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Forord

Sommaren 2023 slappte Almega idéskriften "Vad mer skulle det privata kunna ta éver?”. | den
identifierade vi ett antal omraden déar det privata skulle kunna spela en storre roll 4n idag. Syftet var
att stimulera en diskussion om att ateruppta den reformvag som under 1980- och 1990-talen fick
Sverige att [amna de tidigare decenniernas stagnation bakom sig. Fordandringarna lade grunden for
den valstandsokning Sverige gatt igenom sedan dess.

Tva av de omraden som diskuterades i idéskriften handlade om infrastruktur, namligen jarnvagar och
motorvagar. Eftersom idéskriften var oversiktlig till sin natur vill Almega férdjupa diskussionen. Vi bad
darfor Fredrik Bergstrom, doktor i nationalekonomi och en av landets framsta experter pa
infrastruktur, att skriva en rapport om hur det privata kan bidra till att starka svensk
transportinfrastruktur.

Med forankring i saval teori som empirisk forskning, och med exempel fran bade Sverige och andra
lander, inte minst i Norden, visar Bergstrom att det privata skulle kunna spela en storre roll nar det
galler svensk transportinfrastruktur. Dessutom resonerar han om hur och under vilka férutsattningar
sa skulle kunna ske.

Det ar var forhoppning att denna rapport kan bidra till en diskussion om hur néringslivet kan ta ett
storre ansvar for svensk transportinfrastruktur.

Fredrik Ostbom, naringspolitisk chef, AlImega.

Om forfattaren:

Fredrik ar ekonomie doktor i nationalekonomi fran Handelshdgskolan i Stockholm och en erfaren
radgivare inom samhallsutveckling. Han driver egen verksamhet inom ramen for www.wikinarium.se.
Han har tidigare varit vd for Handelns Utredningsinstitut, affairsomradeschef for WSP Advisory, tillhort
WSPs svenska ledning och WSP Global Advisory Network.

Fredrik ar ordférande for InfraSweden, medlem av Svenska Stadskarnors forskarrad och
styrelseledamot Hogskolan Kristianstad.

Fredrik driver ett forskningsprojekt om alternativ finansiering och organisering av
transportinfrastrukturen tillsammans med LTH/Fastighetsvetenskap. Projektet finansieras via
Trafikverket. Fredrik ar dven ansvarig for det sa kallade Finansieringsnatverket som bestar av aktorer
som ar intresserade av att lyfta fram erfarenheter av alternativ finansiering och organisering av
infrastrukturen.
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1. Sammanfattning

Pa uppdrag av Almega och Tagforetagen har rapporten “Lyft infrastrukturen med nya grepp - Om hur
privat kapital och kompetens kan bidra till att framtidssdkra infrastrukturen” tagits fram.

Rapporten tar utgangspunkt i att svensk transportinfrastruktur &r av stor vikt fér saval medborgare
som naringsliv. Transportinfrastrukturen kdnnetecknas av flera utmaningar. Projekt blir for dyra, det
ifragasatts om ratt projekt prioriteras, de tar lang tid att genomféra, eftersatt underhall &r en stor
utmaning och det finns stora behov av att ocksa investera i ny infrastruktur. Ett infrastrukturlyft
behovs!

For att komma tillratta med de utmaningar som transportinfrastrukturen har kommer det att behovas
mer resurser och effektiva genomforanden. En stor del av arbetet kommer att behova géras inom
ramen for den traditionella offentliga modellen. Givet utmaningen med dessa modeller kan det finnas
anledning att dven préva nya genomforandeformer. | rapporten ar fokus pa alternativ finansiering och
organisering av utveckling och forvaltning av transportsystemet. Med detta avses
genomférandemodeller dar man tillater ett storre inslag av privat kapital, risktagande och kompetens,
dar projekt drivs i separata projektbolag och dar finansieringsmodeller som baseras pa lanat kapital
och olika typer av brukaravgifter tillampas. Dessa modeller brukar kallas for offentlig-privat
samverkan (OPS) eller public-private partnership (PPP).

| rapporten beskrivs vad alternativa upplagg ar, hur det fungerar, vilka projekt som kan vara lampliga
att tillampa PPP-upplagg pa, erfarenheter fran andra lander, hur olika marknadsaktoérer ser pa denna
typ av projekt och slutligen pekar rapporten ocksa pa nagra konkreta projekt dar PPP-upplagg skulle
kunna tillampas.

Rapportens viktigaste slutsatser ar féljande:

e Alternativa finansiering och organisering kan bidra till snabbare byggprocess, tkat
kostnadsfokus och starka incitament att férvalta anlaggningar effektivt och undvika
underhallsskulder.

e Alternativ finansiering och organisering kan ta sig olika former. Det kan ske inom ramen for
ett stort offentligt ansvar (t ex Oresundsbron eller Botniabanan) eller med ett stérre inslag av
privat ansvar (t ex Arlanda Express). Det finns ocksa modeller med ett storre inslag av privat
ansvar, men med atgarder som bidrar till att sénka finansieringsbehovet och minska riskerna.
Det kan ocksa vara traditionellt offentligt ansvar, men med storre inslag av brukaravgifter (t ex
Trangselskatt i Stockholm och Goteborg eller broavgifter pa Sundsvallsbron och Skurubron).

e Alternativa uppldgg anvands i andra lander och bland annat hos vara nordiska grannar.

e Alternativ finansiering ger upphov till hdgre finansieringskostnader i och med att risk
tydliggbrs och béars av de som tar ansvar for att utveckla och forvalta infrastrukturen. Dessa
hogre finansieringskostnader kan dock sdnkas om risker hanteras pa ett genomtankt satt nar
man utformar kontrakt, finansieringsupplagg och ersattningsmodeller, d v s med ett
genomtadnkt upplagg gar det att bada bejaka de effektivitetsvinster som foljer av att lata
projektbolag ta ett mer langsiktigt ansvar och sanka finansieringskostnaderna.

e Det finns intresse fran marknaden (byggforetag, banker, infrastrukturfonder m fl) att
genomfdra projekt med alternativ finansiering och organisering.
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e Det finns inte nagra direkta legala hinder for att satsa pa projekt med alternativa upplagg. Det
handlar mer om politisk vilja.

e Om staten vill bejaka fler projekt med alternativ finansiering och organisering ar det viktigt att
det finns en pipeline av projekt. Dels for att det ska vara intressant for marknadsaktorer att
"satsa pa svenska projekt”, dels for att bygga kompetens hos exempelvis Trafikverket.

e Det ar viktigt att valja ratt projekt, vidta lampliga forberedelser, upphandla pa ett klokt och
konkurrensutsatt satt samt folja upp projekt systematiskt under hela kontraktsperioden. Om
man gor detta finns stora maojligheter att starka infrastrukturen, dven om det skulle innebara
nagot hogre finansieringskostnader.

e Nar traditionella mer offentliga genomférandemodeller jamfors med alternativa upplagg ar
det viktigt att vaga in alla for- och nackdelar. Detta innebar t ex att till statens lagre
finansieringskostnader maste man ocksa addera risken for att projekt kan ta lang tid att
genomfora, kan bli dyrare an vad det var tankt och att det dven finns en risk for eftersatt
underhall.

e Det finns en hel del vag-, jarnvag, bro-, tunnel- och hamnprojekt i Sverige som kan lampa sig
for alternativ finansiering och organisering.

En 6kad 6ppenhet for utveckling och forvaltning av svensk transportinfrastruktur med hjalp av
alternativa former for finansiering och organisering kan bidra till ett infrastrukturlyft. Nya grepp
behodvs.
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2. Det behovs ett infrastrukturlyft

Under senare ar har det blivit allt tydligare att det behovs 6kad energiproduktion och distribution, att
alla delar av transportinfrastrukturen behéver uppgraderas och kapacitetsforstarkas och att VA-natet
behdver lagas och moderniseras. Det finns dven stora behov inom samhallsinfrastruktur som
forsvaret, skolor, sjukhus och fangelser. Listan kan goras langre. Grundlaggande samhallsfunktioner
skots inte som man skulle férvanta sig.

De bakomliggande orsakerna ar flera. En 6vergripande faktor ar att den ekonomiska tillvaxten och en
vaxande befolkning stéller 6kade krav pa kapacitet for alla typer av infrastruktur. Utéver detta finns
det en rad infrastrukturspecifika orsaker. Den tekniska utvecklingen (t ex digitalisering och
elektrifiering) skapar mojligheter att modernisera och effektivisera infrastrukturen. Ett vaxande
naringsliv som behover uppratthalla sin konkurrenskraft bade i Sverige och internationellt krdver
kapacitetsstark och tillforlitlig infrastruktur. Detta har inte minst aktualiserats med
nyindustrialiseringen i norra Sverige som stéller krav pa saval energi- som transportinfrastruktur.

Det finns dven behov av att utveckla transportinfrastrukturen i sddra Sverige i och med att Fehmarn-
Bélt- tunneln blir klar 2029 och skapar nya forutsattningar for transporter ner pa kontinenten.
Klimatomstallningen staller krav pa en val fungerande och hallbar infrastruktur.

Geopolitiska forandringar (t ex utvecklingen i Ryssland och svenskt NATO-medlemskap) innebar att
infrastrukturen och inte minst transportsystemet behéver addera kapacitet i bland annat i 6st-vastlig
riktning.

Till detta ska laggas att stora delar av infrastrukturen kdnnetecknas av eftersatt underhall och for lag
reinvesteringstakt. Den absoluta merparten av infrastrukturen byggdes upp under efterkrigstiden och
fram till 70- och 80-talet. Aven om det har gjorts en del satsningar under de senaste decennierna &r
kapacitet och tillforlitlighet inte i det skick man kan forvénta sig.

Fokus i denna rapport ar primart pa transportinfrastrukturen, som utgér en del av svensk
infrastruktur dar det finns stora férbattringsbehov. Bland annat konstaterar Trafikverket i det sa
kallade inriktningsunderlaget att:?

e Det eftersatta underhallet 2026 berdknas uppga till drygt 100 miljarder kronor.

e Det ar problem med fordyrning av projekt.

e Det tar mycket lang tid att planera och bygga ny transportinfrastruktur.

e Manga av de projekt som prioriteras ar inte de mest samhéllsekonomiskt motiverade
investeringarna.

e Det finns behov av att dven bygga ny transportinfrastruktur. Bland annat kommer 6kad
elektrifiering, forbattrad infrastruktur kring de storre stdderna samt industrisatsningar i norra
Sverige att stdlla krav pa fortsatt stora investeringar i vagar och jarnvagar i framtiden.

Det finns saledes behov av forbattring. Det handlar bade om ny infrastruktur och modernisering. En
utmaning ar ocksa att mycket behdver goras pa kort sikt och kostnadseffektivt. Vidare behover
forvaltningen av transportsystemet forbattras.

Ansvaret for att utveckla och forvalta stora delar av infrastrukturen har under lang tid primart varit en
offentlig angelagenhet och dar Trafikverket har haft huvudansvaret fér det nationella

! Trafikverket (2024), Inriktningsunderlag for infrastrukturplaneringen for perioden 2026—-2037
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transportsystemet. Modellen for att utveckla och forvalta infrastrukturen har i stor utstrackning byggt
pa politiska inriktningsbeslut och budgetramar i kombination med att Trafikverket via arliga anslag har
upphandlat nyinvesteringar samt drift och underhall. Det bor noteras att en stor del av
transportinfrastrukturen ocksa hanteras av kommuner och regioner. Det primara fokuset i denna
rapport dr dock pa det nationella transportsystemet.

Fragan ar om den traditionella offentliga modellen kommer att klara av att genomféra det
infrastrukturlyft som behovs eller om kompletterande kompetens och nya genomférandemodeller
kan behdva adderas? Kanske ar det sa att andra, icke-traditionella, genomférandeformer kan bidra till
att starka infrastrukturen bade pa kort och lang sikt? Kanske &r det sa att alternativa
genomforandeformer dar man tillater ett storre inslag av privat kapital, risktagande och kompetens
kan bidra till det nodvandiga infrastrukturlyftet? Kanske behéver man dven 6vervaga att lagga stora
projekt i separata projektbolag och tillampa finansieringsmodeller som baseras pa lanat kapital och
olika typer av brukaravgifter kan bidra till ett infrastrukturlyft?

| Sverige ar alternativa finansieringsmodeller mindre vanliga an i andra delar av varlden. | Europa och
manga andra lander har sa kallade offentlig-privat-samverkansprojekt (OPS- eller PPP-projekt)
genomforts arligen. Det har varit en viss nedgang de senaste aren, men trots detta handlar det
sammantaget om stora belopp. PPP-projekt inom infrastruktur har lockat till sig 6ver 200 miljarder
euro i Europa de senaste 20 aren. De aktorer som driver PPP-projekten ansvarar i normalfallet for att
finansiera, bygga samt drift och underhall. Koncessioner ar en vanlig modell, d v s ett projektbolag har
ansvar for tillgangen under en forutbestamd tidsperiod och dessa ar relativt langa (20-40 ar). Viktigt
att notera ar ocksa att PPP-projekten utgdr en mindre, men kompletterande, del av de totala
infrastrukturinvesteringarna.?

Alternativ finansiering och organisering av transportinfrastrukturen tillampas dven i vara grannldnder.
Karaktaristiskt for dessa projekt har varit olika former av brukaravgifter eller sa kallad
tillganglighetsersattning och att det ar separata projektbolag som drivit investeringarna och dven har
ett langsiktigt ansvar for férvaltningen. | Norge tillampas denna modell for delar av vdagarna dar
bompeng (vagtullar) tas ut. | Finland finns ett antal motorvagsprojekt som genomforts med
alternativa upplagg och i Danmark har flera av de stora bro- och tunnelprojekten som genomforts de
senaste aren tillampat mer alternativa genomférandeformer.

Rapportens syfte

Inom nationalekonomin finns forskning som lange pekat pa att hur man véljer att organisera
verksamheter och vilka spelregler i bred bemarkelse som organisationer, foretag och individer moter
avgér det ekonomiska utfallet. Syftet med denna rapport dr i denna forskningstraditions anda belysa
hur alternativa modeller med ett stérre inslag av privat kapital och kompetens kan bidra till att
framtidssékra infrastrukturen pd kort och Iang sikt. Det handlar sdledes om en alternativ modell fér
att utveckla infrastrukturen kan bidra till ett béttre utfall.

Sarskilt fokus kommer att vara pa transportinfrastrukturen, men manga av insikterna ar relevanta
aven for andra delar av infrastrukturen. Transportinfrastrukturen ar av sarskilt intresse i och med att

2Se EPEC (2023)
3 Nobelpriset i ekonomi har tilldelats flera forskare inom detta omrade, t ex Douglass North, Ronald Coase,
Oliver Williamsson m fl.
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en val fungerande transportinfrastruktur (jarnvag, vagar, flyg, hamnar) ar av central betydelse for
naringslivets godstransporter, for persontransporter, for klimatet och i vaxande utstrackning daven av
geopolitiska skal. En val fungerande transportinfrastruktur ar sammantaget en viktig drivkraft for
langsiktigt hallbar ekonomisk utveckling och bidrar ocksa till att géra Sverige till ett robustare
samhalle.

Transportinfrastrukturen behéver precis som andra delar av infrastrukturen ett lyft. Utover de skal
som namndes ovan ar investeringar och drift av transportinfrastrukturen kostsamma vilket innebar
att framtida satsningar kommer att behéva konkurrera med andra viktiga offentliga ataganden, vilket
ocksa gor det intressant att titta ndrmare pa kompletterande och potentiellt mer kostnadseffektiva
modeller.

Det finns ocksa ett vaxande intresse i Sverige for alternativ finansiering och organisering. Bland annat
vill Regeringen att Trafikverket ska titta ndrmare p& omradet.* Det finns dven stort intresse fran
naringslivet.® Det finns vidare ett stort utbud av bade riskvilligt kapital och langsiktigt pensionskapital
som vill investera i infrastruktur.®

Det finns en del farhagor kopplat till alternativa upplagg. Bland annat brukar det lyftas fram att det
finns en risk att finansieringskostnaderna for infrastrukturprojekt, dar privata aktorer tar ett stérre
ansvar och risk, riskerar att bli storre dn de effektiviseringsférdelar som kan finnas.”

Att finansieringskostnaderna blir hégre om aktdrer, som inte har tillgang till statens billigare
finansiering och dessutom behover ta over de risker som ar forknippade med investeringar i
infrastruktur, ar inte nagot som ifragasatts. Dock bor man vara medveten om att dven den offentliga
modellen har utmaningar (kostnadsoverdrag, lang byggtid, eftersatt underhall) vilka bor vdgas in nar
man jamfor olika alternativa genomférandeformer.

Rapportens upplagg

| rapporten beskrivs oversiktligt vad alternativ finansiering och organisering innebar och vilka for- och
nackdelarna ar. Vilka regelverk som projekt med alternativ finansiering och organisering behover
forhalla sig till. Exempel pa projekt som har genomforts med alternativa upplagg och projekt som
skulle kunna genomforas lyfts ocksa fram. Rapporten kommer dven att peka pa vagar framat om
regeringen och andra berorda aktérer skulle vilja 6ka inslaget av alternativ finansiering och
organisering.

41 det senaste Inriktningsunderlag fér infrastrukturplaneringen 2026-37 (Trafikverket, 2024) lyfts frdgan om
alternativ finansiering och organisering (s.201). | underlaget pekar man pa att alternativa upplagg kan
komplettera, men troligtvis i begransad omfattning och for vissa typer av objekt (t ex tunnlar, broar 0.d.). Man
pekar pa att alternativ finansiering kan vara dyrare an traditionell anslagsfinansiering, samtidigt som det ocksa
kan finnas effektivitetsvinster. Man betonar dven att fragan utreds och fortlopande omvarldsbevakning sker.

5 Ett exempel dr Svenskt N&ringsliv som i olika sammanhang pekat p& behovet av att dppna upp fér mer privat
kapital och kompetens inom transportinfrastrukturen. Ett annat exempel ar fran konferensen Jarnvagsdagen (29
november 2023) som samlade stora delar av jarnvagsbranschen och dar deltagarna i en digital enkét stallde sig
mycket positiva till alternativa upplagg.

6 Exempel pd aktérer dr t ex Polhem Infrastructure, Infranode och EQT.

7 Vanligt forekommande argument fran Finansdepartementet.
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3. Vad ar transportinfrastruktur?

De forbattringsbehov som aterfinns inom transportsektorn berér till stor del alla dess delar. Férenklat
kan transportsektorn delas upp i fyra olika grenar som i sin tur bestar av olika underkategorier

e Natverkstillgangar
o Vagar, broar, tunnlar, jarnvagsspar etc.
o Belysning, el- och kraftéverforing, signalsystem etc.
e Noder, knutpunkter och servicestationer
o Hamnar, flygplatser, stationer, kombicentraler, depaer, hallplatser,
drivmedelsstationer, rastplatser etc.
e Gods- och persontransporttjanster
o Transport- och logistikféretag, tagoperatorer, etc.
e  Drift- och underhall
o Reparation/reinvesteringar, underhall, snorojning etc.

Till natverkstillgangar raknas alla vagar, jarnvagar och belysnings-, kraftoverforings- och signalsystem
etc. som binder samman ett transportsystem. Noder och knutpunkter ar de punkter i systemet dar
olika trafikslag mots, stationer for pa-, om- och avlastning av gods och passagerare samt for service
etc. Gods- och persontransporttjanster ar inte infrastruktur i sig men ar tatt férknippade med den
och verksamheterna har historiskt varit organisatoriskt mer eller mindre integrerade. Gods- och
persontransporttjanster avser den verksamhet som forflyttar passagerare eller gods. Drift- och
underhall r all den verksamhet som kravs for att vidmakthalla anldaggningarnas standard, att sdkra
framkomlighet for fordon samt verksamheter som syftar till att uppna hog trafiksdkerhet och god
tillgdnglighet. Samtliga kategorier kan finansieras och organiseras pa olika sétt. | foéreliggande rapport
intresserar vi oss primart for infrastrukturtillgangar, d v s. de tva forsta kategorierna.



4. For- och nackdelar med olika satt att organisera
transportinfrastrukturen

I madnga sammanhang betraktas, bade av teoretiska och praktiska skal, infrastruktur i allmanhet och
transportinfrastruktur i synnerhet som en offentlig angeldgenhet. Det finns manga goda skal till detta,
men det medfor daven utmaningar.

Det kan ocksa noteras att ansvaret for infrastrukturen har varierat éver tiden. Exempel pa detta &r
jarnvagen som borjade byggas ut i Sverige i mitten av 1800-talet. Inledningsvis byggdes och
trafikerades de langre stambanorna av staten medan mindre jarnvagar byggdes och trafikerades av
privata aktorer. De mindre jarnvagarna utgjorde en stor del av det totala jarnvagsnatet. Fram till
slutet pa 1930-talet levde systemet med bade privata och statliga jarnvagar kvar. Darefter tog staten
Over manga privatbanor, bland annat till foljd av I6nsamhetsproblem. Vid mitten av 1900-talet var
Statens Jarnvagar, SJ, ett affarsverk med i stort sett alla delarna integrerade inom samma
organisation. | slutet pd 1980-talet paborjades en forandring av jarnvagens organisation som i
slutdndan innebar att Banverket (numera Trafikverket) blev infrastrukturforvaltare, SJ blev ett
persontransportbolag, Green Cargo ett godstransportbolag och Jernhusen fick ansvar for stationer
och depder. Samtliga dgs av staten. Aven Banverket kom att omorganiseras dar vissa delar
avknoppades, t ex Banverket Produktion som blev det statliga bolaget Infranord. 2010 slogs
Vagverket ihop med Banverket och Trafikverket bildades.

Under de senaste decennierna har dven konkurrensen 6kat inom delar av Transportinfrastrukturen.
Dels inom underhall, dels nar det géller fjarrtag samt regionaltrafik och busstrafik.

Fordelar med offentligt ansvar

Ur ett teoretiskt perspektiv brukar det havdas att offentligt ansvar for transportinfrastrukturen kan
vara motiverat i och med att man arbetar enligt en systematisk process och identifierar och genomfér
de mest motiverade projekten ur ett bredare samhallsekonomiskt perspektiv. Detta arbetssatt har
flera fordelar, bland annat att det finns ett helhetsperspektiv och att det ar en systematisk metod. En
fordel ur ett finansieringsperspektiv ar ocksa att staten ”lanar billigast”, bland annat i kraft av att
statlig upplaning inte behover ta hansyn till projektrisk pa samma satt som privata investerare
behover gora.

Ett viktigt argument for offentligt ansvar for infrastrukturen ar ocksa att mer privata |6sningar
eventuellt inte kommer att genomforas pa grund av sa kallade marknadsmisslyckanden.

Marknadsmisslyckanden kan ta sig olika former. Transportinfrastruktur (och dven annan infrastruktur)
bar exempelvis drag av stordriftsfordelar, det vill sdga kostnaderna for att bygga infrastruktur ar sa
stora att ingen privat aktor vill ta pa sig kostnader och risker — och darmed byggs inte infrastruktur
som samhallet i stort skulle tjana pa om den byggdes.

Andra potentiella marknadsmisslyckanden ar freerider-problematiken, det vill sdga att det kan vara
svart att stdnga ute nyttjande av infrastrukturen nar den val ar pa plats. En problematik kan ocksa
vara att det ar tveksamt om man ska infora vagtullar och stanga ute vissa brukare, da
marginalkostnaden for att ytterligare nagon nyttjar infrastrukturen ofta ar néra noll.
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Ett annat potentiellt marknadsmisslyckande ar att det finns positiva natverksexternaliteter. Det vill
saga ju mer utbyggt och sammankopplat ett natverk av till exempel vagar ar, desto storre nytta
genererar det. Om ett system delas upp i smadelar sa blir inte totalnyttan lika stor som nar alla delar
ar sammankopplade.

Nackdelar med offentligt ansvar

Den traditionella modellen med stort offentligt ansvar for infrastrukturen har potentiella brister som
gor att det inte alltid blir som det ar tankt. Beslut om ny infrastruktur sker i en politisk och byrakratisk
budgetorienterad férhandlingsstruktur, vilket kan leda till att fel projekt initieras eller att for lite eller
for mycket satsas pa transportinfrastrukturen. Ett kompletterande problem &r att den traditionella
modellen inte nédvandigtvis har lyckats uppréatthalla kvaliteten i transportsystemet och underhallet
blir eftersatt.

En problematik dr ocksa att det finns en risk for kortsiktighet nar det dels &r arliga budgetar, dels val
vart fjarde ar som styr omfattning och inriktning. De 12-ariga planer som tas fram inom ramen fér den
nationella infrastrukturplanering syftar delvis till att hantera risken for kortsiktighet, men dessa planer
ar inte bindande utan kan justeras. Det har ocksa visat sig att projekt som finns med i den langsiktiga
planeringen och dar kostnaderna okar kraftigt inte heller ifrdgasatts utan tenderar att genomféras
anda.®

| tider av forandring ar det inte heller sdkert att offentlig styrning ar tillrackligt innovativt da
myndigheter som Trafikverket i grunden ar forvaltande organisationer och inte lika innovativa som
entreprendrer som utvecklar nya produkter och tjanster. Det ar med andra ord inte givet att offentliga
aktorer ar de mest effektiva utvecklarna eller forvaltarna av infrastruktur.

Det finns dven anledning att peka pa att det redan idag finns privata inslag nar det galler att utveckla
och forvalta infrastruktur. Exempel ar enskilda védgar, laddstationer, industrispar, flygplatser och
hamnar. De privata inslagen ar dock relativt begransade i Sverige. Internationellt finns det en hel del
exempel pa privat ansvar for infrastrukturen, t ex for betalvagar och flygplatser. Exempel ar de franska
betalmotorvagarna varav manga har privata agare/férvaltare. Nar det géller flygplatser med ett stort
inslag av privat dgande kan Kpenhamns flygplats Kastrup och Heathrow utanfér London ndmnas.

8 Se Trafikverket (2024), Inriktningsunderlag for infrastrukturplaneringen fér perioden 2026—2037
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5. Vad ar och hur fungerar alternativ finansiering och organisering?

Huvudtemat fér denna rapport ror sig kring fragan om vilken typ av finansiering och organisering som
skulle vara mest andamalsenlig i olika fall for att utveckla och forvalta transportinfrastrukturen.

Svaret ar att utveckling och forvaltning av transportinfrastruktur (och dven annan infrastruktur) kan
finansieras och genomfdras pa manga olika satt och med olika grad av offentligt och privat inflytande
beroende pa omstdndigheterna i de enskilda fallen. Olika genomférandeformer har olika for- och
nackdelar. | Faktabox 1 nedan illustreras olika satt att organisera, bekosta och finansiera
transportinfrastrukturen utifran olika grad av privat respektive offentligt inflytande.

FAKTABOX 1: Offentliga respektive alternativa modeller fér utveckling av infrastrukturen

Utveckla och forvalta infrastrukturen

Traditionell offentlig
upphandling

Exempel pa kompletterande modeller for alternativ finansiering och organisering

Organisering

Entreprenad

Projektbolag m offentlig dgare
Koncession/langsiktigt ansvar

Projektbolag m privat
eller privat/offentlig

Agarvixling
Hel eller delvis

och
totalentreprander

Botniabanan
Sundsvallsbron
Sverige/Stockholmsférhandling

dgare privatisering
Koncession Koncession
Intidkter Anslag (via skatter) Brukaravgifter Brukaravgifter Primart brukaravgifter
EU-medel Tillgdnglighetsersdttning Tillgdnglighetsersattning
Markvardeseffekter Markvardeseffekter
Finansiering - Lan, garantier, forskottering, Lan, garantier, Lan, riskkapital
medfinansiering, riskkapital, delbetalning
EU-medel
Exempel Utférande-, funtions- Oresundsbron Arlanda express Kastrup

Norska vagar
Finska vagar

Overgripande
ansvar

Storre offentligt ansvar

Storre privat ansvar

Offentligt ansvar for att utveckla infrastrukturen

| den traditionella modellen fér upphandling och forvaltning tar det offentliga ett helhetsansvar for
genomforande och finansiering. | denna modell ar det ocksa vanligt att det offentliga upphandlar en
eller flera aktérer som utfér arbetet med att fardigstalla infrastrukturen och dven genomféra drift och
underhall. Olika typer av upphandling kan tillampas (t ex utférandeentreprenad, totalentreprenad,
funktionsentreprenad, funktionsentreprenad med helhetsatagande). | den offentliga modellen
finansieras investering och drift via statliga anslag och ytterst via skatter.

Inom ramen for den traditionella modellen kan man tanka sig andra modeller som dessutom kan vara
kompletterande. Medfinansiering innebar att privata eller offentliga aktérer ar med och betalar for
infrastrukturen. Ofta dr det kommuner och regioner som med hjalp av skattemedel delfinansierar
investeringarna. Ett exempel ar Stockholmsforhandlingen dar kommuner medfinansierar
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infrastruktursatsningar genom att bade lova att bostader ska byggas och genom att bidra med kapital.
En variant pa medfinansiering &r att ta ut brukaravgifter for att bidra till finansiering av infrastruktur,
till exempel trangselskatterna i Stockholm och Goéteborg. En annan variant ar sa kallad forskottering
dar exempelvis kommuner erbjuder rantefria lan for att tidigarelagga investeringar.

Inom ramen for offentlig finansiering kan dven EU-medel ndmnas och i synnerhet CEF (Fonden for ett
sammanldnkat Europa) som mojliggér att soka medel for projekt inom ramen for TEN-T (det
Transeuropeiska natverket fér transport).® Aven medel frdn ERDF (European Regional Development
Fund) eller Europeiska regionala utvecklingsfonden kan anvandas for transportinfrastrukturprojekt.
Nyligen beviljades medel till en ny héghastighetslinje i Spanien mellan Murcia och Almeira.'® Aven
NIB (Nordiska Investeringsbanken) och EIB (Europeiska infrastruktur banken) ar majliga finansiarer av
infrastrukturprojekt. NIB och EIB kan dven vara delaktiga i konsortium dar aven privata finansiarer
ingar.

| den traditionella modellen finansieras infrastruktur i normalfallet via arliga anslag och ytterst med
skatter, men det finns dven majligheten att ta upp lan via Riksgalden eller ta upp lan pa
kapitalmarknaderna och i viss utstrackning dra nytta av statliga garantier.

En ytterligare variant ar sarskilda projektbolag som bildas for att driva ett infrastrukturprojekt. Ett
exempel pa detta dr Botniabanan AB som skapades for att utveckla Botniabanan. Bolaget lanade upp
kapital for att tidigarelagga byggandet av jarnvagen. Bolaget dgdes initialt av staten och berdrda
kommuner. Ett annat exempel dr Oresundsbron dar ett bolag har skapats fér att planera, finansiera,
bygga och driva bron. Bolaget dgs av svenska och danska staten. | kapitel 5 beskrivs dessa projekt

Inom ramen for den offentliga modellen kan man dven ténka sig traditionell finansiering i
kombination med alternativ organisering. Ett exempel ar Nye Veier i Norge. Nye Veier ar ett offentligt
4gt aktiebolag som parallellt med Statens Vegvesen upphandlar byggandet av motorvagar i Norge.!!

Privat ansvar for att utveckla infrastrukturen — Hur fungerar det?

| denna rapport ar det huvudsakliga fokuset pa offentlig-privat samverkan dar det finns ett storre
inslag av privat inflytande, d v s alternativ finansiering och organisering. Dessa modeller kallas ocksa

91 en rapport fran Tagforetagen mfl analyseras hur val Sverige anvinder sig av CEF-medel. Rapporten pekar pa
att det finns forbattringspotential. Bland annat pekar man pa att Sverige behdver en mer uttalad strategi och att
mer CEF-medel skulle kunna sékas och anvandas for att utveckla transportinfrastrukturen. Se
https://www.tagforetagen.se/app/uploads/sites/9/2023/08/Sveriges-strategi-for-CEF-del-2.pdf .

10 hitps://www.railtech.com/infrastructure/2023/08/28/eu-funding-for-spanish-high-speed-section-murcia-
almeria-approved/?gdpr=accept

11 Nye Veier upprittades i maj 2015 som ett offentligt &gt bolag under Samferdselsdepartementet. Initialt tog
bolaget 6ver fem investeringsprojekt fran Statens Vegvesen. Portféljen utvidgades darefter med ytterligare 16
projekt. Nye Veier har ocksa ansvar for en jarnvagslinje (Ringeriksbanen). Nye Veier finansieras via
statsbudgeten och de projekt man ansvarar for ingar i den nationella transportplanen. Statens Vegvesen
ansvarar for den tidiga planeringen och Nye Veier fér byggande och drift. Totalt har Nye Veier 6 mdkr NOK i
basanslag och ytterligare 4 mdkr NOK fran bompeng. Bolaget har knappt 200 anstéllda. Johansson och Nystrom
(2023), har studerat Nye Veier och menar att erfarenheterna sedan uppstarten dr dvervagande positiva och
organisationen har fatt fortsatt fortroende efter regeringsskiftet. Nye Veiers existensberattigande ar betingat pa
att uppsatta mal levereras. Det skapar tydliga incitament. Bolaget har ocksa skapat en institutionell konkurrens
som pressat Statens Vegvesen att forbattra sin verksamhet. Man pekar ocksa pa att det finns hog
bestallarkompetens i Nye Veier, att man har fatt tydligt mandat att utmana radande byggnormer och har
mojligheten att férhandla med kommuner.
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for OPS-projekt (PPP, Public-Private Partnership pa engelska). Det gar dven att tdnka sig helt privat
dgande av infrastruktur eller att det offentliga séljer av infrastrukturtiligangar till privata aktorer,dv s
dgarvaxling.

Projekt med alternativ finansiering och organisering definieras som ett samarbete eller partnerskap
mellan den offentliga sektorn och den privata sektorn for att planera, bekosta finansiera, bygga, driva
och/eller underhalla offentlig infrastruktur eller tillhandahalla offentliga tjanster. Det &r en
samarbetsmodell dar bada parter arbetar tillsammans for att uppna gemensamma mal inom
infrastruktursektorn. PPP kan tillampas pa en mangd olika typer av offentlig infrastruktur, inklusive
vagar, broar, flygplatser, hamnar, vattenforsérjningssystem, energianlaggningar, sjukhus, skolor och
mer.

Karaktaristiskt for alternativa upplagg ar att risken delas mellan den offentliga och privata sektorn i
enlighet med projektets specifika villkor. Detta kan inkludera risker som byggnadsrisker,
driftsrelaterade risker och finansiella risker.

Hur stort det privata inflytandet kan vara varierar. Det man ofta tdnker pa ndr man pratar om denna
typ av projekt ar DBFOM (Design-build-finance-operate-maintain). Det finns andra modeller dar
ansvaret for de olika delarna fordelas pa andra satt.

Modellen innebar att via ett sarskilt projektbolag ansvarar privata aktorer (ofta via ett konsortium) for
projektering, byggnation och finansiering samt drift och underhall. Normalt anviander man sig dven av
en koncessionslosning. Det &r inte ovanligt att projektbolaget ocksa har offentliga delagare och
offentliga medfinansiarer (till exempel statliga pensionsfonder). For att finansiera
infrastrukturprojektet staller exempelvis banker och dgare upp med lan och riskkapital for att
finansiera byggandet av infrastrukturen. Nar projektet ar klart kommer intdkterna ofta fran
brukaravgifter och/eller ndgon form av tillganglighetsersattning eller markvardeseffekter. Det gar
ocksa att kombinera dessa olika intdktskallor.

Brukaravgifter ar t ex en vag-, bro- eller tunnelavgift. Tillgdnglighetsersattning kan beskrivas som en
arlig hyra som till exempel staten betalar under koncessionsperioden for att fa tillgang till
infrastrukturobjektet (till exempel en vag eller en bro). Markvardeseffekter kan exempelvis uppsta i
anslutning till stationer och méjligheten att fastighetsutveckla kan ocksa fungera som en potentiell
intaktskalla for projektbolaget. | regel driver projektbolaget infrastrukturen under en langre tid inom
ramen for en sa kallade koncession (till exempel under 30 &r). Aganderitten till anliggningen kvarstar
hos staten och ska lamnas tillbaka i fullgott skick vid slutet av perioden.

Syftet med alternativa genomférandeformer ar vanligtvis att uppna gemensamma mal som att
forbattra infrastrukturen, oka effektiviteten, minska kostnaderna och bidra till ett val fungerande
transportsystem under hela dess livslangd.

Dessa modeller ger incitament for projektbolaget att utfora projektet kostnadseffektivt och i tid,
eftersom avkastningen pa investeringen ar kopplad till nar anldggningen kan bérja anvandas,
nyttjandegrad samt effektivitet i bygg- och férvaltningsskedet.

| Faktabox 2 beskrivs ett exempel pa ett vanligt upplagg.

FAKTABOX 2: Exempel pa alternativ finansiering (brukaravgift) och organisering (projektbolag)
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Ett maojligt PPP-projekt &r byggande och drift av en bro. | den traditionella modellen tar Trafikverket ansvar for
byggande och forvaltning av bron genom att handla upp en entreprenér som bygger bron och far ersattning
for arbetet under byggperioden (morka staplarna i figur A under ar 1-5). Darefter handlas en
underhallsentreprendr upp som far en arlig ersattning for att skota underhallet (fran ar 6 och framat).

| ett PPP-upplagg med broavgifter far ett projektbolag — efter upphandling — ansvar for att finansiera, bygga
och driva objektet. Detta innebdr att ersattningen inte kommer via ersattning fran Trafikverket utan via nagon
form av brukaravgift som tas ut under en bestamd tidsperiod (ljusa staplarna)

Figur A. Betalningsfloden i traditionell och alternativ modell

Betalningsfloden: Traditionell modell vs alternativt upplagg med brukaravgifter
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For att genomfdra projektet skapas ett projektbolag som ansvarar for finansiering, byggande, samt drift och
underhall, se figur B. Projektbolagets dgare (t ex byggentreprenorer och infrastrukturfonder som i sin tur har
andra agare) tillfor eget kapital som blir en del av finansieringen under byggskedet. Ytterligare finansiering
kommer fran langivarna (till exempel banker och pensionsfonder). Projektbolaget upprattar ett byggkontrakt
med en byggentreprendr och ett driftskontrakt med en driftsentreprendr. Nar projektet ar fardigt far de som
passerar bron betala en broavgift som kan kanaliseras via den upphandlande myndigheten. Den
upphandlande myndigheten har dven en uppféljande roll (kvalitet pa projektleverans, drift och underhall samt
objektets prestanda i slutet av koncessionsperioden).

Figur B. Organisering av projektbolag
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Agarvaxling — vad innebér det?

En sista variant pa alternativt upplagg ar sa kallad dgarvaxling, vilket innebar att existerande
infrastruktur helt eller delvis saljs till privata aktorer, d v s privatiseras. En viss given
infrastrukturtillgdng kan forvaltas pa olika satt — i myndighet, affarsverk eller bolag. Affarsverk och
myndigheter ar alltid offentliga medan bolag kan vara helt eller delvis offentligt eller privat dgda.
Privatisering av en befintlig infrastrukturtillgang innebar att forvaltningen 6vergar fran en myndighet
eller offentligt bolag till ett helt eller delvis privatdgt bolag. Olika finansieringsformer ar majliga.
Staten kan betala en arlig ersattning for att fa tillgang till infrastrukturen, det kan finnas brukaravgifter
och det kan uppsta markvardeseffekter som bidrar till finansieringen. En dgare av en
infrastrukturtillgang kan ocksa utveckla tillgdngen och sélja med vinst.

| studien "Aktiv dgarstyrning av transportinfrastruktur — en framkomlig vag?” (WSP/LTH (2019)) finns
ett mer omfattande resonemang om vad privatisering kan bidra med i termer av aktiv dgarforvaltning
och sammanfattningsvis lyfts féljande argument fram:

e Attt Oka effektiviteten i férvaltning, drift och underhall genom att lata aktorer med ett tydligt
fokus pa vinst ta 6ver dgande och drift.

e Att 6ppna for mer innovation och entreprendrskap i och med att privata aktorer ofta har fler
frihetsgrader och ofta mer kompetens dn myndigheter att utveckla sina investeringar. De har
dven starka incitament att géra detta om det kan bidra till 6kad vinst.

e Att skapa drivkrafter for alternativ och kompletterande anvandning av infrastrukturtillgangar,
s.k. "multiuse”. Ett exempel skulle kunna vara rastplatser dar en driven aktor skulle kunna
bredda tjansteutbudet. Det finns ocksa stor potential i sa kallade “nodinfrastruktur” (t ex
stationer, flygplatser och hamnar) dar det ofta gar att addera bostdder, kontor, lager mm.

e Att 6ka mojligheterna for pensionsférvaltare och forsakringsbolag att investera i infrastruktur
och pa sa satt sakerstalla dgande i objekt med langsiktigt stabil avkastning. Investeringar av
detta slag bidrar dven till 6kad riskspridning.

Det finns dven med dgarvaxling av infrastruktur. Det kan bl a handla om att det offentliga forlorar
kontrollen 6ver samhallsviktiga tillgdngar. Detta har t ex lyfts fram nar kinesiska eller ryska foretag har
investerat i svensk infrastruktur och fastigheter. Ny lagstiftning har ocksa tagits fram inom omradet i
syfte att skydda samhallsviktiga tillgdngar.!?

Exempel pa dgarvaxling kan vara hel eller delvis privatisering av statliga bolag. Exempel ar Vattenfall,
SAS, Telia m fl. Ett vaginfrastrukturrelaterat exempel dr Banverket Projektering och Vagverket Konsult
som 2009 knoppades av och blev Vectura Consulting AB. Vectura kdptes senare av borsnoterade
konsultforetaget Sweco. Det gar dven att ténka sig att delar av ett transportsystem privatiseras. T ex ar
det relativt vanligt for “nodinfrastruktur”. Ett exempel ar Kdpenhamns flygplats Kastrup som har en
dgarmix bestdende danska pensionsbolaget ATP, danska staten och OTPP, en kanadensisk
pensionsstiftelse. Det &r ocksa vart att notera att dgarvaxling inte enbart handlar om att avyttra
tillgdngar och att privatisera, det gar givetvis att tdnka sig det motsatta ocksa om det skulle vara
motiverat av transportpolitiska skél eller effektivitetsskal. Detta skedde till exempel nar lokala och
regionala jarnvagar togs 6ver av staten i slutet pa 1800-talet och borjan pa 1900-talet.

De statliga bolag som idag ar "infrastruktur- eller transportsystemnara” kan féljande ndmnas: Svevia
(underhall), Arlandabanan Infrastructure (Arlandabanan), Green Cargo AB (godstag), Gota kanal

12 | 3g 2023:560
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bolagen AB (farjetrafik), Infranord (underhall), Jernhusen (stationer), SAS (dgandet haller pa att
avvecklas), SJ (persontag), Swedavia (flygplatser).

Regelverken begransar inte anvandningen av alternativa modeller

En central fraga dr ocksa om det finns regelverk som paverkar méjligheten att anvanda alternativa
upplagg. Enligt gallande regelverk ar det tillatet att genomfdra projekt som karaktariseras av
alternativ finansiering och organisering, givet att riksdagen star bakom detta. Nedan presenteras
kortfattat nagra av de regelverk som eventuella statliga projekt med alternativt upplagg behover

forhalla sig till.

FAKTABOX 3: Om regeringen vill satsa pa alternativa upplagg finns inga regulatoriska hinder

®

Regelverk

Kommentar

Direktiv till inriktningsplaneringen
(LI2023/02737)

Regeringen uppmanar Trafikverket att titta narmare pa alternativ
finansiering och organisering

Propositionen 2012/13:25

Regeringen pekar pa att medfinansiering kan vara en effektiv metod
for effektiva atgarder i transportsystemet

Inriktningsunderlag for
infrastrukturplaneringen
For perioden 2026-2037

Trafikverket pekar pa att alternativ finansiering kan vara mojligt i
begransad skala och i synnerhet for vissa typer av infrastruktur
(broar, tunnlar, industrispar mm). Se sid 198 ff. Alternativa former for
organisering av infrastrukturprojekt kommenteras ej (t ex
projektbolagsmodellen).

9 kap. regeringsformen
(2011:109)

Riksdagen beslutar om statens budget och dtaganden som gors av
staten

Budgetlagen (2011:203) och
Kapitalforsérjningsforordningen
(2011:210)

Overgripande styrande dokument nr det giller alternativ
finansiering av infrastrukturprojekt. Enligt dessa ar huvudregeln att
finansiering ska ske med arliga anslag, om inte annat beslutas av
Riksdagen. Medfinansiering eller olika typer av avgifter kan tillatas.
Vidare kan projektfinansiering med lan i Riksgadlden anvdndas for
vissa atgarder. Detta kréaver dock sarskild prévning i Riksdagen

8 kap jarnvdagsmarknadslagen
(2022:365),

Anger hur banavgifter ska utformas. Bl a betonas att avgifter ska vara
konkurrensneutrala och baseras pa marginalkostnadsprincipen, d v s
de ska tacka de kostnader som uppstar vid anvandande av jarnvagen.

Lagen (2014:52) om
infrastrukturavgifter pa vag

Hur avgifter dven kan tas ut pa vagar. Enligt denna lag kan vagavgifter
tas ut for bade personbilar och tunga fordon som fardas pa dessa
vagar. Nar det ror sig om tunga fordon som trafikerar TEN-T-vagnatet
far endast broar och tunnlar beldggas med avgift. De totala
avgiftsintdkterna far inte 6verstiga kostnaderna for uppférande och
utveckling av det vagavsnitt som avgifterna avser

Regleringsbrev for budgetaret
2024 avseende Trafikverket.
Riksdagsbeslut 2022-12-21 (se s.
20 ff)

Trafikverket far ta upp lan for nya investeringar i vissa vag- och
jarnvagsprojekt for vilka trangselskatt eller vagavgifter planeras att
tas ut. Lan far endast tas upp for den del av investeringen vars
kapitalkostnader ska finansieras med inkomster fran trangselskatt
eller vagavgifter.
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6. Alternativ finansiering och organisering — nordiska exempel

Alternativa upplagg inom transportinfrastrukturen har prévats och anvands ocksa fortlopande i
manga lander. | de nordiska landerna &r det relativt vanligt i Norge. Finland har nagra
motorvagsprojekt och i Danmark har man drivit de stora bro- och tunnelprojekten med alternativa
genomférandeformer. Aven i Sverige har alternativa uppligg testats vid nagra tillfillen. Nedan
presenteras nagra nordiska projekt.

Sverige

Oresundsbron

Oresundsbron &r ett exempel pé alternativ finansiering och organisering inom ramen fér ett offentligt
ansvar. Bron, med tillhérande infrastruktur pa land, dgs av ett projektbolag (Oresundsbrokonsortiet).
Konsortiet ags i sin tur del i lika delar av den svenska staten genom Svedab (Svensk-Danska
Broférbindelsen Svedab Aktiebolag) och den danska staten genom A/S @resund. Bron har finansierats
via lan med statliga garantier och dar lanen betalas med broavgifter. EU har dven bidragit till viss del.
Lanen ska vara aterbetalade senast 2050. Investeringskostnaden var drygt 20 miljarder kronor i den
tidens penningvarde. Till detta kommer dven kostnader for anslutningar pa och for Citytunneln.

Tanken med Oresundsbro-konsortiet dr att frimja en positiv utveckling av all trafik ver Oresund
genom att fokusera pa bade vag och jarnvag. Brons intdkter genereras av 6kade transporter och resor
i en vaxande region. Konsortiets uppgift som dgare av Oresundsbron &r att sdkerstélla en |angsiktig,
kommersiellt sund och effektiv verksamhet med fokus pa drift och underhall av den fysiska
forbindelsen samt marknadsforing, kundservice och finansiering. Med intdkter fran en affarsmassig
verksamhet ska lanen som finansierade brobygget aterbetalas.

Botniabanan

Botniabanan (190 km I&ng jarnvig i Angermanland och Visterbotten) dr ett exempel pa ett alternativt
upplagg. | detta fall ett statligt/kommunalt dgt projektbolag (Botniabanan AB) som byggt och forvaltar
jarnvagen. Projektbolaget har tagit statsgaranterade lan for att bygga jarnvagen. Efter att Botniabanan
Oppnades for trafik 6verférdes aktierna i Botniabanan AB till Trafikverket. Bolaget forsattes darefter i
likvidation och upptagna lan for byggandet av Botniabanan 6verférdes da fran bolaget till
Trafikverket. Lanet ska vara aterbetalat till 2050.

| upplagget har berérda kommuner dven férbundit sig att sta for kostnaderna for uppférandet av
resecentra. Dessutom forband sig lanstrafikbolagen att under en 15-arsperiod bedriva regional
tagtrafik pa banan. Bygget paborjades 1999 och invigdes 2010. Bygget blev flera ar forsenat langs
vissa delar, bland annat pa grund av miljoproévning samt nya krav pa Botniabanan.®

13 en rapport fran Svenskt Niringsliv beskrivs erfarenheterna av hur byggandet av Botniabanan organiserades i
frdga om organisation och finansiering. Nagra slutsatser ar: En fokuserad organisation och personal med fokus
pa ”sitt projekt”. Ett tydligt fokus pa att leverera ett projekt i tid och till en faststalld budget, En solid finansiering
under hela projekttiden, sa att "bromsa-/gasa-problematiken” kunde undvikas. En bra samverkansform mellan
byggherre och omgivande kommuner. En férsening av Botniabanans fardigstallande (pga bl a miljoprévning) har
inneburit 6kade kreditkostnader. Se Svenskt Naringsliv (2023, sid 4)
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Sundsvallsbron byggdes mellan 2011-2014 av det dansk-tyska konsortiet JV Sundsvallsbron AB, pa
uppdrag av Trafikverket. Projektet finansierades en tredjedel genom statliga anslag och tva
tredjedelar genom lan fran Riksgalden. Lanen aterbetalas genom broavgifter under uppskattningsvis
35 ar, som administreras av Transportstyrelsen. Broavgifterna planeras att tas bort nar lanet till
Riksgalden ar avbetalat. Konsortiets parter hade ansvaret for projektering och utférande av bron,
samt sakerstallande av langsiktig funktion. Efter slutférandet av byggprojektet overgick agandet av
bron till Trafikverket, inklusive ansvar for drift, underhall och relaterade finansiella och politiska risker.
Totalt kostade projektet cirka 1,9 miljarder kronor.

Sundsvallsbron, Motalabron och Skurubron

Motalabron byggdes mellan 2010-2013 av NCC pa uppdrag av Trafikverket. Projektet finansierades en
tredjedel genom statliga anslag och tva tredjedelar genom lan fran Riksgalden. Lanen aterbetalas
genom broavgifter under uppskattningsvis 40 ar som administreras av Transportstyrelsen. Motala
kommun har medfinansierat gang- och cykelbanan pa bron. Broavgifterna planeras att tas bort nar
lanet till Riksgalden ar avbetalat

Nya Skurubron byggdes mellan 2019-2023 av den italienska entreprendren Itinera S.p.A, pa uppdrag
av Trafikverket. Projektet finansierades en tredjedel genom statliga anslag och tva tredjedelar genom
Ian fran Riksgalden. Lanen aterbetalas genom broavgifter under uppskattningsvis 22 ar, som
administreras av Transportstyrelsen. Broavgifterna planeras att tas bort nar lanet till Riksgélden &r
avbetalat.

Arlanda Express

Arlanda Express ar ett av fa exempel pa ett projekt dar alternativ finansiering och organisering med
ett stort inslag av privat kapital och kompetens har tillampats. Ett projektbolag (A-train) har byggt och
driver trafiken mellan Stockholm C och Arlanda. Kostnaden for drift finansieras via biljettintakter.
Staten ager infrastrukturen via AIAB. A-Train har en koncession att kora tag till 2050.

Arlanda express ags och drivs av A-Train AB. Banan borjade byggas 1995 och stod klar hosten 1999 da
den 6verlamnades till statligt 4gda Arlandabanan Infrastructure AB (AIAB). A-Train AB hyr
Arlandabanan med en koncession att kora tagtrafiken fram till ar 2050. Verksamheten drivs helt och
hallet pa marknadsmassig grund. AIAB &gs till 100 procent av svenska staten och svarar for statens
rattigheter och skyldigheter rérande Arlandabanan. AIAB:s uppgift dr att inneha och férvalta
jarnvagen samt upplata den och vissa andra rattigheter som kravs for driften av jarnvagstrafik mellan
Arlanda flygplats och Stockholm C till A-Train. Statens villkorslan betalas tillbaka genom att A-Train gar
med vinst. Langsiktigt ska anlaggningens varde sdkras och anpassas samt utvecklas efter de framtida
behoven..

Inledningsvis agdes A-Train AB av det konsortium som byggde Arlandabanan. Mellan 2004 och 2014
dgdes foretaget till 100% av australiska Macquarie European Infrastructure Fund. Sedan 2014 ags A-
Train av ett konsortium bestaende av STC Pooled Fund (State Super) som ar en australiensisk
pensionsfond som forvaltar pensionstillgangar for offentligt anstallda; Australian Retirement Trust
(ART) ar en av Australiens storsta pensionsfonder och Gingko Tree Investment Ltd som &r ett
underdepartement till kinesiska regeringen med ansvar for kinesiska statens utlandsplaceringar.
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Norge

Ar 2001 beslutades att genomfora tre vagprojekt som piloter for offentlig-privat samverkan och inom
ramen for det norska bompeng-systemet: E18 Grimstad-Kristiansand, E39 Klett-Bardshaug och E39
Lyngdal-Flekkefjord. Projektbolagen fick ansvar for finansiering, projektering och byggande samt drift
och underhall. Langs strackorna tas Bompenger (vagtullar) ut for att erhalla medel som tacker en del
av projektets kostnader. Projektbolagens intakter baseras dock i huvudsak pa en
tillganglighetsbaserad ersattningsmodell. Sedan piloterna har ytterligare ett vagprojekt mellan Lgten
och Elverum genomforts med samma upplagg, fardigstalld ar 2020. Tva OPS-projekt planeras/byggs
dven langs E10 Tjeldsund—Gullesfjordbotn—Langvassbukt och Riksvdagen Sotraférbindelsen.

For projekten finns flera fordelar och vissa utmaningar. Fordelarna inkluderar bland annat
fardigstallande inom eller fore angiven tid och minskade investeringskostnader jamfért med budget.
Utmaningarna inkluderar bland annat svarigheter kopplat till riskallokering mellan olika aktérer i
arbetets olika skeden.*

Finland

Finland paborjade 1997 ett storre privatfinansierat vagprojekt, E75 Jarvenpaa-Lahti. Projektet
fardigstalldes 1999. Investeringen bedémdes som samhallsekonomiskt Idnsam, men rymdes inte
inom ordinarie budgetanslag. Samtidigt fanns stora behov av att férbattra framkomligheten och
trafiksakerheten. Darfor blev vagprojektet en pilot for att testa en ny alternativ modell.
Ersattningsmodellen som valdes var en sa kallad “skuggtull”, dar staten ersatte koncessionshavaren
baserat pa faktiska trafikvolymer i stallet for vdganvandarna (sasom vid traditionella

tullar). Projektbolaget ansvarade for byggande och underhall av viagen. Efter 15 ar lamnades vagen
tillbaka till Trafikledsverket Vayla, Finlands motsvarighet till Trafikverket.

Efter E75 Jarvenpaa-Lahti har ytterligare tre privatfinansierade vagprojekt genomfoérts i Finland: E18
Muurla-Lohja, E18 Koskenkyla-Kotka och E18 Hamina-Vaalimaa. Dessa projekt anvande ocksa
tillganglighetsbaserade ersattningsmodeller, dar koncessionshavaren fick betalning under angivna
perioder utifran viagens bedémda kvalitet och tillgdnglighet for anvandare.

For de fyra vagprojekten har flera fordelar och vissa utmaningar noterats i efterféljande utredningar.
Fordelarna inkluderar att PPP-modellen gjorde det lattare att fa igang stora projekt, tidigare
fardigstallande, systematisk riskhantering och lagre investeringskostnader jamfort med
konventionella metoder. Det har dven beraknats stora samhallsekonomiska besparingar genom
minskade olycks-, miljo- och tidskostnader, sarskilt for E75 Jarvenpaa-Lahti. Projekten bedémdes
ocksa ha framjat tillviaxten i de omgivande samhéllena langs vdgarna. En fordel dr ocksa att det inte
uppstar en underhallsskuld, eftersom avtalet kraver att vagarna overlats i ett fullgott. Utmaningarna
inkluderar bland annat att langa kontrakt binder upp framtida medel for infrastrukturinvesteringar,
kostnader forknippade med att uppréatta kontrakt, hogre finansieringskostnader och osdkerheter kring

14 Norge A, Norge B, Norge C, Norge D
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riskfordelning mellan olika aktorer vid olika skeden av projekten. Sarskilt avseende
betalningsmekanismer, tidspress och nédvandiga férandringar under ldnga avtalsperioder.®

Danmark

Alternativa finansierings- och organisationsmodeller for transportinfrastruktur i Danmark ar generellt
sett sallsynta, bade historiskt sett och i nutiden. Ett exempel ar ett vagprojekt som genomfordes i
samverkan mellan Vejdirektoratet, ansvarig for statliga vagar i Danmark, och konsortiet Kliplev
Motorway Group (KMG). Mellan 2009 och 2012 fick konsortiet i uppdrag att planera och bygga en 25
km lang ny motorvag mellan Kliplev och Sgnderborg samt ansvara fér vagens drift under 30 ar. Trots
att projektet bedomdes som framgangsrikt har inga liknande vagprojekt genomforts sedan dess.

Danmarks framsteg inom omradet ar framst forknippade med megaprojekt som omfattar broar och
tunnlar for att forbinda storre 6ar och skapa kopplingar till Sverige och Tyskland. Dessa projekt
hanteras av det statliga bolaget Sund & Baelt Holding A/S. Bolaget har idag ansvaret for drift och
underhall av bade Stora Baltbron och Oresundsbron samt fér konstruktionen av den framtida
Fehmarn Balt-tunneln mellan Danmark och Tyskland. Dessa projekt finansieras genom en modell med
statsgaranti for 1an, kompletterad med anvandaravgifter. Bygg- och underhallsarbeten utfors av
privata entreprendrer.

Stora Baltbron, som dr en motorvags- och jarnvagsforbindelse mellan Fyn och Sjalland, byggdes over
en period pa 10 ar och 6ppnade for trafik mellan 1997 och 1998. Den nya modellen valdes pa grund
av avsaknad av (traditionell) finansiering vid tillfillet. Oresundsbron, byggd mellan 1991 och 2000,
foljde samma modell och involverade ett konsortium &gt till lika delar av den danska och svenska
staten. Bada projekten har betraktats som framgangsrika.'®

15 Finland A, Finland B, Finland C. Se dven https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/162932
16 Danmark A, Danmark B
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7. Privat kapital och kompetens kan starka infrastrukturen, men det
finns aven utmaningar

Foregaende avsnitt har 6versiktligt beskrivit PPP-projekt och dven givit exempel pa nér denna typ av
projekt har anvants. Vilka ar da erfarenheterna i praktiken av alternativa upplagg? Da PPP-projekt ar
vanligare i andra lander och har tillampats under relativt I&ng tid finns en hel del erfarenheter. *’
Nedan har nagra av dessa sammanstallts.

Alternativa uppladgg kan bidra till snabbare, kostnadseffektivare och mer innovativt
genomomférande

Privata foretag har ofta specialistkunskap och teknisk kompetens inom olika omraden av utveckling
och drift av infrastruktur. Genom att involvera privata partners och ge dem st6érre ansvar och ratt
incitament kan projekt dra nytta av denna kompetens och dra nytta av effektiviteten och
innovationsformagan som privata foretag kan erbjuda.

Alternativa upplagg gor det ocksd moijligt att dela riskerna mellan den offentliga och privata sektorn.
Privata parter tar pa sig en del av projektets risker, inklusive bygg- och driftsrelaterade risker, vilket
kan ge starkare incitament att sdkerstalla projektets framgang &n vad som ar fallet i mer traditionella

upplagg.

For en del infrastrukturprojekt ar nyttan mycket stor for vissa anvdandare (t ex industrispar). Genom
att lata dem ta ett storre ansvar for att bygga och forvalta infrastrukturen far de som har stoérst nytta
ta storst risk och kostnader, men ges ocksa mojligheten att utforma infrastrukturen efter sina behov.

Genom att lata privata foretag ta stort ansvar for att bygga och driva transportinfrastrukturen kan
projekt ofta genomforas kostnadseffektivt. Den underliggande drivkraften ar vinstintresset som leder
till intdkts- och kostnadsfokus. Privata foretag kan implementera “best practice” och
effektivitetsatgarder for att minimera kostnader. Detta géller i synnerhet om utformningen av
upphandling och kontrakt satter fokus pa just kostnadseffektivitet.

Projekt som finansieras via brukaravgifter kan genomféras snabbare an traditionella upplagg eftersom
privata foretag har incitament att slutféra projektet i tid for att borja generera intdkter och fa
avkastning pa sin investering, dar aterigen den underliggande drivkraften ar vinstintresset. Givet de
behov som manga delar av transportinfrastrukturen behéver hantera de narmaste aren (snabbt

17 En bra 6versiktsartikel 4r Engel mfl (2020). | artikeln konstateras att PPP-projekt inom infrastruktur har lockat
till sig 6ver 200 miljarder euro i Europa de senaste 20 aren. Dessa projekt finansieras ofta med anvandaravgifter
(framforallt vagprojekt) eller via statliga anslag/tillganglighetsersattning (t ex skolor, sjukhus). De aktorer som
driver PPP-projekten ansvarar i normalfallet for att finansiera, bygga samt drift och underhall. Koncessioner ar
en vanlig modell, d v s ett projektbolag har ansvar for tillgangen under en forutbestamd tidsperiod och dessa ar
relativt langa (20—40 ar). | artikeln av Engle mfl har erfarenheter av alternativa upplagg sammanstéllts. En annan
bra artikel ar av Hodge och Greve (2016). | den gors ocksa en sammanfattande bedémning av erfarenheter av
PPP-projekt. Deras 6vergripande slutsats ar att det finns manga uppfattningar om vad offentlig privat samverkan
ar och hur man ska definiera framgangsrika projekt. De konstaterar ocksa att fa riktigt bra jamforande studier
har gjorts, men att de studier som har gjorts ger ett blandat resultat. De hanvisar bland annat till studier av NAO
(ungefar brittiska Riksrevisionen) som konstaterar att PPP-projekt &r “one of many routes of delivery ... it can
work well ... not suitable at any price or in every circumstance” (s. 68).
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uppgradera infrastrukturen, 6ka kapacitet for 6kad beredskap mm) ar detta ett av de viktigaste
argumenten for att préva alternativa upplagg.

Ett argument for alternativ finansiering och organisering ar att man skapar drivkrafter for alternativ
och kompletterande anvandning av infrastrukturtillgangar, s.k. “multiuse”. | vilken utstrackning denna
mojlighet kan nyttjas beror pa vilka frihetsgrader projektbolaget har att utveckla infrastrukturen. Vilka
I6sningarna kan komma att bli ar svart att 6verblicka, men det ligger i en mer marknadsdriven
organisations intresse att utveckla och addera innovativa |6sningar.

Effektivare férvaltning och stdrre ansvar for langsiktig kvalitet

En stor utmaning med transportinfrastrukturen i dag ar att det finns ett eftersatt underhall. Med ett
alternativt upplagg kan denna problematik hanteras. | en modell med privat inflytande ansvarar
projektbolaget, ofta via en koncession, for att underhalla och uppratthalla infrastrukturen under en
lang tid, vilket leder till 6kat fokus pa kvalitetskontroll och langsiktig ekonomisk hallbarhet. Den
underliggande drivkraften ar att projektbolaget foérvantas lamna tillbaka en anlaggning i gott skick.

En kompletterande drivkraft ar att om projektbolaget far sina intakter via brukaravgifter sa har det
mycket starka incitament att sakerstalla att anlaggningen fungerar. Eventuella stérningar som leder till
att anlaggningen inte kan anvandas under en period innebar intdktsbortfall.

Battre forutsattningar for langsiktiga aktérer att investera i infrastruktur

Ett ytterligare argument for alternativa upplagg ar att det 6kar mojligheterna for pensionsforvaltare
och forsakringsbolag att investera i infrastruktur. Denna typ av aktorer har kapital som kan finansiera
langsiktiga projekt och de soker ocksa efter investeringar som har en Iangsiktigt stabil avkastning.
Infrastrukturplaceringar bidrar dven till 6kad diversifiering i deras projektportfoljer, vilket bidrar till
lagre risk. Dessa aktorer kan ocksa tillféra "kontrollkompetens” genom att de vill sdkerstalla basta
mojliga avkastning och minimera risken fér fordyrningar och forseningar.

Alternativ finansiering kan bidra till att genomféra projekt tidigare

Privata investerare kan tillhandahalla kapital fér att bygga, underhalla och driva infrastrukturen, vilket
minskar den offentliga sektorns finansiella bérda pa kort sikt och gér det mojligt att genomfora
projekt som annars skulle vara ekonomiskt svarare genomférbara i till exempel tider av svagare
offentliga statsfinanser (vilket t ex var fallet fér bade Oresundsbron och Arlanda Express). Det dr dock
viktigt att notera att totalkostnaden ur ett statsfinansiellt perspektiv inte nédvandigtvis blir lagre utan
snarare bara forskjuts i tiden. Huruvida det blir mindre kostsamt beror pa om effektivitetsvinster och
forvaltningskostnader blir lagre an finansieringskostnaderna.

Hogre finansieringskostnader, men inte nodvandigtvis hogre totalkostnader

En viktig orsak till att PPP-projekt har kritiserats ar att de i normalfallet har hégre
finansieringskostnader an traditionella modeller i och med att risk fors éver pa privata aktérer (som
vill ha kompensation for detta). Staten kan ocksa i kraft av sin storlek och kapacitet att kunna betala
skulder lana upp nddvandigt kapital till en lagre ranta. Att staten kan lana upp till en lagre rénta och
dérmed har en lagre finansieringskostnad stimmer, men fragan ar hur mycket lagre i jamforelse med
privata aktorer och om det star i proportion till effektivitetsvinster och ocksa skuggkostnader som ett
storre offentligt ansvar ar férknippade med. De skuggkostnader som ocksa behover beaktas ar
kostnader for férsenade projekt, kostnadséverdrag och kostnader for eftersatt underhall.

For att fa en uppfattning av storleken pa besparingen av att “staten lanar billigare” har Spohr et al
(2023) utvarderat kostnader for fyra motorvagsprojekt i Finland som har genomforts som PPP-projekt
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under perioden 1997-2015. Det som gér deras studie intressant ar att de analyserar faktiska
kostnader, d v s projekten ar genomforda och avslutade. De konstaterar att genomsnittlig
finansieringskostnad i projekten har varit 5.20%. Under samma period har den genomsnittliga rantan
for en 10-arig obligation varit 3.19% (dvs statens upplaningskostnad).

Skillnaden &ar saledes tva procentenheter. Denna “merkostnad” utgor ersattning for att 6verfora risken
i projekten pa privata aktorer. Om projekten hade genomforts i offentlig regi och om
kostnadsdkningarna hade blivit storre an rantedifferensen har PPP-projekten givet mer valuta for
pengarna an om de hade drivits i offentlig regi. Om det utéver dessa kostnader tillkommer kostnader
for exempelvis eftersatt underhall ger det ytterligare valuta for pengarna.

Huruvida 2% per ar i hogre finansieringskostnad dr mycket eller lite beror pa hur stora
effektivitetsvinsterna ar av att genomfora projekt med ett alternativt upplagg jamfort med ett mer
traditionellt offentligt upplagg. Det ligger utanfér denna rapport att géra denna bedémning, men
Riksrevisionen (2021) konstaterar att det har varit stora kostnadsékningar (i genomsnitt 165%) for
infrastrukturprojekt mellan férsta och sista kostnadskalkyl.® Dock &r det inte sjalvklart att det &r
dessa kostnadsdkningar som man ska jamfora med eftersom de forsta kostnadskalkylerna troligtvis
inte ar de som ar relevanta om upplaggen féljer alternativa modeller.

Oavsett modell ar kostnadsodkningar i traditionella offentliga projekt ett problem som behéver
hanteras. Att det &r viktigt konstateras dven av Trafikverket i 2024 &rs inriktningsunderlag.? Lindberg
(2023) har i en rapport tittat narmare pa orsaker till kostnadsokningarna och konstaterar ocksa att de
ar stora samt att det finns en systematisk sa kallad "optimism bias”. For projekt som var med i
Nationella planen 2018-2022 och som hade fatt byggstartsbesked 6kade kostnaderna med 43%.
Lindberg konstaterar ocksa i rapporten att kostnadsokningar i infrastrukturprojekt ar ett
internationellt fenomen och nagot som har férekommit under lang tid.

Gemensamt for ovan studier ar att de inte tagit hansyn till kostnader kopplade till eftersatt underhall,
vilket ocksa ar ett problem for transportinfrastrukturen. | Inriktningsunderlaget konstaterar
Trafikverket att den ackumulerade kostnaden for det eftersatta underhallet ar 2026 kommer att
summera till ca 105 miljarder kronor (29 miljarder fér vag och 76 miljarder for jarnvag).?

Det bor ocksa noteras att den hogre finansieringskostnaden kan sdnkas genom att hantera risk for
finansidrerna pa ett genomtankt satt. Det kan t ex finnas viss basfinansiering via staten. Detta var en
modell som tillampades for Arlanda Express déar det finns ett statligt garantilan fran Riksgdlden. Detta
Ian bidrog till att minska den totala risken for finansidrerna. Det gar ocksa att sdnka risken genom att
staten betalar av anlaggningen i takt med att den blir klar. Detta ar en modell som har anvants i
norska PPP-vagprojekt. Ett tredje satt att minska risken och ddrmed finansieringskostnaden ar om
man anvander tillganglighetsersattning, d v s staten betalar en fast arlig ersattning till projektbolaget.
Jamfort med ren brukaravgift kommer intaktsrisken da att vara betydligt lagre och ddarmed blir det
mindre riskfyllt for banker och andra aktorer att finansiera projektet. Nackdelen med
tillganglighetsersattning ar att incitamenten for projektbolaget att vara kundfokuserade forsvagas i
och med att intdkterna inte ar beroende av antalet brukare.

18 Spohr et al (2023)

19 Riksrevisionen (2021)

20 Trafikverket (2024),

21 Trafikverket (2024, s167)
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Ett annat skal till att det kan bli viktigare med alternativa upplagg ar att brénsleskatterna, som ar en
viktig intdktskalla fran transportinfrastrukturen, kommer att minska i takt med att fossila branslen
minskar i betydelse. Och darmed kan det komma att bli viktigare med olika former av brukaravgifter.??

Med 6kad elektrifiering av fordonsflottan kommer nya betalmodeller att behdvas

Alternativa upplagg ar ett komplement, inte nagot helt vasensskilt

PPP-upplagg med ett langt kontrakt/koncession syftar till att bygga in mekanismer som sakerstéller att
projekt genomfors i tid och kostnadseffektivt, att det inte uppstar nagot eftersatt underhall samt att
de som &ger projektet far bara en hel del projektrisker. Detta kommer givetvis med en kostnad som
tar sig uttryck i hogre finansieringskostnader. Nar man jamfor alternativa modeller med traditionella
offentliga modeller, som har givit upphov till hdgre byggkostnader, langre byggtid och eftersatt
underhall, maste dessa kostnader beaktas nar man jamfor vad olika modeller ger for "valuta for
pengarna”.

Den 6vergripande slutsatsen av vad som angivits ovan ar saledes att alternativa upplagg, som
exempelvis PPP-projekt med brukarfinansiering och langa koncessioner dar man kravstaller pa hoég
kvalitet pa objektet nar koncessionen upphdar, kan ge upphov till positiva effektivitetsvinster. Det kan
ocksa konstateras att genomférandeformer dar projekten behéver finansieras av privata aktorer pa
kapitalmarknaden ger upphov till hogre finansieringskostnader, men att de delvis kan hanteras.
Alternativa upplagg kan saledes ge mer valuta for pengarna om effektivitetsvinsterna ar storre dn de
hogre finansieringskostnaderna.

PPP-projekt ska inte heller ses som nagot helt vasensskilt fran andra genomforandeformer utan
snarare som en modell bland manga andra modeller sasom utférandeentreprenad, totalentreprenad,
funktionsentreprenad, funktionsentreprenad med helhetsatagande och PPP-upplagg. Vad som skiljer
de olika modellerna at ar exempelvis riskférdelning, samt vilka frihetsgrader och ansvar
entreprendrerna och projektbolagsidgarna har.®

22 Riksrevisionen (2020). P& Island har dven, pga dkat antal elbilar, kilometerskatt nyligen inférts fér att hantera
minskade bransleskatter. Se https://island.is/en/kilometer-fee .
23 Se VTI (2007)
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8. Valj ratt projekt samt arbeta systematiskt med upphandling och
uppfoljning

Nagot som lyfts fram i olika sammanhang &r vikten av att vélja ratt projekt och dven ha ett
systematiskt arbetssitt.?* P3 ett 6vergripande plan handlar det om att ha en systematisk metod i fyra
skeden av ett projekt. Nedan diskuteras dessa narmare.

Projektidentifiering — anvand alternativa upplédgg pa ritt typ av projekt

Vilka kriterier som mer i detalj ska anvandas for att valja ut lampliga projekt ar inte helt givet. Nagra
som brukar lyftas fram ar féljande.?

e Projekt bor vara transportpolitiskt motiverade.

e Det ska finnas marknadsintresse for att sdakerstalla konkurrens i upphandlingsfasen.

e Kan en alternativ modell bidra till att sarskilda mal nas (t ex bygga snabbt, innovation) ?

e Ar projektets risker hanterbara?

e Finns betalningsvilja hos foretag (t ex industrispar, sidospar, depaer) och hos anvandare
(tréngsel-, bro-, tunnelavgifter)?

e Aren tydlig avgiftsmodell méjlig (bro, férbifart, tunnel)?

e Har projektet lamplig storlek och ar komplexiteten hanterbar?

e Finns det eventuella legala hinder eller geopolitiska 6vervaganden som bor beaktas?

e Sist men inte minst: ar projektets samlade nyttor stérre an kostnaderna?

En viktig aspekt ar ocksa att den upphandlande myndigheten har kompetens och kapacitet att
upphandla och félja upp projekten effektivt??®

Om, givet ovan olika dimensioner, det bedéms intressant att prova alternativ finansiering och
organisering gar man vidare till férdjupade projektforberedelser.

Projektforberedelser

Detta skede syftar till att forbereda sig for upphandlingsfasen. Det ar en fas dar de inledande
fragestallningarna fordjupas. | detta skede bér man fortfarande halla 6ppet for att en traditionell
upphandlingsmodell trots allt ar att foredra.

Ett viktigt moment &r att lyssna pa marknaden for att underséka om preliminart upplagg kommer att
locka manga anbudsgivare och om potentiella anbudsgivare ocksa ar tillrackligt erfarna for att ta sig
an ett projekt. En metod for att undersdka intresset kan vara att ga ut med en RFI. RFI star for Request

24 Det finns for- och nackdelar med olika genomférandeformer och en évergripande slutsats ar att det spelar roll
vilken typ av projekt som valjs och hur man valjer att organisera genomforandet. Nar det galler val av projekt
och hur genomférande ska organiseras finns omfattande erfarenhet fran andra lander som man kan dra nytta
av. Dessa erfarenheter har sammanstallts av olika organisationer. En handledning har tagits fram av EPEC. EPEC
ar en avdelning inom Europeiska Investeringsbanken. Se EPEC (2021).

% Finska PBI Foundation (www.pbi.fi) har tagit fram kriterier som bér vara uppfyllda fér att projekt ska bedémas
som ldmpliga for alternativt uppldgg. Inom ramen for detta projekt har nagra ytterligare kriterier diskuterats, se
PBI (2022)

26 Finska PBI argumenterar for att i Finland kan 5—15 procent av samtliga transportinfrastruktur-projekt vara
lampliga som PPP-projekt, se PBI (2022)
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for information och det ar ett skriftligt underlag som skickas ut till leverantorer tidigt i upphandlingen.
Syftet &r att f en battre forstdelse fér marknaden och vad de olika leverantérerna kan erbjuda.?’

| detta skede bestams ocksa modell for upphandling och val av utvarderingskriterier, d v s vad vill man
uppna med projektet. Viktigt ar ocksa att sakerstalla att alla tillstdnd som behdvs ar pa plats sa att
detta inte leder till problem i senare faser.

Upphandling

| upphandlingsfasen bor en sa konkurrensutsatt upphandling som maijligt efterstravas for att pa sa
satt kunna valja det basta forslaget, d v s det forslag som ger bast nytta for pengarna. Givet att
upphandlingen leder till ett uppldagg som forvantas uppna de resultat man vill uppna gar man vidare
till implementeringsfasen.

Av vikt ar ocksa att det finns flera upphandlingar i pipelinen for att 6ka intresset fran olika konsortier
att lagga ner tid och kraft pa att satsa pa den svenska marknaden.

Implementering och avslut/fortsittning

Implementeringsfasen ar den langsta fasen i ett PPP-projekt och bestar av tre delfaser (i) Byggfasen,
(i) Drift och underhalisfasen samt (iii) Overlamnande av anliggningen till den kontrakterande
organisationen.

Implementeringsfasen ar viktig och malet ar att sdkerstélla att PPP-projekt levereras i enlighet med
det kontrakt som upprattats och att man saledes uppnar de mal som efterstravats. Av betydelse ar
ocksa att det finns ett larande. Vad har fungerat bra och vad har fungerat mindre bra?

Det team hos den kontrakterande organisationen som 6vervakar kontraktet och maluppfyllelse har en
viktig roll under implementeringsfasen. Nagra uppgifter ar att kontinuerligt kontrollera och folja upp
kontraktsefterlevnad avseende exempelvis byggandet av anlaggningen och adven leverans under
driftfasen.

Nar projekttiden lider mot sitt slut ska projektet avslutas. | detta skede ska projektbolaget 6verlamna
en anldggning till staten/Trafikverket som &r i fullgott skick. | detta skede bor man dven 6verviaga om
infrastrukturobjektet ska aterforas till staten/Trafikverket eller om fortsatt drift och underhall med
existerande eller ny extern aktor kan vara ett alternativ.

27 Detta dr exempelvis en metod som har tillimpats i samband med utveckling av Luled Hamn.
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9. Vad sager marknaden om alternativ finansiering och organisering
av investeringar i transportinfrastrukturen?

Inom ramen for detta projekt och ett pagaende forskningsprojekt som genomférs av
rapportforfattaren har ett antal marknadsaktérer intervjuats.?® De intervjuade representerar
byggforetag, infrastrukturfonder, branschorganisationer, jurister m fl. Nagra centrala insikter som lyfts
fram ar féljande.

Det finns intresse av att investera i infrastruktur

Det finns ett relativt stort antal aktérer som soker investeringar med lang tidshorisont, relativt Iag
risk och med en avkastning som 6verstiger den for statsobligationer. Pensionsfonder och
forsakringsbolag ar tva exempel pa aktorer som kan vara intresserade av att ga in i driftsfasen da
risknivan ar lagre, och darmed dven avkastningen pa investerat kapital. De kan dven tanka sig att helt
eller delvis dga infrastrukturtillgdngar. Aven langsiktiga aktiva investerare kan vara intresserade av att
ga in i exempelvis PPP-projekt, men da primart i konstruktionsfasen tillsammans med byggbolag och
andra kreditgivare for att bista med 6verbryggningsfinansiering. Dessa aktorer kan ocksa vara
intresserade av att sdlja vidare projektbolag till exempelvis pensionsfonder efter byggfasen, nar
risken ar betydligt lagre.

Det finns ett antal stora globala aktérer som satter upp infrastrukturfonder, nagra riktigt stora som
kan namnas ar Brookefield, Global Infrastructure Partners, svenska EQT, Meridian och Macquarie.?
En del satsar pa att investera i projekt och bolag som befinner sig i nyutveckling-, bygg- och
expansionsfasen. Andra dr mer intresserade av att ga in i driften av befintliga tillgdngar och redan
byggda system, som exempelvis flygplatser, jarnvagens kraftforsorjning eller gas- och
vattendistribution.

| Sverige finns det ett antal specialiserade infrastrukturfonder. Nagra som kan ndmnas ar ovan
namnda EQT samt Infranode och Polhem Infrastructure.® Férsakringsbolagen investerar ocksa i
infrastruktur. Det kan vara direkta projektinvesteringar, men ocksa investeringar i fonder som ager
infrastruktur.

Viktigt att veta vilket problem som ska l6sas

Pa en 6vergripande niva och innan man bestammer sig for val av genomférandeform bor politiken
och Trafikverket fraga sig vilket problem man vill I6sa. Ar det t ex 6kad tillgdnglighet, 6kad héllbarhet i
transportsystemet, konkurrenskraft for naringslivet, regional utveckling eller battre beredskap man
vill uppna? Darefter véljs andamalsenlig genomforandeform.

Vissa malsattningar ar inte nodvandigtvis samhallsekonomiskt motiverade, men kan vara viktiga dnda.
Det kan rora sig om investeringar som bidrar till starkt beredskap eller investeringar som syftar till att
skapa battre forutsattningar for langsiktig ekonomisk utveckling. For denna typ av projekt ar intresset

28 Flera av intervjuade ingdr i det sk Finansieringsnatverket som drivs av rapportférfattaren.
Finansieringsnatverket genomfor seminarier och moten som diskuterar erfarenheter av alternativa satt att
finansiera och organisera infrastruktur.

Bnfrastructure Funds in Market | Data | Infrastructure Investor https://www.infrastructureinvestor.com/funds-

in-market/

30 Se www.eqtgroup.com, www.infranode.se och www.polheminfra.se;
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fran marknaden att investera och ta risk begransat. Dock kan alternativa genomférandeformer anda
vara relevanta. Exempelvis kan helt eller delvis privat dgda projektbolag driva byggnation samt drift
och underhall. Intakterna bor dock sakerstéllas av staten via exempelvis tillganglighetsersattning
eftersom brukarfinansiering inte racker till for att finansiera en denna typ av projekt.

Marknaden kan tanka sig att ta helhetsansvar om férutsattningarna ar de rétta

Marknadens aktorer ser inga principiella problem med att ta ansvar for projekt dar alternativa
genomférandeformer anvands. De ser dven att det ligger ett varde i att man far ta ansvar for projekt
under hela sin livscykel i och med att man da kan optimera projektet éver hela livscykeln.

Pa fragan om vilken typ av projekt som kan vara lampliga att prova alternativa genomférandeformer
pa ar ett genomgaende svar att de bor vara lagom stora for att sdkerstélla flera anbudsgivare och att
foretag klarar av att leverera projekt enligt plan. For riktigt stora projekt kan det ligga ett varde i att
dela upp dem i mindre mer hanterbara delar.

Projektens storlek och utformning bor vara mojliga att definiera relativt val. Projekten ska dven
kdnnetecknas av lag "lackagerisk”, d v s mojligheten att t ex valja en avgiftsfri parallell vdg bor inte
vara mojlig. Detta innebar att broar, tunnlar och férbifarter ofta ar lampliga projekt.

Ett terkommande svar i intervjuerna ar att mojligheten att 6ppna upp for alternativa
genomférandeformer kan bidra till att projekt som ligger utanfor eller sent i den nationella planen
kan genomf6ras. En forutsattning ar det finns tillrdcklig betalningsvilja fran brukarna och/eller lokala
aktérer som kommunerna.

| nagra av intervjuerna konstateras att stérre jarnvagsprojekt troligtvis ar svarare dn vagprojekt da de
ofta dr mer tekniskt komplexa. Manga storre jarnvagsprojekt ar ocksa samhallsekonomiskt
olénsamma pa kort sikt, men kan vara betydelsefulla pa lang sikt

Ersdttningsmodeller och risk paverkar finansieringskostnaderna

De flesta av de intervjuade menar att genomférandemodeller dar ett projektbolag tar ansvar for allt
fran projektering, bygg och drift och underhall bidrar med effektivitet. Denna typ av upplagg innebar
dock att projektbolaget och dess dgare far bara mer risk, vilket i sin tur innebar hogre
finansieringskostnader. Risk innebar att projekt kan drabbas av forluster vilket investerare som
riskerar kapital maste ta hojd fér. Genomtankta finansieringsuppldgg dar bade privata och offentliga
aktorer ar med och delar pa risken kan bidra till att finansieringskostnaderna kan sénkas.

De hogre finansieringskostnaderna som uppstar nér privat kapital anvands kan sankas genom olika
metoder, exempelvis genom att statliga garantier anvands eller genom att staten gor delbetalningar i
samband med delleveranser under ett projekts livscykel for att pa sa satt minska projektbolagets
skuldsattning.

Olika ersattningsmodeller kan ocksa minska risken. Exempelvis innebar sa kallad
tillganglighetsersattning mindre risk for projektbolaget an om brukaravgifter anvdnds. Det gar dven
att "kapsla in efterfragerisker” genom att t ex garantera minimiintakter (golv) och adven att dela pa
vinster som uppstar om intakterna skulle bli stora (tak). Det &r dock en avvdgning mellan att minska
finansieringskostnaden och skapa starka incitament att leverera ett projekt snabbt, kostnadseffektivt
och med hog kvalitet under dess hela livscykel.
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En aspekt ar ocksa att det tar tid for de privata aktorerna att “resa kapital”. Det finns mycket riskvilligt
kapital, men att Overtyga investerare att satsa pa ett specifikt projekt tar tid. Av detta skél ar det ocksa
viktigt att man informerar i god tid om att projekt med alternativt upplagg kommer att handlas upp.
Det ligger ocksa ett varde i att det finns en “pipeline” av projekt. | och med att det &r kostsamt att
bygga upp ett konsortium och sakerstalla finansiering ar det mer intressant for anbudsgivarna om
mojligheten finns att vinna andra kommande projekt.

Det finns mycket riskvilligt kapital, men investerarna maste 6vertygas

Kontraktsutformning ar av central betydelse for projektutfall

For att sakerstalla effektivt genomférande ar de kontrakt som upprattas mellan staten och
projektbolaget och dess agare av stor betydelse. Genom att uppratta kontrakt mellan berérda parter
som sakerstaller ansvar for projekts hela livscykel skapas en struktur som ar robust och langsiktig.
Viktigt ar aven att tydliggora ansvar och skyldigheter mellan de parter som har ett 6vergripande
ansvar for projektet sa man skapar langsiktigt ansvarstagande. Detta géller inte minst politiken.

For det forsta ar det viktigt att skapa tydlighet kring genomférbarhet. Ar nddvindiga tillstand pa plats
sa att projekt inte drabbas av forseningar? Viktigt att ocksa tydliggora sd manga risker som mojligt och
dven vad som hander om nagon av riskerna realiseras. Minskad otydlighet bidrar dven till att minska
risk for omforhandling. En viktig princip ar att risk ska baras av den som kan bara/kontrollera risken,
sk endogena risker. Exogena risker, d v s risker som projektbolaget inte kan paverka, bér primart baras
av staten.

| kontrakten bor man dven tydliggora viktiga tekniska férutsattningar sa att man undviker att bygga
fast sig i l0sningar som inte ar anpassade till andra delar av transportsystemet.

| kontrakt dar en koncessionsmodell anvands bor tekniska krav/prestanda pa anldggningen i slutet av
kontraktsperioden vara specificerade for att sdkerstalla att det ar god kvalitet vid ett 6verlamnande till
staten

Genomtankt upphandling och flera projekt i pipelinen &r viktigt

For att sakerstalla att basta anbud vinner bor upphandlingar dar flera konsortier deltar efterstravas.
En insikt ar att ju komplexare projekt blir, desto farre ar beredda att Iamna anbud.

En metod for att 6ka intresset att delta i en upphandling ar genom att flera projekt upphandlas efter
varandra for att skapa storre intresse. Anbudsprocessen ar kostsam for anbudsgivarna och det finns
en risk att man inte vinner en upphandling. For att gora det intressant att ta fram konkurrenskraftiga
forslag bor Trafikverket ta fram en "pipeline” av projekt med alternativa genomférandeformer.
Genom att 6ppna upp for flera projekt 6kar ocksa larandet hos Trafikverket.

Nagon form av prekvalificering kan vara metod for att identifiera maéjliga anbudsgivare och dven for
att fa battre kunskap om hur upphandling och projekt bér genomféras.

Sammantaget kan man konstatera att det finns intresse fran “marknaden”. Av vikt dr dock att
projekten laggs upp pa ratt satt.

Vilken typ av projekt skulle da kunna lampa sig for alternativ finansiering och organisering? Det &r
temat for nasta kapitel.
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10. Vilka svenska infrastrukturprojekt kan [ampa sig for
alternativ finansiering och organisering?

Det gar att tdnka sig manga olika projekt i Sverige med alternativ finansiering och organisering. En
utgangspunkt for att identifiera projekt ar de kriterier som lyftes fram tidigare.

1. Transportpolitiskt motiverat.

2. Marknadsintresse.

3. Det finns betalningsvilja hos féretag och hos anvandare.

4. Tydlig avgiftsmodell ar moijlig.

5. Hanterbar riskprofil.

6. Ldmplig storlek och komplexitet pa projektet.

7. Alternativt uppléagg kan bidra till att sdrskilda mal nds.

8. Finns det eventuella legala hinder eller geopolitiska éverviiganden som bor beaktas.
9. Value for Money. Ar projektets samlade nyttor stdrre dn kostnaderna.

Punkt 1 innebar idealt att det ar projekt som ar samhallsekonomiskt motiverade, men kan aven
inkludera projekt som av andra skal bedéms vara viktiga (t ex av beredskapsskal eller regionalpolitiska
skél). Den samhallsekonomiska metoden sasom den tillampas har manga fortjanster, men har ocksa
en del brister. Exempelvis har det visat sig svarare att bedéma nyttan av investeringar som bidrar med
hogre nytta for godstransporterna eller langsiktiga samhéllsomdanande projekt med stora nyttor. En
forsta utgangspunkt skulle dock kunna vara att projekt som dar samhaéllsnyttan ar stérre dn
kostnaderna kan vara motiverade att titta ndrmare pa.

Punkt 2—6 handlar om marknadens intresse. Kommer det att finnas tillrackligt manga aktorer (ofta
konsortier) som ar intresserade av att vara med i upphandlingen? Kommer det att vara mojligt att ta
betalt av de som kommer att anvanda anldaggningen och ar det i praktiken mojligt att ta ut sarskilda
avgifter? For att det ska vara intressant med alternativa upplagg behover dven riskprofilen pa
projektet vara hanterbar och de férvantade intdkterna relativa forutsagbara. Projektets storlek och
komplexitet paverkar dven marknadsintresset och riskprofilen. Utifran dessa “marknadskriterier” ar
det mycket som talar for att “lagom stora” projekt dar det gar att hantera risker och déar det finns en
efterfragan pa att anvédnda infrastrukturen kan vara intressanta. Den typ av projekt som typiskt ar
intressanta ar broar, tunnlar och férbifarter. Aven viginvesteringar ar intressanta om det gar att
undvika ”lackagerisker”, d v s risken att brukarna véljer alternativa vagar i stallet. Jarnvagsspar som ett
fatal aktérer har stor nytta av kan vara intressant. Aven olika former av “nodinfrastruktur” ar
intressant i detta sammanhang, t ex stationer, hamnar, flygplatser.

Punkt 7 och 8 ar kriterium som staten kan vilja beakta. For att snabbt bygga ut samhallskritisk
infrastruktur kan alternativ finansiering och organisering vara motiverat. Det kan dven vara motiverat
om man onskar inféra en hdgre grad av innovation. Exempelvis finns det stora behov av att bygga ut
infrastrukturen i norra Sverige. Elektrifiering av person- och godstransporter kommer att krava en
snabb utbyggnad av t ex laddinfrastrukturen. Okade krav pd hégre beredskap stéller ocksa krav pa
snabb utbyggnad av transportinfrastrukturen, bl a i 6st-vastlig riktning. En del av dessa projekt ar
kanske inte intressanta for marknaden om brukaravgifter ska anvdndas som ersattningsmodell, men
kan vara intressant om tillganglighetsbaserad ersattning anvands i stallet.

Punkt 9 ar ett sammanfattande kriterium som kraver en samlad bedémning av for- och nackdelar med
olika genomforandeformer gors. En slutsats kan vara att ett objekt inte lampar sig for alternativt
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upplagg, men en slutsats kan ocksa vara att man kan lagga upp projekt med ett stort inslag av privat
kapital och kompetens (t ex som Arlanda Express). En annan slutsats ar att det kan vara motiverat
med ett offentligt 4gt projektbolag som tar ut brukaravgifter (t ex som Oresundsbron). En tredje
slutsats kan vara att det organiseras som ett projektbolag med privata och offentliga dgare dar
riskerna for projektbolaget minimeras genom att tillgdnglighetsersattning anvands. Dessutom kan
staten gora delbetalningar i samband med olika delleveranser for att pa sa satt minska
projektbolagets skuldsadttning. Sammantaget leder detta till att man drar nytta av ett projektbolag tar
ansvar for hela projektets livscykel samtidigt som projektets riskprofil ar mer hanterbar.

Vad gar det da att tanka sig for projekt mer konkret? Med reservation for att det kravs fordjupad
analys ar kan nedan projekt vara av intresse.

Vagprojekt

e Det finns ett antal projekt langs norrlandskusten som skulle kunna vara intressanta att titta
ndrmare pat ex forbifarter vid Skellefted, Ornskdldsvik och Harndsand. Dessa ar intressanta i
och med att det ar relativt enkelt att ta ut brukaravgifter.

e Det finns troligtvis dven ett flertal storre vagprojekt som finns med i nationella planen och
som ar samhaéllsekonomiskt motiverade och troligtvis dven en del projekt som ocksa ar
samhallsekonomiskt motiverade, men som av ndgon anledning inte dr en del av den
nationella planen. De skulle kunna drivas av projektbolag och finansieras via exempelvis
tillganglighetsersattning eller brukaravgifter pa samma satt som vagprojekt i Norge och
Finland.

Broprojekt

e Bro 6ver Gullmarsfjorden. Att etablera en fast forbindelse, en bro, 6ver Gullmarsfjorden ar en
fraga som levt sedan 1980-talet och som skulle kunna forkorta restiden till
Trestadskommunerna, dvs. Trollhdttan, Uddevalla och Vanersborg.

e En ny fast férbindelse mellan Orust och fastlandet skulle forstarka tillgangligheten mellan
Stenungssund, Tjorn, Orust och Goteborg.

Tunnelprojekt.

Tunnlar ar intressanta. En utmaning ar att de ofta ar relativt kostsamma, men kan ocksa bidra till 6kad
tillganglighet for saval person- som godstransporter. Nagra mojliga projekt som lyfts fram ar:

e Ostlig forbindelse, d v s en tunnel mellan Nacka och Liding®d som skulle skapa béttre
trafikfloden fran 6stra till norra Stockholm och &dven avlasta vagnatet soder och vaster om
Stockholm. 3!

e HH-férbindelsen, d v s en tunnel mellan Helsingborg och Helsingdr som skulle bidra till att
avlasta trafiken dver Oresundsbron.3? | sédra Sverige brukar dven den s kallade
Oresundsmetron (tunnelbana mellan Malmé och Képenhamn) och Europasparet

(vag/jarnvagstunnel mellan Landskrona och Danmark) ndmnas som méjliga tunnelprojekt. 33

31 https://sv.wikipedia.org/wiki/%C3%96sterleden, Stockholm
32 https://hh-gruppen.org/
33 Mer information finns har: https://oresundsmetro.com/sv och Europasparet (europasparet.se)
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Jarnvagsprojekt

Jarnvagsprojekt ar ofta kostsamma och inte helt enkla att rakna hem med samhallsekonomisk kalkyl.
Nar det géller jarnvag kan ett alternativ vara offentligt dgda projektbolag i kombination med
lanefinansiering (Botniabanan var ett exempel pa detta). Alternativt ett upplagg liknande
Oresundsbron.

Ovrigt.

Malmbanan. LKAB och nagra andra aktorer ar mycket beroende av att Malmbanan fungerar
pa béasta satt, d v s det finns tydlig betalningsvilja hos ett mindre antal aktérer som darmed
skulle kunna ta stérre eget ansvar for att férbattra godstransporterna i norra Sverige.>*
Oslo-Stockholm 2.55. Detta &r ett projekt som har fatt allt mer uppmarksamhet. Det finns
enligt det bolag som driver projektet mojlighet att helt eller delvis genomféra det med
alternativ finansiering och organisering.?®

Det finns dven andra typer av jarnvagsprojekt som skulle kunna vara av intresse. T ex sa
kallade triangelspar och elektrifiering av vissa strackor som idag inte ar elektrifierade.

Luled hamn behover byggas ut for att hantera vaxande efterfragan pa gods- och
hamnkapacitet i norra Sverige. Alternativ finansiering och organisering dvervags redan for
detta projekt.3® Andra hamnar som kan vara intressanta dr behov av 6ka kapacitet i Skellefted
och dven utifran ett 6kat beredskapsbehov en reservhamn pa Gotland

Manga hamnar i Sverige ags helt eller delvis av kommunala bolag. Det finns intresse av
bostadsutveckling i manga hamnar. Detta skulle ytterligare kunna bejakas genom att 6ppna
upp for mer privat kapital och kompetens

Manga pendeltdgs- och tunnelbanestationer i Stockholm har utvecklingspotential. En
moijlighet ar att ge kommersiellt fokuserade aktorer langsiktiga koncessioner (d v s inte
dgande) for att utveckla och driva stationerna med nytt kapital och kompetens.
Laddinfrastruktur. Det finns stort behov av att bygga ut laddinfrastrukturen snabbt och 6ver
stora delar av Sverige. Detta géller for saval person- som lastbilstransporter.

Sammanfattningsvis finns det en hel del projekt som skulle kunna lampa sig for alternativ
organisering och finansiering. Ovan angivna projekt utgor en liten andel av det totala antalet projekt
som Trafikverket m fl ansvarar for.

34 Mer information finns har: https://www.trafikverket.se/vara-projekt/alla-strak/malmbanan/
35 Mer information finns har: https://www.oslo-sthim.se/
36 https://portlulea.com/en/news/request-for-information-expansion-of-the-new-port-of-lulea/
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Alternativa vagar framat for framtidssakrad infrastruktur

Inledningsvis konstaterades att det behovs ett “infrastrukturlyft” i Sverige. Detta galler for nastan all
infrastruktur och inte minst for transportinfrastrukturen. Allt ar givetvis inte problematiskt i svensk
transportinfrastruktur, men tillrdckligt mycket for att det kan finnas anledning att 6vervaga alternativa
genomférandeformer.

| denna rapport har fokus varit pa alternativ finansiering och organisering av transportinfrastrukturen.
Rapportens overgripande slutsatser ar:

Alternativa finansiering och organisering kan bidra till snabbare byggprocess, 6kat
kostnadsfokus och starka incitament att férvalta anlaggningar effektivt och undvika
underhallsskulder.

Alternativ finansiering och organisering kan ta sig olika former. Det kan ske inom ramen for
ett stort offentligt ansvar (t ex Oresundsbron eller Botniabanan) eller med ett stérre inslag av
privat ansvar (t ex Arlanda Express). Det finns ocksd modeller med ett storre inslag av privat
ansvar, men med atgarder som bidrar till att sdnka finansieringsbehovet och minska riskerna.
Det kan ocksa vara traditionellt offentligt ansvar, men med st6rre inslag av brukaravgifter (t ex
Trangselskatt i Stockholm och Goteborg eller broavgifter pa Sundsvallsbron och Skurubron).
Alternativa upplagg anvands i andra lander och bland annat hos vara nordiska grannar.
Alternativ finansiering ger upphov till hégre finansieringskostnader i och med att risk
tydliggbrs och bars av de som tar ansvar for att utveckla och forvalta infrastrukturen. Dessa
hogre finansieringskostnader kan dock sédnkas om risker hanteras pa ett genomtankt satt nar
man utformar kontrakt, finansieringsupplagg och ersattningsmodeller, d v s med ett
genomtankt upplagg gar det att bada bejaka de effektivitetsvinster som foljer av att 1ata
projektbolag ta ett mer langsiktigt ansvar och sanka finansieringskostnaderna.

Det finns intresse fran marknaden (byggforetag, banker, infrastrukturfonder m fl) att
genomfdra projekt med alternativ finansiering och organisering.

Det finns inte nagra direkta legala hinder for att satsa pa projekt med alternativa upplagg. Det
handlar mer om politisk vilja.

Om staten vill bejaka fler projekt med alternativ finansiering och organisering ar det viktigt att
det finns en pipeline av projekt. Dels for att det ska vara intressant for marknadsaktorer att
"satsa pa svenska projekt”, dels for att bygga kompetens hos exempelvis Trafikverket.

Det ar viktigt att valja ratt projekt, vidta lampliga forberedelser, upphandla pa ett klokt och
konkurrensutsatt satt samt folja upp projekt systematiskt under hela kontraktsperioden. Om
man gor detta finns stora maojligheter att starka infrastrukturen, dven om det skulle innebéra
nagot hogre finansieringskostnader.

Nar traditionella mer offentliga genomférandemodeller jamfors med alternativa upplagg ar
det viktigt att vaga in alla for- och nackdelar. Detta innebar t ex att till statens lagre
finansieringskostnader maste man ocksa addera risken for att projekt kan ta lang tid att
genomfora, kan bli dyrare dn vad det var tankt och att det dven finns en risk for eftersatt
underhall.

Det finns en hel del vag-, jarnvag, bro-, tunnel- och hamnprojekt i Sverige som kan lampa sig
for alternativ finansiering och organisering.
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Transportinfrastrukturen ar central for att Sverige ska fungera pa béasta satt och det behovs ett
infrastrukturlyft. Alternativa uppldagg som drar storre nytta av privat kapital och kompetens ar inte
svaret pa alla de utmaningar som finns, men det kan vara en viktig pusselbit. Om man enbart
fortsatter med den traditionella offentliga modellen finns en uppenbar risk att vi om 10 ar fortsatter

att konstatera att det finns brist pa kapacitet, fordyrningar, langsamt genomférande och eftersatt
underhall. Nya grepp behovs!
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