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1 Sammanfattning

Arbetsgruppen har studerat och utvarderat olika former av alter-
nativ finansiering av infrastruktur, dvs. andra former for finansi-
ering an anslag 6ver statsbudgeten som direktavskrivs i samband
med investeringen. Arbetsgruppen har darvid utvarderat lan fran
Riksgaldskontoret eller med statsgaranti pa den privata kapital-
marknaden samt finansiering genom partnerskap med privata
entreprendrer och funnit att de effektiviseringsvinster som
efterstravas inte kan uppnas med en renodlad lanefinansiering.
Efter en samlad beddmning har arbetsgruppen kommit fram till
att en mer utvecklad form av alternativ finansiering bor provas
och framlagger ett forslag till en modell for tillhandahallande av
infrastrukturtjanster i partnerskap med den privata sektorn.

Ett samarbete med den privata sektorn enligt den foreslagna
modellen bor enligt arbetsgruppen ge béttre kvalitet for staten
och anvéndarna samt l&gre kostnader for staten och darigenom
leda till en effektivisering av anvéndningen av anslagsmedel.
Genom effektiviseringen och genom att den privata sektorn
kommer att ansvara for finansieringen kan prioriterade vdg- och
jarnvégsprojekt tidigarelaggas.

I korthet innebar modellen att staten uppdrar at den privata
sektorn att ansvara for saval byggande som drift och underhall
av vag eller jarnvdg. Uppdraget innefattar dven att ansvara for
finansieringen. Det forutsatts att ett sddant uppdrag kommer att
ldmnas till ett sérskilt bildat projektbolag och regleras i ett
projektavtal. Staten foreslas betala periodisk erséttning till
projektbolaget for utforandet av tjansten. Ersdttningen bor i
mojligaste man utformas si att den ger incitament till
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projektbolaget att utfora sin verksamhet i enlighet med de
transportpolitiska maélen.  Inledningsvis bedémer  dock
arbetsgruppen att ersittningen huvudsakligen kommer att
baseras pa tjanstens tillganglighet och till viss del pa det antal
fordon som utnyttjar anldggningen.

Utforandet av vag- och banhallningstjanster for en langre
tidsperiod enligt funktionsrelaterade krav, med totalansvar for
byggande samt drift och underhall, kan skapa incitament hos
den privata sektorn till nytdnkande. Staten utnyttjar dven med
den foreslagna modellen den privata sektorns kommersiella
kompetens och tekniska formaga i syfte att uppna optimala
I6sningar och god kvalitet for hela avtalsperioden.

En stor del av det mervarde som forutsatts skapas genom mo-
dellen kan tillskrivas en mer effektiv fordelning och hantering av
risker. Enligt arbetsgruppen bor projektbolaget sta for de risker
man har bast forutsattningar att hantera, dvs. de risker som &r
forenade med byggande, drift, underhall och finansiering. Plane-
ringsrisker, t.ex. anskaffande av tillstand for byggande av véagen
eller jarnvigen samt av erforderlig mark, och vissa politiska
risker, forutsitts atminstone inledningsvis baras av staten. Pa
langre sikt kan kanske &ven vissa planeringsrisker foras over till
den privata sektorn.

Finansiering av partnerskapsprojekt forutsatts ske med &gar-
kapital samt lan fran banker eller andra langivare. Genom att
langivare kommer att svara for storre delen av finansieringen
forutsatts de stélla krav pa projektbolaget i syfte att sdkerstalla
projektets ekonomi. Darigenom skapas ett tryck pa projektbo-
laget att driva projektet sa att finansidrernas kapital inte riskeras.
Detta satter ytterligare tryck pa att projektet genomfors inom
uppsatt budget och inom angivna tidsramar. Genom &garkapita-
let styrs projektet ocksa mot att utformas och skotas sa att &ga-
ren kan fa en erforderlig vinst, vilket sker om de mal som be-
stallaren satt upp nas. Detta stéller darfor stora krav pa bestlla-
ren att utforma ersattningssystem och andra villkor pa sadant
satt att de styr mot 6nskade mal.

Enligt arbetsgruppen bor vigar och jarnvdgar som tillkommer
enligt modellen &gas av staten.
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Arbetsgruppen gér bedémningen att projekt enligt den fore-
slagna modellen kan genomftras enligt nu géllande lagar och
forordningar.

Staten beddms uppna en forbéttrad styrning och kontroll Gver
projektens totala kostnader och riksdagen behaller kontrollen
Over anvandningen av statens budgetmedel.

En nackdel med finansiering av infrastruktur genom partner-
skap kan vara att den & mer komplex dn traditionell finansiering
for tillhandahallande av infrastrukturtjanster, vilket kan leda till
Okade kostnader for planering och genomférande av upphand-
ling, de s.k. transaktionskostnaderna. Med den foreslagna mo-
dellen samt utnyttjande av de erfarenheter som finns fran tidi-
gare projekt i Sverige gor arbetsgruppen den bedémningen att
transaktionskostnaderna bor kunna héllas pa en sadan niva att de
understiger effektivitetsvinsten av att genomféra projektet ge-
nom partnerskap.

Som en vasentlig del i den foreslagna modellen foreslar
arbetsgruppen att det tillsdtts en sérskild delegation under
Naringsdepartementet med ansvar for att utveckla modellen
samt att, forbereda och samordna arbetet med alternativ
finansiering i partnerskap. Véagverket respektive Banverket
foreslas i samverkan med delegationen, forbereda upphandling
och genomftrande av vissa vdg- och jarnvagsprojekt. Till
delegationen boér knytas ett sekretariat som utfor det 16pande
arbetet.

Arbetsgruppen foreslar, som ett led i att utveckla den fore-
slagna modellen, att Vagverket och Banverket ges i uppdrag att
med bistdnd av delegationen, inleda upphandlingsarbetet av
partnerskapslosningar for tre vag- och jarnvagsprojekt. Dessa tre
projekt &r E4 forbi Uppsala, Norrortsleden i Stockholm och
Véstkustbanan i Halland. Upphandlingsarbetet bor genomforas
under forutsdttning av regeringens godkénnande for varje
enskilt projekt. En forutsattning for regeringens godkénnande &r
dock att riksdagen ld&mnat erforderliga bemyndiganden.

Dessa referensprojekt skall sedan utvérderas av delegationen
saval efter upphandling som under genomférandeperioden, bl.a.
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for att bedoma vilka effektivitetsvinster som kan erhéllas i
svenska projekt.

10



2

Inledning

Historiskt sett har investeringar inom véag- och jarnvdgssekto-
rerna i Sverige i huvudsak finansierats med anslag via offentlig
budget. Riksdag och regering har uttalat att det ar angeldget att
mojligheten till alternativ finansiering av infrastruktur utreds i
syfte att effektivisera anvandningen av statliga medel (prop.
1999/2000:1, bet. 1999/2000: TU1).

Inom Regeringskansliet har darfor tillsatts en arbetsgrupp

med representanter fran Naringsdepartementet och Finansde-
partementet. | direktiven till arbetsgruppen har angivits foljande
mal med alternativ finansiering av infrastruktur.

Erhélla effektivare framtida infrastrukturanlaggningar som
val motsvarar behovet samtidigt som kostnaderna for saval
investering som drift och underhall minskar.

Mojliggora en riskfordelning mellan berdrda parter i sam-
band med genomfdrandet av infrastrukturinvesteringar samt
drift och underhall av den fardiga anlaggningen som innebér
att den part som har formaga att bast hantera risken aven har
ansvar for samma risk.

Mojliggora att infrastrukturinvesteringar kan genomfoéras
snabbare, inom ramen for den investeringsprioritering som
regering och riksdag gett uttryck for i faststéllda in-
vesteringsplaner, eller pa annat satt faststallt.

11
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Mojliggora att infrastrukturinvesteringar kan genomforas
med lagre belastning av statsbudgetens anslag pa kort och
lang sikt.

Syftet med arbetsgruppens arbete &r att:

utvardera for- och nackdelar med alternativ finansiering av
infrastrukturprojekt,

belysa behovet av eventuella lagdndringar for att kunna
genomfora alternativ finansiering av infrastrukturprojekt i
Sverige,

presentera forslag till olika former for alternativ finansiering
av infrastrukturprojekt for regering och riksdag,

utarbeta koncept till avtal for de olika formerna for
alternativ finansiering,

ge forslag till pilotinvesteringsprojekt som skulle kunna
finansieras med de foreslagna formerna for alternativ finan-
siering.

Arbetsgruppen har grundat sin utvdrdering av alternativ
finansiering pa erfarenheter fran genomforda projekt.
Arbetsgruppen har forutom dessa erfarenheter i sina
Overvaganden anvant sig av den rapport om Privatfinansiering
genom partnerskap som Statskontoret utarbetat (Statskontorets
rapport 1998:12) samt av de rapporter om alternativ finansiering
som Vagverket respektive Banverket utarbetat dels pa uppdrag
av  regeringen i samband med den langsiktiga
investeringsplaneringen, dels de kompletterande utredningar
som verken har genomfort i anslutning till arbetsgruppens
arbete.

Arbetsgruppen har kunnat konstatera att alternativ finansie-
ring av infrastruktur férekommer i ett stort antal lander inom
och utanfér EU. Arbetsgruppen har valt att ndrmare studera er-

12
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farenheter fran Sverige, England och Finland genom att ta del av
utredningar, rapporter och andra skrivelser samt genom diskus-
sioner med olika aktdrer med kunskap och erfarenheter inom
omradet. Arbetsgruppen har vidare latit utreda vissa sarskilda
fragor. Utgangspunkten for arbetet har varit att finna former for
att effektivisera anvédndningen av statliga medel utan att férlora
vare sig offentlig kontroll eller flexibilitet i planeringen av infra-
strukturen.

Arbetsgruppen far harmed 6verlamna sina Gvervaganden och
forslag.

13






3 Den fysiska
planeringsprocessen for storre
vag- och jarnvagsprojekt

Vid genomforandet av uppdraget att finna finansieringsformer
for att effektivisera framtida trafikanldggningar har utredningen
funnit det angeldget att studera hur fysisk planering och till-
standsprovning sker av storre vag- och jarnvagsprojekt i dag.
Harvid kan konstateras att utbyggnaden av vdg- och jarnvagsan-
laggningar foregas av en omfattande utrednings- och prévnings-
process. Processerna regleras framst i miljobalken, i véglagen
och i lagen om byggande av jarnvég.

Fysisk planering och tillstandsproévning sker i princip enligt
foljande:

Vég Jarnvag

Forstudie Forstudie
Végutredning Jarnvégsutredning
Tillatlighetsprévning Tillatlighetsprévning
Arbetsplan Jarnvagsplan
Bygghandlingar Bygghandlingar
Upphandling Upphandling
Byggande Byggande

Drift och underhall Drift och underhall
Forstudie

Forstudien svarar pa fragan: Om véagen respektive jarnvagen
skall byggas. Den syftar till att ge en tidig uppfattning om vilka
intressen som berdrs av projektet och de problemstéliningar och

15
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konflikter som kan vara forknippade déarmed. En viktig del av
forstudien ar att samla in underlagsmaterial och avgrdansa det
geografiska omrade som skall analyseras. Under arbetet med
forstudien halls s.k. tidigt samrad med berdrda lansstyrelser,
kommuner, natur- och miljéskyddsféreningar samt med lokala
organisationer i 6vrigt och den allmanhet som kan antas bli sar-
skilt berdrd. Lansstyrelsen beslutar under detta skede om pro-
jektet kan antas ha betydande miljopaverkan vilket i sa fall inne-
bér att ett utokat samrad skall hallas. Véagverket respektive Ban-
verket beslutar om och hur projektet skall drivas vidare.

Végutredning respektive jarnvagsutredning

Végutredningen respektive jarnvagsutredningen syftar till att ge
underlag for val av stradckning och I&mplig korridor for anléggan-
det av vagen respektive jarnvagen. Utredningen svarar pa fragan:
Var och hur véagen respektive jarnvagen skall byggas. Utred-
ningen redovisar alternativa losningar avseende bl.a. strackning,
funktion, utformning, kostnader och miljékonsekvenser. Om
lansstyrelsen beslutat att projektet innebar betydande miljopa-
verkan sker utokat samrad med olika statliga myndigheter, lans-
styrelse, kommuner, naturskyddsférening pa regional niva samt
regionala organisationer i dvrigt och den allmanhet som kan an-
tas bli bertdrda. Jamforelser av alternativen gors och en
miljokonsekvensbeskrivning (MKB) uppréttas. Ldansstyrelsen
beslutar om godkdnnande av miljokonsekvensbeskrivningen.
Utredning och miljokonsekvensbeskrivning kungérs och stalls
ut. De synpunkter som inkommer ldggs till underlaget for
Vagverkets respektive Banverkets beslut om vilket alternativ
som skall understallas regeringen for tillatlighetsprévning enligt
miljobalken.

Tillatlighetsprovning

Av Végverket respektive Banverket inldmnat material med
eventuella kompletteringar utgér grunden for regeringens stall-
ningstagande i tillatlighetsfragan. De omstandigheter som &r av
betydelse for tillatligheten utreds och sammanstills saledes av

16
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Végverket respektive Banverket som med eget yttrande over-
lamnar fragan till regeringen for avgérande. Regeringens prov-
ning innebar en avvdgning mellan olika allménna intressen.
Provningen sker med tyngdpunkt i fragan om det tillatlighets-
sokta projektet med forordad lokalisering kan férenas med olika
miljointressen. 1 ett tillatlighetsbeslut, som &r bindande for
efterféljande provning, kan regeringen stalla villkor till skydd
for allménna intressen.

Arbetsplan respektive jarnvéagsplan

Arbetsplanen respektive jarnvagsplanen 4&r projekteringens
forsta steg och utgér underlag for formell handldggning och
faststallelseprovning for atkomst av mark. Planen ger svar pa
fragan: Hur och exakt var véagen respektive jarnvagen skall
byggas samt hur mycket mark som erfordras. Planen skall ange
bl.a. anlaggningens lage, mark som behover tas i ansprak,
miljokonsekvenser och skyddsatgarder, markagarforteckning
och uppgifter om kostnader.

Naér planen &r klar och lansstyrelsens godkannande av miljo-
konsekvensbeskrivningen  foreligger kungors arbetsplanen
respektive jarnvdgsplanen inklusive miljokonsekvensbeskriv-
ningen och stélls sedan ut under minst tre veckor. En promemo-
ria upprattas med alla synpunkter som inkommit under utstallel-
sen samt kommentarer till dessa. Om inga ytterligare revide-
ringar anses behdvas prévas planerna av Vagverket respektive
Banverket. Provningen innebédr en avvdgning mellan allménna
och enskilda intressen. Efter provningen kan planen faststéllas.
Faststallelsebeslutet vinner laga kraft efter viss tid om det inte
overklagas till regeringen. Om regeringen avslar eller avvisar
overklagandena vinner planen laga kraft. Regeringen kan ocksa
upphéva planen. Genom lagakraftvunnen arbetsplan erhalls vag-
ratt, dvs. tillgang till det omrade som behdvs for att bygga och
underhalla en véag. Lagakraftvunnen jarnvéagsplan majliggor in-
I6sen av erforderlig mark.

17
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Bygghandlingar

Arbetsplanen respektive jarnvagsplanen kompletteras med ett
detaljerat underlag for upphandling och byggande. Ytterligare
grundundersokningar, matningar, provtagningar och detaljpro-
jektering gors och sammanstélls i s.k. bygghandlingar. Dessa ut-
gor underlag for forfragningsunderlag.

Upphandling

Med bygghandlingar som grund genomfors upphandlingar i en-
lighet med lagen om offentlig upphandling (LOU). Upphand-
lingsforfarandet skiljer sig mellan VVégverket och Banverket som
upphandlar efter 3 kap. LOU ro6rande byggentreprenader
respektive 4 kap. LOU rdrande forsorjningssektorerna.

Byggande

Byggandet genomfdrs fér ndrvarande i huvudsak som
utforandeentreprenader med inslag av totalentreprenad.
Totalentreprenad anvénds i huvudsak vid byggande av broar och
dd som regel med detaljerade krav och losningar dar
entreprendren &r begrénsad i val av teknisk utformning.

Drift och underhéll

Vagverket upphandlar sedan nagra ar drift och underhall av de
allmanna véagarna i konkurrens.
Banverket svarar i allmanhet sjalvt for drift och underhall.

18



4 Olika former av alternativ
finansiering

4.1 Allmént om alternativ finansiering

Med alternativ finansiering av vdg och jarnvdg avses andra
former av finansiering dn Over statsbudgeten, dvs. traditionell
anslagsfinansiering av investeringen med direktavskrivning samt
av drift och underhall av den uppférda anlaggningen. Alternativ
finansiering kan vara finansiering genom lan  fran
Riksgaldskontoret eller mot statlig lanegaranti. Det kan ocksa
ske genom att den privata sektorn tillhandahaller kapital, oftast i
samband med att staten och det privata samarbetar vid
genomforande av investeringen.

Lanefinansiering av infrastruktur forekommer relativt ofta
som alternativ finansieringsform i Sverige. Med lanefinansiering
avses att statligt eller privat kreditinstitut lanar ut medel till det
offentliga for att finansiera en investering. Kapitalkostnaden,
liksom drift och underhall av anlaggningen, bestrids sedan med
offentliga medel. Ett syfte med lanefinansiering ar att sprida
kostnaderna for investeringen Gver en langre tidsperiod. Manga
av de senaste arens storre infrastrukturprojekt innehaller en
blandning av anslagsfinansiering och lanefinansiering. Ett exem-
pel pa ett lanefinansierat jarnvagsprojekt ar den s.k. Botniabanan
mellan Nyland och Umea.

I Sverige har privatfinansiering av storre infrastrukturprojekt i
modern tid hittills endast prévats i samband med byggandet av
jarnvédgen mellan Stockholm och Arlanda flygplats, den s.k.
Arlandabanan. Projekt Arlandabanan genomfors i partnerskap
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med den privata sektorn, vilket innebdr att denna deltar i ut-
formning, byggande och drift samt finansiering av anlaggningen.

Staten har ocksa byggt Malarbanan norr om Malaren i samar-
bete med privat part; MIAB. Detta samarbete fungerade kort-
fattat sa att staten genom Banverket byggde de delar av banan
som trafikerades under byggnationen, medan MIAB byggde de
delar av banan som var nya. Vardera parten tog fullt ansvar for
respektive byggstrackor och darmed skedde en riskférdelning
mellan parterna under byggnationen.

Anspraken pa anslagsmedel vid investeringar i infrastruktur ar
generellt sett beroende av finansieringsform och betalningssétt
enligt foljande:

Anslagsmedel anvéands for finansiering av investeringen, som
direktavskrivs, samt for drift och underhall (Anslagsfinansie-
ring med direktavskrivning).

Anslagsmedel anvands for drift och underhall samt for ranta
och amortering av de 1an som det offentliga tar upp for att
finansiera investeringen (Lanefinansiering).

Anslagsmedel anvands for att utge erséttning till ett privat
projektbolag som tillhandahaller infrastrukturtjanster av-
seende ban- och véaghallning (Finansiering genom partner-
skap).

Anspraken pa anslagsmedel forandras om nagon form av trafi-
kantavgifter helt eller delvis kan anvandas som Iopande ersétt-
ning till den som tillhandahéller infrastrukturtjansten. Som
exempel dar trafikantavgifter anvands for att tdcka kostnaderna
kan ndamnas broavgifterna p& Oresundsbron, de avgifter som tas
ut for fard in till vissa stOrre stdder i Norge samt de avgifter som
tas ut av resande for fard pa Arlandabanan. Trafikantavgifter ar
salunda ett alternativ till anslagsmedel for att ticka de kostnader
en investering medfor.

Sedan 1988 har det enligt véglagen varit mojligt att ta ut av-
gifter fran trafikanter for att anvanda allmén vag (ny vag). Olika
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system for trafikantavgifter pa vag som aven gor det mojligt att
ta upp vagavgifter for nyttjande av redan befintliga vdgar, har
utretts vid ett flertal tillfallen. | Storstadstrafikkommittén del-
betdnkande Storstadstrafik 3 Bilavgifter (SOU 1989:43) fore-
slogs en lagstiftning som skulle mojliggora ett inférande av bil-
avgifter for att minska trangseln pad gatunitet och forbattra
miljon i storstdderna. | departementspromemorian Lag om vissa
véagtullar i Stockholms 1an — en modell (Ds 1993:52) utredde
Kommunikationsdepartementet de legala forutsattningarna for
avgifter pa biltrafik, i samband med storstadsdverenskommel-
serna i Stockholm och Goteborg. Varen 1994 tillsattes en utred-
ning med uppdrag att Overvdga inforande av végtullar i
Stockholms- och Gdteborgsregionen. Det lagférslag som utred-
ningen ledde fram till presenterades i delbetdnkandet Végtullar i
Stockholmsregionen (SOU 1994:142). Utredarna behandlade
bl.a. vagtullarnas réttsliga natur och kom fram till att de var att
definiera som skatter. Trafik- och klimatkommittén redovisade i
sitt slutbetdnkande Klimatférandringar i trafikpolitiken (SOU
1995:64) ett exempel pa tankbar I6sning avseende avgifter for
fordonstrafik i miljozon. Kommitténs forslag har inte foranlett
nagra ytterligare 6vervaganden. | Kommunikationsdepartemen-
tets utredning Miljostyrande avgifter i tatort (SOU 1998:169),
foreslar utredningen en lag om miljéstyrande véagavgifter samt
lagar som innehéller lokala bestaimmelser for respektive kom-
mun.

Fragan om avgifter pa vagtrafiken for att tacka kostnaderna
for ett utbyggt vagnat har dven utretts i den vagutgiftsutredning
som Vagverket presenterade pa regeringens uppdrag 1989.

Pa grund av vissa konstitutionella svarigheter med de fram-
lagda forslagen har inte dessa &nnu kommit att genomforas.
Vagtullar och miljostyrande vagavgifter har ocksa varit en kon-
troversiell fraga och néagra starka krav pa att inféra denna form
av ekonomiska styrmedel i vagtrafiken har inte kommit fran de
berérda kommunerna.

Mot bakgrund av att olika former av végavgifter tidigare har
studerats har denna form att ticka kostnader for
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infrastrukturinvesteringar inte beddmts behdva studeras
ytterligare i detta sammanhang.

Nedan redovisas schematiskt de arliga utgiftsmassiga kon-
sekvenserna for statsbudgeten med de redovisade finansierings-
formerna.

Anslagsfinansiering med direktavskrivning

Denna  finansieringsform d& i dag den  gdngse
finansieringsformen for infrastrukturinvesteringar och innebadr i
korthet att in—vesteringen finansieras med anslagsmedel i takt
med att utgifterna uppstar. Dessa utgifter direktavskrivs. Nar
anlaggningen ar fardigstalld finansieras sedan drift, underhall
och reinvestering av anlaggningen med anslagsmedel arligen
under anldggningens hela livsldngd. Vid denna form av
finansiering bér staten oftast storre delen av risken bl.a. for
kostnadsoverskridanden och tidsforskjutningar. 1 exemplet
nedan har hénsyn inte tagits till hur staten finansierar sina
anslag, dvs. med lan eller skatt. | tider nar statsbudgeten gar
med underskott kan &aven anslagen finansieras med lan, men
rdntan och amorteringen av dessa redovisas inom ett sarskilt
utgiftsomrade.

De arliga utgiftsmassiga konsekvenserna for statsbudgeten av
ett enskilt investeringsprojekt illustreras schematiskt med fol-
jande diagram.
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Anslagsfinansiering med direktavskrivning

| detta diagram ingdr inte statensrantai utgiften

Arlig utgift

_. [T T T T T T T T

‘ M Planering O Anléaggning @Drift och underhéll inkl reinvestering ‘

Som framgar av diagrammet ovan &r statens utgifter stora de
ar investeringen gors. Darefter minskar utgifterna eftersom an-
slaget da endast skall tacka kostnaderna for drift, underhall och
reinvesteringar. Det innebér, sett dver projektets hela livslangd,
att den generation som fattar beslut om investeringen far béra
en hog del av utgiften for investeringen, medan kommande
generationer kommer att kunna dra nytta av anldggningen utan
att betala dess verkliga kostnad. De betalar enbart for drift,
underhall och reinvestering.

Lanefinansiering

Denna finansieringsform férekommer i dag foér stérre vég- och
jarnvégsprojekt efter sarskilda beslut av riksdagen och innebdr i
korthet att investeringen finansieras med lan fran Riksgalds-
kontoret eller med lan pa den privata marknaden mot séarskild
lanegaranti. Dessa lan med upplupen ranta aterbetalas sedan
med anslagsmedel 6ver en forutbestdmd amorteringsperiod.
Denna period varierar men Overstiger inte anlédggningens
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ekonomiska livsldngd. Kostnaderna for planering av projektet
taicks som regel av anslagsmedel och lanen borjar oftast
aterbetalas nar anldggningen tas i drift. Nar anlaggningen é&r
fardigstalld finansieras sedan dessutom drift, underhall och
reinvestering av anlaggningen med anslagsmedel arligen, under
anl&ggningens livslangd.

De arliga utgiftsmassiga konsekvenserna for statsbudgeten for
ett enskilt investeringsprojekt illustreras schematiskt med fol-
jande diagram, under forutsittning av att lanet aterbetalas med
rak amortering, vilket &r normalfallet.

Lanefinansiering

Arlig utgift

o ity

‘ W Planering @ Drift och underhéll inkl reinvestering B@Amortering ORanta

Som framgar av diagrammet ovan kommer statens utgift for
investeringen nar den lanefinansieras att fordelas mer jamnt Gver
tiden &n vid anslagsfinansiering med direktavskrivning. Projek-
tets investeringskostnad kommer dérmed att belasta utgifts-
ramen under flera ar. Vid lanefinansiering synliggors dessutom
utgifterna for ranta. De lanefinansierade projekten genomfors
oftast pa traditionellt satt varfor staten aven tar storre delen av
risken for kostnadsfordyring. Réntesatsens variation innebar
ocksa att den totala kostnaden for projektet kan vara svar att be-
rakna fullt ut. Belastningen pa statsbudgeten ar relativt sett
storre de forsta aren efter idrifttagandet men sjunker efter hand
som lanen amorteras. Den generation som drar nytta av in-
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vesteringen far darmed i storre utstrackning an i det foregaende
exemplet betala for anldggningen.

Finansiering genom partnerskap

Denna form for genomfdrande av infrastrukturprojekt innebdr i
korthet att ett eller flera privata foretag genom ett sérskilt pro-
jektbolag finansierar investeringen genom att ta upp lan och ge-
nom att tillhandahalla riskkapital. Projektbolaget svarar dven for
byggande, drift och underhall av anlaggningen. For att tillhanda-
hadlla den funktion som staten upphandlat erhaller
projektbolaget under drifttiden en arlig ersattning fran staten.
Denna ersattning kan betalas med anslag och avser tdcka
projektbolagets kostnader for investering, drift, underhall och
reinvestering samt avkastning pa insatt kapital.

De érliga utgiftsmassiga konsekvenserna for statsbudgeten for
ett enskilt investeringsprojekt illustreras schematiskt med fol-
jande diagram.

Finansiering genom partnerskap

Arlig utgift

_miin PO o
‘ W Planering @ Ersattning till projektbolag O Drift och under héll ‘

Som framgar av diagrammet ovan kommer statens utgifter for
projektet att spridas jamnt under drifttiden. Statens utgifter for-
utsétts vara prestationsrelaterade varfor de forandras om avtalad
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prestation inte erhalls. Om statens ersattning gors beroende av
anlaggningens tillganglighet for trafik kommer den troligen att
bli lagre vid en forsamrad tillganglighet &n den normalt utgaende
ersattningen. Staten har ddrigenom en béttre total kostnads-
kontroll for anldggning och drift &n vid traditionell form av
finansiering och lanefinansiering. Ett skal till denna jamna ut-
giftsfordelning ar att staten overfor projektrisker till projektbo-
laget. Denna riskoéverforing betalar staten for inom ramen for
den prestationsrelaterade ersdttningen. Riskoverforingen kan
bidra till att minska projektets totala kostnader.

4.2 Riksdag och regerings inflytande vid olika
former av alternativ finansiering

Genom sdrskilda beslut reglerar regering och riksdag in-
vesteringsverksamheten under en planperiod pa tio ar. En
revidering av den tiodriga planen gors normalt vart fjarde ar.
Denna process ar lika, oberoende av finansieringsform och
regering och riksdags inflytande i detta avseende paverkas inte
av valet av finansieringsform.

De budgetbeslut som fattas enligt budgetlagen ar ettariga.
Med dessa beslut faststaller riksdagen en verksamhets utgifter
det aktuella budgetaret och darmed i realiteten takten for in-
vesteringsverksamheten, inom ramen for den tioariga planen.

Riksdagen fattar beslut om arliga ramar och bemyndigar re-
geringen att gora ataganden som innebér utgifter i framtiden s.k.
bestallningsbemyndiganden. Genom lanemodellen och partner-
skapsmodellen minskar behovet av arliga anslag inledningsvis
medan behovet 6kar av bemyndiganden for utgifter i framtiden.

Alla former av finansiering av infrastrukturinvesteringar inne-
bér att beslutsfattaren har kostnader for framtiden, om &n i olika
omfattning och med olika grad av fordelning Gver tiden.

Finansieringsformerna med direktavskriven anslagsfinansie-
ring och lanefinansiering erbjuder samre forutsattningar for be-
stallaren att fa en stabil och héllbar bild av projektets kostnader
over tiden, da bestéllaren i stor utstrackning star for risker
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gallande kostnaderna for byggande, drift, underhall och rein-
vestering. Bestéllaren star aven for risker forenade med projek-
tets finansiering, vare sig det ar statligt garanterade lan eller
kostnader for tillhandahallande av anslag. | partnerskapslos-
ningen ar daremot statens utgifter mer forutsagbara.

Enligt ovanstaende kan foljande slutsatser dras:

Oavsett finansieringsform for infrastrukturinvesteringar
kommer riksdagen att kunna ange inriktning, omfattning
och takt for infrastrukturinvesteringar genom beslut om
infrastrukturplaner samt genom arliga budgetbeslut och
bemyndiganderamar.

Oavsett finansieringsform for infrastrukturinvesteringar kan
kommande generationer fa bara kostnader for de beslutade
projekten, om &n i olika omfattning och med olika
fordelning av kostnaderna dver tiden.

Oavsett finansieringsform for infrastrukturinvesteringar
kommer de beslutade projekten att innebédra kostnader
under kommande mandatperioder, som binder efterféljande
riksdagars handlingsutrymme.

Finansiering av infrastruktur genom partnerskap ger
forutsattningar for staten att fa sidkrare kunskap om sina
kostnader for ett investeringsprojekt under anlédggningens
hela livslangd, da storre delen av riskerna for
kostnadsforandringar i samband med bygganden, drift,
underhall, reinvestering samt finansiering kan 6verforas till
ett privat projektbolag.

Finansiering av infrastruktur genom partnerskap ger
forutsattningar att 6verfora del av projektets risk pa annan
part vilket kan minska bestallarens kostnad men ocksa inne-
béra att staten i princip far betala en "forsakringspremie” for
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att skydda sig mot ofdrutsedda merkostnader, som kan upp-
komma vid traditionell finansiering.

4.3 Effektiviseringsmojligheter

Med utgangspunkt fran de mal som regeringen satt upp for al-
ternativ finansiering av infrastruktur gor arbetsgruppen fdljande
Overgripande bedémning av huruvida olika former av alternativ
finansiering kan uppfylla regeringens mal.

Den vésentliga skillnaden mellan lanefinansiering och partner-
skapslosning dr att den senare inte enbart bor ses som en finan-
sieringsform utan &ven forvéantas effektivisera en offentlig tjanst
och darmed &ven anvandningen av statliga medel. Valet av finan-
sieringsform kan salunda paverka effektiviteten i anldaggande och
drift av infrastrukturen och darmed fa effekter pa langre sikt for
anspraken pa offentliga medel. Vid partnerskapslosningar samar-
betar staten med den privata sektorn vid planering, utformning
och tillnandahallande av offentliga tjanster i syfte att tillvarata
den privata sektorns kunnande och kommersiella kompetens.
Avsikten dr att ge incitament till nytdnkande och effektivisering
av anvandningen av anslagsmedel for ban- och véaghallning. En
effektiv fordelning av risker ar i partnerskapslosningar ocksa
viktig for att uppna mervérde per skattekrona. Harvid fordelas
risker till den part som har bast mdjlighet att bedéma och han-
tera dessa till lagsta mojliga kostnad. Statens styrning och
kontroll av avtalad tjanst kan vid partnerskap bli battre och mer
andamalsenlig bl.a. genom fordelningen av ersattningen oOver
tiden.

Vid en partnerskapslésning &r projektbolagets ansvar inte be-
grénsat till projektering och byggande utan han ansvarar dven
for drift, underhall och finansiering av anlaggningen. Detta
medfor att projektbolaget har ett totalansvar vilket leder till en
effektivare och tydligare riskfordelning mellan parterna. Kraven
pa entreprendren ar relaterade saval till anlaggningens som till
tjanstens funktion. Projektbolagets ansvar for anldggningen
efter fardigstdllandet &r inte begransat till en garantitid utan
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ansvaret foreligger under hela avtalstiden. Betalning for
tillhandahallandet erlaggs lopande under driftstiden. Detta ger
incitament for projektbolaget att tillhandahalla avtalad funktion
under hela avtalstiden.

Funktionsentreprenader forekommer i begrénsad
utstrackning inom framfor allt vagsektorn. De krav som stélls
vid en funktionsentreprenad &ar i allt vasentligt relaterade till
anléggningens funktion, vilket innebar att entreprendren inte
bara svarar for utférande av en anlaggning utan ocksa for
anlaggningens utformning for att tillgodose funktionskraven.
Efter det att anldggningen Overldmnats till bestéllaren Gvertar
som regel bestallaren ansvaret for drift och underhall av
anlaggningen. Entreprentrens ansvar for anlaggningen efter
Overlamnandet &r i regel begrénsat till en garantitid. Ansvaret for
anléggningens funktion kan bli oklar genom att bestdllaren
ansvarar for drift och underhall under garantitiden. Bestallarens
ersattning for anldggningen betalas allteftersom anladggningen
fardigstélls och i de flesta fall &r anldggningen i princip slutbetald
vid Overlamnandet. Det innebdr att entreprendren inte tar ett
totalansvar for anlaggningen pa samma satt som vid en
partnerskapslésning och att mdjligheten till en effektiv och
tydlig riskférdelning minskar.

Sammanfattningsvis har arbetsgruppen funnit att partnerskap
med den privata sektorn kan innebdra béttre mojlighet an andra
finansieringsformer att uppfylla regeringens mal med alternativ
finansiering och astadkomma en effektivare anvandning av stat-
liga medel pa kort och lang sikt. Detta sker bl.a. genom

en forbattrad riskhantering,

en forbattrad planering genom tydliga funktionskrav av-
seende den offentliga tjansten,

en forbattrad och mer andamalsenlig styrning mot den tjanst
som skall tillhandahallas.

Arbetsgruppen har darfor valt att fortsattningsvis endast stu-

dera mdjligheterna att genomfdra infrastrukturinvesteringar ge-
nom partnerskap med den privata sektorn, da det ar en i Sverige
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tdmligen oprévad form av finansiering av infrastruktur som ar-
betsgruppen beddmer har goda forutsdttningar att ge ovan
namnda fordelar och uppfylla malen med alternativ finansiering.
Arbetsgruppen har valt att inte ytterligare studera lanefinansie-
ring darfor att denna finansieringsform inte bedéms ge de effek-
tivitetsvinster som ar ett av malen for arbetsgruppens arbete.
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5  Erfarenheter fran
infrastrukturprojekt som
genomforts med alternativ
finansiering genom
partnerskap

51 Vagprojekt i Storbritannien

I Storbritannien introducerades i bérjan av 1990-talet begreppet
PFI (Private Finance Initiative). Avsikten var att i samarbete
med den privata sektorn préva nya former for att tillhandahélla
bl.a. vaghallningstjanster.

Den privata sektorn i form av projektbolag, sérskilt bildade
for uppgiften, fick ansvar for att bygga, finansiera och driva
vagen i fraga. Projektbolagen erholl i de forsta projekten erstt-
ning med en viss marknadsmassig risk i form av periodiska be-
talningar fran det brittiska vagverket (Highways Agency) base-
rade pa antalet fordon som nyttjar vagen, s.k. skuggtullar. |
stéllet fOr att ersétta projektbolagen enbart efter trafikvolym be-
raknas erséattningen i senare upphandlade projekt i stor utstrack-
ning efter den service som tillhandahalls och da narmast i form
av tillganglighet. For de flesta projekten géller ocksa att ersatt-
ningen minskar da lanen fran de externa finansiarerna har ater-
betalats.

Ar 1997 — efter viss omprovning av PFI-konceptet — fattade
den nya regeringen beslut om att fortsitta med fler projekt saval
inom infrastruktur som inom andra sektorer av samhéllet. Be-
ndmningen PFI dndrades till PPP (Public Private Partnership).

Malen for samarbetet med naringslivet i form av PPP anges av
Highways Agency vara foljande:

Reducera den offentliga sektorns kostnader.
Sékerstélla att nyttan for vdganvandaren maximeras.
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Stddja utvecklingen inom teknik, drift, upphandling och
finansiering.
Stodja utvecklingen av en brittisk vagindustri.

For att strama upp tillimpningen av PPP-konceptet tillsattes i
slutet av 1990-talet inom Department of Treasury en sérskild
"Taskforce” for policy- och vissa projektfragor med relativt fa
medarbetare och ett tidsmassigt begransat mandat.

I PPP-projekt star den privata sektorn for merparten av de
risker som ar forenade med byggande, drift, underhall och
finansiering. Planeringsrisken bdrs av staten, som t.ex. ansvarar
for att nodvandiga tillstand erhalls for atkomst och ratt att
anvanda mark for vagutbyggnad. Risker, som &r forenade med
andringar i lagar, regler och andra politiska beslut som kan
paverka projektet har ansetts kunna béras av den privata
sektorn. Det géller dock endast sadana mindre andringar som
inte pa ett avgorande satt andrar forutsattningarna for projektet.

Genom att bankerna svarar for stOrre delen av finansieringen
stalls krav pa projektbolagen att sikerstalla att ett projekts bud-
get inte Overskrids samt att avtalad tjanst tillnandahalls sa att
nodvandiga ersattningar erhalls fran bestallaren for projektbola-
gets betalning av ranta och amortering. Avkastning pa égarkapi-
tal erhalls i allmanhet inte forran bankerna fatt sina fordringar
tillgodosedda, vilket ocksa leder till krav pa projektbolaget fran
agarnas sida.

Vad géller upphandlingarna foljer dessa EU:s regler. | initial-
skedet var ett relativt stort antal foretag intresserade av att offe-
rera i varje projekt. Highways Agency har reducerat antalet an-
budsgivare per projekt till hégst fyra for att snabba upp anbuds-
processen men ocksa for att de foretag som deltar skall anse sig
ha en rimlig chans att erhalla kontraktet, eftersom kostnaderna
for att lamna en offert for denna typ av projekt ar relativt stor.
Generellt sett har upphandlingarna bedrivits i minst fyra steg:
Bid Clarification, First Negotiation, Second Negotiation och
Negotiation with Preferred Bidder. Anbudsgivarna har fatt in-
komma med ett antal reviderade anbud under forhandlingsske-
det. En normal upphandling har tagit 18 till 24 manader att
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genomfora. Kostnaden for ett vinnande konsortium att bjuda pa
ett storre vagprojekt uppgar till cirka 2-4 miljoner brittiska
pund. Den hoga s.k. transaktionskostnaden kan forklaras av att
bestallaren i sitt forfragningsunderlag inte tillrackligt preciserat
sina krav, vilket lett till en omfattande och utdragen upphand-
lingsprocess.

For att bedoma om ett PPP-projekt skapar mervarde for det
offentliga raknar Highways Agency fram en jamforelsekostnad.
Jamforelsekostnaden innehaller nuvérdet av alla kostnader som
skulle ha uppstatt under avtalsperioden om vigen byggts och
drivits i offentlig regi. Den risk som skulle ha burits av den
offentliga sektorn vid konventionell upphandling inkluderas i
kostnaden. Kosthaden jamfors sedan med nuvardet av summan
av alla ersattningar som skall betalas i enlighet med det tilltdnkta
partnerskapsavtalet.

Avtalen, som normalt I6per pa 30 ar, ar flexibla och mojliggor
korrigeringar om vissa specificerade héndelser skulle intraffa.

Staten &r dgare av mark och vag under hela avtalsperioden.

Enligt Highways Agency har de hittills atta genomforda pro-
jekten (upphandling pagar av ytterligare tre projekt) inneburit
en avsevard kostnadsminskning for staten och ytterst
skattebetalarna jamfort med ett traditionellt genomforande. For
den privata sektorn har langsiktiga affarsmaojligheter skapats.

Det engelska riksrevisionsverket (National Audit Office) har
granskat de fyra forsta vagprojekten i rapporten The Private
Finance Initiative: The first four Design, Build, Finance and
Operate Roads Contracts och konstaterar att de sammantaget
har skapat ett mervdrde for skattebetalarna.

Det kan konstateras att erfarenheterna av de hittills genom-
forda végprojekten ar Overvdgande positiva. Driften av de nya
vagarna synes fungera val och ge en hogre standard pa vagunder-
hall an pa det 6vriga vagnatet. Det bor dock uppmarksammas att
kontrakten l6per under en relativt lang tid varfor en slutlig ut-
vérdering av dessa projekt dnnu inte har kunnat goras.

Arthur Andersen publicerade i januari 2000, pd uppdrag av
The Treasury Taskforce, en utvardering av ett antal PPP-projekt
i Storbritannien. 1 materialet, som omfattar totalt 29 projekt,

33



Ds 2000:65

ingar de fyra forsta vagarna i England samt en vdg i Skottland
som genomférts enligt PPP-konceptet. Slutsatsen i rapporten ar
att i de studerade projekten har uppnatts en genomsnittlig
besparing pa cirka 17 procent. Spridning av besparingen for de
enskilda undersokta projekten ar fran en besparing pa cirka 0,5
procent till en besparing pa cirka 60 procent. Av de 29 projekten
hade 18 projekt en besparing pa 10 procent eller mer. Aven for
de tio storsta projekten i undersokningen, som svarar for 95
procent av den sammanlagda kostnaden, var den genomsnittliga
besparingen cirka 17 procent.

National Audit Office har bl.a. undersokt fem végprojekt.
Den sammanlagda besparingen fér dessa vagprojekt bedéms av
National Audit Office uppga till cirka 12 procent.

I det material som Arthur Andersen presenterar har bl.a. en
rangordning gjorts av de faktorer som av inblandade parter upp-
fattas bidra till att PPP-projekt ger mervérde for staten.

De mest betydelsefulla av dessa ar féljande:

Riskoverforing svarar for cirka 60 procent av total
kostnadsbesparing pa 17 procent.

Funktionsupphandling ger handlingsutrymme och mojliggor
innovationer.

Langtidskontrakt dppnar for alternativa angreppssatt och en
optimering av s.k. livscykelkostnad.

Relevanta funktionskrav och dndamalsenliga ersattningsfor-
mer ger incitament som sénker totalkostnaden.

Konkurrens ger besparingar.

Kunnig projektledning och integrering av olika kompetenser
Okar effektiviteten.

Tidigt engagemang av den privata sektorns kreativitet 6kar
innovationsmojligheten.

34



Ds 2000:65

Arthur Andersen och National Audit Office diskuterar i sina
rapporter diskonteringsrantans betydelse for jamférelsen med
de beddmda kostnaderna for ett traditionellt genomfort projekt.
Se kapitel 6 om jamfdrelsekostnadsberakning.

52 Motorvagsprojekt i Finland

Ar 1995 beslutade den finska regeringen att genomféra en ut-
byggnad av viagen mellan Jarvenpad, strax norr om Helsingfors,
och Lahti (vdg M4) genom alternativ finansiering. Projektet,
som avsdg en upprustning av denna vagstracka till full
motorvégsstandard, kunde inte inrymmas i det ordinarie
vagbyggnadsanslaget, trots att det ansags som mycket angelaget
att snarast forbattra trafiksakerheten och framkomligheten pa
den aktuella strackan. Eftersom projektet var
samhallsekonomiskt lonsamt, tillrackligt stort for att locka
internationella leverantorer och kunde pabdrjas snabbt, befanns
det lampligt att genomfdras i partnerskap med den privata
sektorn.

Efter prekvalificering deltog fem konsortier i upphandlingen,
varav ett finskt, tvd svensk-finska, ett spansk-finskt och ett
franskt. De olika anbuden varierade fran 1211 miljoner finska
mark till 1 705 miljoner finska mark. Det finska vagverket hade
berdknat att kostnaden for ett traditionellt genomférande med
samma krav skulle uppga till 1 412 miljoner finska mark. Upp-
handlingen resulterade i att den anbudsgivare som ld&mnade det
l&gsta anbudet antogs for uppdraget att finansiera och rusta upp
vagavsnittet till motorvégsstandard samt att driva hela vdg-
strackan inklusive befintlig vagdel under koncessionstiden.

For att projektera, planldgga, bygga, finansiera och driva den
nya vdgen betalar staten en ersédttning till det av det vinnande
konsortiet bildade projektbolaget. Nagra av kontraktets kanne-
tecken &r foljande:

Ersattningen baseras pa verklig trafikvolym och skuggtullar.
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Fast ersattning per fordon med undantag for indexering av
underhallskostnader.

Avtalsperioden ar 15 ar.

Bonus for tidigarelagt 6ppnande av végen.

Finsk lag och finska spraket anvands.

Det finska véagverket ar legalt ansvarigt som véaghallare for
végen och svarar ddrmed for erforderlig myndighetsutévning i
anslutning till den nya vagen samt for vagens kvalitet i forhal-
lande till trafikanterna. Den |6pande operativa verksamheten har
Overforts till projektbolaget som ansvarar gentemot vagverket
for vagens skick.

Riskfordelningen har gjorts sa att projektbolaget tar de risker
som &r forenade med produktion, drift och underhall samt
finansiering. Det finska végverket tar risker ndr det galler
lagandringar som paverkar projektet, andringar i normer och
standards och begransad tillganglighet pa grund av olyckor som
skett utan projektbolagets forskyllan.

Projektbolaget erhaller ersittning baserat pa antalet fordon
som nyttjar vdgen, s.k. skuggtullar. Staten ger inga garantier nar
det géller trafikméngder utan detta &r projektbolagets risk. Er-
sattningen, som utgar fran olika trafikmangdsnivaer, har kon-
struerats sa att ersattningen per fordon minskar vid okad trafik-
méngd med en 6vre gréans vid vilken ingen ytterligare ersattning
utgar.

Erfarenheterna som redovisats fran sjalva projektet ger en po-
sitiv bild. Kostnaden for vaghallningen pa den utbyggda motor-
vagen beddms bli ndrmare 15 procent lagre for staten &n om en
konventionell 16sning valts. Effektivitetsvinsterna forklaras av
att projektbolaget tar 6ver riskerna for byggande, drift och un-
derhall samt for lanekostnaderna.

Upphandlingen tilldrog sig ett internationellt intresse och
byggnationen kunde genomfdras betydligt snabbare an planerat.
Genom den privata finansieringen kunde védgen férdigstéllas
cirka fem ar tidigare 4n som varit mojligt med géangse
anslagsfinansiering. Uppskattningsvis har detta gett samhallet en
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vinst pa cirka 400 miljoner finska mark i minskade olycks-,
miljo- och tidskostnader.

Det finska véagverket rekommenderar att i framtida projekt
bor det avsattas mer tid for anbudsprocessen, att leverantéren
ges storre frihet att utveckla nya idéer och att kontraktstiden
gors langre.

Fran det finska kommunikationsdepartementet har man
framfort att Lahti-projektet har fatt berom och att det Gppnat
végen for nya metoder for finansiering av infrastruktur. Diskus-
sionen runt projektet har i huvudsak handlat om ifall det ar for-
manligare for staten att l1ana upp medel sjalv, i stallet for att det
goérs av en privat part.

Det kan noteras att det finska riksrevisionsverket i en gransk-
ning av projektet har funnit att "Endast nér det galler det snabba
forverkligandet av efterfinansieringsprojektet kan man séga att
Lahtivagenprojektet gett entydigt Klart storre nytta jamfort med
den traditionella budgetfinansieringsmodellen. Eftersom det har
varit svart att i pengar uppskatta alla de delfaktorer som inverkar
pa efterfinansieringsprojektets lonsamhet, har vid revisionen
inte  kunnat beddmas, huruvida effektivitetsnyttan vid
forverkligandet har varit tillrdckligt stor for att kompensera
efterfinansieringsprojektets nackdelar. Lonsamheten for det nu
granskade efterfinansieringsprojektet jamfért med traditionella
budgetfinansieringsprojekt forefaller inte att vara sa klar eller
entydig som det framfordes i projektets begynnelse.”

I anslutning till upphandlingen restes en del fragor om be-
skattning och redovisning av intdkter och kostnader for projekt-
bolaget. Vissa andringar i skattelagstiftningen gjordes be-
traffande mojligheterna till avskrivning av anldggningen under
hela koncessionsperioden och i frdga om hanteringen av mervar-
desskatt pa den ersattning som betalas av den finska staten till
projektbolaget.

Transaktionskostnaderna i det finska projektet var vésentligt
l&gre &n vad som &r fallet i motsvarande projekt i England. Detta
kan till stor del tillskrivas ett effektivare
upphandlingsforfarande.
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5.3 Arlandabanan

Bakgrund

Arlandabanan ar det forsta infrastrukturprojektet i Sverige i
mordern tid som samfinansieras mellan staten och den privata
sektorn. Projektet innebér en utbyggnad och drift av en dubbel-
sparig jarnvag fran det existerande fyrsparet vid Rosersberg till
Stockholm-Arlanda flygplats. Fran flygplatsen fortsatter jarn-
vagen till det existerande dubbelspéaret vid Odensala, den s.k.
Norra Bojen. Pa flygplatsen har anlagts tre jarnvégsstationer,
varav tva nyttjas for flygpendeltrafiken. Vissa investeringar har
ocksa gjorts pa Stockholm Central. | projektet ingar dven an-
skaffning av de sarskilt utformade tagen som utnyttjas for flyg-
pendeltrafiken.

En forutsattning for projektet var att det skulle vara samhélls-
ekonomiskt motiverat men ocksa att trafikunderlaget skulle vara
tillréckligt stort och kunna ges en kommersiell utformning for
att medge foretagsekonomisk I6nsamhet. Utgangspunkten for
regeringen var att projektet i sa stor utstrackning som mojligt
skulle finansieras utanfor statsbudgeten och gérna med privata
medel. Staten har dock I&mnat ett bidrag till byggandet av den
Norra Bojen samt stallt ett villkorslan till projektbolagets forfo-
gande.

Ett sérskilt av staten heldgt bolag bildades, A-Banan Projekt
AB (A-Banan), for att bl.a. skdta upphandlingen av Arlanda-
banan och hantera statens rattigheter och skyldigheter enligt av-
tal. Statens aktier i bolaget foérvaltas av Banverket och Luftfarts-
verket. Upphandlingen genomférdes sasom en férhandlingsupp-
handling med foregédende prekvalificering. Det vinnande kon-
sortiet bildade projektbolaget A-Train AB (A-Train) med upp-
gift att projektera, finansiera och bygga Arlandabanan. Bolaget
skall aven svara for drift och underhall av banan inklusive rein-
vesteringar samt for flygpendeltrafiken.

A-Banan ager jarnvéagsanlaggningen och har upplatit den med
nyttjanderatt till A-Train, liksom ratten att bedriva flygpendel-
trafik pa statens sparanlaggningar mellan Stockholm Central och
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Rosersberg for en tid av 45 ar med viss mojlighet till en tioarig
forlangning. A-Train har rétt att ta ut avgift av de operatorer
som utnyttjar Arlandabanan och av passagerare pa flygpendeln.
Staten har en option att efter 15 ar I6sa A-Train fran kontraktet
om inte den av statsmakterna efterstrdvade samordningen
mellan den lokala, regionala och nationella jarnvégstrafiken och
landets huvudflygplats skulle dstadkommas.

Utover lanefinansierat kapital och det statliga villkorslanet pa
1 miljard kronor och ett sarskilt bidrag till Norra bojen pa 850
miljoner kronor har Arlandabanan finansierats genom att de pri-
vata intressenterna tillskjutit ett riskkapital pa 600 miljoner
kronor. A-Trains &gare har ocksa bildat ett sarskilt konsortium —
Arlanda Link Consortium (ALC) - som varit underleverantdrer
till A-Train genom ett sérskilt s.k. Turnkey-avtal. ALC har ut-
fort anlaggningsarbetena och de  jarnvégstekniska
installationerna samt levererat tagen for flygpendeln. De privata
intressenterna skall kvarsta som agare i A-Train i vart fall under
tre ar efter att driften av Arlandabanan paborijats.

Arlandabanan genomfors sasom ett s.k. Build Transfer
Operate-projekt baserat pa en projektfinansiering, vilket innebar
att projektets langivare i princip inte har ndgon annan sikerhet
for sina krediter dn de intdkter som projektet genererar. |
Arlandabanans fall finns emellertid viss sékerhet i form av
ataganden fran A-Trains agare att, under vissa omstandigheter,
skjuta till ytterligare ett begrénsat riskkapital till bolaget. Vidare
finns mojligheter for projektets langivare att Gverta kontrollen
av A-Train for den handelse att detta bolag skulle komma pa
obestand. A-Banan ar part i de avtal som reglerar bankernas
sékerhet i projektet.

Det statliga A-Banans atagande innebér att tillhandahalla vissa
rattigheter for projektets genomforande men dven att béra vissa
risker. Dessa risker har under byggtiden bestatt av markanskaff-
ning, vissa legala risker i anslutning till vattendomsprévningar
samt oforutsedda kostnader till féljd av  &ndrade
myndighetskrav, fororenad mark pa flygplatsen och
fornlamningar pa flygplatsmarken. | driftfasen har A-Banan for
statens rdkning tagit risken att statsmakterna i framtiden
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forandrar forutsittningarna for en privatfinansierad jarnvag.
Ovriga politiska och legala risker tas av A-Train.

I projekt Arlandabanan har staten inte lamnat nagra ekono-
miska garantier till A-Train eller gjort andra ataganden t.ex. vad
géller nyttjande och marknadsutveckling foér Arlandabanan och
flygpendeln. Dock har A-Banan atagit sig att till viss del ersétta
A-Train om konkurrerande busstrafik subventioneras med
skattemedel.

De internationella kommersiella langivarna medverkar i upp-
foljningen av projekt Arlandabanan. Dérigenom har deras sér-
skilda kompetens och incitament att folja och bevaka sina
intressen i projekt som Arlandabanan kunnat utnyttjas.

Avtalet mellan statens bestéllarbolag, A-Banan, och det
privata projektbolaget, A-Train, undertecknades i juli 1995.
Byggandet av anlaggningen och tillverkningen av tagen
paborjades strax darefter. I november 1999 startade tagtrafiken
under namnet Arlanda Express. Det finns saledes betydande
erfarenheter fran  upphandlings- och byggskedet och
erfarenheter fran en inledande fas av driften att ta tillvara for
kommande partnerskapsprojekt.

Riskférdelning

Vid upphandlingen av projektet var den grundldggande
principen vid fordelningen av risker att projektbolaget skulle ta
samtliga risker om inte detta var oskaligt och darmed skulle
forsvara att gora projektet finansierbart. |1 projektet har en
mycket stor del av riskerna éverforts fran A-Banan till A-Train.
De risker som ligger hos A-Train &r bl.a. risker férenade med
byggande och drift, marknadsrisker, politiska risker och
finansieringsrisker sasom valutarisker och réanterisker. Vissa
risker, framfor allt relaterade till byggnation och tillverkning av
tagen, har av A-Train 6verforts till ALC till viss del beroende pa
krav fran langivarna. A-Banan har som ovan framhallits behallit
vissa risker. Riskfordelningen synes med nu vunna erfarenheter
vél avvdgd. Bland annat kan noteras att A-Train har tagit hela
risken forenad med den mycket komplicerade
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tunnelsprangningen under Arlanda flygplats, en risk som man
forsokt och lyckats bemastra med ett val genomfort
kontrollprogram.

A-Train har det fulla ansvaret fér avtalet gentemot A-Banan.
Det forhallandet att A-Train 6verfort risker till ALC och att A-
Train ként en osdkerhet om sin bestéllarroll gentemot ALC har
emellertid gjort att hanteringen av risker i projektet i alla avseen-
den inte blivit helt tillfredsstallande ur statlig bestéllarsynpunkt.
Uppkommande tvistefragor av savél praktisk som juridisk natur
har inte kunnat I6sas sa smidigt som vore onskvart. Eventuellt
kommande partnerskapsprojekt bor dra nytta av denna erfaren-
het.

I projekt Arlandabanan tillampas projektfinansiering dér
langivarna har haft att bedoma kreditrisken utifran projektets
intaktsstrommar. Traditionella sdkerheter i anldggningen fére-
ligger inte. Finansiarerna kom darfor att stélla stora krav pa un-
derlag, t.ex. vad galler trafikbeddmningar och pa upplagg och
innehall i laneavtalen. Fokus kom att ligga pa laneavtalen. Bland
annat detta medforde ett utdraget férhandlingsarbete i samband
med upphandlingen och en komplicerad avtalsstruktur med ett
stort antal avtal. De mer entreprenadrelaterade fragorna fick till
foljd av den internationella upphandlingen en utformning som
till viss del avvek fran svensk praxis. Vid genomforandet av
entreprenaden kom detta att férorsaka vissa problem. Projektet
ar det forsta partnerskapsprojektet i landet med en viss ovana
hos inblandade aktdrer, vilket kanske ocksa bidragit till en rela-
tivt hog transaktionskostnad hos inblandade parter.

Erfarenheter

Erfarenheter av projektet har visat att bestéllaren, A-Banan, har
haft stort behov av kompetens och resurser inom teknik, eko-
nomi och juridik under saval upphandling som byggande och
drift. A-Banan har haft en mycket liten egen organisation under
upphandlings- och byggskedena. Bolaget har anvént sig av
externa konsulter och i tekniska fragor medverkan fran Banver-
ket och Luftfartsverket, som avsatt sérskilda projektledare for
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att medverka i projektet och som ”inkorsport” till respektive
organisation ndr myndighetens olika kompetenser blev
nodvandiga. Banverket och Luftfartsverket har salunda fungerat
som radgivare inom sina tekniska kompetensomraden i fraga om
frdmst ritningsgranskning och besiktning.

A-Banans anvéndning av en liten egen organisation i kombi-
nation med resurser fran Banverket och Luftfartsverket samt
externa konsulter har visat sig fungera vél efter det att de olika
parternas roller Klarstallts och fatt acceptans inom respektive
organisation. Leverantorens tekniska losningar har kunnat dis-
kuteras pa ett konstruktivt sitt dar A-Banan som bestéllare och
katalysator i diskussioner med berérd myndighet astadkommit
den efterstravade dynamiken i projektet.

Projektbolaget, A-Train, maste ocksa ha kompetens, resurser
och mandat att agera som kraftfull bestéllare gentemot sina
entreprendrer och leverantdrer. Detta uppnaddes relativt sent i
projektet, vilket orsakar problem i drift- och underhallsskedet.
Projektbolaget maste tidigt bemannas med drift- och under-
hallspersonal for att kunna stélla ratt funktionskrav pa utféran-
det av anlaggning och tag. Rollfordelningen mellan projektbolag
och utforare, som i projekt Arlandabanan har varit ALC, samt
agare/sponsorer bér kunna utvecklas i eventuellt kommande
projekt. Det ar ocksa vasentligt att tillracklig tid ges for forbere-
delser innan de egentliga arbetena pabdrjas. Det kan galla kon-
traktsgenomgangar och kvalitetsfragor, dar styrningen mot
efterstravad kvalitet maste komma igdng omedelbart. | ett part-
nerskapsprojekt bor projektavtalet mellan statens bestéallare och
projektbolaget vara ett stod fér projektbolaget mot entrepre-
nors- och leverantorsintressen.

Betraffande statens och A-Banans krav pa anldggning och tag
kan noteras att de i huvudsak varit funktionella med viss h&nvis-
ning till en referensanldggning, dvs. utférandet av en liknande
redan byggd anlédggning. Upplaggningen har i huvudsak fungerat
men hénvisningen till referensanldggningen har skapat viss
osakerhet i frdga om bestéllarens krav och bor endast
undantagsvis anvandas. Relevanta och tydliga funktionskrav ger
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projektbolaget mdjlighet att utnyttja sin kreativitet att skapa
I6sningar och ger klara spelregler.

I projekt Arlandabanan har uppkommit vissa skatte- och re-
dovisningsfragor som varit foremal for avstimning med skatte-
myndigheter och revisorer och som kunnat I6sas inom ramen
for géllande lagstiftning.

Eftersom Arlandabanan var det forsta s.k. partnerskapspro-
jektet i landet och ett av de forsta i sitt slag i Europa var akt6-
rerna i projektet ovana i sina roller. Det har tagit tid att etablera
en samverkan trots manga gemensamma mal. Samarbetet har
dock efter hand kommit att fungera bra och bér med viss ut-
veckling kunna vara ett monster for liknande projekt i
framtiden. For kommande projekt bor salunda projektavtalen ge
narmare vagledning om hur samarbetet i projektet skall fungera
dar framfor allt en tydligare rollfordelning maste efterstravas
och incitament for samverkan skapas. Med hittillsvarande
erfarenhet beddmer A-Banan Projekt AB att projektet har
skapat mervérde och det finns skal att anta att det dven
framdeles kommer att skapa mervdrden for staten och
skattebetalarna.

Sammanfattningsvis visar erfarenheterna fran projekt
Arlandabanan pa foljande viktiga framgangsfaktorer vid partner-
skapslosningar:

Relevanta och tydliga funktionskrav.

En effektiv riskfordelning.

Ett samlat utnyttjande av erfarenhet, kompetens och
resurser hos bestéllaren (staten).

Ett starkt projektbolag med kompetens och resurser redan
tidigt i projektet.

Rollférdelning och organisation tydligt angivet i projektav-
tal.

Inhemska krav och erfarenheter maste fa ett stort genomslag
vid genomfdrande och upphandling

En sdrskild utvardering av projekt Arlandabanan kommer att
goras.
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54 For- och nackdelar med alternativ finansiering
genom partnerskap

Utifran en genomgang av finansiering genom partnerskap i
Sverige, Storbritannien och Finland bedémer arbetsgruppen att
de statsfinansiella och samhéllsekonomiska fordelarna med att
investera i infrastruktur genom partnerskap med den privata
sektorn overvager de nackdelar som kan vara forenade med en
sadan I6sning.

Vissa av for- och nackdelarna med partnerskap sammanfaller
med de som kan konstateras forekomma vid lanefinansiering.
Eftersom partnerskap inte enbart &r en finansieringsform ger
detta dessutom upphov till andra effekter av bade positiv och
negativ art som inte finns vid lanefinansiering.

Nedan redovisas en sammanfattande bedémning av fér- och
nackdelar med alternativ finansiering genom partnerskap
jamfort med traditionell finansiering Over statsbudgeten med
direktavskrivning av investeringen.

Fordelar:

Jamnare fordelning av kostnader Over anléggningens livs-
langd.

Majlighet till 6kad effektivitet i form av lagre kostnader och
béttre kvalitet genom helhetssyn, vilket gor att offentliga
medel frigdrs nu och for framtiden.

Risken bérs av den part som bést kan hantera den.

Indirekta positiva samhdllsekonomiska effekter genom
minskade investeringskostnader nu och genom effektivitets-
vinster Gver en langre period.

Battre statlig styrning och kontroll dver projektets kostna-
der.

Majlighet till att 6kad konkurrens ger forutsattningar for att
sénka kostnaderna.

Krav pa planering i tidiga skeden.

Langsiktiga ataganden skapar incitament for god kvalitet.
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Ansvar och riskférdelning vid upphandling med funktions-
krav blir tydligare.

Nackdelar:

Risk for 6kade upphandlingskostnader.

Risk for hogre finansieringskostnader.

Brist pa kunskap och erfarenhet av partnerskapslosningar
hos upphandlande organisationer.

Ovanstéende for- och nackdelar behandlas mer detaljerat se-
nare i rapporten. Arbetsgruppen har i sitt forslag till modell for
genomforande av projekt i partnerskap stravat efter att sa langt
som mojligt minska effekterna av observerade nackdelar. Detta
géller framfor allt organisationernas brist pa erfarenhet och kun-
skap av partnerskapslosningar som hanteras med en sérskild de-
legation samt risk for 6kade upphandlingskostnader som hante-
ras med fOreslagen  upphandlingsmodell.  Betraffande
finansiering kan noteras att enligt den tidigare ndmnda
rapporten fran Arthur Andersen tenderar skillnaden mellan
statens och den privata sektorns lanekostnad att minska. Risken
for minskat investeringsutrymme i framtiden (ndmnt i
Statskontorets rapport) avser foljderna av om det pa kort tid
fattas beslut om att starta och genomfora ett stort antal projekt.

I det efterféljande avsnittet presenteras ett forslag till en mo-
dell for alternativ finansiering av infrastruktur.
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6 Forslag till modell for
genomfbrande av storre
infrastrukturprojekt med
alternativ finansiering genom
partnerskap

6.1 Allmant

Som redovisats ovan har erfarenheterna av
partnerskapslosningar varit 6vervigande positiva. Varje enskilt
land har dock sina speciella forutséttningar, krav och traditioner
som maste beaktas.

Mot bakgrund av redovisade erfarenheter foreslar arbets-
gruppen en svensk modell for genomfdrande av storre infra-
strukturprojekt i partnerskap mellan staten och den privata sek-
torn. Modellen liksom forutsattningarna for en 6kad effektivitet
redovisas nedan.

6.2 Okad effektivitet genom finansiering av
infrastruktur med partnerskap

I en partnerskapsldsning utgor projektet ett totalkoncept inne-
fattande finansiering, planering, projektering, byggande, drift
och underhéll. Genom att de statliga verkens och den privata
sektorns erfarenheter, kunnande och Kkreativitet utnyttjas i sam-
verkan bed®mer arbetsgruppen att effektivitetsokningar och
kostnadsbesparingar kan uppnas. Parterna har fran olika ut-
gangspunkter ett intresse av att minimera projektets totala kost-
nader, vilket savél kortsiktigt som framfor allt langsiktigt mins-
kar statens kostnader. Verkens langre erfarenhet och storre kun-
nande inom tidiga skeden anvénds framst till myndighetskon-
takter, tillstdind och till att stilla ratt funktionskrav pa
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anlédggning och drift. Den privata sektorns kunnande och
kreativitet inriktas pa att skapa och genomfora I6sningar som
ger lagsta totalkostnad med avseende pa projektering, byggande,
drift och underhall. En utokad finansiell samverkan torde aven
bidra till kreativa l6sningar inom detta omrade. Ju tidigare den
privata sektorn kan engageras i processen desto stbrre ar
mojligheterna till besparingar. Betydande besparingar torde
dock kunna uppnas aven om de inledande projekten utgar fran
t.ex. lagakraftvunnen arbetsplan.

Arbetsgruppen beddémer att i en partnerskapslosning forelig-
ger béttre mojligheter att hantera och fordela risker till den part
som bést kan hantera dem. Risker som sammanhénger med pro-
jektering, byggande, drift och underhdll & ofta
sammankopplade och stracker sig Over flera skeden. Det ligger
dessutom risker i granserna mellan skedena. Hartill kommer de
risker som ar férenade med finansieringen av projektet. Genom
att lata den privata sektorn ansvara for hela processen kan staten
Overfora en stor del av riskerna i ett projekt. Kostnaden for
staten att 6verfora sagda risker bedéms bli lagre an kostnaderna
for staten att béra riskerna i traditionella projekt. Totalansvaret
for projektering, byggande, drift och underhall samt finansiering
under en langre avtalstid och funktionsrelaterade krav skapar
incitament for nytinkande och samordning for att uppna
optimala helhetslosningar.

Den privata sektorn kan i manga fall sannolikt ocksa forkorta
byggtiden genom en omsorgsfull planering och en béttre styr-
ning genom projektets olika skeden, vilket i sin tur ger en lagre
produktions- och finansieringskostnad samt ett tidigare idrift-
tagande. Erfarenheter fran partnerskapsprojekt i England visar
pa att formagan till planering i tidiga skeden och riskhantering
har utvecklats. Genom en &ndamalsenlig utformning av
ersattningen till entreprendren kan staten foérstérka incitamenten
att forkorta byggtid och kvalitet i genomfdrande.

Arbetsgruppen beddémer att den effektiva riskférdelningen
och styrningen av hela projektet vid genomférande i partnerskap
mojliggor att staten kan genomféra projekten effektivare och
med kostnadsbesparingar. Harigenom uppnds en lagre
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belastning av statsbudgeten pa saval kort som lang sikt.
Engelska erfarenheter fran flera projekt visar pa cirka 17 procent
besparing. Harvid kan noteras att sadana besparingar har kunnat
uppnas trots att kostnaderna for upphandlingarna synes varit
onddigt dyra. Erfarenheter fran Arlandabanan i Sverige pekar i
samma riktning.

Vid partnerskapslosningar svarar den privata sektorn aven for
finansieringen vilket innebdr att angeldgna projekt, liksom vid
ren lanefinansiering, kan tidigarelaggas. Statens erséattning for
den avtalade tjansten borjar erldggas forst vid driftstart och un-
der en langre tidsperiod. Detta innebar en minskad belastning pa
statsbudgeten.

Tidigarelaggning och forkortade byggtider ger, forutom
effekterna pa statsbudgeten, samhéallsekonomiska vinster.

Erfarenheterna fran projekt genomférda med partnerskap vi-
sar, framfor allt i England, pa tidskravande och kostsamma upp-
handlingar. Transaktionskostnaderna tenderar att bli hoga. Ar-
betsgruppen bedémer att detta kan motverkas genom ett om-
sorgsfullt forberedelsearbete, standardiserade modeller for for-
fragningsunderlag och projektavtal samt att forhandlingar fors i
sa fa steg som mojligt. Det bor noteras att eventuella hogre
transaktionskostnader vid partnerskapsldsningar till stor del bér
uppvégas av lagre kostnader senare i projektet.

Ovanstaende redovisade effektivitetsokning kan
sammanfattas enligt foljande:

Staten genomfor planerings- och tillstandsprocessen.

Staten stéller relevanta och tydliga funktionskrav.

Privata sektorn tar ansvar for projektering, byggande, drift
underhall och finansiering till lagsta totalkostnad.

Risk fordelas till den part som bést kan hantera den.
Ersattning utformas sa att den styr mot rétt kvalitet for avta-
lad tjénst.

De erfarenheter géllande effektivisering som arbetsgruppen
redovisat ovan harror bl.a. ifran flera projekt i England. Arbets-
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gruppen gor évergripande den bedémningen att denna effektivi-
sering dven borde kunna uppnas i Sverige, av bl.a. foljande skal:

Som tidigare ndmnts anger Arthur Andersen i sin rapport till
The Treasury Taskforce att riskéverforing beddoms svara for
ca 60 procent av den beddmda totala kostnadsbesparingen
pa 17 procent. | Sverige bedrivs i allmanhet infrastrukturpro-
jekten pa traditionellt vis, dar staten tar merparten av ris-
kerna. Detta indikerar att en okad effektivisering borde vara
mojlig dven i Sverige genom den mdjlighet till riskfordelning
som erbjuds i ett projekt som genomfdrs genom ett partner-
skap med den privata sektorn.

I Sverige har en av atgarderna for att effektivisera Vagverket
varit att successivt utsdtta Vagverkets produktionsverksam-
het for 6kad konkurrens. Denna konkurrensutsattning ar nu
genomford for saval investeringsverksamhet som drift och
underhall. Av den information arbetsgruppen fatt fran Vag-
verkets motsvarighet i England, Highways Agency, skedde
all deras upphandling av investering, drift och underhall i
konkurrens redan i borjan av 1990-talet. Detta indikerar att
de besparingsresultat som erhallits i England &r relevanta
aven for svenska forhallanden.

Arbetsgruppen har &ven studerat andra former for alternativ
finansiering av infrastruktur utifran inhemska och utlandska er-
farenheter. Som tidigare framgatt har arbetsgruppen funnit att
den i Sverige i flera fall tillampade lanefinansieringen av projekt,
dar projekten i 6vrigt genomforts pa traditionellt sétt, inte upp-
fyller mer an vissa av de angivna malen. For att uppfylla efter-
stravade mal maste en mer utvecklad form av alternativ finansie-
ring tillimpas. Arbetsgruppen foreslar darfor i det foljande en
modell for fordjupad samverkan och samarbete med den privata
sektorn i syfte att i partnerskap genomfdra angeldgna infra-
strukturprojekt och i samband darmed uppna sadana effektivi-
tetsvinster att en langsiktig lagre belastning pa statsbudgeten
erhalls.
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6.3 En svensk modell for alternativ finansiering av
infrastruktur genom partnerskap

Efter en samlad bedomning foreslar arbetsgruppen en modell
for tillhandahallande av infrastrukturtjéanster inom vag- och jarn-
vagssektorerna (vag- och banhallningstjanster) i partnerskap
med den privata sektorn. Ett genomférande av arbetsgruppens
forslag innebér, forutom en effektivisering, att statens utgifter
blir mer forutsédgbara och kommer till féljd av de periodiska be-
talningarna att fordelas 6ver en langre period. Staten uppnar en
forbattrad styrning och kontroll av projektens totala kostnader
och att efterfragade tjanster tillhandahalls enligt uppstéllda krav.
Projekt som beddéms lampliga for partnerskap hamtas fran de av
statsmakterna pa sedvanligt satt prioriterade projekten och foljer
darmed géngse planering och prioritering av olika vég- och jérn-
vagsprojekt. Riksdagen behaller kontrollen av anvandningen av
statens medel och &ven inriktningen av infrastrukturinvestering-
arna.

I det fall tillatlighetsprovning enligt miljobalken kravs for
projekt som avses genomforas i partnerskap, innebér arbets-
gruppens forslag ingen &ndring av nuvarande ordning, dvs. att
Vagverket och Banverket begér sadan prévning hos regeringen.

Inte heller foreslar arbetsgruppen ndgon andring av nu gél-
lande planeringsordning for vagar och jarnvégar. Detta innebdr
att t.ex. miljoaspekten kommer att beaktas i planeringens olika
skeden, pa samma satt som sker i dag. Det innebar ocksa att
upphandlingen inleds forst efter att erforderligt tillstand erhallits
enligt 17 kap. miljobalken.

Modellen innebér i korthet att staten uppdrar at den privata
sektorn att genom ett projektbolag ansvara for saval
projektering och byggande som drift av vag eller jarnvdg samt
att dven ansvara for finansieringen. | nedanstaende figur beskrivs
schematiskt de olika aktorerna som forutsdtts delta, samt de
olika avtal som aktualiseras, i ett vag- eller jarnvagsprojekt som
genomfadrs enligt den féreslagna modellen.
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Bestdllare
(staten)
Agaravtal Direktavtal
Projeldtavtal
A Akgleéga-
avt, o anea) o .
gare Proj ektbol ag-—="*L_angivare
(sponsor)
Projekteringsavtal L everansavtal
Entreprenadavtal
Projektorer Entreprentrer| |Leverantorer

Projektavtalet, som traffas mellan staten och projektbolaget,
ar det grundlaggande avtalet i projektet. | projektavtalet regleras
bland annat ansvars- och riskfordelning mellan staten och pro-
jektbolaget. Projektavtalet blir styrande for innehallet i Gvriga
avtal samt for ansvars- och riskfordelning mellan Gvriga parter i

projektet.

Projektbolaget forutsatts upphandla resurser for t.ex. projek-
tering, byggande, drift och underhall. Projektbolaget maste har-

vid traffa sarskilda avtal.

Ett aktiedgaravtal ingas mellan &garna i projektet. Detta regle-
rar deras interna forhallanden som aktieagare i projektbolaget. |
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ett dgaravtal regleras &garnas/sponsorernas skyldigheter i for-
hallande till staten. Dessa skyldigheter forutsatts framst avse till-
skott av kapital till projektbolaget samt begransningar i ratten
att dverlata aktier i projektbolaget.

Projektbolaget forutsatts huvudsakligen att finansieras genom
agarkapital och efterstallda lan fran agarna samt genom lan fran
kommersiella langivare. Lanen fran de kommersiella langivarna
regleras i laneavtal. Langivarens sikerhet i projektet regleras i
sérskilda sékerhets- och direktavtal mellan bertrda parter i pro-
jektet.

Projektbolaget forutsétts ta ut de forsékringar som kréavs for
projektet i form av bland annat sak-, ansvars- och avbrottsfér-
sakringar. Sadana forsakringar regleras i sarskilda forsakringsav-
tal mellan projektbolag och forsékringsgivarna.

Kraven pa projektbolaget bor i storsta mojliga utstrackning
vara funktionsrelaterade. Staten foreslas betala periodisk ersatt-
ning till projektbolaget for utférandet av tjansten. Ersattningen
forutsétts, atminstone inledningsvis, huvudsakligen baseras pa
tjanstens tillganglighet och till viss del pa antal fordon som ut-
nyttjar anlaggningen.

Den féreslagna modellen har ett antal grundldggande element
som kort beskrivs har och som redovisas narmare i de foljande
avsnitten 6.4 — 6.10.

Riskanalys och jamforelsekostnad

En omsorgsfull riskanalys och en optimal riskférdelning &r ett
vésentligt inslag i en partnerskapslosning. Ett annat vésentligt
inslag &r jdmforelsen mellan kostnader for en partnerskapslos-
ning och for ett tankt genomforande av projektet pa traditionellt
satt. Jamforelsekostnaden ar ocksa ett viktigt instrument for
upphandlingsprocessen. Berakning av jamforelsekostnader ingar
i de for partnerskapslosningen nédvandiga ekonomiska och fi-
nansiella analyserna.
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Ersattningsform

Ersattningsformen skall sdkerstélla att projektbolaget tillhanda-
haller avtalad tjanst samt innefatta incitament till forbattringar.
Utgangspunkt for ersattningsformen ar de trafikpolitiska malen.

Statens ersattning till projektbolaget utgar av anslagsmedel,
men ersattning i form av trafikantavgifter kan anvandas dar sa ar
mojligt.

Medfinansiering och bidrag till kostnadstackning fran lokala
och regionala intressenter stimuleras.

Kriterier for val av projekt

Projekt som genomférs skall vara prioriterade av statsmakterna
och vara lampade for partnerskapslosning, i enlighet med de
kriterier som den nedan foreslagna delegationen utarbetar.
Projekten skall vara vél avgrdnsade och medge en samman-
tagen entreprenad av savél byggande som drift och underhall.
Projekten skall vara tillrackligt stora for att mdojliggora inter-
nationell konkurrens.

Upphandling

Forhandlad upphandling tillampas. Enkelhet, tydlighet och lik-
formighet i forfragningsunderlag och forhandling i sa fa steg
som mojligt &r viktiga element i upphandlingen. Relevanta och
tydliga funktionskrav anvédnds. En modell for upphandling dis-
kuteras med tankbara anbudsgivare och langivare innan det
forsta projektet bjuds ut.

Sarskild delegation

En sérskild delegation under Néringsdepartementet tillsatts med
uppgift att samordna projekten och fa likartade avtal och pro-
jektgenomfdranden. Detta skapar trygghet hos staten och mark-
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naden, vilket bidrar till l&gre transaktionskostnader och lagre
projektkostnader. Delegationen skall ha till uppgift att genom
samlat kunnande och erfarenhet utveckla den féreslagna mo-
dellen och i anslutning hartill stalla resurser, kompetens och er-
farenhet till V&gverkets och Banverkets forfogande for att
forbereda och medverka vid verkens upphandling och
genomfdrande av vag- och jarnvagsprojekt enligt den foreslagna
modellen.

6.4 Riskfordelning

Riskerna i ett projekt beror tid, ekonomi och kvalitet. Dessa
risker upptrader i projektets alla faser, dvs. planering, projekte-
ring, byggande och drift. Traditionellt synes bestéllaren (staten)
ha tagit merparten av riskerna utan ndrmare analys eller vérde-
ring. Arbetsgruppen gér beddmningen att hanteringen och for-
delningen av ndmnda risker i samband med vég- och jarnvégs-
projekt kan férbattras. |1 England har konstaterats att projekt,
som genomforts i partnerskap, har medfért att risker uppmaérk-
sammats, fordelats och hanterats pa ett battre satt an vid tradi-
tionell finansiering, vilket medfort betydande kostnadsbespa-
ringar for staten.

En effektiv riskanalys och en optimal riskférdelning mellan
bestéllare och projektbolag ar av stor betydelse och ett
vésentligt inslag i den foéreslagna modellen. Strévan skall vara att
placera risken hos den part som bést och till lagsta kostnad kan
hantera den. En felaktig fordelning av risker kan fordyra projekt
for bestéllaren.

I projekt genomforda i partnerskap overfors bl.a. riskerna for
kostnadsoverskridanden och tidsforskjutningar under projekte-
ring, byggande och drift fran bestallaren (staten) till projektbo-
laget. Genom att den privata sektorn normalt torde ha béattre
forutsattningar att kontrollera dessa risker kan bestéllarens
totala kostnader minska. Erséttningen till projektbolaget blir
alltsd lagre an statens egen kostnad for att hantera och béra
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riskerna. En val avvagd riskfordelning kan ocksd skapa
incitament for projektbolaget att forbdttra utférande och drift.

Erfarenheterna hittills har visat att partnerskapsprojekt avse-
vart minskat de risker och kostnader som féljer av bristande pla-
nering och daliga forberedelser. 1 England har man konstaterat
att bestéllarens formaga att definiera behov och gora
kravspecifikationer har utvecklats vilket inneburit en
effektivisering av projektens genomfdrande for projektbolaget
och l&gre kostnader for bestéllaren.

Det bor sdrskilt noteras att bestéllarens funktionskrav vid
partnerskap galler saval anlaggning som drift och underhall un-
der en langre tid. Detta innebér att ett tydligare ansvar for den
totala funktionen placeras hos projektbolaget, vilket minskar
bestallarens risk.

Genom att projektbolaget skall tillhandahalla den avtalade
tjdnsten mot den 6verenskomna ersattningen under hela avtals-
tiden far staten en battre kontroll éver projektets totala kostna-
der. | ersittningen till projektbolaget ingar dven kostnaden for
den risk som Overforts dit. Staten kan dessutom anses ha en
“garantitid” som strécker sig 6ver hela avtalstiden.

Aven om vissa generella antaganden kan gdras betraffande
fordelning av risker kan dock konstateras att varje projekt har
sina specifika risker och mojligheter till kostnadsbesparingar.
Bestéllaren maste Gverviaga kostnaderna for att overfora risker
till projektbolaget (entreprendren). Dessa Overvaganden &r en
vésentlig del i berdkning av jamforelsekostnaden for projektet.
Forst efter anbudsinfordran med atféljande kostnadsjamforelser
kan statens kostnader for riskfordelningen beddmas.

Nedan askadliggdrs vissa typer av risker i ett projekt med en
tankbar fordelning av dessa i ett traditionellt projekt och ett
projekt som genomfdors i partnerskap.
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Traditionellt Projekt Partner skapspr oj ekt
Bestéllare L everantor Bestéllare L everantor
Finansiering Finansiering ‘
Planering | Planering |

| Myndighetskrav | | II\/Iyndighetskrav |
| Opinion | | | Opir:ion |
| OrganisationI | | Orgljanisation |
| ProjekteringI | Projektering ‘
I

| Byggande | Byggande ‘

| DrifUnder i | Drift/Underhal |
Trafik Trafik |
|

I arbetsgruppens struktur for projektavtal vid partner-
skapslosning (bilaga 3) forutsatts projektbolaget bara merparten
av de risker som ar forenade med konstruktion, byggande, drift,
underhall och finansiering av anlaggningarna. Principen ar att
projektbolaget bar alla risker som inte uttryckligen anges vara
statens risk.

6.5 Jamforelsekostnad

I samband med beslut om ett genomforande i partnerskap ar
jamforelsekostnaden en viktig del i beslutsunderlaget. Jamforel-
sekostnad skall anvdndas for att beddma ett ténkt partner-
skapsprojekts mojlighet att uppna effektivitetsvinster for staten
och for att utvardera erhallna anbud. Med jamforelsekostnad av-
ses den berdknade kostnaden for att pa traditionellt satt genom-
fora motsvarande projekt (leverera tjansten). Metoden med en
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jdmforelsekostnad innebér darfor alltid att man jamfor kostna-
den for ett verkligt projektgenomfdrande med kostnaden for ett
fiktivt genomfdrande av samma projekt.

Jamforelsekostnaden, som skall upprattas av bestallaren for
varje projekt, skall inrymma alla forvéntade kostnader for att
genomfora projektet under den tid avtalet ar tdnkt att I6pa. Be-
rakningen skall innefatta kostnader for byggande och drift samt
for upphandling, riskhantering, planering och finansiering for
det traditionella projektet att jamforas med partnerskapsprojek-
tet.

I samband med uppréttandet av jamférelsekostnaden bestdms
projektets omfattning och funktion. Underlaget for jamforelse-
kostnaden ar ocksa en avgorande forutsattning for forfragnings-
underlaget. Aven om det ar en uppskattad kostnad &r det
vésentligt att alla poster och alla risker medtages som underlag
for ekonomiska och finansiella analyser. Vid jamforelser med
inkomna anbud &r valet av diskonteringsrantan av stor
betydelse, da kostnaden for de tva alternativa satten att
genomfora projekten diskonteras till ett nuvérde for att ge
jdmforbarhet. Eftersom kostnaden tidsméssigt faller ut olika, har
rantesatsen vid diskonteringen stor betydelse for resultatet av
jamforelsen.

6.6 Ersattningsform

Alternativa ersattningsformer

Projektbolaget kan erhélla ersattning fran staten eller den en-
skilde trafikanten for att tillhandahalla en véag- eller jarnvags-
tjdnst av avtalad omfattning och kvalitet.

Ersdttningen ar ett viktigt styrmedel och dess form bor spegla
den offentliga sektorns forvéntningar som de uttrycks i de av
riksdagen formulerade transportpolitiska malen samt motsvara
de privata finansiarernas krav pa kostnadstackning och vinst. En
ersattningsform med l&mpliga incitament bidrar till att reducera

58



Ds 2000:65

samhdllets kostnader genom att motivera projektbolaget att
effektivisera och forbéattra sin tjanst.
Ersattning kan utga i form av:

Anvandaravgifter betalda av nyttjaren av den tillhandahallna
tjansten. Vagavgifter i enlighet med véglagen och banuppla-
telseavgifter kan vara ett sétt att ticka kostnaderna helt eller
delvis for investering och drift av den nya anléggningen.

Fasta belopp betalade av staten vid avtalade tidpunkter. Den
offentliga sektorn garanterar projektbolaget en specificerad
ersattning vid olika tidpunkter under avtalsperioden. Ersétt-
ningsformen innebdr i princip upphandling av anlédggning
och drift inklusive finansiering men utan incitament for
effektiviseringar, till skillnad fran skuggtullar eller
prestationsrelaterad eller malrelaterad ersattning.

Skuggtullar betalade av staten i relation till utnyttjandegra-
den. Ersattningen fran staten ar baserad pa uppmatt trafik-
flode men med vissa begransningar, sa skuggtullarna avtar
for trafikfloden Gver en viss niva och upphor helt for
trafikfloden Gver en annan hogre niva.

Ersattning baserad pa incitament som betalas av staten. Pro-
jektbolaget far t.ex. betalt for tid da anlaggningen éar tillgang-
lig, dvs. tid da anlaggningen kan anvéandas for trafik.

Malrelaterad ersattning betalad av staten enligt en formel
vars enskilda delar beaktar projektbolagets formaga att
uppna ett storre antal specificerade krav. Ersittningen
baseras pa i vilken utstrackning projektbolaget uppnar av
riksdagen uppsatta  trafikpolitiska mal:  tillgangligt
transportsystem, hog transportkvalitet, regional utveckling,
séker trafik och god milj6. De parametrar som véljs for att
beskriva maluppfyllelsen maste vara matbara och
matresultaten verifieringsbara. Genom att projektbolaget far
frihet och incitament att utforma kreativa I6sningar for att
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uppna malen Okas effektiviteten och de samhéllsekonomiska
effekterna blir positiva.

Parametrarna restid, antal trafikstorningar, antal svart
skadade, buller och fororeningar i luft och vatten skulle kunna
utgdra ersattningsbas. En formel for ersdttning skulle kunna
byggas upp pa foljande satt:

Ersdttning = Fast grunderséattning +/- restidseffekter
+/- storningseffekter +/-
trafiksdkerhetseffekter +/- bullereffekter +/-

fororeningseffekter

Forslag till ersattningsform

Ersattningsformen i projekt genomforda i partnerskap maste
beakta det enskilda projektets forutsattningar. De projekt som
genomforts under 1990-talet har baserats pa skuggtullar som
justeras med bonus och viten relaterade till tillhandahallen kva-
litet. P& senare tid har en utveckling skett mot en storre andel
tillganglighetsersattning och en mindre andel skuggtullar.

En malrelaterad ersattning blir latt komplex och det kravs
darfor ett fortsatt utvecklingsarbete for att en sadan ersitt-
ningsform skall kunna accepteras av banker, investerare och
entreprendrer. Ersattningsformen riskerar i annat fall att bli sa
osdker att den bidrar till att 6ka riskerna i projektet for projekt-
bolaget, vilket leder till 6kade finansieringskostnader och dér-
med krav pa hojda ersattningar fran staten.

Mot denna bakgrund foreslar arbetsgruppen att for de forsta
projekten bor en ersattning utga som baseras pa tillganglighet
med incitament for att utveckla den tillhandahallna tjansten. Vi-
dare bor inga viss trafikrelaterad ersattning som baseras pa det
slitage som Okande trafik och tyngre fordon ger.

P& sikt bor formen for ersattning utvecklas efterhand som
okad kunskap erhalls om t.ex. riskfordelning och méjligheten att
utveckla verksamheten mot samhéllsekonomiskt effektivare tra-
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fiklosningar. En mer malrelaterad ersattning bor darmed pa sikt
kunna uppnas.

Om forutsattningarna dndras vad géller moéjligheterna att ta ut
avgift av trafikanterna ar detta sjalvfallet ocksa en mycket intres-
sant ersattningsform.

6.7 Finansiering

For saval lanefinansiering som partnerskap géller att projektets
investeringskostnad finansieras med lan som direkt eller indirekt
tas upp pa den privata kreditmarknaden. Fordelen med en sadan
finansiering ligger i att kostnaderna sprids Over investeringens
ekonomiska livslangd. Nackdelen &r att man minskar den eko-
nomiska flexibiliteten i framtiden.

Den vasentliga skillnaden mellan lanefinansiering och partner-
skap &r att den senare inte enbart &r en finansieringsform utan
aven en mojlighet att effektivisera en offentlig tjanst, vilket kan
ge vasentliga besparingar for det allmanna pa kort och lang sikt.
I England som anvéant partnerskap sedan borjan av 1990-talet i
flera projekt har man noterat kostnadsbesparingar pa cirka 17
procent. Det ovan redovisade partnerskapsprojektet i Finland
visar en besparing i samma storleksordning. Aven projekt
Arlandabanan synes ha skapat mervérde for staten. De bedom-
ningar som gjordes da beslut fattades om projektgenomférandet
visar salunda pa betydande tids- och kostnadsbesparingar.

Forutsattningen for partnerskap &r att staten inte kdper en
anlaggning utan en tjanst. Projektbolaget, som uppfor anlégg-
ningen pa egen bekostnad, underhaller och driver den under
hela avtalstiden, vilken bor vara relativt lang. Under denna tid
erlagger staten till projektbolaget periodiska betalningar for
tjansten enligt avtalad ersattningsform med borjan fran det an-
laggningen tas i drift. Det uppstar sdlunda ett betydande finansi-
eringsbehov for projektbolaget under byggtiden. Detta finansie-
ringsbehov fortsatter under drifttiden.

Finansieringen kan arrangeras antingen av projektbolaget eller
mojligen av staten for att dverféras till projektbolaget i samband
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med kontraktstecknande. | hittills genomforda projekt har pro-
jektbolaget arrangerat finansieringen men alternativet med
staten som arrangor av finansieringen har diskuterats. Avsikten i
det senare fallet skulle vara att nedbringa lanekostnader,
transaktionskostnader och forhandlingstid for anbudsgivarna. |
den rapport som Arthur Andersen publicerat pa uppdrag av The
Treasury Taskforce framgar bl.a. att eftersom flera partner-
skapsprojekt nu genomforts bdrjar finansieringsmarknaden i
Europa bli mogen, varfor ranteskillnaden mellan statliga och pri-
vata 1an successivt har minskat. Harutover kan ocksa noteras att
kontrakt och villkor i partnerskapsprojekten blir alltmer stan-
dardiserade, vilket medfér lagre transaktionskostnader och kor-
tare forhandlingstid &n tidigare.

Erforderligt kapital i projekt utgérs dels av dgarnas (sponso-
rernas) riskkapital i projektbolaget, dels av Ian. Riskkapitalet
ligger normalt mellan 10 procent och 20 procent av investerings-
kostnaden och ar "dyrare” finansiering &n lan i den meningen att
sponsorerna kraver hogre avkastning pa insatt kapital an lane-
rantan. Eftersom projektbolaget bédr den yttersta risken i pro-
jektet, bor dock riskkapitalet inte vara alltfor lagt. Det kan
emellertid diskuteras om staten skall stélla upp villkor harvidlag
eller lata marknaden sjélv bestimma lamplig storlek.

Det kan noteras att i vissa projekt erhaller dgarna ingen av-
kastning pa sitt kapital innan Ianen i huvudsak har aterbetalts.

Projektets kostnader och intdkter samt andra faktorer som
ekonomiskt paverkar projektet beskrivs i en finansiell modell
som ligger till grund for en baskalkyl. En sadant baskalkyl ar en
vasentlig utgangspunkt for laneavtalen.

Lokala och regionala intressenter arbetar ofta aktivt for att
projekt skall genomforas i deras region. Detta torde skapa forut-
séttningar for att dessa intressenter bidrar till att tacka statens
kostnader for projektet. Ett sadant bidrag bor kunna paverka
beslut om att tidigareldgga ett projekt eller utfora projektet med
en annan standard. Detta forutsatter givetvis att de lokala och
regionala intressenterna finansierar merkostnaden for tidigare-
l&ggningen eller det &ndrade utforandet.
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6.8 Kriterier for val av projekt

De projekt som viljs ut fér genomférande genom partnerskap
skall bidra till att uppfylla de av riksdagen fastlagda trafikpoli-
tiska malen.

Projekten skall darfér vara prioriterade och finnas med i myn-
digheternas flerarsplaner eller pa annat satt vara prioriterade av
statsmakterna.

Projekten skall vara vél avgrdnsade och medge en samman-
tagen entreprenad av saval byggande som drift och underhall.
For att mojliggora kostnadseffektivare drift och underhall bor
prévas om aven driften av kringliggande trafikanlaggningar kan
omfattas av upphandlingen.

Projekten skall vara av en sadan storlek att de effektivitets-
vinster som uppnas kan motivera de 6kade upphandlingskostna-
derna.

For att uppna tillracklig konkurrens skall storleken ocksa vara
sadan att projekten &r intressanta for utlandska anbudsgivare.
Erfarenheter visar att totalkostnaden inklusive drift, underhall
och finansieringskostnad for ett projekt bor vara minst 1 miljard
kronor. Detta utesluter dock inte att &ven mindre projekt kan
genomfdras med den féreslagna modellen.

Projekten bor medge en avtalstid av sadan langd (20-30 ar)
att en lamplig avvdgning mellan investeringskostnad och drift-
och underhallskostnader uppnas samt en aterbetalning av
upptagna lan sakerstalls.

6.9 Upphandling

Inledning

I Sverige har vid upphandling och genomfdrande av infrastruk-
turinvesteringar av tradition i stor utstrackning anvénts av mark-
naden accepterade modellavtal. Denna tradition bor i stOrsta
mojliga utstrackning foljas dven vid genomfdrande av projekt
enligt den foreslagna modellen. Ett modellavtal bér utformas
samt stdmmas av med olika aktorer for att i sa stor utstrackning
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som mojligt vinna acceptans hos marknaden. Ett sadant avtal
bor sedan utan stoérre dandringar kunna anvandas i flertalet
projekt. Detta skapar fortroende hos marknaden, underlattar
upphandlingen samt sanker transaktionskostnaderna.

En upphandlingsmodell med sa fa steg som maojligt bor efter-
stravas. Det mest formanliga anbudet bor kunna valjas efter en
forsta utvardering och forhandlingar bor darefter kunna
genomforas pa kort tid och med begransade resursinsatser.

For att skapa forutsattningar for en framgangsrik
upphandling av projekt bor upphandlingen inledas med
internationell marknadsféring och avstdmning mot marknaden.
Dessa aktiviteter ligger nara varandra och kan i stor utstrdckning
utforas samtidigt. Detta maste ske innan den formella
upphandlingsprocessen paborjas.

Marknadsféringen skall skapa fortroende for bestéllaren och
projektet hos de potentiella anbudsgivarna. Om detta lyckas ar
mojligheterna storre att fa ett tillrackligt intresse fran
marknaden och darmed 6nskad konkurrens i anbudsskedet. FOr
att erhalla marknadens intresse och darmed en hdg grad av
konkurrens bor aktuella projekt ha en viss minsta storlek.

Avstdmningen mot marknaden har till syfte att testa krav och
villkor i foreslagen avtalsmodell inklusive finansiering och for-
handlingsordning. Synpunkter under avstdmningsprocessen kan
medfora att det tdnkta uppldgget justeras. Resultatet bor bli en
av marknaden accepterad modell, vilket bade skapar fortroende
och underlattar upphandlingen.

Kraven i forfragan bor vara funktionella och inte innefatta re-
dan férdiga l6sningar vilket hittills ofta varit fallet inom Vagver-
ket och Banverket. Funktionskraven skall vara relevanta och
tydliga och inte i stdrre utstrackning &n nddvandigt begrénsa
anbudsgivarens kreativitet. Att utforma funktionskrav, som bl.a.
mojliggor avvagning mellan kostnader for byggande och drift,
blir en véasentlig del av uppréttandet av forfragningsunderlaget.

En annan viktig del vid upprattandet av forfragningsunderla-
get dr en riskanalys med stéllningstagande till hur riskerna bor
fordelas i projektet. Detta ar ocksa fragor som bor tas upp i av-
stdmningsprocessen.
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Upphandlingsform

Arbetsgruppen foreslar att upphandling enligt den foreslagna
modellen inom vég- och jarnvagssektorerna sker i form av for-
handlad upphandling med foregaende prekvalificering. Arbets-
gruppen beddémer att det finns stora fordelar med att gora upp-
handling som forhandlad upphandling. For att mojliggora for-
handling vid upphandling inom  véagsektorn  maste
upphandlingen genomforas sa att projektavtalet kommer att
betraktas som en koncession enligt lagen (1992:1528) om
offentlig upphandling. Upphandlingen av jarnvagsprojekt lyder
redan under denna lag. Samma upphandlingsform kan darfor
tillampas for saval vag som jarnvag.

Genomfdrande av upphandlingen

Arbetsgruppen beddmer att upphandlingen kommer att inne-
fatta foljande steg: planering, prekvalificering, framtagande av
forfragningsunderlag, anbudstévlan och utvérdering av anbud
samt forhandling och slutande av projektavtal. De olika stegen i
upphandlingsprocessen beskrivs schematiskt i bilaga 2.

Planering av upphandlingen &r ett vasentligt och omfattande
skede. Dar bor enligt arbetsgruppen inga bl.a.:

definition av projektet inklusive tidsplan och de krav som
skall stillas inom olika omraden;

genomforande av analys och vardering av risker samt ekono-
miska och finansiella analyser och bestdmmande av former
for ersattning;

berékning av jamforelsekostnad;

framtagande av underlag foér prekvalificering och anbudsfor-

fragan inklusive forslag till projektavtal.
Ett sarskilt prekvalifikationsdokument bor tas fram.
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Med hénsyn till de kostnader som beddms vara forenade med
anbudsgivningen och for att 6ka intresset av att delta i anbuds-
tavlingen, bor enligt arbetsgruppen hogst fem foretag eller kon-
sortier prekvalificeras.

Forfragningsunderlaget bor enligt arbetsgruppen besta av fol-
jande handlingar:

Inbjudningsbrev

Instruktion till anbudsgivare

Forslag till projektavtal

Forslag till avtal med projektets sponsorer
Tekniska och 6vriga krav

Instruktion till anbudsgivare boér reglera sjalva anbudsfor-
farandet.

Projektavtalet skall vara det grundldggande avtalet. | projekt-
avtalet laggs den grundldggande risk- och ansvarsférdelningen
mellan staten och projektbolaget fast. En tankbar struktur till
ett projektavtal fogas som bilaga 3 till denna rapport.

Agaravtalet reglerar forhallandet mellan staten och projektets
agare huvudsakligen i fraga om tillskott av aktiekapital och ratt
att dverlata aktier i projektbolaget.

Handlingen rorande tekniska och 6vriga krav bor innehalla en
beskrivning av de arbeten som skall utféras samt de tekniska
och  Ovriga krav (i  storsta mojliga  utstrackning
funktionsrelaterade) som skall gélla i fraga om anlaggningen,
dess drift och underhall samt skick vid aterlamnandet.

Utvardering av anbud skall ske enligt de kriterier som anges i
instruktionen till anbudsgivarna. Arbetsgruppen forutsétter att
dessa kriterier kommer att vara objektiva och kvantifierbara.

Forhandling skall ske i sa fa steg som mojligt.

Kontraktstruktur och ansvarsfordelning

Arbetsgruppen foreslar att de vagar som genomfors enligt den
foreslagna modellen blir allmén véag. Végverket blir bestallare.
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Staten ager vagen och Vagverket blir formellt vaghallare enligt
vaglagen. Projektbolaget svarar for drift och underhall.

En jarnvdg som anldggs enligt modellen for partnerskap skall
agas av staten men projektbolaget blir sparinnehavare i enlighet
med forordning om statens sparanlaggningar (SFS 1996:734)
med ansvar for drift och underhall.

Arbetsgruppen foreslar foljande ansvarsfordelning vid upp-
handling m.m. av vég- respektive jarnvagsprojekt.

a) Vagkontrakt
Projektbolaget ansvarar for att

anskaffa och vidmakthalla tillstdand som inte bestéllaren
ansvarar for enligt vad som anges nedan;

projektera, bygga, driva och underhalla vagen sa att avtalad
tjanst kan tillhandahallas;

finansiera vad som anges i foregaende punkt;
agera som vaghallare (Vagverket ar formell vaghallare enligt
véaglagen samt handhar myndighetsutévning avseende vagen)
samt stélla vdgen till forfogande foér allmén trafik; samt
"aterlamna” vagen vid avtalstidens utgang i skick som Gver-
ensstdmmer med uppstéllda krav.

Bestdllaren ansvarar for att

anskaffa och vidmakthalla tillstand for byggande av vagen
enligt vaglagen (férstudie, vagutredning och arbetsplan);

anskaffa mark (vagratt) enligt vaglagen samt stélla marken
till projektbolagets forfogande;

erlagga ersattning till projektbolaget for tillhandahallandet av
végtjansten; samt
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bevaka statens intressen.

b) Jarnvagskontrakt

Projektbolaget ansvarar for att

anskaffa och vidmakthalla tillstind som inte bestéallaren
ansvarar for enligt vad som anges nedan, exempelvis drifttill-
stand enligt jarnvagssakerhetslagen;

projektera, bygga, driva och underhalla jarnvagen sa att av-
talad tjanst kan tillhandahallas;

finansiera vad som anges i foregaende punkt;

vara sparinnehavare samt stalla jarnvagen till forfogande for
allman trafik enligt de regler som galler for statens sparan-
laggningar; samt “aterlamna” jarnvagsanlaggningen vid av-
talstidens utgang i skick som Overensstammer med upp-
stallda krav.

Bestéllaren ansvarar for att
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anskaffa och vidmakthalla tillstand for byggande av jarn-
véagen enligt lagen om byggande av jarnvéag (forstudie, jarn-
végsutredning och jarnvégsplan);

anskaffa mark (inldsen) enligt lagen om byggande av jarnvég
samt stdlla marken till projektbolagets forfogande;

uppbara ersattning fran den som utnyttjar jarnvagen;

erlagga ersattning till projektbolaget for tillhandahallandet av
bantjansten; samt

bevaka statens intressen.
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Projektbolagets rattigheter enligt projektavtalet forutsatts
kunna utgora sakerhet for kommersiell finansiering.

Vid fastldggandet av kontraktsform har arbetsgruppen forut-
satt att projektbolaget kommer att bedriva mervérdesskatteplik-
tig verksamhet och salunda inte belastas med mervardesskatt pa
investeringen. Vidare har arbetsgruppen forutsatt att
beskattning med avseende pa inkomstskatt och mervardesskatt
kommer att ske i takt med att projektbolaget tillhandahaller sina
tjanster. Projektbolaget har ocksa bedomts kunna aktivera
framtida intakter som en immateriell anlaggningstillgang som
sedan skrivs av under avtalstiden.

Om projektbolaget kommer pa obestand eller av annan orsak
inte kan fullgora sina ataganden enligt projektavtalet, forutsatts
staten ha ratt att sdga upp projektavtalet till upphdrande efter
viss varseltid. Direktavtal, som traffas med de kommersiella
finansiarerna, forvantas dock innehalla regler om att finan-
sidgrerna under vissa forhallanden skall ha ratt att sitta annan
jamte eller i stéllet for projektbolaget. Vid bristande drift och
underhall fran projektbolagets sida forutsatts staten har ratt att
omedelbart utféra drift och underhéll pd projektbolagets be-
kostnad.

Vagverkets och Banverkets upphandlingar bér goras med for-
behall for godkidnnande av regeringen som darmed i varje
sarskilt fall far besluta om ett vag- eller jarnvagsprojekt skall
genomfdras enligt den foreslagna modellen samt darvid uppdra
at VVagverket respektive Banverket att traffa erforderliga avtal.

6.10  Sarskild delegation for infrastrukturinvesteringar

Den modell for tillhandahallande av infrastrukturtjanster inom
vag- och jarnvéagssektorerna som laggs fram i denna rapport
skiljer sig i betydande man fran de modeller som traditionellt
forekommer i Sverige. Modellen inrymmer betydande inslag av
nytankande i fraga om saval forberedelse, upphandling och ge-

69



Ds 2000:65

nomférande som utformningen av de krav som skall stéllas pa
projektbolaget.

Det kommer att krdvas hog kompetens hos bestéllaren i tek-
niskt, finansiellt och juridiskt hidnseende och det ar darfér av
stor betydelse att ta tillvara de kunskaper och erfarenheter som
finns fran andra liknande projekt i Sverige. Kompetensen och
erfarenheten bor finnas samlad for att effektivt kunna utnyttjas
vid utvecklande av den foreslagna modellen for bade vag- och
jarnvégssektorn, vid upphandling och genomfdrande av projekt
enligt modellen, samt for vidareutveckling av modellen utifran
de erfarenheter som vunnits vid de forsta projekten.

Inslaget av nytdnkande i den foreslagna modellen kommer att
stalla stora krav pa att forutsattningslost préva de krav och prin-
ciper som ligger till grund for mer traditionella metoder att
genomfdra vag- och jarnvéagsprojekt.

Det ar viktigt att modellen kan anvandas pa ett sa likartat satt
som moijligt for bade vag- och jarnvagsprojekt och att enhetliga
policies, riktlinjer, metoder och arbetsmodeller skapas och
tilldmpas. En 6vergripande samordning, styrning och kontroll
maste darfor ske inom och mellan véag- och jarnvagssektorerna.

Vad som sagts ovan motiverar enligt arbetsgruppen att det
etableras en sarskild organisation — vilken bor fa formen av en
delegation under Naringsdepartementet — som kan initiera, for-
bereda och samordna arbetet med alternativ finansiering samt
tillhandahalla resurser, kompetens och erfarenhet i projekt som
genomfors enligt den foreslagna modellen. Delegationen bor
aktivt verka for att det utarbetas riktlinjer och policies for bl.a.
upphandling, finansiering, riskhantering, jamforelsekostnadsbe-
rakning och ersattningsformer samt att det utarbetas modeller
for forfragningsunderlag och projektavtal. Vid utvecklingen av
modellen dr det angeldget att en nara samverkan sker med de an-
svariga verken i deras arbete med att forbereda, upphandla och
genomfora de aktuella projekten. Detta géller sdrskilt de forsta
projekten.

Delegationen bor for varje projekt som avses genomfdras en-
ligt den foreslagna modellen granska framtaget forfragningsun-
derlag innan ansvarigt verks upphandling paboGrjas samt
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tillstyrka upphandling. Detta skall ske utifran delegationens
riktlinjer och policies samt de modeller for forfragningsunderlag
och projektavtal som framtagits. Genom etablerandet av en
delegation markeras ocksa att det finns en klar avsikt att
genomfora projekt som bygger pa partnerskap, vilket bor oka
intresset hos den privata sektorn.

Merparten av de tillstand som kravs for att genomfora ett
vag- eller jarnvagsprojekt samt iansprakta erforderlig mark
forutsatts, atminstone for de inledande projekten, anskaffas av
Végverket respektive Banverket. Detta medfor att mojligheten
for anbudsgivare att gdra andringar i ett projekt begrénsas.
Anbudsgivare forutses dock kunna foresla vissa tekniska
I6sningar, vélja olika produktionsmetoder samt gora
optimeringar i fraga om sk. livscykelkostnad. Om inte
arbetsplan eller jarnvégsplan redan framtagits, bor delegationen
kunna involveras tidigt i ett vdg- eller jarnvagsprojekt som
beddms bli aktuellt att genomfdra enligt den foreslagna
modellen i syfte att sdkerstalla att avsikterna med modellen i
storsta mojliga utstrackning uppnas. Delegationen bor bevaka
att de tidiga planeringsfaserna genomfors sa att den privata
sektorn senare ges mojlighet att utnyttja sin kreativitet och
kommersiella formaga for att uppnd de Onskade effektivi-
tetsvinsterna inom ramen for véglagen, lagen om byggande av
jarnvdg och 17 kap. miljobalken.

Delegationen skall vara klart atskild fran Regeringskansliet
och ledas av en extern ordférande som inte har sin anstéllning i
Regeringskansliet. Delegationen bor ha ett sekretariat som utfor
det I6pande arbetet. Sekretariatet bor endast ha ett fatal fasta
tjdnster och i dvrigt anlita expertis inom finansiering, upphand-
ling och genomfdrande av stora projekt, framfér allt med part-
nerskapslosningar. Delegationen bor anlita vag- och jarnvégstek-
niskt kunnande inom Vdgverket och Banverket i syfte att till-
godogora sig den kompetens som finns inom dessa organisatio-
ner. Arbetet med partnerskapsldsningar bor bedrivas i néra sam-
arbete mellan delegation, Vagverket och Banverket, dels i syfte
att underlatta delegationens arbete med riktlinjer och policies
dels for att inom Vdagverket och Banverket samt inom Rege-
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ringskansliet bygga upp kunskap och erfarenhet av partner-
skapslosningar.

For att underlatta samarbetet med delegationen foreslar ar-

betsgruppen att Végverket och Banverket avsétter sarskilda re-
surser.

72

Delegationen bor ssmmanfattningsvis ansvara for att

samordna Véagverkets och Banverkets upphandling av infra-
strukturprojekt med finansiering genom partnerskap,

utarbeta riktlinjer och policies fér modellen for partnerskap,
inklusive val av projekt, upphandling, finansiering, riskhan-
tering, jamforelsekostnadsberdkning och ersattningsformer;

utarbeta metoder for analys och vérdering av risker, for eko-
nomiska och finansiella analyser och for jamférelsekostnads-
berékningar;

utarbeta olika arbetsmodeller, inklusive modeller for forfrag-
ningsunderlag och projektavtal;

utveckla den foreslagna modellen, innefattande revidering
och anpassning av policies, riktlinjer, metoder och arbetsmo-
deller utifran vunna erfarenheter;

enligt faststallda kriterier kunna initiera att ett visst jarnvégs-
eller vagprojekt genomférs enligt den féreslagna modellen;

stélla resurser, kompetens och erfarenheter till Vagverkets
och Banverkets forfogande for upphandling och genom-
forande av projekt inom vdg- och jarnvéagssektorerna enligt
modellen for partnerskap;

granska att forfragningsunderlagen foljer framtagna rikt-
linjer, policies och modeller. Granskningen skall ske innan
upphandling paborjas;
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samt

tillstyrka Vagverkets och Banverkets upphandling utifran
framtagna riktlinjer, policies och modeller innan fragan om
genomfdrande dverlamnas till regeringen for beslut;

utvardera modellen utifran upphandlingarna och genom-
forandet av de forsta infrastrukturprojekten som finansieras
genom partnerskap.

Allt eftersom en modell utvecklas och etableras skall &ven de-
legationens organisation och roll utvérderas.

Végverket respektive Banverket bor — i likhet med vad som
traditionellt &r fallet — vara ansvarigt for upphandling och folja
genomfdrande av vag- respektive jarnvédgsprojekt som genom-
fors enligt den foreslagna modellen samt bli bestéllare i for-
hallande till, och traffa projektavtal med, projektbolaget.

Vagverket respektive Banverket bor for projekt som upp-
handlas och genomfors enligt modellen for partnerskap utnyttja
de resurser samt den kompetens och erfarenhet som finns i eller
knutits till den sarskilda delegationen. Pa detta satt kan kraft-
samling samt erfarenhets- och kompetensuppbyggnad ske till
nytta for bade Vagverket och Banverket. Delegationens medver-
kan &r sérskilt viktig i de forsta projekten for att kunna utveckla
riktlinjer, modeller och metoder for partnerskapslosningar.

6.11  Vissa rattsliga fragor

En analys har genomforts av vissa principiella rattsliga fragor
som &r av relevans for genomférande av projekt enligt den fore-
slagna modellen. Vissa av dessa fragor utvecklas narmare i
bihang till denna rapport.

En vég som byggs enligt den foreslagna modellen skall vara
allmén och &dgas av staten genom Vagverket.

Det bedoms vara mojligt for Vagverket att lata ett projektbo-
lag utfra vissa av de uppgifter som avilar Vagverket i egenskap
av vaghallare enligt vaglagen (1971:948). Ett projektbolag kan
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sdlunda bygga, driva, underhdlla och finansiera en allman vag.
Vagverket kommer dock i juridisk mening att kvarsta som vég-
hallare enligt vaglagen och maste ocksa svara for uppgifter som
innefattar myndighetsutdvning.

Végverket kommer att ansvara for att anskaffa och vidmakt-
halla tillstand till byggande av allméan vag enligt vaglagen och an-
nan tillamplig lagstiftning. Projektbolaget kommer att bygga,
driva och underhalla den allmanna vagen i enlighet med sadana
tillstdnd. En allman vag som tillkommer enligt den foreslagna
modellen kommer att prévas pa samma satt som allméanna vagar
som tillkommer enligt traditionella modeller.

Mark avses tas i ansprak med vagratt. Vagratt ar en rattighet
som enligt vaglagen tillkommer véaghallaren. Det bedoms inte
foreligga nagot hinder enligt vaglagen mot att Vagverket sasom
vaghallare tar i ansprak mark med vagratt samt att ett projektbo-
lag darefter pa uppdrag av Végverket anlagger en allméan vag pa
den mark som tagits i ansprak med végritt.

Enligt den foéreslagna modellen skall staten &ga den jarnvég
som projektbolaget bygger och upplater for allmant bruk.

Nar det géller jarnvdg &r i stor utstrdckning samma regler
tillampliga oavsett om det ar en enskild jarnvég eller en jarnvég
som utgor del av statens sparanlaggningar. Exempelvis géller
lagen (1995:1649) om byggande av jarnvag for den som avser att
bygga en jarnvdg oavsett om byggherren ar stat eller kommun
eller om byggherren &r privat.

Banverket kommer att ansvara for att anskaffa och vidmakt-
hélla tillstand enligt lagen om byggande av jarnvag och annan
tillamplig lagstiftning. Projektbolaget kommer att bygga, driva
och underhalla jarnvagen i enlighet med sadana tillstand men
kommer ocksa sjalv att behtva soka vissa tillstand. Ett projekt-
bolag skulle dock i motsats till vad som galler enligt vaglagen i
fraga om allméan vég, sjalvstandigt kunna anskaffa tillstand for
byggande av jarnvag. En jarnvdg som tillkommer enligt den
foreslagna modellen kommer att prévas pa samma satt som
jarnvégar som tillkommer enligt traditionella modeller.

Lagen om byggande av jarnvag bedéms inte utgora nagot hin-
der mot att Banverket inloser mark samt att ett projektbolag
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darefter bygger, driver och underhaéller en jarnvag pa den mark
som tagits i ansprak.

Banverket kan dverfora ansvar for drift eller underhall av en
jarnvag till ett projektbolag aven om verket kvarstar som agare
av anldaggningen.

Vid upphandling av vagprojekt enligt den foreslagna modellen
kommer att tillampas upphandlingsformen forhandlad upphand-
ling. Detta & mojligt eftersom projektbolagets ekonomiska
risktagande i samband med nyttjandet av anldggningen kommer
att bli tillrackligt stort for att en koncession i den mening som
avses i lagen (1992:1528) om offentlig upphandling skall anses
foreligga. Upphandling av koncessioner inom forsérjningssekto-
rerna, dvs. inom det omrade dar Banverket agerar, faller utanfor
EU:s upphandlingsregler. Endast de grundldggande principerna i
Romfordraget (dvs. regler om icke-diskriminering, likabehand-
ling m.m.) ar tillampliga pa sadana koncessioner. Aven i dessa
fall kommer forhandlingsupphandling att tillampas.

I likhet med vad som varit fallet i projekt Arlandabanan kan
skatte- och redovisningsfragor uppkomma i projektet som
bygger pa den foreslagna modellen. Dessa fragor hanteras lamp-
ligen i samband med att den foreslagna modellen utvecklas
I6pande under ett projekts genomférande.

Lagen (1996:1059) om statsbudgeten (budgetlagen) ar inget
hinder for partnerskapslosningar. Analysen visar att eftersom
det inte dr staten som juridisk person som genomfér eller
finansierar en investering enligt den foreslagna modellen &r inte
budgetlagens bestdmmelser om hur en statlig investering skall
finansieras tillampliga. Statens skyldighet att for en ldngre tid
betala periodiska avgifter till projektbolaget utgér emellertid en
ekonomisk forpliktelse som kraver riksdagens medgivande. Ett
sadant medgivande kan ha formen av ett bemyndigande eller ett
godkénnande av vissa grunder i ett projektavtal mellan staten
och projektbolaget. Om det skulle bli aktuellt med en
kreditgaranti eller liknande fran staten, kravs ocksa riksdagens
medgivande.

Sammanfattningsvis gor arbetsgruppen beddmningen att
genomfOrande av projekt i enlighet med den foreslagna
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modellen for partnerskap inte aktualiserar dandringar i géllande
lagar och forordningar.
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7 Forslag till projekt

For att vinna erfarenhet och vidareutveckla modellen med privat
finansiering genom partnerskap foreslar arbetsgruppen att ett
par referensprojekt genomfors inom vardera Végverkets respek-
tive Banverkets omrade. Dessa projekt har valts for att de be-
doms uppfylla de prelimindra kriterier som arbetsgruppen pre-
senterat tidigare i rapporten. Dessa kriterier &r att projekten ar
prioriterade, vél avgransade samt har en sadan storlek att de
effektivitetsvinster som forvantas uppsta, kan motivera okade
upphandlingskostnader. Projekten bor ocksa befinna sig sa langt
fram i den fysiska planeringsprocessen att de kan bérja genom-
foras inom kort. Jarnvagsprojektet pa Vastkustbanan bedoms
dock inte fullt ut uppfylla uppstéllda kriterier men arbetsgrup-
pen anser det dock som angelaget att modellen dven prévas pa
detta projekt for att utvardera modellens tillampbarhet pa ett
jarnvagsprojekt pa stomnatet. Arbetsgruppen foreslar féljande
projekt som I&mpliga referensprojekt.

Ny E4 Uppsala — Mehedeby, cirka 79 kilometer motorvég,
med en investeringskostnad som berdknats till 2500
miljoner kronor och har lagakraftvunna arbetsplaner. Den
sammanlagda drifts- och underhallskostnaden for projektet
beddms schablonméssigt till ca 1 150 miljoner kronor under
30 ar.

Norrortsleden — tvarforbindelse i norra Stockholm. Projek-

tet avses genomféras i tre etapper, varav den forsta &r
genomford. Aterstdende etapper bestar av cirka 15 kilometer
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delvis motorvég och delvis fyrfaltsvdg med en investerings-
kostnad beréknats till 1 600 miljoner kronor. Den samman-
lagda drifts- och underhallskostnaden for projektet bedoms
schablonmassigt till ca 215 miljoner kronor under 30 ar. Ar-
betsplanen fér den andra etappen ar 6verklagad och arbets-
planen for den tredje etappen har blivit faststalld hdsten
2000 men &r Overklagad till regeringen. Riksdag och regering
har beslutat i samband med prop. 1997/98:123, Finansiering
av vissa trafikanldggningar i Stockholms lan m.m. (bet.
1997/98:TU5S), att arbetet med att planera Norrortsleden
skall fullféljas. Darmed ses projektet som prioriterat.

Vastkustbanan i Halland, delen Lekarekulle — Frillesas ar 8
kilometer dubbelspar s6der om Kungsbacka med en in-
vesteringskostnad som berdknats till 570 miljoner kronor
och delen Breds — Heberg ar 15 kilometer dubbelspar
utanfor Falkenberg, dér investeringskostnaden berdknats till
950 miljoner kronor. Den sammanlagda drifts- och
underhallskostnaden for bada delstrackorna bedoms
schablonmissigt till ca 115 miljoner kronor under 30 ar.

Jarnvagsutredningar for bada delstrackorna ar klara. Plane-
ringen av dessa delstrdckor har genomforts enligt aldre lagstift-
ning med expropriationstillstand, varfor nu gallande process
med tillatlighetsprévning och jarnvagsplan ej kravs for dessa
projekt. Gallande delstrackan Lekarekulle — Frillesas forvantas
vattendom hosten ar 2000. Projektet ar i ovrigt klart for
byggstart. Gallande delstrackan Breds - Heberg saknas
vattendom. Huvudforhandlingarna forvantas efter arsskiftet.

Dessa referensprojekt skall utvarderas saval efter upphandling
som under genomfdrandeperioden.

Utover ovan foreslagna referensprojekt har arbetsgruppen
efter samrad med Végverket och Banverket funnit ett antal vag-
och jarnvagsprojekt som kan vara lampliga fér en partner-
skapslosning. Dessa projekt ingar i de investeringsplaner som
regeringen faststallde ar 1998. Dessutom ingar ett projekt som
regering och riksdag prioriterat i sdrskild ordning.
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Utvarderingen av modellen for alternativ finansiering genom
partnerskap far dock visa om de projekt som redovisas nedan &r
ldmpliga att genomfdra med alternativ finansiering genom
partnerskap. Den foreslagna delegationen skall dven i enlighet
med sitt uppdrag vidareutveckla kriterierna for vilka projekt
som &r lampliga for alternativ finansiering genom partnerskap.
Aven detta kan paverka valet av kommande projekt for
alternativ finansiering genom partnerskap. (Samtliga nedan
angivna kostnader avser investeringskostnader.)

E22 genom Skane, cirka 71 kilometer motorvag och fyrfalts-
vég, som kostnadsberdknats till 1 600 miljoner kronor. Cirka
14 km av denna stracka ligger dock i dag inte inom
nuvarande nationella vaghallningsplan.

Riksvéag 40, Boras — Jonkdping, cirka 80 kilometer fyrfalts-
vég, som kostnadsberéknats till 2 800 miljoner kronor.

E6 i norra Bohusldn, cirka 75 kilometer motorvdg och
fyrfaltsvdg, som kostnadsberéknats till cirka 4 200 miljoner
kronor. Cirka 3 km av denna strécka ligger dock i dag inte
inom nuvarande nationella vaghallningsplan.

E4 Sundsvall cirka 21 kilometer fyrfaltsvég, dér olika vag-
strdckningar studeras. Projektet kostar cirka 2 000 miljoner
kronor.

Norge/Vanernbanan, Trollhattan — Oxnered, cirka 8 kilo-
meter dubbelspar samt ombyggnad av bangard, som kost-
nadsberéknats till 650 miljoner kronor.

Elektrifiering av Blekinge kustbana, cirka 125 kilometer,

med en berdknad anldggningskostnad av 500 miljoner
kronor.
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Adalsbanans anslutning till Botniabanan, cirka 13 mil jarn-
véag, med en beréknad anlaggningskostnad av 2 500 miljoner
kronor.

Arbetsgruppen har slutligen funnit nagra infrastrukturprojekt

som i dag inte ingar i nuvarande investeringsplaner, men som
skulle kunna vara lampliga for alternativ finansiering genom
partnerskap. En forutsdttning for ett genomfdérande &r dock att
projekten prioriteras av ansvariga myndigheter i kommande in-
frastrukturplaner. Dessa projekt ar:
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Riksvag 73, Nynashamn — Stockholm, delen Algviken — Fors
cirka 22 kilometer fyrféaltsvdg som kostnadsberéknas till 850
miljoner kronor.

Nykopings- och Ostgotalankarna med 6kat antal spar och
bangardsombyggnader ar oversiktligt kostnadsberaknade till
cirka 10 000 miljoner kronor.

Kalix - Haparanda, ny jarnvdg som alternativ till
upprustning av befintlig bana mellan Morjarv och
Haparanda. Anlaggningskostnaden beraknas beroende pa
vald strackning uppga till 1 225 - 1 350 miljoner kronor.

En ndrmare beskrivning av projekten finns i bilaga 4.



8 Forslag till fortsatt arbete

Arbetsgruppen har i avsnitt 6.3 féreslagit en svensk modell for
alternativ finansiering av infrastruktur genom partnerskap. En
bérande del av denna modell &r att en sérskild delegation under
Naringsdepartementet tillsatts. Arbetsgruppen foreslar att en
sadan delegation tillsatts med de arbetsuppgifter som framgar i
kapitel 6.10. Arbetsgruppen foreslar ocksa i kapitel 6.10 att den
sarskilda delegationen skall vidareutveckla den svenska
modellen.

Arbetsgruppen foreslar, som ett led i att utveckla den svenska
modellen, att Vagverket och Banverket ges i uppdrag att med
bistind av delegationen, inleda upphandlingsarbetet av
partnerskapslosningar for de tre vdg- och jarnvéagsprojekten,
som arbetsgruppen foreslagit som referensprojekt i kapitel 7.
Upphandlingsarbetet boér genomforas under forutsattning av
regeringens godkénnande for varje enskilt projekt.

Dessa referensprojekt skall utvarderas av delegationen saval
efter upphandling som under genomfdrandeperioden, bl.a. for
att bedoma vilka effektivitetsvinster man i realiteten kan erhalla
i svenska projekt. En forutsattning for regeringens godkénnande
ar att riksdagen lamnat erforderliga bemyndiganden.

Utover ovan foreslagna referensprojekt har arbetsgruppen
efter samrad med Vagverket och Banverket funnit ett antal
projekt som kan vara l&mpliga for en partnerskapslosning.
Utvéarderingen av den svenska modellen for alternativ
finansiering genom partnerskap, som delegationen foreslas gora,
far dock visa om dessa projekt ar lampliga att genomféra med
alternativ finansiering genom partnerskap.
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Allt eftersom en modell for alternativ finansiering genom

partnerskap utvecklas och etableras skall dven delegationens
organisation och roll utvarderas.
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Bilaga 1 Uppdragsbrev

Bilaga 1 finns endast i den tryckta versionen.
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Bilaga 2 Upphandlingsprocess

Planering

Anbudsraknings-

Utvardering / Kontrakt

Prekvalificering av anbudsgivare

Planering

Genomgéng och definition av projektet
Riskanalys, Finansieringsanalys

Faststallande av tekniska och dvriga krav.

Kostnadskalkyler

Prekvalificering

Upprattande
av
PQ-handiing

Inbjudan (Annons O3, riktade fax)

Bildande v uvarderingsgrupper

Instruktioner
for utvardering

Anskningar in

Utvérdering

Farfragan ut

mmanstélla jamforelsekostnad

Forslag tll projektavtal

Rapport

Beslut

period

Framtagande av instruktioner for
anbudsvardering.
Bildande av utvérderingsgrupper

Faststallande av instruktioner

Kompletterande
forfragningsunderlag

Anbud in

Fragor och svar under anbudstid

Utvardering
Rapporttill
Delegation

Beslut om
forhandling

For-
handiing

Kontraktstecknande
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Bilaga 3 Skiss till struktur for
projektavtal vid partnerskapslosning

Skiss till struktur for projektavtal vid partnerskapslosning

Ett projektavtal forutsitts traffas mellan staten genom
Végverket respektive Banverket och ett for varje projekt sarskilt
bildat projektbolag.

Projektavtalet ror tillhandahallande av vag- respektive ban-
hallningstjanster och avses reglera ansvars- och riskférdelningen
mellan parterna samt deras réattigheter och skyldigheter i évrigt.

Ett projektavtal skulle kunna ges féljande struktur. Det skall
dock understrykas att vad som beskrivs nedan endast ar en skiss
till en struktur och att fordandringar sannolikt blir aktuella vid
framtagandet av modellen till projektavtal.

1 Definitioner

I denna inledande punkt definieras de nyckelbegrepp som an-
vands i projektavtalet. Denna punkt innehaller vidare vissa tolk-
ningsregler, inklusive regler om prioritetsordningen mellan olika
avtalsdokument.
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2 Vég/Banhallning

2.1 Projektet och den dvergripande ansvarsfordelningen
mellan parterna

Projektets omfattning, och den O&vergripande ansvarsfordel-
ningen mellan parterna, regleras i denna punkt. Ansvarsfordel-
ningen foérutsatts i huvudsak folja vad som anges i rapporten.

2.2 Paborjande av projektet

Fragor om nar och under vilka forutsattningar projektet skall
paborjas regleras i denna punkt. Det fOrutsitts att
projektbolaget uppfyllt vissa sarskilt angivna skyldigheter samt
att lagakraftvunna tillstind foreligger och erforderlig mark
anskaffats innan projektet paborjas.

2.3 Tillstand

En reglering av olika tillstandsfragor tas in i denna punkt.

Det forutsatts att staten kommer att ansvara for anskaffandet
och vidmakthallandet av de grundlaggande tillstanden for att
bygga och driva anlédggningen, déribland arbetsplan respektive
jarnvéagsplan. Projektbolaget forutsatts ansvara for anskaffandet
och vidmakthallandet av alla andra tillstand.

I en vidareutveckling av den foreslagna modellen kan det bli
aktuellt att féra Gver ett storre ansvar till projektbolaget nér det
géller anskaffande och vidmakthéllande av tillstand for att bygga
en anlaggning.

2.4 Mark

Den mark som erfordras for vag- eller sparanlaggningen forut-
sétts anskaffas av staten genom végratt eller inldsen. Marken
stélls till projektbolagets forfogande for genomférande av pro-
jektet. Dessa fragor samt villkoren for tillhandahallandet av mar-
ken regleras i denna punkt.

I likhet med vad som ségs betraffande tillstdnd ovan kan det i
en vidareutveckling av den foreslagna modellen bli aktuellt att
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fora Over ett storre ansvar till projektbolaget ndr det géller an-
skaffande av mark for att bygga en anldggning.

2.5 Existerande anlaggningar

Det kan bli aktuellt att projektbolaget, forutom byggnation och
drift av nya anléggningar, ansvarar for ombyggnad eller drift av
existerande anlaggningar. En beskrivning av sadana anlaggningar
samt statens ansvar for de existerande anldggningarna regleras i
denna punkt.

2.6 Konstruktion och byggande av nya anlaggningar

I denna punkt regleras mer ingaende projektbolagets ansvar vad
galler konstruktion och byggnation av nya anldggningar och, i
forekommande fall, ombyggnad av existerande anlédggningar. Vi-
dare intas regler om de lagliga och kontraktuella krav som skall
gélla med avseende pa konstruktionen och byggnationen av an-
laggningarna. Dértill intas bland annat regler om granskning av
bygghandlingar m.m., anlitande av underentreprendrer, and-
rings- eller tillaggsarbeten, tidsplan, inspektioner och tester samt
villkor och procedurer for godk&nnande av anldggningarna.

Anlaggningar som utfors enligt den foreslagna modellen &gs
av staten. Detta och dartill horande sakrattsliga och andra fragor
klarstélls i denna punkt.

2.7 Drift och underhéll

Hari regleras mer ingdende projektbolagets ansvar vad galler
drift och underhall av de nya anldggningarna och, i férekom-
mande fall, av existerande anléggningar. Vidare intas regler om
de lagliga och kontraktuella krav som skall galla med avseende
pa drift och underhall av anldggningarna. Dartill intas bland
annat regler om anlitande av underentreprendrer, andringar i
drift eller underhall, inspektioner och tester, uppfdljning av
projektbolagets tjanster samt statens myndighetsutévning
rorande anlaggningarna. | denna punkt intas ocksa regler om
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statens rattigheter att utfora drift eller underhall vid bristande
uppfyllelse av projektbolagets atagande.

2.8 Finansiering

Projektbolagets skyldigheter rdrande finansieringen, innefat-
tande &garkapital och lanat kapital, regleras i denna punkt.
Vidare intas regler om fullgbrandegarantier, s.k. baskalkyl och
finansiella modeller.

2.9 Kvalitetssékring

Fragor om kvalitetssékring regleras i denna punkt.

2.10  Organisation och samarbete

Organisatoriska fragor samt fragor rérande samarbetet mellan
parterna regleras i denna punkt.

2.11  Aterstallande av anldggningarna

Det forutses att anldggningarna skall uppfylla vissa krav vid ut-
gangen av avtalstiden. De krav som skall gélla i detta hanseende
samt en procedur som syftar till att sakerstalla ett uppfyllande
av kraven regleras i denna punkt.

3 Erséttning

I denna punkt regleras hur ersédttningen till projektbolaget be-
raknas.

Punkten innehéller regler om métning av trafik, betalning av
ersdttning samt reduktion av erséttningen i vissa fall.

4 Godkannande och revision

Staten forutsatts fa ratt att godkéanna vissa handlingar och atgar-
der rérande projektet och projektbolaget. Staten forutsétts vi-
dare fa ratt att genomfora revision av projektet och projektbola-
get. Detta regleras i denna punkt.
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5 Rapporter och handlingar

Projektbolaget skall tillhandahalla staten vissa rapporter och
handlingar. Dessa fragor samt fragan om projektbolagets skyl-
dighet att forvara rapporter och handlingar regleras i denna
punkt.

6 Sekretess m.m.

Fragor om sekretess samt nyttjande av rattigheter regleras i
denna punkt.

7 Risker och ansvar

Projektbolaget forutsétts i relation till bestallaren (staten) béra
merparten av de risker som &r forenade med konstruktion, byg-
gande, drift, underhall och finansiering av anlaggningarna. Detta
regleras i denna punkt, dér principen blir att projektbolaget bar
alla risker som inte uttryckligen anges vara statens risk.

Denna bestammelse innehaller ocksa regler om parts skyldig-
het att i vissa situationer halla den andra parten skadeslos.
Forsakringar
Denna punkt innehaller bestimmelser rorande de forsakringar
projektbolaget skall teckna och vidmakthalla.

Garantier

I denna punkt ldmnar staten och projektbolaget vissa garantier
nar det galler ratten att inga projektavtalet m.m.

Skatter

Projektbolagets ansvar for skatter regleras i denna punkt.

Force majeure

I denna punkt tas in bestdimmelser om vilka handelser som skall
anses utgora force majeure-handelser, vilka konsekvenser en
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force majeure-handelse far vad galler bland annat ansvarsbefri-
else, fordelning av kostnader, skada pa anlaggningarna, ratten till
uppségning samt ersattning vid uppsagning.

Andring av lag

Vissa lagandringar forutsatts paverka storleken pa den ersattning
staten skall betala till projektbolaget. Fragor av detta slag regle-
ras i denna punkt.

Avtalstid

Bestdmmelser om avtalstiden intas i denna punkt.

Uppséagning

I denna punkt regleras under vilka forutséttningar staten eller
projektbolaget har ratt att siga upp projektavtalet. En sadan ratt
forutsatts foreligga vid avtalsbrott fran projektbolagets eller sta-
tens sida samt i vissa andra situationer, sasom da en force maje-
ure-hdndelse forelegat under en l&ngre tid. Regler om den
ersattning som vid uppségning skall betalas av staten respektive
projektbolaget regleras ocksa i denna punkt.

Effekter av avtalets upphdrande

Vissa av de effekter ett upphorande av projektavtalet far, sisom
skyldigheten for projektbolaget att aterstalla anlaggningarna,
regleras i denna punkt.
Ovriga bestammelser

Vissa allménna bestdmmelser tas in i denna punkt.

Tillamplig lag och tvisteldsning

Svensk lag forutses bli tillamplig pa projektavtalet. Regler om
detta samt regler rérande 16sning av tvister tas in i denna punkt.
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Bilaga 4 Vag- och jarnvagsprojekt

Referensprojekt

Ny E4 Uppsala—Mehedeby

Den nya E4 mellan Uppsala och Mehedeby &r cirka 79 kilometer
lang och tankt att byggas med motorvagsstandard.
Planeringslaget for en ny E4 mellan Uppsala och Mehedeby &r

foljande:
Stracka Km MSEK For-  Vagut- Tillatlig- Arbets-
studie red- hetsprév-  plan
ning ning

Uppsala — Laby 36 1275 Klar Klar - Lagakraft-
vunnen

Laby—-Mehedeby 43 1155 Kilar Klar - Lagakraft-
vunnen

Vég 709, ny 14 65 Klar Klar - Lagakraft-

E4-Orbyhus vunnen

Vagverket bedomer att byggande kan paborjas relativt omga-
ende eftersom arbetsplanerna vunnit laga kraft.
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Norrortsleden — tvarforbindelse i norra Stockholm

Norrortsleden ar tankt att bli en cirka 16 kilometer lang tvarfor-
bindelse mellan E4 (Uppsalavdgen) och E18 (Norrtaljevagen).
Leden byggs for att forbattra sambanden mellan kommunerna i
norra Storstockholm. Den forsta delen av Norrortsleden, den
s.k. Héggviksleden &dr byggd och Oppnades for trafik i
september 1998. De tva aterstdende delarna bestar av strackan
Edsberg-Téby kyrkby och strackan Taby kyrkby—Rosenkélla.

Norrortsledens andra del bestar av en ny cirka 8 kilometer
lang motorvag. Av miljoskal kommer strackan delvis att laggas i
en cirka 2 kilometer lang tunnel — Tunbergstunneln.

Norrortsledens avslutande delstrdcka &r cirka 7 kilometer
lang. Forutom anslutningar vid Bergtorpsvagen och E18 skall
Arningevdgen anslutas. Lottingekullen passeras i en drygt 1 100
meter lang tunnel.

Planeringslaget for Norrortsledens aterstaende delar ar fol-

jande:

Delstracka Km MSEK For- Vagut-  Tillatlig- Arbets-
studie red- hetsprév-  plan

ning ning

Edsberg- Téby 8 1100 Kilar Klar - Overklagad

kyrkby

Taby kyrkby- 7 500 Klar  Klar - Overklagad

Rosenkaélla

Véastkustbanan

Utbyggnaden av den nya Vastkustbanan till dubbelspar fran
Malma till Goteborg strécker sig cirka 30 mil langs Vastkusten.
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Delstracka Lekarekulle—Frillesas

Nuvarande enkelspar ersatts med dubbelspar huvudsakligen for-
lagd i ny strackning. Mellan Lekarekulle och Olmevalla ratas nu-
varande bana ut. Soder om Olmevalla ner forbi Asa mot
Frillesés sker utbyggnaden i nytt lage. 1 hdjd med Asa passerar
banan ett bergsomrade i en drygt 1,8 kilometer lang tunnel.
Anslutning till befintligt spar sker norr om Frillesas.

Delstracka Breas—Heberg

En dubbelsparsutbyggnad gors i nytt lage dster om Falkenbergs
tatort. En ny station for resande anlaggs cirka 2 kilometer fran
Falkenbergs centrum. Tunnlar anldggs genom Trdingeberg
(cirka 1 kilometer) och Skrea (cirka 0,5 kilometer). En ny bro
anlaggs over Atran nira motorvagsbron for EG.

Planeringslaget for Vastkustbanan &r foljande:

Bilaga 4

Delstracka Km MSEK For- Jarn- Tillatlig- Jarnvégs-
studie vagsut-  hetsprov-  plan
redning ning

Lekarekulle- 8 570 Klar Klar Erfordras ej Erfordras

Frillesas ej*

Breas- Heberg 15 950 Klar Klar Erfordrasej Erfordras
ej*

*Planeringen har genomforts enligt aldre lagstiftning med expropriationstillstand. P&
forsta delstrackan saknas ett tillstind for upplag, pd den andra en vattendom for ena
tunneln samt detaljplan for stationsomradet.

Ovriga objekt

Utbyggnad av E22 genom Skane

Projektet omfattar en utbyggnad av vag E22 till fyrfaltsvdg och
motorvdg pa strackorna Hurva — V& samt Kristianstad -
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Bromolla, totalt 71 kilometer. Investeringskostnaden for hela
strackan beréknas till 1 600 miljoner kronor i dagens prisniva.

Planeringslaget for utbyggnaden av E22 genom Skane ar fol-
jande:

Delstracka Km MSEK For- Vagut Tillatlig-  Arbetsplan
studie red- hetsprov-
ning ning

Hurva- Fogdarp 9,5 190 Klar Pagar  Erfordras  Erfordras
ev

Fogdarp- Horby 9,5 170 Klar Pagar  Erfordras  Erfordras

N ev

Horby N- Satarod 14,3 330 Kilar Pagar  Erfordras  Erfordras

Satarod- Va 15,8 320 Klar Pagar  Erfordras  Erfordras

Kristianstad- 4,0 120 Klar Klar - Pagar

Fjalkinge

Fjalkinge- Gualov 8,9 240 Klar Pagar Erfordras  Erfordras
ev

Forbifart Bromdlla 8,5 230 Kilar Klar - Lagakraft-

vunnen

Om upphandling sker med utgangspunkt fran tillatlighetspro-
vade vagkorridorer och inte pa faststéllda arbetsplaner kan det
valda utférandekonsortiet ges maojlighet till inflytande i arbets-
planearbetet och dérigenom tillféra ett nytdnkande dven vid
projekteringen.

Riksvag 40 mellan Boras och Jonkdping

Projektet omfattar utbyggnad av riksvdg 40 till fyrfaltsvég
mellan Boras och Jonkoping.
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Planeringslaget for riksvag 40 ar foljande:
Delstracka Km MSEK For- Vag- Tillatlig-  Arbets-
studie utred- hetsprév- plan
ning ning

Bramhult- Déllebo 16 530 Klar Klar - Overklagad
Déllebo- Hester 16 600 Klar Pagar Erfordras  Erfordras
Hester- lansgrans 19 500 Klar Pagar  Erfordras  Erfordras
Léansgrans- Haga 26 700 Klar Pagar  Erfordras  Erfordras
Haga-Ljungarum 2 200 Klar Klar - Lagakraft-

vunnen
Ljungarum trafik- 0,5 200 Klar Klar - Ej faststalld

plats

Vég E6 i norra Bohuslan

Vag E6 i norra Bohuslan ingar i transeuropeiska natverket

(TEN). Utover nu pagaende utbyggnader,

aterstdr en

utbyggnad av dels 1,7 mil motorvag/fyrfaltsvdg mellan Torp och
Haby, dels knappt 6 mil fyrfaltsvig mellan Rabbalshede och

riksgransen mot Norge.
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Planeringsldget for vag E6 i norra Bohuslan &r foljande:

Delstracka Km MSEK For-  Vagut- Tillatlig-  Arbets-
studie red- hetsprév- plan
ning ning

Torp- Haby 20 1100 Kilar Klar Pagar Erfordras
Haby- 20 Oppnas fér trafik 2000-11-11
Rabbalshede
Rabbalshede- 11 600 Kilar Pagar Erfordras  Erfordras
Tanumshede
Tanumshede- Vik 15 700 Klar Pagar Erfordras  Erfordras
Vik- Hogdal 20 1100 Klar Pagar Pagar Erfordras
Hogdal- Nordby 7 360 Kilar Klar - Lagakraft-

vunnen
Nordby- 2 350 Kilar Pagar Erfordras  Erfordras
Riksgrénsen ev
E4 Sundsvall

Projektet omfattar cirka 21 fyrfaltsvdg mellan Njurunda och
norr om Sundvall. Ett stort antal utredningar har redovisats de
senaste aren med forslag till 16sningar av trafiksituationen och
miljon i Sundsvall. Vdgutredningen redovisar fyra olika
alternativ. och totalkostnaden nedan géller det dyraste
alternativet med ny bro over Sundsvallsfjagrden samt tunnel
under Brattakersberget.
Planeringslage for E4 Sundsvall &r foljande:

Stracka Km MSEK For-  Vagut- Tillatlig-  Arbetsplan
studie red- hetsprov-
ning ning

Myre- Skonsberg 21 2000  Klar Pagar Erfordras  Erfordras

102



Ds 2000:65

Norge/Véanernbanan

Projektet omfattar byggande av 8 km dubbelspar samt ombygg-
nad av Oxnereds bangard.

Delstracka Trollhattan-Oxnered

Dagens enkelspar ersiatts med ett nytt dubbelspar i ny
strackning Under Bjorndalsterrangen dras sparet i en langre
tunnel.

Delstracka Oxnered bangard

Ombyggnaden av Oxnereds bangard syftar till att anpassa sta-
tionen till dubbelsparsutbyggnaden och ge den en ny
utformning som innebar att sparkryssen forsvinner och tag fran
Alvsborgsbanan som skall passera Norge/Vanernbanan far ga
igenom en véxelgata. Samtidigt foreslas nya plattformar samt en
gang- och cykeltunnel under Norge/Vanernbanan.
Planeringslaget for Norge/Vénernbanan &r foljande

Bilaga 4

Delstracka Km MSEK For-  Jarn- Tillatlig- Jarnvégs-
studie vagsut- hetsprov-  plan

red- ning

ning
Trollhéttan- 8 550 Kilar Klar Erfordras ej Erfordras
Oxnered ej*
Oxnered bangérd 100
Sddra delen Klar Klar Erfordras ej Erfordras

€]

Norra delen Klar Pagar Erfordras ej Erfordras

*Trollhattan-Oxnered har planerats enligt den aldre lagstiftningen dar expropriationstill-
stand finns. Ombyggnaden av Oxnereds bangérd ar uppdelad i tva etapper.

Blekinge kustbana
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Projektet omfattar elektrifiering av Blekinge kustbana pa
strackan Kristianstad — Karlskrona (125 kilometer).
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Planeringslaget for Blekinge kustbana ar foljande:

Delstracka Km MSEK For-  Jarn- Tillatlig- Jarnvégs-
studie végsut- hetsprov-  plan
red- ning
ning
Kristianstad- 125 500 Klar Erfordras ej Erfordras
Karlskrona
Adalsbanan

Adalsbanan ar 13 mil lang och gar frdn Sundsvall i soder till
Nyland i norr. | projektet ingar upprustning med nya spar, ban-
underbyggnad, justering av kurvor samt fornyelse av elforsorj-
nings- och signalsystemen. En ny linje och tunnel dr nddvéndig
pd strickan mellan Harnésand och Veda. Aven mellan
Bollstabruk och Nyland finns forslag pa ny bana. Antalet plan-
korsningar minskas och antalet motesstationer okas.
Planeringsliget for Adalsbanan ar féljande:

Delstracka Km MSEK For-  Jarn- Tillatlig- Jarnvégs-
studie végsut- hetsprov-  plan
red- ning
ning
Harnosand- 25 1300 Pagar Pagar Erfordras Erfordras
Veda
Bollstabruk- 6 400 Pégar Erfordras Erfordras
Nyland
Upprustning av 800 Péagar Erfordras ej Erfordras

resterande delar
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Ytterligare mdjliga objekt
Riksvég 73, Nynashamn - Stockholm, delen Algviken — Fors

Projektet omfattar cirka 22 kilometer fyrféltsvdg som ansluter
till den nya infartsled i Nynashamn som for narvarande haller pa
att byggas.

Stracka Km MSEK For- Vagut-  Tillatlig-  Arbetsplan
studie redning hetsprov-
ning

Algviken —Fors 22 850 Klar  Pagar Erfordras  Erfordras

Nykoping- och Ostgotalanken

I projektet ingar delobjekten nytt dubbelspér pa strackan Jarna
— Loddby (med eventuell forbindelsebana Nyképing — Skavsta),
nytt tredje spar Loddby - Norrkoping, nytt dubbelspar
Norrképing - Linkoping samt bangardsombyggnad i
Norrkoping.
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Planeringslaget for Nykoping- och Ostgotalanken ér foljande:
Delstracka Km MSEK For- Jarn- Tillatlig- Jarnvags-

studie végsut- hetsprov-  plan

red- ning

ning
Jarna- Loddby 100 5000 Erfordras Erfordras
Skavstalanken 5 900 Erfordras Erfordras
Loddby- 5 900 Erfordras Erfordras
Norrképing
Bangaérd i 600 Kilar Erfordras ej Erfordras
Norrképing
Norrkoping- 20 2000 Pagér Erfordras Erfordras
Gistad
Gistad — 20 900 Erfordras Erfordras
Linkdping
Kalix-Haparanda
Projektet omfattar en ny jarnvdg mellan Kalix och Haparanda,
som ett alternativ till upprustningen av den befintliga banan
mellan Morjarv och Haparanda.

Byggkostnaderna har bedomts till 1 225 miljoner kronor for
upprustningsalternativet och fran 1 240 miljoner kronor till
1 350 miljoner kronor for de olika nybyggnadsalternativen.

Planeringslaget for Kalix — Haparanda ar foljande:

Delstrécka Km MSEK For-  Jarnvags- Tillatlig- Jarnvéags-
studie utred- hetsprév- plan
ning ning
Kalix- Haparanda 1300 Klar Erfordras  Erfordras
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