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Forord

Alternativ organisering och finansiering av utveckling och férvaltning av transportinfrastrukturen har
fatt 6kad aktualitet under senaste aret och det finns indikationer pa att denna typ av
genomforandeformer kan bli vanligare framover. Bland annat skriver regeringen i 2024 ars
budgetproposition:

“Regeringen avser att prova alternativa finansieringsformer for transportinfrastruktur, under
forutsittning att de kan leda till snabbare och mer kostnadseffektivt genomférande, eller att fler
projekt kan genomforas inom en viss tidsram 4n vad som annars hade varit fallet. Vidare avser
regeringen att testa investeringsobjekt som projekteras och byggs av annan aktor dn Trafikverket.
Regeringen avser ocksd att prova forutsiattningarna for en utbyggnad av Malmbanan med medverkan
fran privata aktorer och att utreda forutsiattningarna f6r genomférande och finansiering av 6stlig
forbindelse i Stockholm.”

Liknande skrivningar fanns &ven i den infrastrukturproposition som beslutades av riksdagen i
december 2024. Om denna typ av upplagg tillaimpas ar val av objekt (vdgar, jarnviagar) av central
betydelse. Pa en 6vergripande niva dr det av vikt att de objekt som véljs ar transportpolitiskt
motiverade och att det finns marknadsintresse.

Industriradets arbetsgrupp for transport och infrastruktur, IRATI har med bakgrund av detta gett
uppdrag till Fredrik Bergstrom, Wikinarium, att ta analysera detta. Analysen har resulterat i denna
rapport som pekar pa principer for urval, genomforande och forvaltning av infrastrukturatgiarder vid
alternativ finansiering (framst privat medfinansiering). Detta har gjorts med syfte att maximera
nyttan for industrin
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Sammanfattning

Alternativ organisering och finansiering av utveckling och férvaltning av transportinfrastrukturen har
fatt 6kad aktualitet under senaste aret. Det finns indikationer pa att denna typ av
genomforandeformer kan bli vanligare framover.

Rapporten Alternativ organisering och finansiering av transportinfrastrukturen analyserar
principerna for urval, genomférande och forvaltning av transportinfrastrukturprojekt med alternativ
finansiering, huvudsakligen genom privat medfinansiering. Syftet ir att maximera nyttan for
industrin genom att utveckla ett robust, hallbart och effektivt transportsystem. Industrin konkurrerar
globalt, vilket gor det viktigt att transportsystemet inte innebar hoga kostnader eller ineffektivitet.

Négra centrala slutsatser i rapporten ar:

Transportinfrastrukturen behover ett lyft: Transportinfrastrukturen bidrar till att starka
Sveriges langsiktiga ekonomiska utveckling, men trots att det arligen avsatts stora summor pa att
underhalla och utveckla infrastrukturen kan det konstateras att det behovs ett infrastrukturlyft. Det
finns behov av battre underhall, ny kapacitet och effektivare genomférande (snabbare,
kostnadseffektivt, ratt projekt, battre forvaltning). For stora delar av niringslivet, inklusive industrin,
behovs ett transportsystem som &r robust, hallbart och effektivt samt bidrar till att stirka
niringslivets konkurrenskraft i hela landet. Idag finns det en hel del brister.

Alternativ finansiering och organisering: Den traditionella offentliga modellen jamfors med
alternativa modeller som innefattar privat kapital och risktagande under hela projektets livscykel.
Exempel p4 projekt med alternativ finansiering 4r Oresundsbron och Arlandabanan.

Fordelar och risker: Alternativa modeller ger incitament att bygga snabbt, kostnadseffektivt samt
kan bidra till effektivare drift- och underhall. Alternativa modeller innebar ocksa hogre
finansieringskostnader pa grund av privat kapital. Riskdelning och riskreducerande dtgéarder, som
tillganglighetsersattning eller statliga garantier, kan minska dessa kostnader.

Alternativa genomforandemodeller kan gynna industrin: Transportinfrastrukturen behover
forbattras bade vad géller kapacitet och underhéll. For industrin ar det viktigt att det avsitts 6kade
resurser till transportinfrastrukturen, men ett val s& viktigt mél ar ocksé att de investeringar som gors
ar tids- och kostnadseffektiva. Alternativa genomforandeformer kan bidra till att detta mal uppfylls.
Alternativ finansiering innebéar ocksa att projekt kan tidigareldggas i och med att de kan
lanefinansieras och darmed inte &r lika beroende av arliga statliga anslag.

Inte néodvindigtvis nya pengar: Anviandning av alternativ finansiering innebar i normalfallet inte
“nya” pengar utan snarare en mgjlig tidigarelaggning av investeringar. Kostnaderna foér dessa
investeringar far darefter betalas 16pande under anlidggningens livslaingd. Om projekt finansieras och
bekostas helt privat och utan statlig inblandning innebér finansieringsformen att nya” pengar tillfors.

Effektiv projektledning: Rapporten betonar vikten av konkurrensutsatt upphandling, noggrant
utformade kontrakt, professionell styrning och kontinuerlig utvirdering under bade bygg- och
forvaltningsfaserna.

Overlimning: Nir koncessionsperioden tar slut ska infrastrukturen dverlimnas i fullgott skick till
staten. Framtida former och kostnader for drift och underhéll méste planeras noggrant.

Exempel fran Norden: Flera nordiska projekt har genomforts med alternativ finansiering och
organisering.
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Principer for alternativa genomforandemodeller som bidrar till att stirka industrin

For industrin &r en 6vergripande princip att det behovs ett transportsystem som ar robust, hallbart
och effektivt samt bidrar till att stdrka industrins konkurrenskraft i hela landet.

For att uppné detta behover det existerande transportsystemet underhallas val. Vidare behévs ny
kapacitet som inte tar for lang tid att bygga och som byggs kostnadseffektivt. Det ar dven av vikt att
infrastrukturen underhalls pé basta satt. Industrin konkurrerar med foretag i andra lander sa
infrastrukturen behéver inte bara vara robust, utan kostnaderna for att anvinda transportsystemet
bor inte heller vara hogre dn konkurrenternas i andra lander. Ett vil fungerande transportsystem ar
en viktig konkurrensfaktor for svensk industri, inte minst pd grund av att Sverige har 1dnga avstind
inom landet och till viktiga marknader i Europa. Ibland &r det d4ven av stort virde att ha kontroll 6ver
en anldggning for att kunna anpassa den efter det enskilda foretagets behov.

Givet dessa krav kan man formulera en 6vergripande princip nir det géller anvindning av alternativa
genomforandeformer pé foljande sitt:

Industrin dr 6ppen for alternativa genomforandeformer om de ldggs upp pad ett sddant sdtt att de
bidrar till att ny och for industrin betydelsefull transportinfrastruktur tidigareldggs, byggs snabbt
och underhalls val. Genomforandeformen ska vidare inte ge upphov till oskdliga kostnader som
overvdltras pa industrin och forsamrar dess internationella konkurrenskraft.

Foljande delar ar viktiga att belysa:

e Analys av vad som dr &ndamalsenlig genomférandemodell behover utviarderas infor varje
enskild investering i transportinfrastrukturen, och givet att alternativa modeller kommer att
tillampas bor genomférandemodeller med f6ljande 6vergripande karaktaristika bejakas.

e Projektbolag bildas som tar ansvar for att projektera, bygga, driva och underhélla en
anlaggning (till exempel vig, jirnvig, hamn) under en langre period via en koncession eller
liknande upplagg.

e Projektbolag kan dgas av privata konsortier, men ocksa ha offentliga dgare. Den mest effektiva
organisationsformen i termer av leverans och kostnadseffektivitet bor viljas. Val av
organisationsform &r projektspecifikt och behover noga utvarderas innan beslut om modell.

e Kontrakt bor utformas pa ett sddant satt att de ger starka incitament att bygga snabbt och
kostnadseffektivt, bidra till effektiv drift och underhall samt att anldggningen héller hog
kvalitet nar koncessionen loper ut och den 6verlamnas till staten.

e I projekt bor kontinuerlig samverkan mellan bestéllaren (staten) och utféraren
(projektbolaget) efterstravas under hela projektets livslangd. Av vikt ar dven att brukarna (till
exempel foretag inom industrin) involveras och kan vara med och kravstilla vad géller
exempelvis utformning av ny transportinfrastruktur. Kontinuerlig utvardering ar ocksa av
vikt.

e Extern finansiering via banker och andra externa finansidrer kan nyttjas da det kan bidra med
béde kapital och inte minst kompetens inom omréaden som riskhantering och projektstyrning.
Viktigt att tdnka igenom risker och riskfordelning mellan olika privata och offentliga aktorer
noga for att pa sa satt minska finansieringskostnaderna, men samtidigt bibehalla incitament
som bidrar till effektivitet i svil bygg som drift- och underhéllsskedet.
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e Det bor finnas offentlig medverkan, till exempel genom att det finns ett inslag av statliga 1an
och garantier, EU-medel och att staten och Trafikverket dven kan delbetala vid delleveranser
under byggfasen for att pa s sitt minska projektbolagets skuldséttning och riskexponering,
vilket bidrar till att sinka finansieringskostnaderna.

e Intikterna for projektet bor i normalfallet komma via tillgdnglighetsersattning som betalas av
staten i och med att detta 4r en modell som inte innebir négra extra direkta kostnader for att
anvianda transportsystemet. Denna modell bidrar dven till att sdnka riskpremien och darmed
finansieringskostnaderna.

e Om ny infrastruktur ger upphov till stor nytta for enskilda foretag och om det ocksa ligger ett
stort varde for dessa aktorer att kunna paverka utformning samt drift och underhéll kan det
vara motiverat med hel eller delvis medfinansiering fran berorda foretag.

e Anlaggningen aterfors nir koncession 16per ut till staten. Alternativt genomfoérs en ny
upphandling av extern aktor.

e Projekt dar alternativ finansiering och organisering anvands bor laggas upp pa ett sddant satt
att en hog grad av effektivitet uppnas i upphandlingsskedet, i byggskedet, i drift- och
underhallsskedet samt i samband med 6verlamning och fortsatt drift av anldggningen.

Avslutningsvis kan konstateras att industrin ar av stor betydelse for svensk ekonomi och
transportsystemet ar viktigt for industrin och darfor ar det angelédget att effektiva och andamaélsenliga
genomforandeformer bejakas.
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Inledning

Infrastrukturen bidrar till att stirka Sveriges langsiktiga ekonomiska utveckling, men trots att det
arligen avsitts stora summor pa att underhalla och utveckla infrastrukturen kan det konstateras att
det behovs ett infrastrukturlyft inom ménga omraden (el, vatten och avlopp, transport, inre/yttre
sdkerhet, digital infrastruktur). Det finns behov av att hantera eftersatt underhéll, 6ka effektiviteten,
addera ny kapacitet och dven 6ka innovationsgraden bade vad giller nya och existerande
anldggningar.

Nar det giller transportinfrastrukturen finns behov av ny kapacitet, battre underhall och effektivare
genomforande (snabbare, kostnadseffektivt, ratt projekt, battre forvaltning). For stora delar av
néaringslivet, inklusive industrin, behovs ett transportsystem som ar robust, héllbart och effektivt samt
bidrar till att starka niringslivets konkurrenskraft i hela landet. Idag finns det en hel del brister.

Aven om regeringen har aviserat 6kning av anslagen till transportinfrastrukturen ir det inte sikert att
de medel som avsitts for genomforande av den nationella planen kommer att ricka till for bade
vidmakthéllande och kapacitetsforstarkning. Vidare kvarstar problemen med ineffektivt
genomforande och underhall. Det finns dven 6nskemal fran flera hall om att flera projekt behover
komma i ging och genomf6ras snabbare.

Under de senaste aren har alternativ finansiering och organisering av transportinfrastrukturen lyfts
fram som en metod for att skapa mer resurser till infrastrukturinvesteringar, men ocksa for att
tidigareléigga satsningar och forbittra effektiviteten i savil byggskedet som i forvaltningsskedet. Aven
regeringen har visat intresse for denna typ av modeller och skriver i 2024 ars budgetproposition:

“Regeringen avser att prova alternativa finansieringsformer for transportinfrastruktur, under
forutsattning att de kan leda till snabbare och mer kostnadseffektivt genomférande, eller att fler
projekt kan genomforas inom en viss tidsram dn vad som annars hade varit fallet. Vidare avser
regeringen att testa investeringsobjekt som projekteras och byggs av annan aktor dn Trafikverket.
Regeringen avser ocksé att prova forutsittningarna for en utbyggnad av Malmbanan med medverkan
fran privata aktorer och att utreda forutsiattningarna foér genomforande och finansiering av 6stlig
forbindelse i Stockholm.”

Liknande skrivningar finns dven i den infrastrukturproposition som beslutades av riksdagen i
december 2024.

Med alternativ finansiering och organisering avses ofta avgiftsbaserade finansieringsmodeller med
varierande inslag av privat 4gande/kompetens och kapital. Ofta tar ett projektbolag eller en
motsvarande organisation ansvar for byggande, finansiering samt drift och underhall under en relativt
lang period. Det gar ocksa att tinka sig modeller av detta slag med ett stérre kommunalt, regionalt
eller statligt ansvar.

Huvudsyftet med denna rapport ar att beskriva vad alternativa genomférandeformer innebar samt ge
fordjupad analys av vilka principer och kriterier som ska gélla for att industrin ska f sé stor nytta av
alternativ finansiering och organisering som majligt. Ett viktigt syfte ar ocksa att beskriva hur
alternativa genomférandeformer kan laggas upp mer i detalj, till exempel med avseende pa
riskfordelning, omfattning, ersattning och nyttjanderitt. Rapporten amnar ocksa fortydliga hur
forvaltningen av transportinfrastrukturen kan tdnkas organiseras om alternativ finansiering och
organisering tillimpas samt vad 6verlamning till staten efter att koncessionen har 16pt ut innebar.
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Vad ar det och hur fungerar alternativ
organisering och finansiering?

Utveckling och forvaltning av transportinfrastrukturen betraktas ofta som en offentlig angeldgenhet

och det finns ménga goda skl till detta, men &ven en hel del utmaningar som har kommit att lyftas
fram alltmer pé senare tid. Bland annat som en konsekvens av dessa utmaningar har intresset for
alternativa genomférandeformer dar det finns ett storre inslag av privat kapital, risktagande och
ansvar for infrastrukturen under hela dess livscykel diskuterats.

Denna typ av modeller ar relativt vanliga i vir omvéarld, men har inte prévats i ndgon storre
utstrickning i Sverige. Tva exempel dr Oresundsbron och Arlandabanan. I valet mellan olika

genomforandemodeller handlar det inte om “offentligt” eller “privat” utan i praktiken finns det en
palett av olika modeller som har olika for- och nackdelar och som kan vara mer eller mindre
dndamalsenliga for olika typer av transportinfrastruktur. I figur 1 illustreras detta pa ett 6vergripande

plan.

Figur 1. Mgjliga upplagg for att utveckla och forvalta transportinfrastrukturen

dgare och langsiktigt
ansvar for anlaggningen

privat dgare/ansvar
Langsiktigt ansvar via en
koncession

Traditionell Exempel pa kompletterande modeller for alternativ finansiering och
offentlig organisering
upphandling

Organisering Entreprenad Projektbolag m offentlig | Projektbolag m primart | Projektbolag m primart

privat dgare/ansvar
Langsiktigt ansvar via en
koncession

Ansvar (design, bygg,
drift och underhall)

Ofta upphandlas
olika skeden
separat

Ofta helhetsansvar for samtliga skeden under anlaggningens hela livscykel.
Projektbolaget forvantas dven dverlamna anlaggning i fullgott skick i slutet av

kontrakt/koncession.

Exempel pa
ersattningsmodeller

Anslag (via skatter)
EU-stod
Medfinansiering

Anslag, EU-stod
Brukarfinansiering
Tillganglighetsersattning
Markvardeseffekter
Medfinansiering

Brukarfinansiering
Tillgdnglighetsersattning
Markvardeseffekter
Medfinansiering

Brukarfinansiering
Tillganglighetsersattning
Markvardeseffekter

Exempel pa
finansiering

Ev. forskottering

Lan, garantier,
forskottering

Lan, garantier,
riskkapital, delbetalning
(som aven kan
delfinansieras via
forskottering)

Lan, garantier,
riskkapital

Exempel pa atgarder
som reducerar risk
och minskar
finansieringsbehov

Statliga garantier, kommunal/regional medfinansiering, EU-medel,
delbetalningar, tillganglighetsersattning, agarform, mix av flera atgarder

Exempel pa objekt

Utférande-,
funktions- och
totalentreprenader

Oresundsbron,
Botniabanan,
Skurubron,
Sundsvallsbron

Norska vagar (RV 3, 25)
och finska vagar (E75,
E18) med alternativt

upplagg

Arlandabanan
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Traditionell offentlig modell for upphandling och forvaltning

I den traditionella modellen f6r upphandling och férvaltning tar det offentliga ett helhetsansvar for
genomforande och finansiering. I denna modell ar det ocksa vanligt att det offentliga upphandlar en
eller flera aktorer som utfor arbetet med att fardigstilla infrastrukturen och dven genomféra drift och
underhall. Olika typer av upphandling kan tillampas (till exempel utférandeentreprenad,
totalentreprenad, funktionsentreprenad, funktionsentreprenad med helhetsatagande).

Inom ramen for den traditionella modellen kan man ténka sig andra modeller som dessutom kan vara
kompletterande. Medfinansiering innebér att privata eller offentliga aktorer 4r med och betalar for
infrastrukturen. Ofta ir det kommuner och regioner som med hjilp av skattemedel delfinansierar
investeringarna. Ett exempel ar Stockholmsforhandlingen diar kommuner medfinansierar
infrastruktursatsningar genom att bade lova att bostader ska byggas och genom att bidra med kapital.
En variant pad medfinansiering &r att ta ut brukaravgifter for att bidra till finansiering av infrastruktur,
till exempel trangselskatterna i Stockholm och G6teborg. En annan variant ar s kallad forskottering
dir exempelvis kommuner erbjuder rantefria 1an for att tidigareldgga investeringar.

Inom ramen for offentlig finansiering kan dven EU-medel ndmnas och i synnerhet CEF (Fonden for
ett sammanldnkat Europa) som majliggor att soka medel for projekt inom ramen fér TEN-T (det
Transeuropeiska nitverket for transport). Aven medel frin ERDF (European Regional Development
Fund, Europeiska regionala utvecklingsfonden) kan anvidndas for transportinfrastrukturprojekt.

I den traditionella modellen finansieras infrastruktur i normalfallet via &rliga anslag och ytterst med
skatter, men det finns 4ven mojligheten att ta upp lan via Riksgédlden eller ta upp lédn pa
kapitalmarknaderna och i viss utstriackning dra nytta av statliga garantier.

Alternativ organisering och finansiering for att utveckla infrastrukturen — Hur
fungerar det?

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 underhélla offentlig infrastruktur eller tillhandahalla offentliga tjanster. Det ar en
samarbetsmodell diar bada parter arbetar tillsammans for att uppna gemensamma mal inom
infrastruktursektorn. Dessa modeller kallas ocksa for offentlig-privat-samverkansprojekt (OPS-
projekt eller PPP, Public-Private Partnership pé engelska). Det gir dven att tdnka sig helt privat
dgande av infrastruktur eller att det offentliga siljer av infrastrukturtillgdngar till privata aktorer, det
vill sdga dgarvaxling.

Ovan genomférandemodeller kan tillimpas pa en miangd olika typer av offentlig infrastruktur,
inklusive végar, broar, flygplatser, hamnar, vattenforsorjningssystem, energianldggningar, sjukhus
samt skolor. Varianter pa dessa modeller dr ocksa vanligt forekommande inom fastighetssektorn.

Karaktaristiskt for alternativa upplégg 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 tinker pa nar man pratar om denna
typ av projekt &r DBFOM (Design-build-finance-operate-maintain). Det finns andra modeller dar
ansvaret for de olika delarna fordelas pa andra sétt, se faktabox 1.

Modellen innebér att via ett sarskilt projektbolag ansvarar privata aktorer (ofta via ett konsortium) for
projektering, byggnation och finansiering samt drift och underhéall. Normalt anvinder man sig dven av
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en koncessionslosning. Projektbolaget kan ocksa ha offentliga dgare och offentliga medfinansiarer (till
exempel statliga pensionsfonder). For att finansiera infrastrukturprojektet stiller exempelvis banker
och dgare upp med 1an och riskkapital for att finansiera byggandet av infrastrukturen. Nar projektet ar
klart kommer intdkterna ofta fran brukaravgifter och/eller ndgon form av tillgdnglighetsersittning
eller markvirdeseffekter. Det gar ocksé att kombinera dessa olika intdktskallor.

Brukaravgifter r till exempel en vig-, bro- eller tunnelavgift. Tillgdnglighetsersattning kan beskrivas
som en arlig hyra som till exempel staten betalar under koncessionsperioden for att fa tillgéng till
infrastrukturobjektet (till exempel en vig eller en bro). Markvardeseffekter kan exempelvis uppsté i
anslutning till stationer och mgjligheten att fastighetsutveckla kan ocksa fungera som en potentiell
intdktskalla for projektbolaget.

I regel driver projektbolaget infrastrukturen under en langre tid inom ramen for en sé kallade
koncession (till exempel under 30 &r). I slutet av koncessionen forvantas anldggningen ofta
overlamnas i fullgott skick till staten.

Syftet med alternativa genomférandeformer ar vanligtvis att uppna gemensamma mal som att
forbattra infrastrukturen, 6ka effektiviteten, minska kostnaderna och bidra till ett vil fungerande
transportsystem under hela dess livsldngd.

I Faktabox 1 beskrivs tva vanliga uppldgg och i Faktabox 2 beskrivs hur denna typ av projekt brukar
organiseras.
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FAKTABOX 1: Exempel pé alternativ finansiering och organisering av infrastrukturobjekt

Ett mojligt OPS-projekt dr byggande och drift av en bro. I den traditionella modellen tar
Trafikverket ansvar for byggande och forvaltning av bron genom att handla upp en entreprenor
som bygger bron och far ersattning for arbetet under byggperioden (bl staplarna i figur A under
ar 1—5). Darefter handlas en underhallsentreprendr upp som fér en arlig ersittning for att skota
underhéllet (fran &r 6 och framaét).

I ett OPS-uppligg med tillgédnglighetsersittning (orangea staplarna i figur A) broavgifter (orangea
staplarna i figur B) fér ett projektbolag — efter upphandling — ansvar for att finansiera, bygga och
driva objektet. Om tillgdnglighetsersattning tillimpas far projektbolaget en arlig forutbestamd
ersittning per ar som ar sé stor att projektets kostnader samt riskjusterad ersattning erhélls. Om
en brukaravgift anvinds bestams intdkterna av hur manga som passerar bron. I det senare fallet
tar projektbolaget betydligt storre risk i o m att intdkterna kan variera och projektet dirmed kan
komma att gd med forlust. Detta innebar i sin tur att de som lanar ut pengar till projektbolaget for
att finansiera byggandet av bron kommer att kriva en hogre riskpremie. Om i stéllet en
forutbestamd tillginglighetsersittning anvinds, blir risken och ddrmed riskpremien ligre. Att
reducera och fordela risker ar av central betydelse i projekt dar alternativa modeller anviands.

Figur A. Betalningsfloden i traditionell och alternativ modell med tillgédnglighetsersattning

- Betalningsfloden: Traditionell vs tillgdnglighetsersattning
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Figur B. Betalningsfloden i traditionell och alternativ modell med brukaravgift
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Ovan ar exempel pé s kallad DBFOM-modell (design-build-finance-operate and maintain).
Utover projektering, byggnation och finansiering ansvarar det privata i dessa modeller for bade
drift och underhéll. En vanlig form av denna modell utférs med en koncessionslésning. Det
privata projekterar, finansierar, bygger och driver da inkomstgenererande infrastruktur mot
ratten till anldggningens intdkter under en viss tidsperiod, i regel under en ldngre tid som 25-30
ar. Aganderitten till anliggningen kvarstar hos den offentliga sektorn. Det finna andra exempel p&
samverkansmodeller. Nedan listas ndgra vanliga.

¢ DBO: Design-build-operate. Det privata projekterar, bygger och driver anldggningen.

¢ DBFO: Design-build-finance-operate. Utéver projektering, byggnation och drift ansvarar
det privata for projektets finansiering.

e DBFM: Design-build-finance-maintain. Det privata ansvarar for projektering, byggnation,
finansiering och underhall.

e BOT Build-operate-transfer. Det privata bygger och driver en anldggning, Anldggningen
ags av det offentliga som Overtar driftansvar nir exempelvis en koncession upphor.

e BOOT Build-own-operate-transfer. Som ovan, men anldggningen 4gs efter byggnation av
det privata och 6vergar sedan i offentlig regi.

e BOO Build-own-operate. Som ovan, men med privat 4gande utan 6vergang till det
offentliga efter en tidsperiod.

12
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&)

Faktabox 2. Organisering av projektbolag

For att genomfora ett projekt med alternativ finansiering och organisering skapas ett projektbolag
som ansvarar for finansiering, byggande, samt drift och underhall, se figur C. Projektbolagets
agare (till exempel byggentreprenorer och infrastrukturfonder) tillfor eget kapital som blir en del
av finansieringen under byggskedet. Ytterligare finansiering kommer frén langivarna (till exempel
banker och pensionsfonder). Projektbolaget uppréttar ett byggkontrakt med en byggentreprenor
och ett driftskontrakt med en driftsentreprendr. Nar projektet ar fardigt fir de som passerar bron
betala en broavgift som kan kanaliseras via den upphandlande myndigheten alternativt betalar
myndigheten en tillganglighetserséttning till projektbolaget som kan komma fran anslag eller via
négon form av brukaravgift. Den upphandlande myndigheten har dven en uppfoljande roll
(kvalitet pa projektleverans, drift och underhall samt objektets prestanda i slutet av
koncessionsperioden).

Figur C. Organisering av projektbolag
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Vilka dar for- och nackdelarna med alternativa genomforandemodeller?

I figur 2 sammanfattas 6versiktligt de drivkrafter och incitament som kannetecknar alternativa
genomforandemodeller och hur dessa modeller kan bidra till 6kad effektivitet bade i bygg- och
forvaltningsskedet.

Karaktaristiskt for alternativa genomférandemodeller &r att ett projektbolag eller en motsvarande
funktion tar 6vergripande ansvar for en anldggning under hela dess livscykel, det vill sdga design- och
byggfas samt dven drift- och underhéllsfas. Typiskt for alternativa genomférandemodeller dr ocksa att
staten ar den yttersta dgaren, men att projektbolaget uppdras en koncession under en relativt lang
tidsperiod (ofta 15—25 ar) for att pé sé satt hinna fa aterbetalt for investeringen.

Figur 2: Kompletterande alternativa modeller ger incitament att bygga och forvalta effektivt

Kostnader: Projektering, bygg Intdkter: brukaravgift, tillganglighetsersattning, markvarden

och rantor. Kostnader: DoU-kostnader, réntor, avbetalning,

Finansiering: Lan, eget kapital, Vinst/forlust: riskjusterad avkastning pa investering

delbetalningar Riskreducerande atgarder: minskar finansieringsbehov och kostnader
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*  Kostnadseffektivitet »  Effektivare drift och underhall
*  Tempo *  Tydligare ldngsiktigt ansvar
*  Frigor resurser *  Anl3ggning med hog kvalitet éverlamnas

I design och byggskedet uppstar kostnader for att projektera och bygga. Dessa kostnader behéver
finansieras, vilket typiskt gors med hjilp av lan och eget kapital. Finansieringen kan komma frén savil
privat hall (via banker och dgarkapital), men ocksa via offentliga killor (forskottering, det vill saga
staten eller kommuner/regioner tar upp lan). Vilken finansieringsform som ar bist ar projektspecifikt
och bor styras av vilken modell som ger lagst total kostnad. Finansieringen innebar ocksa att det
uppstar rantekostnader.

Behovet av finansiering kan ocks& minskas om projektbolaget kan fa viss betalning vid delleveranser
under design- och byggfasen. Denna typ av delbetalningar bidrar dven till att minska den totala risken
i projektet och darmed behd6ver finansidrerna inte krava lika stora riskpremier.
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I alternativa modeller dir projektbolagets ersattning primart erhélls nar anldggningen godkénts och
kan borja anviandas skapas kraftfulla incitament att bygga p4 tid. I och med att projektbolaget ocks&
har ansvar for drift och underhall samt aldggs 6verlamna en anldggning i fullgott skick har bolaget
incitament att tdnka langsiktigt néar det galler val av exempelvis material for att pa sa sitt optimera
anlaggningen ur ett livscykelperspektiv.

En dimension som sirskiljer alternativa genomférandemodeller frén traditionella modeller ar att de
externa dgarna och finansidrerna har tydligt fokus pé 16nsamhet, vilket innebar stort fokus pa att
bygga snabbt och langsiktigt kostnadseffektivt. Finansidrerna fungerar dven som extra
riskkontrollanter vilket ytterligare minskar risken for férdyrningar.

I drift- och underhallsfasen ansvarar projektbolaget for att driva och underhélla anldggningen (ofta
via en kontrakterad underhallsentreprenor). I slutet av koncessionen ska projektbolaget 6verlamna
anldggningen i fullgott skick. Under koncessionsperioden uppstar de intdkter som ytterst betalar for
projektet. Intdkterna kan baseras pa olika typer av modeller beroende pa typ av projekt och medfor
olika risknivaer for projektbolaget. De vanligaste forekommande modellerna ar brukaravgifter (till
exempel broavgift), tillganglighetsersittning (det vill sdga staten "hyr” anldggningen mot en arlig
avgift) eller markvardeseffekter (projektbolaget ges till exempel riatten att utveckla fastigheter i
anslutning till stationer). Det ar inte ovanligt med nidgon kombination av dessa intédktskallor.

Aven i drift- och underhéllsfasen uppstér incitament som sérskiljer alternativa uppligg frin mer
traditionella genomfoérandeformer. I och med att projektbolaget har ett 1angsiktigt férvaltningsansvar
har man incitament att driva anldggningen kostnadseffektivt. Bolaget har dven incitament att
uppritthalla kvaliteten i och med att bolaget ska 6verlimna anldggningen i fullgott skick. En vil s
viktig drivkraft dr att om anldggningen brister i funktion och tillginglighet s& kommer projektbolaget
att forlora intdkter (om brukaravgifter anvands) eller drabbas av reducerad tillganglighetsersittning
om anlaggningen inte svarar upp mot det som har utlovats.

Ett potentiellt problem under projektets hela livscykel ar att finansieringskostnaderna kan bli relativt
stora. For att hantera detta, men samtidigt behalla effektivitetsvinsterna, bor stort fokus laggas pa
riskreducerande atgérder och medel for att sikerstilla att det faktiska finansieringsbehovet ligger pa
en optimerad niva. Exempel pa detta ar betalningar vid delleveranser i byggskedet. I
forvaltningsskedet kan till exempel tillgianglighetsersattning anvandas i stéllet f6r brukaravgifter. For
finansidrerna innebar tillgdnglighetsersittning betydligt mer forutsdgbara intékter och dirmed lagre
riskpremie och séledes lagre totala kostnader.

Vid val av modell bor samtliga intikter och kostnader 6ver en anliggnings livscykel
beaktas

Nir olika genomforandeformer jamfors ar det dven av vikt att se pa totalintakter och totalkostnader.
Ett problem med traditionella upplagg ar att de har visat sig ge upphov till skuggkostnader. Exempel
pa skuggkostnader ar att en hel del projekt som genomfors med traditionella genomférandeformer
har visat sig dra ut pa tiden, att kostnader blir stérre 4n budgeterat och det finns dven indikationer pa
att vissa projekt delats upp pa ett sitt som inte ar optimalt ur ett systemperspektiv. Detta géller inte
minst storre projekt. En skuggkostnad ar dven det eftersatta underhallet som har kommit att
summera till stora belopp. En ytterligare skuggkostnad som behover beaktas ar att skattefinansierade
projekt ger upphov till si kallade skattekilar och undantrangningseffekter. En aktuell illustration pa
skuggkostnader ar de problem som bland annat LKAB har upplevt i samband med att trafiken pa
Malmbanan har behovt stillas in.

Skuggkostnaderna, som dven kan innefatta reducerat skatteunderlag, beh6ver ocksa beaktas nir man
utvarderar huruvida alternativa modeller for finansiering och organisering av infrastrukturen kan
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komplettera de mer traditionella upphandlingsmodellerna. Aven om dessa bedémningar r genuint
svéra sa ar de viktiga, vilket dven visas av till exempel de konsekvenser som privata aktorer redovisar
att de drabbas av till f61jd av brister i infrastrukturen.

Om alternativa upplédgg kan bidra till att tidplanen battre kan héllas, s hanteras skuggkostnader i
storre omfattning och man skapar dven tidsmaissig plats till andra projekt enligt planeringen. Det
innebar att andra projekt inte behover forskjutas framat i tiden.

Om alternativa upplagg ocksa bidrar till mer langsiktighet och livscykelkostnad-tdnk sa bidrar det
over tid till att det inte blir en 6kande underhallsskuld, vilket ocksd bor medfora att mer resurser
frigors till andra mer projekt eller 6kat underhéll i andra delar av transportsystemet.

Sammantaget dr paketering av projekt avgorande. Genom att baka in underhéll och drift i
upphandlingen, skapas en storre affir, och dirmed 6ppna for effektivare byggande och incitament att
bli klar i tid, men ocks att man bygger for ett effektivare underhall kan flera av de problem som idag
kidnnetecknar manga traditionellt upphandlade projekt hanteras.

Riskfordelning och riskreducerande atgirder paverkar finansieringskostnader och
incitament

Nir kompletterande alternativa modeller designas ar riskférdelning och riskreducerande atgirder en
central del av det forarbete som maste goras for att skapa ratt incitament och sikerstilla langsiktigt
effektivt utfall. Exempel pa riskreducerande atgarder nar det giller ersiattningsmodeller ar exempelvis
inkapsling, det vill sdga kontrakt dar det finns “tak och golv” for att hantera intékts- och
kostnadsvariationer 6ver tid (just osdkerheter 6ver tid ar en central riskfaktor). Andra exempel kan
vara statliga stod och olika former av EU-st6d som minskar behovet av externt kapital och darmed
total riskexponering.

Ett projekt som inte finansieras via arliga anslag behéver hitta finansiering under primart byggskedet.
Denna finansiering kan utgoras av externt privat kapital, offentligt kapital eller ndgon hybridform. Om
privat kapital ska finansiera ett projekt vill finansidrerna dels ha avkastning pa investeringen, dels ta
hojd for olika risker. Ar riskerna stora och svarforutséigbara blir riskpremien hog. Blir riskpremien for
hog kan det gora att finansieringskostnaderna blir storre dn de effektivitetsvinster som ett alternativt
uppldgg bedoms kunna ge upphov till. Det finns saledes skil att skapa alternativa modeller dar risk
och osikerheter minimeras (eller snarare kalibreras) sa att de inte paverkar de potentiella
effektivitetsvinsterna negativt.

Négra riskreducerande dtgarder och atgiarder for att minska det externa finansieringsbehovet
namndes ovan, till exempel tillgédnglighetsersittning i stéllet for brukaravgifter. En vanlig metod ar s&
kallad delbetalning vid delleveranser under byggskedet. Genom att den upphandlande myndigheten
gor delbetalningar minskar projektbolagets totala skuldsattning och darmed savil
finansieringsomfattning men aven risk, vilket dven leder till att finansidrerna kommer att kréva en
lagre riskpremie.

Ett annat alternativ 4r om projektbolaget kan erbjudas statliga garantier, detta dr dock en vig som
riskerar att betraktas som statsstod, vilket EU inte tillater.

Ett ytterligare alternativ ar att projektbolaget har offentliga dgare, vilket kommer att innebara att
projektet indirekt kommer att komma &t billigare statlig finansiering i och med att staten har hog
kreditvirdighet. Ett exempel pa denna modell 4r Oresundsbron.

Det finns med andra ord ménga olika sitt att hantera risk bade nar det géller ersidttningsmodeller och
finansieringsupplagg.
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Staten lanar billigare

En vanligt &terkommande kritik mot alternativ finansiering och organisering ar att staten lanar
billigare i och med att staten bland annat inte tar hansyn till projektrisk och dven forvintas kunna
betala tillbaka alla 14n. Som dock har ndmnts ovan &r det inte givet om ett bredare perspektiv anlaggs.
For det forsta kan olika riskreducerande atgarder sianka den riskpremie som privata finansiarer tar ut,
vidare kan de privata finansidrerna drabbas av att satsningarna inte faller vil ut och det dr da en
kostnad som staten inte behéver béra. Slutligen maste, som ockséd nimndes ovan, total kostnaden
beddmas. Om ett alternativt upplagg bidrar till att ny transportinfrastruktur byggs snabbare, innebér
béttre kostnadskontroll och minskar risken for eftersatt underhall dr detta ndgot som bor beaktas i
jamforelse mellan olika genomférande former. De eventuellt hogre finansieringskostnaderna kan
sdledes ocksa beaktas som en premie for leverans av en anldggning bade pa kort och lang sikt.

Nya pengar?

Ett annat dterkommande argument ar att alternativ finansiering innebar “"nya pengar”. Svaret ar bade
ja och nej. Om ett projekt laggs helt utanfor statens ansvar, det vill sdga finansieras och bekostas helt
utan statlig inblandning s kan man séga att ett projekt har dragit nytta av nya pengar”.

Om staten ddremot dr med och bidrar med 1an eller limnar statliga lanegarantier som bidrar till lagre
finansieringskostnader ar det inte nya pengar utan staten har i detta fall iklitt sig ett ansvar och
kommer exempelvis att behéva betala av 1an.

Om intdkterna fran projektet kommer via en tillgdnglighetserséttning gar det inte heller att hdvda att
det ar nya pengar. I stillet for att projektet betalas under byggfasen kommer staten att ikldda sig ett
ansvar att under hela koncessionsperioden arligen ersitta projektbolaget. Dessa medel kommer att
komma frén framtida skatteintékter.

Argumenten for alternativ finansiering och organisering ar siledes ofta inte “nya pengar” utan snarare
att projekt kan tidigareldggas och om de ar ratt utformade bidra till hogre effektivitet vad giller
byggande samt drift- och underhall.

Alternativa uppligg ir ett komplement, inte nagot helt visensskilt

Avslutningsvis kan det konstateras att alternativa upplagg dar projektbolag har ett 1angt
kontrakt/koncession syftar till att bygga in mekanismer som sékerstiller att projekt genomfors i tid
och kostnadseffektivt, att det inte uppstar nagot eftersatt underhall samt att de som dger projektet far
béra 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 hogre byggkostnader, lingre byggtid och eftersatt underhall, méste dessa
kostnader beaktas niar man jamfor vad olika modeller ger for “valuta for pengarna”.

Denna typ av projekt ska inte heller ses som nigot helt viasensskilt fran andra genomférandeformer
utan snarare som en modell bland manga andra modeller sdsom utférandeentreprenad,
totalentreprenad, funktionsentreprenad, funktionsentreprenad med helhetsatagande och OPS-
uppldgg. Vad som skiljer de olika modellerna it dr exempelvis riskfordelning, samt vilka frihetsgrader
och ansvar entreprendrerna och projektbolagsigarna har.
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Nagra nordiska exempel pa projekt dar
alternativa genomforandeformer har
anvants

Transportinfrastrukturprojekt dir alternativa finansiering och organisering har tillampats ar inte s&
vanligt i Sverige, men det finns nagra exempel. Internationellt ar det betydligt vanligare och i vara
grannlander finns flera exempel. Nedan beskrivs nigras svenska och nordiska projekt.

Sverige
Oresundsbron

Oresundsbron #r ett exempel p4 alternativ finansiering och organisering inom ramen for ett offentligt
ansvar. Bron, med tillhérande infrastruktur pa land, 4gs av ett projektbolag (Oresundsbrokonsortiet).
Konsortiet 4gs i sin tur del i lika delar av den svenska staten genom Svedab (Svensk-danska
Broforbindelsen Svedab Aktiebolag) och den danska staten genom A/S @resund. Bron har finansierats
via 1an 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.

Brons intdkter genereras av godstransporter och persontrafik. Konsortiets uppgift som dgare av
Oresundsbron &r att sikerstilla en 1dngsiktig, kommersiellt sund och effektiv verksamhet med fokus
pa drift och underhéll av den fysiska forbindelsen samt marknadsforing, kundservice och finansiering.
Med intikter fran en affirsmaissig verksamhet ska 1dnen som finansierade brobygget aterbetalas.

Arlanda Express

Arlanda Express ar ett av fa exempel pé ett projekt dir alternativ finansiering och organisering med
ett stort inslag av privat kapital och kompetens har tillampats. Projektet ar dock inte helt
privatfinansierat, bland annat finns ett statligt garantilan. 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 dgs och drivs av A-Train AB. Banan boérjade 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 &r 2050. Verksamheten drivs helt och
héllet pd marknadsmassig grund.

ATAB igs till 100 procent av svenska staten och svarar for statens réttigheter och skyldigheter rorande
Arlandabanan. ATIAB:s uppgift ar att inneha och forvalta jarnvagen samt uppléta den och vissa andra
rattigheter som kravs for driften av jarnvégstrafik mellan Arlanda flygplats och Stockholm C till A-
Train. Statens villkorslén betalas tillbaka genom att A-Train gar med vinst.

Inledningsvis dgdes 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 dgs A-
Train av ett konsortium bestdende av STC Pooled Fund (State Super) som &r en australiensisk
pensionsfond som forvaltar pensionstillgdngar for offentligt anstéllda; Australian Retirement Trust
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(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.

Botniabanan

Botniabanan (190 km lang jiarnvig i Angermanland och Visterbotten) ir ett exempel p ett alternativt
uppldgg. I detta fall ett statligt/kommunalt dgt projektbolag (Botniabanan AB) som byggt och
forvaltar jairnvagen. Projektbolaget har tagit statsgaranterade 1an for att bygga jarnviagen. Efter att
Botniabanan 6ppnades for trafik 6verfordes aktierna i Botniabanan AB till Trafikverket. Bolaget
forsattes darefter i likvidation och upptagna lan for byggandet av Botniabanan 6verfordes fran bolaget
till staten/Trafikverket. Lanet ska vara aterbetalat till 2050.

I uppléagget har berérda kommuner aven forbundit sig att sta for kostnaderna for uppforandet 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 miljoprovning samt nya krav pa Botniabanan.

Sundsvallsbron, Motalabron och Skurubron

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 Riksgilden. Lanen dterbetalas genom broavgifter under uppskattningsvis 35 ar, som
administreras av Transportstyrelsen. Broavgifterna planeras att tas bort nir lanet till Riksgilden ar
avbetalat. Konsortiets parter hade ansvaret for projektering och utférande av bron, samt
sdkerstillande av 1angsiktig funktion. Efter slutférandet av byggprojektet 6vergick dgandet av bron till
Trafikverket, inklusive ansvar for drift, underhall och relaterade finansiella och politiska risker. Totalt
kostade projektet cirka 1,9 miljarder kronor.

Motalabron byggdes mellan 2010—2013 av NCC pa uppdrag av Trafikverket. Projektet finansierades
en tredjedel genom statliga anslag och tva tredjedelar genom lan frén Riksgélden. 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 Riksgilden ar avbetalat

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

Norge

Ar 2001 beslutades att genomféra tre viigprojekt 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 erhélla medel som tacker
en del av projektets kostnader. Projektbolagens intiakter baseras dock i huvudsak pé en
tillgdnglighetsbaserad ersattningsmodell. Sedan piloterna har ytterligare ett vigprojekt mellan Laten
och Elverum genomforts med samma upplagg, fardigstilld ar 2020. Tva OPS-projekt planeras/byggs
dven langs E10 Tjeldsund—Gullesfjordbotn—Langvassbukt och Riksvigen Sotraférbindelsen.

19



INDUSTRIRADET

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

Finland

Finland pé&borjade 1997 ett storre privatfinansierat vigprojekt, E75 Jirvenpaa-Lahti. Projektet
fardigstilldes 1999. Investeringen bedomdes som samhallsekonomiskt 16nsam, men rymdes inte inom
ordinarie budgetanslag. Samtidigt fanns stora behov av att forbattra framkomligheten och
trafiksdkerheten. Darfor blev vigprojektet en pilot for att testa en ny, alternativ modell.
Ersattningsmodellen som valdes var en sé kallad "skuggtull”, dar staten ersatte koncessionshavaren
baserat pa faktiska trafikvolymer i stillet for viganvandarna (sdsom vid traditionella tullar).
Projektbolaget ansvarade for byggande och underhall av viagen. Efter 15 &r lamnades végen tillbaka till
Trafikledsverket Vayla, Finlands motsvarighet till Trafikverket.

Efter E75 Jarvenpaa-Lahti har ytterligare tre privatfinansierade vagprojekt genomforts i Finland: E18
Muurla-Lohja, E18 Koskenkyld-Kotka och E18 Hamina-Vaalimaa. Dessa projekt anvinde ocks&
tillgianglighetsbaserade ersattningsmodeller, dar koncessionshavaren fick betalning under angivna
perioder utifran vigens bedomda kvalitet och tillgidnglighet f6r anviandare.

For de fyra viagprojekten har flera fordelar och vissa utmaningar noterats i efterféljande utredningar.
Fordelarna inkluderar att OPS-modellen gjorde det ldttare att fa i gdng stora projekt, tidigare
fardigstallande, systematisk riskhantering och lagre investeringskostnader jamfért med
konventionella metoder. Det har dven berdknats stora samhillsekonomiska besparingar genom
minskade olycks-, milj6- och tidskostnader, sirskilt for E75 Jarvenpaa-Lahti. Projekten bedomdes
ocksé ha framjat tillvaxten i de omgivande samhillena ldngs vagarna. En fordel ar ocksa att det inte
uppstar en underhéllsskuld, eftersom avtalet kriaver att vigarna overlats i ett fullgott skick.
Utmaningarna inkluderar bland annat att 1anga kontrakt binder upp framtida medel for
infrastrukturinvesteringar, kostnader forknippade med att uppréatta kontrakt, hogre
finansieringskostnader och osidkerheter kring riskfordelning mellan olika aktorer vid olika skeden av
projekten. Sarskilt avseende betalningsmekanismer, tidspress och nodviandiga forandringar under
l&nga avtalsperioder.

Danmark

Alternativa finansierings- och organisationsmodeller for transportinfrastruktur i Danmark ar
generellt sett séllsynta, bade historiskt sett och i nutiden. Ett exempel ar ett vigprojekt som
genomfordes i samverkan mellan Vejdirektoratet, ansvarig for statliga vigar 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 motorviag mellan Kliplev och Sgnderborg samt ansvara for vigens
drift under 30 ar. Trots att projektet bedémdes som framgéngsrikt 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 bide Stora Biltbron och Oresundsbron samt for konstruktionen av den framtida
Fehmarn Bélt-tunneln mellan Danmark och Tyskland. Dessa projekt finansieras genom en modell
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med statsgaranti for 14n, kompletterad med anvéandaravgifter. Bygg- och underhéllsarbeten utfors av
privata entreprenorer.

Stora Béltbron, som dr en motorvigs- och jarnvagsforbindelse mellan Fyn och Sjélland, byggdes 6ver
en period pa 10 ar och 6ppnade for trafik mellan 1997 och 1998. Den nya modellen valdes pé grund av
avsaknad av (traditionell) finansiering vid tillfillet. Oresundsbron, byggd mellan 1991 och 2000,
foljde samma modell och involverade ett konsortium agt till lika delar av den danska och svenska
staten. Bdda projekten har betraktats som framgéngsrika.
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Vad ar av vikt att beakta i1 olika skeden av
projekt dar alternativa modeller tillampas?

Om alternativ finansiering och organisering skulle bli vanligare i Sverige ar det av vikt for naringslivet
i stort och inte minst industrin som &r beroende av goda transporter att denna typ av modeller
tillampas pa ratt typ av investeringar, att projekten laggs upp si att de ger ritt incitament att bygga
och forvalta effektivt samt att satsningarna ytterst bidrar till att starka naringslivets och industrins
konkurrenskraft i hela landet. Nedan diskuteras detta nirmare. Utgdngspunkten ir att olika
overviagande behover goras i ett infrastrukturprojekts olika faser, se figur 3.

I en inledande fas ar det viktigt att identifiera vilka behoven 4r och nér det kan vara mer eller mindre
motiverat for samhallet alternativt enskilda foretag att ta 6vergripande ansvar for utveckling av ny
transportinfrastruktur. I nista fas ska andamalsenlig genomférandemodell viljas, det vill sdga om ny
infrastruktur ska utvecklas via den traditionella anslagsfinansierade modellen eller om nagon form av
alternativ finansiering och organisering ska provas. Givet att en alternativ genomférandemodell
anvands ar det i den tredje fasen viktigt att utforma kontrakt sa att de ger incitament bygga snabbt och
kostnadseffektivt, men ocksa att drift och underhall ar effektivt och bidrar till att anlaggningen haller
hog kvalitet under hela koncessionsperioden. I den avslutande 6verlamningsfasen ar det dels av vikt
att siakerstilla att anldggningen aterlamnas i det skick som &r avtalat, dels att det finns en plan for hur
anlaggningen ska forvaltas i framtiden. Nedan utvecklas tankarna kring dessa olika faser.

Figur 3. Centrala skeden for projekt dar alternativ finansiering och organisering tillimpas

Behov — Ndr kan det vara motiverat for samhdllet respektive ndringslivet att ta
ansvar for att utveckla och forvalta transportinfrastruktur

Samhallet och offentliga aktorer har traditionellt tagit ansvar for att utveckla och underhalla
transportinfrastrukturen. Det finns flera anledningar till att s ar fallet, men det behover inte
nodvandigtvis alltid vara sa. Nagra centrala argument for att samhéllet ska ta ett storre ansvar ar
foljande.

Om det finns stora samhillsekonomiska fordelar, det vill sdga nyttan av till exempel en ny vig gynnar
manga da ar det ofta motiverat for samhillet att ta ett storre ansvar. Det finns en hel del projekt som
inte nodvandigtvis ger stora samhéllsekonomiska férdelar, men som kan vara viktiga 4ndd. Om en
vig, en jirnvag, en hamn eller en flygplats anses strategiskt viktig har samhillet ocksa en roll. Det kan
till exempel handla om transportinfrastruktur som ar av stor betydelse ur ett beredskaps- och
forsvarsperspektiv (till exempel NATO-relaterade projekt). Samhallet kan dven behova ta ett storre
ansvar om utveckling av transportsystemet kan bidra till prioriterad regional utveckling (till exempel
infrastruktur som &r kritisk for norra Sveriges utveckling). Det kan dven finnas exempel pa satsningar
som ger stora miljovinster, men dir det kan, pd grund av héga investeringskostnader finns begransat
intresse fran privata aktorer att investera. Till exempel ar ofta jirnvigsinvesteringar kostsamma, men
kan ge upphov till stora miljovinster. Ett vanligt skil till att samhallet kan ta ett stérre ansvar ar ocksa
om det finns tydliga stordriftsfordelar. Detta ar ofta fallet nar ny infrastruktur ska byggas frén
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grunden och ddrmed &r forknippat med stora fasta kostnader. Till exempel att bygga en eller flera nya
tunnelbanelinjer.

Det finns dven argument for att enskilda foretag eller grupper av foretag tar storre ansvar for att
finansiera och utveckla ny transportinfrastruktur. Ett skil kan vara om det finns tydliga ekonomiska
fordelar och att det ligger ett stort virde i att ha kontroll 6ver anldggningen. Ett exempel ir ett
industrijairnvagsspar som enbart gynnar négra fa aktorer. Ett annat skil kan vara att existerande
transportinfrastruktur inte haller tillrackligt hog standard och att det ocksa kommer att ta tid for
offentliga aktorer att atgdrda problemen. I detta fall kan man tycka att det borde vara samhaillets
ansvar, men om det inte hinder kan naringslivet "tvingas” ta ansvar for att driva projekt framét da
alternativet ar sdmre.

Givet att det finns ett behov av ny transportinfrastruktur bor frigan om en traditionell eller alternativ
genomforandemodell ska tillampas. En 6vergripande princip ar att den mest effektiva
genomforandeformen bor viljas. Om ett alternativt upplagg bidrar till kostnadseffektivitet, tempo och
béttre forvaltning eller andra prioriterade mal bor detta alternativ viljas.

Exempel pa nagra kriterier som bor 6vervigas om alternativ finansiering och organisering ska
tillampas.

e Transportpolitiskt motiverat och beslut har tagits att det ar ett prioriterat projekt.

e Finns marknadsintresse? For att sikerstilla konkurrens i upphandlingsfasen bor intresse fran
entreprenorer, investerare, finansidrer i savil Sverige som internationellt finnas?

e Riskprofil. Ar endogena risker (projektrisker) och exogena risker (politiska beslut som kan
paverka projekt? Makrorisker?) hanterbara.

¢ Finns betalningsvilja hos foretag (till exempel industrispar, sidospéar, depaer) och hos
anviandare (trangsel-, bro-, tunnelavgifter)

e Artydlig avgiftsmodell méjlig (bro, forbifart, tunnel)? Det ir av betydelse om
brukarfinansiering ska anviandas for att bekosta anldggningen. Om detta saknas eller om
risknivan ar for hog for privata finansidrer kan modell med till exempel
tillganglighetsersattning valjas i stillet.

e Kan vald modell bidra till att siarskilda mal nas (till exempel bygga snabbt, innovation)?

o Tetttidigt skede ar det dven av vikt att involvera brukarna, det vill sdga bejaka samarbete och
industrins delaktighet i tidiga skeden s& att brukarnas perspektiv kommer med.

Upphandling och val av modell — Valj dndamalsenlig modell, forankra och
sdakerstdll en konkurrensutsatt upphandling

Givet att det finns behov av ny infrastruktur och givet att alternativ finansiering och organisering ska
tillampas bor Andamalsenlig modell viljas. P4 ett 6vergripande plan kan nigon av nedan tre modeller
valjas.

e Offentlig alternativ modell (offentligt projektbolag, koncession, statliga lan,
tillganglighetsersattning)

e Hybrid (privat projektbolag, koncession, stort inslag av riskreducerande atgirder)

e Privat (privat projektbolag och finansiering, koncession brukaravgifter)
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Det finns som namnts tidigare olika varianter pa dessa modeller. Till exempel gar det att tdnka sig en
offentlig modell med brukarfinansiering (Oresundsbron), men ocksa relativt privata uppligg dir det
kan finnas ett inslag av statliga 1&n och garantier for att minska projektriskerna (till exempel
Arlandabanan som delvis finansierade med ett statligt 1an). Det gar, som framgick av Faktabox 1, d&ven
att tdnka sig upplédgg dar ett projektbolag tar delansvar for att utveckla och forvalta en anldggning. I
det foljande utgér vi fran ett upplagg dar det finns ett storre ansvar under anlaggningens hela
livscykel.

I upphandlingsskedet ar det viktigt att sikerstilla att det finns ett tillrdckligt stort marknadsintresse
att bade bygga och finansiera projektet. En metod for att undersoka om det finns marknadsintresse ar
genom en si kallad Request for Information (RFI), vilket innebir att marknadsaktorer tillfragas om
de ar intresserade av projektet och hur de tycker att projektet ska laggas upp. I detta skede ligger det
ocksé ett varde i att en hel del potentiella osdkerheter ar hanterade (till exempel kommer alla tillstdnd
att vara pa plats, finns det bedomningar av marknadspotentialen mm) for att underlatta for
potentiella anbudsgivare att bedoma projektets mojligheter och risker.

Det ar aven av vikt att sdkerstélla att det finns fortsatt politisk acceptans for att tillimpa ndgon form
av alternativ finansiering och organisering. Om sa inte ar fallet bidrar det till att skapa on6dig
osikerhet, vilket i sin tur kan fa negativ effekt pd marknadsintresset.

Av vikt ar aven att sikerstalla att det finns upphandlingskompetens hos den upphandlande
myndigheten. Givet att det finns begrdnsad erfarenhet i Sverige kommer denna kompetens troligtvis
att behdva handlas upp externt.

Slutligen bor en konkurrensutsatt upphandling genomforas. Av vikt dr bland annat att det ar relativt
laga trosklar att limna anbud. Ar projektet for komplicerat finns en risk att f limnar anbud. Det ir
dven av vikt att ge en hel del frihetsgrader for att pa si sétt 6ka innovationsgraden. Det kan dock vara
motiverat med vissa grundkrav. Till exempel kan det ligga ett virde i att ny infrastruktur utformas sé
att den kan integreras med existerande infrastruktur. En ytterligare rekommendation ar att tydliggora
att flera projekt kommer att handlas upp for att 6ka intresset hos de potentiella anbudsgivarna. Att ta
fram ett anbud som berdr relativt stora och komplicerade projekt dar flera olika parter ar inblandade
ar tids- och kostnadskrdavande. Om flera projekt kommer att handlas upp 6kar sannolikheten att de
konsortier som lamnar anbud kan komma att vinna nagot projekt, vilket gor det intressantare att delta
i upphandlingen.

Betydelsefullt dr dven att sikerstilla att det konsortium som vinner projektet har kompetens och
andra forutsattningar att driva projekt under lang tid.

Bygg- och forvaltningsskedet — Genomtdnkta kontrakt, professionell styrning och
kontinuerlig utvdrdering

Nir ett projekt upphandlas ar det av vikt att utforma kontraktet med projektbolaget pa ett sddant sétt
man sikerstiller maluppfyllelse. Kontraktet bor tydliggora dgarmodellen. Ar det privat (till exempel
Arlandabanan) eller offentligt (till exempel Oresundsbron). Vilken ersittningsmodell som ska
anvandas (tillginglighetsersattning, brukarfinansiering och/eller markvardeseffekter). Koncessionens
langd och forvintad status pa anldggningen nér den ska 6verforas till staten. For att minska
osidkerheten i projektet beh6ver dven risker fordelas och reduceras for att pa sé satt minska
finansieringskostnaderna. Riskbilden paverkas exempelvis av val av ersiattningsmodell och eventuella
delbetalningar till projektbolaget som d& kan minska sin skuldsittning. Norska vigprojekt dar man
har anvint sig av tillgdnglighetsersittning och delbetalningar ar exempel pa riskreducerande atgarder.
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I bygg- och forvaltningsskedet ar dven professionell styrning frin staten/myndigheten betydelsefullt.
Om ersattning for projektet kommer fréan staten (till exempel via tillganglighetsersittning) eller om
det finns statliga ldnegarantier, det vill siga om det inte dr ett helt privat projekt behover det redovisas
i den offentlig redovisningen i och med att det ar ett offentligt &tagande.

Av betydelse ir dven kontinuerlig utvirdering och larande. For det forsta, for att folja upp att projektet
gér enligt plan och lever upp till de villkor som har avtalats. For det andra, for att dra lardomar infor
framtiden. Det finns begriansad erfarenhet av denna typ av projekt i Sverige och darfor ar det viktigt
att dra lardomar infér kommande projekt.

Overldmning — sdkerstdll kontraktsuppfyllnad och ta fram plan for framtida
forvaltning

Nir koncessionen/kontraktet narmar sig slutet kan anlaggningen 6verlamnas till staten. I detta skede
ar viktigt att det finns tydliga 6verlamningskriterier (kvalitet pd anldggning o.d.) som uppfylls. Det ar
aven viktigt med en smidig 6verlamning.

En central fragestillning i samband med 6verlimningen &r att faststilla principer for framtida
kostnadstackning. Om till exempel en bro har haft en broavgift under koncessionstiden kan det finnas
onskemal att bron ska integreras i det 6vriga vigsystemet och att broavgiften ska tas bort. Det kan
vara ett alternativ, men samtidigt finns det kostnader med att férvalta en bro som inte férsvinner.
Skulle avgiften tas bort innebir det ocksa att medel méste tas frin drift och underhall av andra delar
av transportsystemet.

Ett alternativ till att 6verlimna anldggningen ar att handla upp en ny extern aktor som far till uppgift
under en langre period forvalta och utveckla anldggningen. Detta bor genomforas via en
konkurrensutsatt upphandling for att pa sitt siakerstélla att basta mojliga aktor tar ansvar for den
fortsatta driften.

25



INDUSTRIRADET

Overgripande principer — Vilken typ av
modell ger storst nytta for industrin?

For industrin &r en 6vergripande princip att det behovs ett transportsystem som ar robust, hallbart
och effektivt samt bidrar till att stdrka industrins konkurrenskraft i hela landet.

For att uppné detta behover det existerande transportsystemet underhallas val. Vidare behévs ny
kapacitet som inte tar for lang tid att bygga och som byggs kostnadseffektivt. Det ar dven av vikt att
infrastrukturen underhalls pa basta sitt. Industrin konkurrerar med foretag i andra lander sa
infrastrukturen behéver inte bara vara robust utan kostnaderna for att anvinda transportsystemet bor
inte heller vara hogre dn konkurrenternas i andra ldnder. Ett vil fungerande transportsystem &r en
viktig konkurrensfaktor for svensk industrin, inte minst pd grund av att Sverige har 1dnga avstand
inom landet och till viktiga marknader i Europa. Ibland &r det d4ven av stort virde att ha kontroll 6ver
en anldggning for att kunna anpassa den efter det enskilda foretagets behov.

Givet dessa krav kan skulle man kunna formulera en 6vergripande princip som om den tillimpas kan
bidra till att gynna industrin nér det géller anvindning av alternativa genomférandeformer. Principen
kan formuleras péa foljande sétt:

Industrin dr 6ppna for alternativa genomforandeformer om de ldggs upp pa ett sddant sctt att de
bidrar till att ny och for industrin betydelsefull transportinfrastruktur tidigareldggs, byggs snabbt,
underhdlls val. Genomforandeformen ska vidare inte ge upphouv till oskdliga kostnader som
overvdltras pd industrin och _forsdamrar dess internationella konkurrenskraft.

e Analys av vad som dr andamalsenlig genomforandemodell behover utviarderas infor varje
enskild investering i transportinfrastrukturen, men givet att alternativa modeller kommer att
tillampas bor genomférandemodeller med f6ljande 6vergripande karaktaristika bejakas.

e Projektbolag som tar ansvar for att projektera, bygga, driva och underhélla en anlaggning (till
exempel vig, jairnvig, hamn) under en langre period via en koncession eller liknande upplagg.

e Projektbolag kan dgas av privata konsortier, men ocksa ha offentliga dgare. Den mest effektiva
organisationsformen i termer av leverans och kostnadseffektivitet bor viljas. Val av
organisationsform ar projektspecifikt och behover noga utviarderas innan beslut om modell
valjs.

e Kontrakt bor utformas pa ett sddant satt att de ger starka incitament att bygga snabbt och
kostnadseffektivt, bidra till effektiv drift och underhall samt att anldggningen héller hog
kvalitet nar koncessionen 16per ut och den 6verlamnas till staten.

e Iprojekt bor kontinuerlig samverkan mellan bestéllaren (staten) och utféraren
(projektbolaget) efterstravas under hela projektets livslangd. Av vikt ar dven att brukarna
involveras och kan vara med och kravstilla vad géiller exempelvis utformning av ny
transportinfrastruktur. Kontinuerlig utvardering ar ocksa av vikt.

e Extern finansiering via banker och andra externa finansiarer kan nyttjas da det kan bidra med
béde kapital och inte minst kompetens inom omraden som riskhantering och projektstyrning.
Viktigt att tinka igenom risker och riskférdelning mellan olika privata och offentliga aktorer
noga for att pé sa sitt minska finansieringskostnaderna, men samtidigt bibehélla incitament
som bidrar till effektivitet i sdval bygg som drift- och underhéllsskedet.

26



INDUSTRIRADET

e Det bor finnas viss offentlig medverkan, till exempel genom att det finns ett inslag av statliga
1&n och garantier, EU-medel och att staten och Trafikverket dven kan delbetala vid
delleveranser under byggfasen for att pa sa satt minska projektbolagets skuldsittning och
riskexponering, vilket bidrar till att sinka finansieringskostnaderna.

e Intikterna for projektet bor i normalfallet komma via tillgdnglighetsersattning som betalas av
staten i och med att detta 4r en modell som inte innebir négra extra direkta kostnader for att
anvianda transportsystemet. Denna modell bidrar dven till att sdnka riskpremien och darmed
finansieringskostnaderna.

e Om ny infrastruktur ger upphov till stor nytta for enskilda foretag och om det ocksa ligger ett
stort varde for dessa aktorer att kunna paverka utformning samt drift och underhéll kan det
vara motiverat med hel eller delvis medfinansiering fran berorda foretag.

e Anlaggningen aterfors nir koncession loper ut till staten/Trafikverket. Alternativt genomférs
en ny upphandling av extern aktor.

e Projekt dar alternativ finansiering och organisering anvands bor laggas upp pa ett sddant satt
att en hog grad av effektivitet uppnas i upphandlingsskedet, i byggskedet, i drift- och
underhallsskedet samt i samband med 6verlamning och fortsatt drift av anldggningen.

I appendix illustreras hur dessa krav kan tillimpas pa olika typer av transportinfrastruktur. Figuren
tar utgdngspunkt i ett antal mdjliga typprojekt (vdg, jarnvag, bro/tunnel, hamn) samt nagra mojliga
genomforandemodeller (Offentlig Hybrid, Privat, Enskilt ansvar).

Avslutningsvis kan konstateras att industrin ar av stor betydelse for svensk ekonomi och
transportsystemet ar viktigt for industrin och darfor ar det viktigt att effektiva och &ndamalsenliga
genomforandeformer bejakas for att stiarka svensk industris konkurrenskraft.
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Appendix: Exempel pa typprojekt och genomforandeformer

VAG

JARNVAG

BRO/TUNNEL

HAMN

Se figur 1 for beskrivning av olika modeller

Traditionell upphandling eller
offentlig alternativ modell

Kan genomf6ras med traditionell

Hybrid eller privat alternativ
modell

Modell liknande norska végar
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Enskilt ansvar

’S’;)l{:leare” modell, men gér dven att tdnka r??tl%t,biel;wlll(s;il%:si lir(l;;lat Ej aktuellt da vig ger
. sig att ett sérskilt offentligt projexiborag, koneession, nytta till manga
projekt ok : tillganglighetserséttning och N
projektbolag tar ansvar for att Ibetalni 5 - ska/del anvéndare
utveckla och forvalta, d.elljeta ningar for att minska/dela
ris
Kan genomforas med traditionell | Finns utmaningar i att avgransa
Storre modell, men gér dven att tdnka ansvar om projekt ligger i
komplexare | sig att ett sérskilt offentligt anslutning till komplext d.o
projekt projektbolag tar ansvar for att transportsystem, till exempel
utveckla och forvalta. storre vég i storstadsregion
Om fa aktorer har stor
Mindre Standardiserad upphandline med Mindre intressant i 0 m att det nytta kan ansvar for att
enklare fokus pa liesta Irjllz & kostar att sitta upp konsortium utveckla och forvalta
projekt palagstap mm laggs primért pa de som
har storst nytta
Traditionellt upplégg ar naturligt, M.(.) d .ell llknandp Arlanda?anan'? '
men modell liknande mojlig. Dgck viktigt att.sakerstalla
Oresundsbron eller Botniabanan marknadsintresse och viktigt att
Storre kan vara alternativ for att dela och minska risker sa mycket Ej aktuellt
tidigareldgga och effektivisera Som moj ligt. Om brukaravg} fi
enomforandet tillimpas kommer det att bli en
g extra kostnad for anvéndarna.
Om fa aktorer har stor
. . Mindre intressant i 0 m att det nytta kan ansvar for att
Mindre ?;i?lcsiarglls;r:t(; ul;)ll: handling med kostar att sdtta upp konsortium utveckla och forvalta
pa lagstap mm laggs primart pa de som
har storst nytta.
Finns méanga exempel
Traditionellt upplégg &r naturligt, gren;?‘t/;otnglgsi ?t?égfrt;:h tunnlar
Stérre men modell liknande P WO .
Komplext Oresundsbron kan ocksi vara helhej[sansvar. .Det gar att tdnka sig Ej aktuellt
motiverat bade intdkter till projektbolaget via
' tillganglighetsersittning och
brukaravgifter
Tradlthnellt upplédgg ar ett Om projektet éir for litet kan Om f4 aktorer har tstor
alternativ, men modell med marknadsintresset vara beeréinsat nytta kan ansvar for att
Mindre broavgift dr ocksd mojlig (jmf N . N gransat. utveckla och forvalta
Ju storre projektet dr desto storre N .
Sundsvalls-, Motala- och . laggs primért pa de som
kan intresset vara. .
Skurubron) har storst nytta.
Om nyttan av en hamn
berdr ett fatal aktorer
Hamnar kan utvecklas och drivasi | kan de ha intresse
Kommersiell privat regi. Av vikt dr de (ekonomiskt och for att
kommersiella forutséttningarna. ha kontroll) av att ta
ansvar for
hamnutveckling.
Ansvar for hamnar av Ansvar for hamnar av
forsvarsstrategisk betydelse bor forsvarsstrategisk betydelse bor
vara offentligt. Gér dock att tinka | vara offentligt. Gar dock att tinka
Strategisk sig att utveckling av hamn ldggs i | sig att utveckling av hamn laggs i Ej aktuellt

separata offentliga projektbolag
som far till uppgift att bygga och

forvalta.

separata privata projektbolag som
fér till uppgift att bygga och
forvalta.
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