlighet med egen
organisation som ar fokuserad pa "sitt” projekt.

Jamfort med Banverket sa hade projektbolaget en storre frihetsgrad vad galler
personalforsorjningen. Bolaget valde sa langt det var mojligt att projektanstélla personal
om uppdragens varaktighet Oversteg tva ar istallet for att hyra in konsulter vilket &r betydligt
dyrare. Denna strategi underlattades ocksa genom att bolaget hade storre frihet att satta
konkurrenskraftiga I6ner an Banverket. Den anstéllda personalen erhéll ocksa sarskild
bonus om de stannade kvar i sin anstallning under hela projekttiden.

Banverket och styrelsen for bolaget beslutade under senhdsten 2004 att Botniabanan som
forsta jarnvag i Sverige skulle utrustas med det nya signalsystemet ERTMS. Skalen till
detta var EU-krav och behov av att d& pa sikt erséatta den befintliga jarnvagens
signalsystem i Sverige till ett nytt system som motsvarar dagens och framtidens krav. Vid
tidpunkten for inférandet av ERTMS pa Botniabanan fanns alltjamt stora behov av
utvecklingsinsatser inom ERTMS, ett arbete som da bedrevs i Banverket samtidigt som
leveranserna av ERTMS-utrustningen forsenades. Att installera det nya systemet ERTMS
pa Botniabanan innebar en stor risk for bade férseningar och fordyringar. ERTMS kraver
ocksa utrustning pa tagen, den s kallade fordonsutrustningen. Eftersom denna utrustning
inte heller vad fardigutvecklad blev inkérningsproblem p& Botniabanan efter trafikstarten

4 Avser forordning (2009:237) om statlig medfinansiering till regionala kollektivtrafikanlaggningar
med mera.
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relativt omfattande. | efterhand, oaktat behoven av att inféra ERTMS, kanske skulle ett
annat pilotprojekt an Botniabanan ha valts for installationen av ERTMS.

Avtalet om byggande av Botniabanan ar uttryck for en gransdragning mellan framst
Banverket, projektbolaget och kommunerna. Gréansdragningen mellan Banverket och
projektbolaget ar har sarskilt viktig eftersom detta &r ett nytt granssnitt jamfért med
traditionella projekt i de nationella transportplanerna som normalt helt genomfors av
nuvarande Trafikverket. Gransdragningen mellan Banverket och Botniabanan verkar ha
varit andamalsenlig. Granssnitten mot Banverket har dels varit mot huvudkontoret i
Borlange och da avsett tekniska fragor (till exempel ERTMS), dels pa det regionala
kontoret i Luled och da avsett framst frAgor av geografisk natur. En praktisk foljd av detta
var att Banverkets projektkontor fér Botniabanan som bland annat arbetade med
jarnvagsplaner och marklésen samlokaliserade med bolagets kontor i Ornskéldsvik. Detta
innebar enkla kontaktvagar nar besvarliga fragor som berérda bdde Banverket och bolaget
skulle hanteras.

Forutom att modellen med lanefinansiering mojliggjorde en smidig tillgang till likvida medel
synliggjordes rantekostnaderna. Om projektet blev férsenat uppkommer rantekostnader
trots att projektet inte ar fardigstallt och inte genererar nagra nyttor.Detta ar en stor skillnad
mot till exempel Trafikverkets anslagsfinansierade projekt som inte har nagra kostnader for
likvididet.

Upprustningen av Adalsbanan var en forutséttning for att nyttorna fér Botniabanan i termer
av till exempel restider skulle infrias. Upprustningen fér projektet som ingick i de nationella
transportplanerna hanterades av Banverkets organisation och finansierades ocksa 6ver
Banverkets anslag. Projektet blev forsenat av flera olika skal, bland annat pa grund av att
denna bana ocksa utrustades med ERTMS men ocksa svarigheter att fa fram finansiering.
Riksrevisionen har ocksa haft synpunkter pa detta. Motivet for att upprustningen av
Adalsbanan kom att ligga inom Banverket berodde nog pé att detta projekt betraktades
som ett traditionellt upprustningsprojekt jamfért med Botniabanan som avsag en helt ny
anlaggning i obanad terrdng. Det var darfor mera naturligt att Banverket hanterade
Adalsbanan. | efterhand hade det nog varit lampligare att &ven Adalsbanan ingick i
projektbolagets ansvar.

Botniabanan forsenades &tminstone ett ar och den framsta forklaringen till detta var den
utdragna tillstandsprévningen for dragningen genom Umedeltat sdder om Umed. Denna
dragning passerade ett sa kallat Natura 2000-omrade och forutsatte darfor omfattande
kompensatoriska atgarder. Det fanns ocksa en betydande lokal opinion som drev ett aktivt
paverkansarbete. Regeringen valde ocksa att tillfraga EU-kommissionen om hur
lagstiftningen skulle tolkas. Denna forsening Iag dock inom den fysiska planeringen och
darfor inom Banverkets ansvar. Forseningen kan darfor inte lastas projektbolaget.

Enligt avtalet s& skulle bolaget i samrad med Naringsdepartementet och Banverket ansoka
om EU-bidrag och fa framst inom TEN-T-systemet (transeuropeiska transportnatverket).
Det fanns en forvantan att Sverige skulle kunna f& betydande EU-finansiering for den nya
kustjarnvagen i norra Sverige. Bolaget anstallde en sarskild EU-handlaggare som tidigt
etablerade kontakter med Banverkets motsvarande funktion och flera ansékningar om EU-
stod uppréattades varav tva beviljiades medel. Bidragen avsag utveckling av ERTMS.
Majligen hade projektet kunnat beviljats mera EU-bidrag om Botniabanan ingatt i de av EU
prioriterade transportnatverken och om Sverige pa nationell niva aktivt hade marknadsfort
Botniabaneprojektet.
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SAMMANFATTNING AV GENOMFORDA
INTERVJUER

Som en del av uppdraget har vi valt att intervjua ett antal personer som vi vi bedémt viktiga
for att fa fram relevant information och fragestallningar. Vi har valt personer som haft en
central roll i samband med férberedelserna och bildandet av projektbolaget Botniabanan
AB liksom foretradare for staten och davarande Banverket. Totalt har vi intervjuat 10-talet
personer, vi ar fullt medvetna om att det finns manga ytterligare personer som har djupa
insikter i projektbolagets verksamhet och hur detta bidrag till genomférandet av
Botniabanan. Ett stort tack till alla vi fatt intervjua!

| tabellen nedan har vi redovisat de fragor och kommentarer som sarskilts lyfts fram i
samband med vara intevjuer. Vi har inte utgatt fran ett faststallt frageformular utan i stallet
valt att anpassa fragorna utifran den roll de intervjuade haft i i Botniabaneprojektet.

Fragor Andel av svarande, %
Starkt regionalt stod for att bygga Botniabanan 90%
Att genomfora byggandet av Botniabanan skapade en fokuserad organistion med

anstallda som foljer projektet under hela projektperioden. 80%
Banverket ansvarade for planprocessen som genomférdes pa ett effektivt satt 70%
Forseningar i fardigstallandet av Botniabanan berodde framst pa utdragen procerss

for miljotillstand for Umedeltat 60%
Projektbolaget innebar ocksa att regionala och lokala representanter kunde ingd i

styrelsen 60%
Komplicerat att installera ett helt nytt signalsystem (ERTMS) pa Botniabanan 50%
Finansieringsmodell med |an istéllet for en arlig anslagstilldelning skapde trygg och

jamn finansiering 50%
Lanefinansiering synliggor rantekostnader och darmed kostnader da projektet

forsenas 50%
Kostnadsfordyringar for Botniabanan framst orsakade av kompensatoriska atgarder

till foljd av miljotillstanden for Umedeltat 50%
Manga planeringsfragor fér Botniabanan var utklarade innan bygget paborjades 40%
Viktigt med en god samradsprocess for att undvika onddiga 6verklaganden 40%
Fordelar med att projektbolaget Botniabanan bemannades med

entreprenadkompetens 40%
Samlokalisering av planfolk och byggfolk (i samma lolaker) |I6ste manga praktiska

fragror 30%
Bestdllaren (Banverket) hade ett centralt ansvar for miljéarbetet (att sakerstalla att

miljfragorna togs om hand pa sa satt som beslutades i alla planbeslut) 30%
Projektbolaget arbetade med milj6fragor pa uppdrag av Banverket 30%
Betoning av att den framtida trafikeringen av Botniaban sakerstalldes i

genomfdrandeavtalet 20%
Besvikelse over att byggandet av Botniabanan endast erhéll EU-stod i begransad

omfattning 20%
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Genomgaende lyfter nasta alla intervjuade fram betydelsen av det starka regionala
engagemanget for byggande av Botniabanan. Regionerna och de berérda kommunerna
har talat med en rost under sjalva beslutsprocessen. Detta engamang har ocksa fortsatt
under planprocessen och under byggprocessen.

Inrattandet av ett projektbolag for att bygga Botniabanan lyfts ocksé fram som en stark
fordel i och med att personalen ar anstalld i bolaget under tiden som projektet pagar. Detta
skapar en stark fokus pa att genomfora projektet till faststalld tidplan och budget. Flera
intervjuade lyfter fram den frihet projektbolaget hade vad avser I6nesattning av personal,
principer fér konsultbemanning med mera.

Enligt den avtalade ansvarsférdelningen mellan davarande Banverket och projektbolaget
sa ansvarade Banverket for hanteringen av planfragorna inkl. markanskaffningen. Flertalet
intervjuade lyfte fram fordelen med denna modell men ockséa att Banverket genomforde
planprocessen pa ett bra satt. Samtidigt blev ju planprocessen avseende Umedeltat med
ett ett komplicerat miljotillstand och regeringsbeslut utdragen vilket forsenade
fardigstéllandetidpunkten.

Att inratta ett projektbolag for byggandet av Botniabanan skapade ocksa majligheter for en
regional och kommunal representation i bolagets styrelse. Representationen innebar en
direkt insyn i projektet och aven att fatta beslut i centrala fragor som t.ex. budget och
tilldelning av storre entreprenadkontrakt. De kommunala representanterna har ju ocksa
ansvar for att till exempel bygga resencentra langs Botniabanan.

Botniabanan kom att bli ett pilotprojekt for det nya signalsystemet ERTMS. Detta var inte
helt okomplicerat enligt flera intervjuade eftersom att systemet inte var helt fardigutvecklat
och dérmed orsakade férseningar i projektet.

Finansieringsmodellen baserad pa lan kommenteras av flera intervjuade. Projektbolaget
utgick fran en faststalld projektbudget till vilken en av riksdagen faststalld laneram var
kopplad. Denna innebar att projektbolaget kunde driva sin verksamhet med ett jamt flode
av likvida medel och planera produktionen utifran vad som var mest d&ndamalsenligt. Detta
ar en véasentlig skillnad mot en finansieringsmodell som bygger pa arliga
anslagstilldelningar. Upplaning av likvida medel genererar rantekostnader vilket pa ett helt
annat satt synliggoér “priset pa pengar” jamfort med projekt med som finansieras med arliga
anslag. Flera intervjuade pekade pa det pedagogiska i denna synlighet och att detta ocksa
synliggor kostnader for projektférseningar. Om fardigstéllandetidpunkten skjuts fram med
ett eller flera &r okar ju rantekostnaden samtidigt som nyttorna med projektet ocksa skjuts
fram.

Planeringsfragorna har tidigare berérts men manga intervjuade aterkom till de problem och
forseningar som uppstod vid arbetena i Umedeltat som orsakade kostnadsférdyringar. En
stor del av planeringsfragorna var hanterade innan bygget av Botniabanan inleddes ar
2000 och de intervjuade betonade vikten av en god samradsprocess.

Flera intervjuade ndmnde férdelen med att projektbolaget kunde bemannas med
kompetenta medarbetare som kunde fokusera pa projektstyrning, planering av och
upphandling av entreprenader. Aven om stora delar av de férberedande planeringen var
genomford innan byggstart aterstod manga fragor att hantera under byggfasen. Exempel
pa detta var markanskaffningen. Flera intervjuade papekade férdelen med att Banverkets
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personal fér markanskaffningen arbetade i samma byggnad som projektbolagets personal.
Detta underlattade de dagliga kontakterna.

Miljofragorna hart tidigare lyfts fram som kritiska. Banverket hade ett generellt ansvar for
dessa fragor men projektbolaget sakerstallde genom egen komptens och personal att de
miljéfragor som var en del av tillstindsprocessen hanterades pé ett korrekt satt av
projektbolaget.

Trafikeringsfragor och EU-stod berdrdas endast av tva intervjuade. Den framtida
trafikeringen av Botniabanan utgjorde en viktig forutsattning fér byggandet. Ansvaret for
trafikeringen Iag dels pa de regionala trafikhuvudmannen, dels pa staten och sammantaget
hanterades dessa fragor utanfor sjalva byggprocessen och projektbolaget. Det fanns ocksa
en forhoppning hos nagra intervjuade att byggandet av Botniabanan skulle kunna fa
betydande EU-medel. Vi noterade en viss besvikelse éver det magra utfallet och éver att
projektet inte tillrackligt val hade marknadsforts av den svenska regeringen.

SLUTSATSER

Att komma fram till beslut kring stora infrastrukturprojekt tar tid. Det handlar om projekt
som ar komplexa och paverkar omgivningen, kostar stora pengar och tar lang sig. Det &r
manga fragor som maste analyseras och manga som maste Gvertygas. Diskussioner om
utformning och finansiering &r andra stora frdgor som maste hanteras i beslutsprocessen.
Detta maste man ha med sig i samband med att projektorganisationen diskuteras.

Att rigga en struktur som innefattar bildade av projektbolag, uthdmningar av férhandlare
och uppréttande av avtal med externa parterna tar tid. Det ar darfér viktigt att det finns en
beslutsmognad och en beslutskapacitet hos berérda, dvs. framst inom staten (riksdag,
regering och Trafikverket) men ocksa hos den lokala och regionala nivan, inte minst hos
berérda kommuner. Erfarenheterna fran Botniabanan visar att saval statliga som regionala
beslutsfattare drev pa for att f& fram beslut om Botniabanans genomforande. Det &r tydligt
att det fanns en valdig kraft att fa fram ett beslut om att Botniabanan skullle byggas och
darefter hitta en andamalsenlig projektmodell inklusive finansiering.

Stark lokal och regional férankring av projektet

Stora infrastrukturprojekt paverkar omgivingen och detta géller nar projekten paverkar
sarskilt tatorter och stader. En stark lokal och regional forankring bidrar till att komma fram i
beslutsprocessen, att I6sa komplexa fragestallningar om linjedragningar, utformningar av
till exempel stationsmiljder och eventuell medfinansiering av projekten. Medfinansieringen
underlattar sjalvfallet beslutsprocessen men skapar ocksa en paverkansmojlighet och
starker ocksa forankringen av projektet. Den lokala och regionala forankringen skiftar i
karaktar under de olika faserna i projektet. Under de tidiga faserna handlar det mest om
paverkan for att komma fram till beslut om genomférande, under sjalva genomférande
handlar denna forankring att underléatta genom till exempel hanteringen av kommunala
Oversikts- och detaljplaner.
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Vara tydlig med att definiera vad som ingar respektive inte ingar i projektet

Projektavgransning ar viktigt. Motiven for att genomfora ett specifikt projekt identifieras
tidigt i processen och lyfts tydligt fram av projektets féretradare. Det &r dock viktigt att tidigt
fanga upp och tydliggora alla de atgarder som behovs for att det specifika projektets nyttor
mojliggoérs. For projektet Botniabanan identifierades tidigt behovet av att bygga resecentra
som kan ta hand om resendrerna nar nya trafikupplagg etableras. Av huvudavtalet om
genomférandet av Botniabanan framgar det tydligt att det &r kommunerna som har
ansvaret att bygga och driva resecentra. Men for att kunna fa ut de fulla nyttorna av
Botniabanan i form av forkortade restider med mera kravdes en upprustning av den sddra
delen av Adalsbanan (Nyland-H&arnésand). Denna upprustning l&g inom davarande
Banverkets ansvar att genomféra, en upprustning som bade blev betydligt dyrare och
senarelagt. Ett viktigt skal till senarelaggningen var att projektet finansierades dver
Banverkets anslag och att det inte var méjligt fa fram finansiering sa att upprustningen av
Adalsbanan blev fardigstalld samtidigt som 6ppnandet av Botniabanan.

Tydlig med vad som &r statens ansvar och projektbolagets

Upprattande av kontrakt handlar mycket om att férdela risker till de parter som har bast
férutsattningar att hantera dem. | de olika faserna fér genomférande av stora
infrastrukturprojekt finns tydliga moment av myndighetsutévning vilket framgar av
neanstdende punkter:

e Staten (regeringsnivan) satter de stora ramarna (6vergripande finansiering, leder
processen, forhandlingsperson och sa vidare)

e Staten (myndighetsnivan) hanterar regelverk och har ofta férvaltningsansvaret for
den fardiga anlaggningen. Staten ska ocks& hantera myndighetsfragor
(planeringsfragor, faststallande av jarnvagsplaner, évergripande
systemhandlingar), marklésen — styr kostnad och tidplan (risker for éverklagande
av processer).

e Den lokala och regionala nivan har lagstadgade fragor att hantera, sarskilt
Oversikts- och detaljplaner, men ocksa en politisk vision av att utveckla sin region.

En viktig framgangsfaktor for ett val genomfort projekt ar att tidigt lagga krut pa att hitta alla
viktiga fragor och granssnitt, definiera vem som &r mest lamplig att hantera dessa och
darefter rigga en effektiv organisation.

Effektivt genomfdrande av planeringsarbetet (dvs. den fysiska planeringen)

Tryck i planeringsarbetet dar Trafikverket har ett bra samarbete med saval omgivande
kommuner men ocksd med projektbolaget. Det géller att undvika kommunala tvister och se
till att markfragor I6ses pa ett bra och effektivt satt och att till exempel kunna hantera lokala
opinioner. Det &r bra om sa mycket av planeringsarbetet kan vara genomfort eller langt
ganget innan sjalva byggstarten eftersom att det ar under denna fas som de stora riskerna
finns for saval forseningar och fordyringar i projektet.

En andamalsenlig finansieringsmodell (l&nefinansiering)

Byggandet av Botniabanan finansierades med lan utifran en faststalld lAaneram som
beslutats av riksdagen. Lan upptogs I6pande under byggtiden. Lanefinansieringen medgav
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att saval indelning som upphandling av entreprenader kunde goras utifran vad som var
saval produktions- som upphandlingsmassigt mest lampligt. Byggandet av Botniabanan
slapp den begransning som Banverkets (och Trafikverkets) stérre projekt har, ndmligen
den arsvisa budgettilldelningen och risk foér en "bromsa-gasa-problematik” som bade kan
orsaka forseningar och kostnadsokningar. Tillfélliga neddragningar i anslagen till
Trafikverket gor att projekten maste bromsa och skjuta fram upphandlingar som da far
goras om vid ett senare tillfélle och kanske till hégre priser.

Utformningen av finansieringen kan sjélvfallet se olika ut, i fallet Botniabanan sa var det
projektbolaget som ansvarade for upplaningen, inledningsvis pa den kommersiella
lAnemarknaden men efter nagra ar via Riksgalden. Men en solid och av Trafikverket
oberoende finansieringsmodell ar en viktig framgangsfaktor for att for att kunna halla
tidsplanen. En annan faktor ar att rantekostnaden fér upptagna lan tydligt syns.
Forseningar i tidsplanen ger 6kade kapitalkostnader som laggs till projektets totalkostnad.
For anslagsfinansierade projekt syns aldrig kapitalkostnaden.

Bra samarbete mellan staten (bestéallaren) och projektbolaget

Aven om projektet &r val forberett for en projektbolagsmodell, till exempel att
ansvarsférdelningen mellan staten/bestallaren och projektbolaget ar definierad och
dokumenterad, uppkommer kontinuerligt ett antal frAgor under projekterings- och
byggfasen dar det maste finnas en val etablerad struktur for samarbete. Tolkning av
tekniska krav i samband med upphandlingar, och miljéfragor ar bara nagra exempel pa
fragor som kan komma upp.

Sakerstélla avslut av projektet

Anstélld personal i projektbolaget har en tidsbegransad anstéllning. Det finns darfér en
uppenbar risk att personalen i i projektets senare skede eller slutskede soker sig vidare till
andra uppdrag. Denna risk finns inte pa samma satt i Trafikverkets projekt eftersom dess
personal ar fastanstallda. Sarskilda atgarder maste darfor vidtas att sékerstalla att det finns
personal som kan slutféra projektet.

Projektbolaget maste ocksa finnas kvar efter att anlaggningen fardigstallts och éverlamnats
till den part som ska forvalta den. Garantifragor for genomférda entreprenader méaste
hanteras eftersom projektbolaget star som kontraktspart. Det ar ocksd omfattande
dokumentation som maste tas fram och 6verlamnas till den slutliga forvaltaren.

Att organisera stora infrastrukturprojekt

Tidig planering ar centralt. Manga stora infrastrukturprojekt redovisar stora
kostnadstkningar. Den storsta delen av dessa 6kningar sker mellan tidig planering, dvs.
dar besluten om genomférande fattas, och tidpunkten for byggstart. Det finns forklaringar
for detta. | den tidiga planeringen finns inte tillracklig detaljerad kunskap om projekten, till
exempel om fysiska forutsattningar eller teknisk utformning vilket gor att
kostnadsbedémningarna blir osakra. Det finns samtidigt ocksa starka incitament att halla
nere kostnaderna for aktuella investeringsprojekt s& att dessa kan inkluderas i de
nationella investeringsplanerna. Under planeringsfasen av projekten, till exempel i den
fysiska planeringen okar detaljkunskapen om till exempel utformning och da kan ocksa
mera exakta kostnadsbeddmningar tas fram som ofta blir betydligt hdgre an de
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ursprungliga kostnaderna i planerna. Det ar alltsd i de tidiga planeringsfaserna som de
stora kostnadsokningarna uppkommer.

Efter byggstart ar det mest upphandlingarna och prisékningar som driver
kostnadsotkningar. | basta fall &r projekten val utredda och planerade. Detta faktum galler
oberoende i vilken form projekten drivs i.

Projektet Botniabanan, dvs strackan Nyland (Vasteraspby)-Umea ingick i projektbolaget
men inte till exempel Adalsbanan. Sarskilt Adalsbanan drabbades bade av stora
kostnadsoverdrag (pga. ERTMS) och svérigheter med finansieringen. Aven om
Botniabanan blev fardigstalld nagorlunda enligt tidplan sa kunde ju inte alla nyttorna med
investeringen utnyttjas innan Adalsbanan kunde éppnas for trafik 2012 (tva ar efter
Botniabanan).
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11 INTERVJUPERSONER

Vi vill tacka nedanstdende personer som med ett stort engagemang deltagit i intervjuer.
Bengt-Owe Birgersson, tidigare férhandlingsman i samband med bildandet av Botniabanan AB.
Bengt Jaderholm, tidigare administrativ chef i Banverket med ansvar for bland annat ekonomi
Elvy Soderstrom, tidigare kommunalrad i Ornskoéldsvik och VU-ledamot.

Gunnar Holmgren, tidigare styrelseledamot i Botniabanan AB

Jan Hertting, tidigare banregionchef Banverket Norra banregionen.

Jonas Borg, tidigare EU-controller i Botniabanan AB.

Kenneth Nordstrand, fére detta projektchef Adalsbanan och projektledare i Botniabanan AB
Lennart Westberg, tidigare VD for Botniabanan AB.

Peter Toérnqvist, tidigare projektchef fér Botniabanan i Banverket.

Sven Barstrom, fore detta Regionchef i Banverket och styrelseledamot i Botniabanan AB

* Projektbolag Botniabanan AB | 25



VI AR WSP

WSP ar en av varldens ledande radgivare och konsultbolag inom samhallsutveckling. Med cirka 55
000 medarbetare i 6ver 40 lander samlar vi experter inom analys och teknik, for att framtidssékra
varlden.

Tillsammans med vara kunder tar vi fram innovativa I6sningar for en méansklig, trygg och
véalfungerande morgondag. Vi planerar, projekterar, designar och projektleder olika uppdrag inom
transport och infrastruktur, fastigheter och byggnader, hallbarhet och milj6, energi och industri samt
urban utveckling. Sa tar vi ansvar for framtiden.

wsp.com

WSP Sverige AB

121 88 Stockholm-Globen
Besok: Arenavagen 7

T: +46 10-722 50 00

Org nr: 556057-4880
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