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Till Statsradet Andreas Carlson

Regeringen beslutade den 19 juni 2025 att ge en sirskild utredare
uppdraget att foresld en ny struktur och ramar f6r alternativa former
for organisering och genomférande av infrastrukturinvesteringar.
Syftet med uppdraget ir att utreda hur alternativa former f6r orga-
nisering och genomférande av statlig transportinfrastruktur kan
implementeras i Sverige for att skapa férutsittningar f6r 6kade
effektivitetsvinster och ett snabbare genomférande av infrastruktur-
investeringar 1 enlighet med det dvergripande transportpolitiska mélet
att sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och ldngsiktigt hall-
bar transportf6érsérjning f6r medborgarna och niringslivet 1 hela
landet (dir. 2025:66).

Samma dag, den 19 juni, utsigs verkstillande direktdrn och styrelse-
ordféranden Claes Norgren till sirskild utredare. Som sekreterare i
utredningen utsdgs samma dag seniora rddgivaren Anders Bjorklund
och juristen Susanna Broms.

Som sakkunniga i utredningen férordnades frin och med den
21 oktober 2025 departementssekreteraren Robert Ortegren, Lands-
bygds- och infrastrukturdepartementet, och departementssekrete-
raren Elias Osvald Andersson, Finansdepartementet.

Uppdraget ska redovisas senast den 15 december 2025.

Utredningen 6verlimnar hirmed slutbetinkandet Effektivare orga-
nisering och genomforande av statlig vig och jarnvig (SOU 2025:120).

Claes Norgren svarar som sirskild utredare ensam {6r innehéllet
1 betinkandet. Utredningens sakkunniga har kontinuerligt getts tll-
fille att kommentera texter och limna synpunkter pa forslagen.

Uppdraget ir med detta slutfort.



Stockholm 1 december 2025

Claes Norgren

Anders Bjoérklund
Susanna Broms
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Sammanfattning

Utredningens uppdrag

Regeringen beslutade den 19 juni 2025 att 1 direktiv (dir. 2025:66)
foresld en ny struktur och ramar for alternativa former for organi-
sering och genomférande av infrastrukturinvesteringar.

Syftet med uppdraget ir att utreda hur alternativa former fér
organisering och genomférande av statlig transportinfrastruktur kan
genomforas 1 Sverige for att skapa forutsittningar f6r 6kade effektivi-
tetsvinster och ett snabbare genomférande av infrastrukturinveste-
ringar 1 enlighet med det &vergripande transportpolitiska mélet att
sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och lingsiktigt héllbar
transportforsérjning for medborgarna och niringslivet 1 hela landet.
Enligt direktivet ska utredaren:

e analysera legala forutsittningar for vilka delar av infrastruktur-
projekt som kan genomféras i bolagsform,

e analysera organisation, ersittningsmodell och limpliga objekt
for offentlig-privat samverkan (OPS),

¢ analysera genomférande av investeringsobjekt 1 bolagsform, och

e limna forslag om uppféljning och utvirdering.

Utredningens analyser och rekommenderade &tgirder vilar pa en
omfattande kunskapsbas fran tidigare svenska utredningar och inter-
nationella erfarenheter. En visentlig utgdngspunkt ir att finansiering
av infrastrukturprojekten ska ske inom ramen fér kommande natio-
nella planer {6r transportinfrastrukturen. Utredningens fokus ir
hur alternativa genomférandeformer kan tillimpas.
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Det ar angelaget att finna effektivare former for
genomforande av transportinfrastrukturinvesteringar

Den ekonomiska ramen f6r den nationella planen fér transport-
infrastruktur f6r perioden 2026-2037 6kar med 6éver 200 miljarder
kronor jimfort med den gillande planperioden, till 1 171 miljarder
kronor.

Investeringar i transportinfrastrukturen ir av stor betydelse for
Sveriges konkurrenskraft och f6r medborgarnas vilfird som ir bero-
ende av effektiv tillgdng till transporttjinster. De satsningar som
regeringen genomfdr inom investeringar och underhdll i transport-
infrastruktur behover ske med hog effektivitet. Stora tillkommande
trafikvolymer férvintas under l3ng tid p8 bade vig och jirnvig, inte
minst i de stora strdken i sodra Sverige.

Vigar och jirnvigar ir fortfarande fragmenterade ur ett grinsover-
skridande perspektiv samtidigt som stora investeringsbehov féreligger.
Intermodalitet, kapacitet och redundans inom trafikinfrastrukturen
behover stirkas inte minst mellan de nordiska linderna men ocksg
inom landet. Investeringar i grannlinderna fir effekter i Sverige och
stiller krav pd att dtgirder for transportinfrastrukturen koordineras
och utférs med god kontroll ver tid och kostnader.

Det finns mojligheter att med alternativa genomférandeformer
hoja effektiviteten bade 1 tidiga planeringsskeden, under produktion
och i férvaltning. En effektiv konkurrens mellan anbudsgivare ir
visentlig liksom relationen mellan byggherre och marknad.

Den sikerhetspolitiska utvecklingen har inneburit genomgripande
férindringar inom sikerhets- och férsvarspolitiken. Sveriges anslut-
ning till Nato och de stora satsningar som beslutats pdverkar ocksi
transportinfrastrukturpolitiken. Det finns investeringar dir total-
forsvarets specifika behov éverviger och som innebir betydande
kapitalbehov. Dessa kommer att planeras, beslutas och finansieras
1 sirskild ordning utanfér den nationella transportinfrastruktur-
planen. Samtidigt dr kapaciteten pa det ordinarie transportnitet av
stor vikt for totalférsvaret. Utredningens slutsats ir att de utmaningar
inom kontroll av tid och kostnad som upplevs i civilsamhillet dven
paverkar valet av genomfoérandeformer f6r specifika dtgirder inom
transportinfrastrukturen i samband med férstirkningar av totalfor-
svaret.

12
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Det pagér en process for att nirmare utforma denna beslutsordning.
Utredningens forslag till organisering av alternativa genomférande-
former utgdr frin objekt i den nationella transportinfrastruktur-
planen. Behovet av att 6ka effektiviteten i tidplan och kostnad ir
mycket tydliga dven for dtgirder som framfér allt motiveras av
totalforsvarets behov. Utredningens forslag ir dirmed relevanta
dven ur ett totalforsvarsperspektiv.

Mot denna bakgrund bedémer utredningen att det nu bdde finns
anledning och méjligheter att 1 Sverige utveckla effektivare genom-
forandeformer. Detta inbegriper val av alternativa modeller och
metoder f6r planering, etablering och férvaltning av objekt samt
en effektivare interaktion med intressenter — det kan inte vinta.

Utredningens arbete

Utredningen har haft kort tid till sitt férfogande och en hog ange-
ligenhetsgrad att identifiera och féresld 16sningar som méjliggor ett
effektivare genomférande. En viktig forutsitining som anges 1 direk-
tivet dr att utredningen inte ska f6resld nigra férfattningsindringar.
Den genomging av de legala férutsittningarna som utredningen
gjort baseras pa tidigare utredningar och analyser. Tillsammans med
de observationer utredningen gjort av hur effektivitetsvinster kan
realiseras 1 bolagsform har utredningen kommit tll slutsatsen att
forslagen inte kriver forfattningsindringar och bor inkludera 4t-
girder 1 tidiga skeden av planeringsprocessen likvil som underhall.
Utredningen anser att genomlysningen av regelverket ir fullstindig
vad giller legala férutsittningar f6r att genomfora de presenterade
forslagen.

I andra hinseenden har emellertid tidsbegrinsningen medfort
att utredningen tvingats gora prioriteringar. Utredningen har foku-
serat pd viss informationsinhimtning, kopplad till utredningsdirek-
tivet, och dirfér inte haft méjlighet att fullt ut méta det behov av
kommunikation som ménga intressenter gett uttryck for.

Mot denna bakgrund har utredningen bedémt att direktivet inte
krivt mer tid, sirskilt 1 ljuset av det ir angeliget att leverera effekti-
vitetshojande dtgirder for den nationella planen 2026-2037. Dirfor
foresldr utredningen féljande.
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Bilda ett statligt bolag for genomférande
av transportinfrastrukturinvesteringar

Den enskilt viktigaste tgirden for att dtgirda de problem som redo-
visats ovan ir att skapa en ny organisation som bidrar till institutio-
nell konkurrens vilket 1 sin tur skapar effektivitetsvinster. I syfte att
finna effektiva alternativ har utredningen analyserat méjligheterna
till genomférande 1 bolagsform. Forslaget innebir att ett statligt dgt
bolag skapas med uppgiften att planera, genomféra och férvalta ut-
valda objekt. Att utmana inarbetade rutiner underlittas vilket férvin-
tas reducera kostnader och tidsdtgdng och pd sd sitt hoja den sam-
hillsekonomiska effektiviteten. P4 basis av erfarenheter frin liknande
bolag i vira grannlinder och 1 Sverige bedémer utredningen att det
nu finns en méjlighet att frin grunden skapa en ny struktur {6r hur
genomforande kan utformas och organiseras.

Genom ett sirskilt samhillsuppdrag kan staten inrikta verksam-
heten sd att bolaget forvaltar en portfélj av utvalda objekt. Samhills-
uppdraget formuleras 1 bolagsordningen. Utredningen har féljande
forslag till indamalsparagraf:

o Foremilet for bolagets verksamhet ska vara att planera, projek-
tera, bygga och férvalta infrastruktur avseende vig- och jirnvig
och att dga och forvalta aktier, andelar och andra rittigheter i
foretag med verksamhet inom infrastruktur samt att bedriva
dirmed forenlig verksamhet.

Bolaget fir ett avkastningskrav men kommer inte att generera in-
tikter och férvintas inte generera vinst. Bolaget bor £ mojlighet att
verka dven i de tidiga planeringsskedena i utvecklingen av objekt. En
institutionell konkurrens mellan bolaget och Trafikverket bidrar till
lirande och till en utveckling av verksamheterna.

Skapandet av bolaget medfér att regeringen och Trafikverket be-
hover skriddarsy de nirmare formerna f6r uppdragsformulering, dter-
rapportering, styrning och utvirdering, anslagstilldelning och avrik-
ning. En affirsmissig foretagskultur i bolaget innebir att grinssnittet
mot myndighetsfunktioner blir tydligare och mer forutsigbart — for
sdvil statliga myndigheter som kommuner och regioner — samt gent-
emot marknadens aktorer.
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En av utredningens utgingspunkter ir att det 6vergripande ansvaret
for att bygga ut, driva och underhilla det statliga vignitet och jirn-
vigsnitet fortfarande i sin helhet ska ligga hos staten.

Det statliga bolaget foreslds finansieras med i forvig faststillda
flerdriga anslag 6ver statsbudgeten enligt en viss utbetalningsmodell.
Detta innebir planeringsférutsittningar for bolaget som mojliggdr
en ldngsiktig prioritering mellan objekten 1 portféljen.

Bolagets inriktning

Utredningen féresldr att bolaget ges ett ansvar f6r att prioritera och
genomfora objekt i enlighet med de uppdragsmal som stills upp 1
bolaget inom den portfélj som bolaget f&r ansvar for. Bolagets sty-
relse svarar f6r den nirmare styrningen av bolaget enligt sedvanliga
bolagsstyrningsprinciper.

Inom ramen for bolagets ansvar ligger 1dngsiktiga 6verviganden
och aktiviteter frin upprittande av vig- och jirnvigsplaner for fast-
stillelse till 13ngsiktigt underhll. Bolaget ska dven pd uppdrag av
Trafikverket vid behov férvirva den mark som krivs. Dirtill ska
bolaget ta fram projektering och genomféra upphandling av entre-
prenader. Frin projektering till och med drift- och underhall agerar
bolaget byggherre vilket inkluderar att kontrollera och f6lja upp
projektorer och entreprendrers arbete avseende kvalitet, miljo och
arbetsmiljo (KMA). Bolaget har dven att ta hinsyn till de siker-
hetsfrdgor som kan finnas kopplat till respektive objekt. Bolaget
ansvarar fér ekonomisk och finansiell styrning, kontroll och upp-
f6ljning.

Det statliga bolaget ir beroende av vil fungerande samverkan
med Trafikverket infor, under och efter éverlimning av objekt.
Mot bakgrund av vikten av att tidigt 1 processen stirka styrning
och ledning av projekten bér planeringen av exakt tidpunkt och
tillvigagingssitt samt hantering av konsekvenser f6r Trafikverket
ske 1 samverkan infér 6vertagande mellan representanter f6r bolaget
och Trafikverket under Regeringskansliets verinseende.

Overgripande kan statens malsittning med att bilda bolaget sam-
manfattas enligt foljande.

e Upphandling omfattar iven OPS-projekt dir s& bedéms limpligt
och efter riksdagens godkinnande.
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¢ Reformen genomférs inom den finansiella ram som riksdagen
redan faststillt. Kapitalisering och likviditet hanteras genom en
indexjusterad flerdrig anslagsram som avriknas frin befintlig ram.

o Soka nya metoder for att effektivisera genomforandet och vid-
makthéllandet av statlig transportinfrastruktur, aktivt bidra till
att Trafikverkets f6rmdga och metoder utmanas och utvecklas.

Urval av objekt till bolagsportfdljen

De objekt som foreslas bli féremal for 6verlimning till bolaget frin
Trafikverket himtas fran Trafikverkets forslag till nationell plan
2026-2037. Den nationella planprocessen utgér ett centralt verktyg
for regeringens prioritering, styrning och ekonomiska planering.
Utredningen har mot denna bakgrund bedémt det som olimpligt
att vid formulering av forslag avvika frin den kvalitetssikring som
denna process innebir.

Urvalet av objekt som ska éverlimnas till bolaget behéver ske med
beaktande av flera kriterier. Nigra exempel pd sddana kriterier ir:

— Ling bedémd genomférandetid.
— Visentliga delar ligger fortfarande 1 planeringsprocessen.

— Del av TEN-T eller p4 annat sitt prioriterade strik.

De enskilda objekt som viljs ut f6r 6verféring behdver vidare vara av
en sddan planeringsmissig mognadsgrad att effektivisering 1 tidiga
skeden mojliggdrs. En hég mognadsgrad kan innebira att viktiga vig-
val redan ir gjorda, vilket minskar effektiviseringsmojligheterna.
Objekten bér ha storlek och innehdll som medger att bolaget frdn
bérjan kan effektivisera objekten kostnads- och tidsmissigt och att
driftaspekter samt planering och genomférande av underhill kan
vigas in. Med drift f6rstds hir lopande dtgirder som behévs for att
sikerstilla anliggningens tillginglighet sdsom trafikledning, fram-
komlighet, skyltning, 6vervakning, tilltridesbegrinsning och andra
sikerhetsdtgirder. Portfoljen bor bestd av sammanhingande strickor
och strdk for att 6ka forutsittningarna for bolaget att hitta innova-
tiva [8sningar som optimerar portfoljen.
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Trafikverket behdller vighllaransvaret och rollen som infrastruk-
turforvaltare for jirnvig samt myndighetsutdvning kopplad till de
objekt som 6verlimnas. Aven trafikledning och 6évervakning som
enligt Trafikverkets nomenklatur innefattas 1 begreppet “drift” kvar-
stdr hos Trafikverket.

Bolag kan bildas separat for enskilda stora projekt alternativt
som en portflj av prioriterade objekt som kan omfatta ett eller
flera ssmmanhingande program eller geografiska omrdden. Utred-
ningen har identifierat nigra objekt som bedéms vara limpliga att
dverviga for en startportf6lj. Innan beslut fattas om att nirmare
definiera portféljen och hur den ska éverlimnas beh6ver en nirmare
planering genomféras dir bolaget representeras av en interims-
styrelse, med syfte att nd en 6verenskommelse om omfattning,
innehall och andra aspekter 1 6verlimningen. Detta arbete bor be-
drivas inom ramen f6r uppdrag till den genomférandekommitté
som utredningen foreslar.

Det bor dven beaktas att éverlimning till bolagsform bér ske 1 s3
tidiga faser som mojligt eftersom effektiviseringspotentialen ir storst
under planeringsarbetet. Utredningen bedémer att det i forslaget till
nationell plan finns ett gott underlag fér att nirmare definiera och
kvalificera de objekt som ska éverlimnas. Bland de objekt som i syn-
nerhet ir intressanta att omfatta i en fortsatt planering infér dverlim-
ning terfinns t.ex.:

e E4 Kongberget—Gnarp

o E4 forbifart Skellefted

e Hjulsta ny — eller ombyggnad av bro

e Delav E4/Lv 259 Tvirforbindelse Sédertdrn, strickan trafikplats
Gladé kvarn—trafikplats Slitmossen.

Utveckling av jirnvigsplaner f6r ndgot av f5ljande objekt:

o Tomteboda bangird (exklusive &tgirder pd Stockholm C

och spdren diremellan)
o Hissleholm-Lund

o Norrbotniabanan.
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Legala forutsattningar for att genomféra utredningens
forslag

Utredningen goér beddmningen att de férslag som limnas kan genom-
foras inom ramen for gillande lagstiftning.

Utgangspunkten for utredningens forslag ir att de delar av plan-
processen dir viss myndighetsutévning sker bér stanna hos staten.

Nir det giller frdgan om statsstdd, gor utredningen beddmningen
att sjilva bildandet av ett statligt dgt bolag inte 1 sig utgdér nigot som
omfattas av reglerna om statsstod.

Utredningens forslag kan under vissa omstindigheter komma
att omfattas av EU:s statsstodsregler. Ett statsstddsgodkinnande
infér uppdraget att bygga och forvalta en infrastrukturanliggning
kan dd krivas. Utredningen vill dock peka pa att EU-fonden Fonden
for ett sammanlinkat Europa (CEF) beviljat planeringen av jirnvigs-
projektet Vistbanan 1 Finland ett ekonomiskt stod.

Det finns allts anledning anta att offentliga investeringar i de all-
minna vig- och jirnvigsniten inte ir statligt stod, dven om genom-
forandet sker 1 bolagsform. For det fall EU-kommissionen dnd&
skulle gora beddmningen att investeringarna utgor statsstdd, indi-
kerar stodet frin CEF att statsstodet i sddant fall dr tillatet.

En strategi for OPS

OPS resulterar 1 kontrakt dir en del av genomférandet finansieras
av privata lingivare. P4 s8 sitt kan starka incitament for stirkt kon-
troll av tid och budget skapas. OPS med privat finansiering dr vid
det hir laget en internationellt accepterad och vil utredd genom-
féorandeform. Manga utvirderingar har visat vilka utmaningar som
dverforing av risker medfor, men dven vilka egenskaper OPS har som
kan anvindas for att effektivisera genom starka incitament att anpassa
dtgirder for att optimera tid och budget. Det finns ett mycket om-
fattande utbud av kapital som séker ldngsiktiga och stabila investe-
ringar. En begrinsande forutsittning som accentueras 1 OPS dr nod-
vindigheten i att uppnd en effektiv konkurrens vilket 1 praktiken
innebir 3—4 jimboérdiga konsortier 1 kritiska skeden av anbudsfor-
farandet.
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I likhet med andra genomférandeformer ir de ekonomiska incita-
ment som anbudsgivarna stills infér vid OPS helt avgorande for
deras beteende 1 anbudssituationen. Det betyder att byggherren
behover kontrollera incitamenten att limna l8ga anbud vid ingngen
till OPS-kontrakt och sikerstilla att anbudsgivarna inte har ekono-
miska incitament att rikna in vinster frdn villkorsindringar vid en
eventuell omférhandling.

Marknadens aktérer ger uttryck for ett behov av [ingsiktighet
och kontinuitet i presentationen av affirsmojligheter f6r OPS. For
att tillgodogora sig méjligheterna med OPS ir det visentligt att en
forutsigbar och tillricklig sekvens av kommande férvintade upp-
handlingar kan presenteras. Detta {6r att uppritthilla byggherrens
kompetens inom OPS och sikerstilla att transaktionskostnaderna
inte blir f6r héga. Om en sddan sekvens av kommande affirsméjlig-
heter inte kan presenteras medfér det att mervirdet férsvagas och att
sannolikheten att generera intresse frén tillrickligt minga konkur-
rerande konsortier minskar. De engdngskostnader som nya aktorer
upplever vid intride p den svenska marknaden eller vid en ny genom-
forandeform behéver kunna férdelas pd flera férvintade anbudsmé;-
ligheter frin samma byggherre eller med liknande villkor.

Utredningen har valt att inte foresld inforande av brukaravgifter
1 samband med OPS eftersom det skulle kriva forfattningsindringar
vilket inte ingdr i utredningens uppdrag.

Trafikverket har pa regeringens uppdrag tagit fram en underlags-
rapport med nio férslag till objekt som skulle kunna genomféras som
OPS. Trafikverket har utarbetat underlaget i enlighet med reger-
ingens uppdrag. Utredningen bedémer att de objekt som Trafik-
verket har valt ut 1 stora drag stimmer vil 6verens med de kriterier
regeringen stillt upp 1 uppdraget. Tillgingligt underlag medger innu
inte ett avgorande av vilka av de nio objekten som ir limpliga att
genomfora som OPS. En djupare analys behéver genomféras av
objektens effektivitetspotential samt s.k. bankability. P4 basis av en
sddan ytterligare analys, metodutveckling, system f6r upptoljning
och andra aktiviteter kan en slutlig bedémning géras om valet av
genomférandeform. Valet av ansvarig organisation fér utveckling av
underlag och genomfoérande av OPS behéver enligt utredningens
direktiv 6vervigas.

Om bolagskonstruktion inte kan &vervigas som alternativ genom-
forandeform beddémer utredningen att Trafikverket ir det bista alter-
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nativet. Trafikverket besitter virdefull erfarenhet och kompetens
inom flertalet av de omrdden som krivs for att hantera OPS. De
ytterligare kompetenser som ir nédvindiga kan i stor utstrickning
upphandlas frdn leverantdrer och ridgivare pi marknaden. En orga-
nisation kan utformas som en tillfillig projektorganisation inom
verket.

I den mén staten bildar ett projektbolag enligt utredningens
forslag bedémer utredningen att detta bolag kan férbittra forut-
sittningar for genomférandet av OPS.

Uppfdljning, utvardering och kostnadskontroll

De presenterade forslagen till alternativt utférande stiller sirskilda
krav pd uppféljning, utvirdering och kostnadskontroll.
Utredningen bedémer att flertalet av de f6rslag Trafikanalys
tidigare limnat avseende Trafikverkets kostnadskontroll ir rele-
vanta och bér genomféras. Utredningen bedomer vidare att férslagen
ir tillimpliga oavsett organisationsform — Trafikverket eller statligt
igt bolag — och dven f6r att mojliggdra utvirdering och jimférande
analyser av Value for Money infér eventuellt OPS-genomforande.

Plan for genomforande

Ett forslag till fortsatt arbete inom Regeringskansliet och Trafik-
verket limnas innehéllande utkast till kommittédirektiv f6r ett fort-
satt arbete med genomférande av utredningens férslag. Baserat pd
de norska och finska erfarenheterna av forberedelser infor 6verlim-
ning frdn myndighet till bolag, och i beaktande av de tidsramar som
nyttjats vid tidigare genomforda svenska bolagiseringar, foreslér ut-
redningen en ordningsfoljd f6r kommande aktiviteter.

o Trafikverket fortsitter utvecklingen av underlag for att i det
enskilda fallet kunna rekommendera regeringen att foresld till
riksdagen ett genomférande med OPS fram{ér andra genom-
forandeformer. Detta innebir bl.a. marknadssondering och ut-
veckling av berikningsunderlag f6r kommande analyser.

o Forberedelser infor rekrytering av interimsstyrelse och ledning
i bolaget.
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e Proposition om bolagsbildning som aviserar att regeringen avser
g8 vidare med att utféra projekt i bolagsform och dterkomma till
riksdagen.

e Forslag om bolagets ansvar, uppdrag m.m. i virindringsbudgeten.
e Regeringens beslut om faststillande av nationell plan.

e Uppdrag till genomférandekommitté att, villkorat av riksdagens
godkinnande av proposition enligt ovan, inleda férberedelser infér
bolagisering med st3d fran Trafikverket och ridgivare, nirmare ut-
forma styrdokument, forbereda tillsittning av befattningshavare
och férbereda nédvindiga 6verenskommelser mellan bolaget och

Trafikverket.

o Forvirv av lagerbolag och bolagsstimma for beslut om bolagsord-
ning, dgaranvisning och interimsstyrelse, uppdrag till bolagets
interimsstyrelse och ledning att utforma affirsplan f6r 2026-2028.
Ingdende av nddvindiga avtal mellan bolaget och Trafikverket.

e Faststillande av samverkansformer mellan Trafikverket och
bolaget for dverféring av upphandling och drift avseende ut-
pekade projekt.

e Upphandling/avrop av ridgivare fér etablering av bolagets verk-
samhet.

e Bolaget operativt.
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1 Utredningens uppdrag
och arbete

1.1 Utredningens direktiv

Regeringen beslutade den 19 juni 2025 om direktiv (dir. 2025:66)
foresld en ny struktur och ramar {or alternativa former for organi-
sering och genomforande av infrastrukturinvesteringar.

Syftet med uppdraget ir att utreda hur alternativa former f6r
organisering och genomférande av statlig transportinfrastruktur
kan implementeras 1 Sverige for att skapa f6érutsittningar for 6kade
effektivitetsvinster och ett snabbare genomférande av infrastruktur-
investeringar i enlighet med det évergripande transportpolitiska
malet att sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och lingsiktigt
héllbar transportférsorjning f6r medborgarna och niringslivet 1 hela
landet. Direktiven 4terges i bilaga 1.

Direktiven kan sammanfattas i fyra huvudsakliga frigestillningar.
Utredaren ska

e analysera legala férutsittningar f6r vilka delar av infrastruktur-
projekt som kan genomféras i bolagsform,

e analysera organisation, ersittningsmodell och limpliga objekt

for offentlig-privat samverkan (OPS),
¢ analysera genomférande av investeringsobjekt 1 bolagsform, och
¢ limna forslag om uppféljning och utvirdering.
Uppdraget omfattar vidare att foresld hur stora upphandlingar av
limpliga projekt som ingdr i den nationella planen kan genomforas

i1 bolagsform (dvs. utanfor Trafikverket). Syftet ir att skapa forut-
sittningar for hogre effektivitet och snabbare genomférande.
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Malet ir att presentera ett antal konkreta infrastrukturprojekt och
en modell f6r genomférande av dem. Baserat pd etablerad erfaren-
het — bide nationellt och internationellt — ska utredningen limna
forslag till hur en nationell modell ska kunna beslutas for tillimp-
ning 1 planperioden 2026-2037.

Utredaren ska hilla sig informerad om Trafikverkets arbete med
forslaget till en ny trafikslagsévergripande nationell plan fér trans-
portinfrastrukturen fér 2026-2037 samt beakta beredningen av fast-
stillelsebeslutet av den nationella planen och relevant arbete om
statligt 4gda bolag inom Regeringskansliet samt andra relevanta utred-
ningar. Utredaren ska inhimta synpunkter och upplysningar frin
berérda myndigheter, organisationer, féretag och andra aktérer som
ir relevanta for uppdraget. Vidare ska utredaren beakta tidigare
svenska och andra relevanta utvirderingar och erfarenheter frin
OPS-projekt. Utredaren ska ocksd inhimta synpunkter frin kom-
mittén Accelerationskontoret (dir. 2024:57) som har uppdraget att
underlitta industrins omstillning till fossilfria produktionsprocesser,
bl.a. genom att kartligga och analysera mojliga alternativa effektiva
finansieringsformer, exempelvis genom OPS. Utredaren ska dess-
utom beakta underlag frin tidigare utredningar, exempelvis de som
redovisas 1 promemorian Alternativ finansiering genom partnerskap — Ett
nytt sdtt att finansiera investeringar i vigar och jaérnvdgar (Ds 2000:65)
och det tidigare nimnda betinkandet Finansiering av infrastruktur
med privat kapital?. Vidare ska utredaren inhimta kunskaper som
finns hos Organisation for Economic Co-operation and Develop-
ment (OECD) och Europeiska investeringsbankens European PPP
Expertise Center (EPEC).

1.2 Arbetets genomforande

Utredningen har bedrivits i dialog med relevanta aktérer och bygger
pd tidigare utredningar och erfarenheter.

Utredningen har haft en kort kalendertid till sitt férfogande. Ett
centralt underlag i form av Trafikverkets f6rslag till nationell plan,
dir dven kandidater till OPS-objekt presenterades, éverlimnades den
30 september 2025 till regeringen. Utredningen har arbetat under
pigdende remisstid f6r Trafikverkets planforslag. Utredningen har
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dirfor inte kunnat invinta remissinstansernas synpunkter i de delar
som ir relevanta f6r utredningens forslag och rekommendationer.

Med dessa utgdngspunkter har utredningens fokus varit att analy-
sera, utveckla och presentera forslag och alternativ fér organisering,
finansiering och ansvarsférdelning i genomférandet av en ny parallell
struktur for transportinfrastruktur.

1.3 Dialogméten m.m.

Utover att dokumentera slutsatser och rekommendationer har utred-
ningen for sin analys och bedémningar dven f6rt dialog med nyckel-
aktorer och intressenter bdde bland myndigheter och marknads-
aktorer. Dessa dialoger syftar ocksa till att underlitta det fortsatta
arbetet med att genomféra de forslag utredningen limnar.
Dialogmaten har f6rts med Trafikanalys, Nordiska Investerings-
banken, Europeiska Investeringsbanken, Den Norske Bank, Brook,
Byggentreprenérerna, Svenskt Niringsliv, Sveriges Kommuner och
Regioner, Danske Bank, Meridiam, Skanska, Samferdselsdeparte-
mentet, Statens Vegvesen och Nye Veier AS i Norge, Kommunika-
tionsministeriet, Trafikledsverket, Flygbanan och Vistbanan 1 Finland,
SEK, OECD, Norrbotniabanan AB, Stambanan AB, Forvaltning for
utbyggd tunnelbana (Region Stockholm), Oresundsbrokonsortiet,
PwC, ESV, Nationell samordnare f6r stirkt privat offentlig samverkan
1 totalférsvaret, utredningen Uppdrag om polarforskningsfartyg
2024:A och Kommittén Accelerationskontoret (dir. 2024:57).
Utredningen har ocksi medverkat i Trafikverkets dialogméten
1 samband med framtagandet av underlagsrapport till den nationella
infrastrukturplanen.

1.4 Annan informationsinhamtning

Utredaren har inhimtat kunskaper som finns hos Organisation for
Economic Co-operation and Development (OECD) och Europeiska
investeringsbankens European PPP Expertise Center (EPEC).
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1.5 Betankandets disposition

Betinkandet bestdr av sju kapitel och féljer den mall som finns fér
utformning av betinkanden. Inledningsvis finns en lista ver de
forkortningar som anvinds i betinkandet och en sammanfattning
av forslagen.

Kapitel 1 innehéller denna redovisning av utredningens uppdrag,
utredningens arbetsformer och genomfdrande.

I kapitel 2 finns en analys av de utgingspunkter och férutsitt-
ningar som utredningen bedémer kunna ligga till grund fér att kunna
presentera forslag och slutsatser. I kapitlet finns utéver hinvisningar
till tidigare arbete dven ndgra fortydliganden som utredningen menar
pd liknande sitt utgdér oomtvistad kunskap och erfarenhet till stod
for slutsatser och rekommenderade dtgirder.

I kapitel 3 finns en redogérelse f6r nigra omvirldsfaktorer inklu-
sive internationella erfarenheter som paverkar intresset for att ut-
forma nya genomférandemodeller och som dirmed ger ytterligare
stdd till relevansen hos direktivet och utformningen av de forslag
som utredningen limnar.

I kapitel 4 redogors f6r Trafikverkets kandidater till OPS-objekt
och utredningens kommentarer och tilligg till Trafikverkets forteck-
ning.

I kapitel 5 finns en analys av de legala forutsittningarna for att
genomféra infrastrukturprojekt enligt utredningens forslag.

I kapitel 6 redovisas de forslag som utredningen limnar.

I kapitel 7 innehéller utredningens konsekvensanalys av forslagen.

Utredningsdirektivet bifogas betinkandet.

1.6 Andra utredningar och uppdrag av betydelse

o Trafikverkets forslag till ny nationell plan for transportinfrastruk-
turen 2026-2037.

e Regeringens proposition Finansiering och riskdelning vid inve-
steringar i ny kdrnkraft (prop. 2024/25:150).

e Infrastrukturpropositionen Vigen till en lingsiktig transportinfra-
struktur — for att hela Sverige ska fungera (prop. 2024/25:28).
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e Promemorian Finansiering och riskdelning vid investeringar i ny
kdrnkraft, F12023:F.

o Delbetinkandet Finansiering av infrastruktur med privat kapital?
(SOU 2017:13).

e Regeringens proposition Infrastrukturavgifter pd vig och elek-
troniska vigtullssystem (prop. 2013/14:25).

e Propositionen Planeringssystem for transportinfrastruktur
(prop. 2011/12:118, bet. 2011/12:TU13, rskr. 2011/12:257).

o [En svensk modell for offentlig-privat samverkan vid infrastruktur-
investeringar, Rapport framtagen av en for Banverket, VTI och
Vigverket gemensam arbetsgrupp, VT rapport 588, 2007.

e Promemorian Alternativ finansiering genom partnerskap — Ett nytt
sdtt att finansiera investeringar i vigar och jérnvéigar (Ds 2000:65).
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2 Utgangspunkter for forslag
avseende offentlig-privat
samverkan med privat
finansiering

2.1 Inledning

Utredningens analyser och rekommenderade &tgirder vilar pd en om-
fattande kunskapsbas fran tidigare svenska utredningar och inter-
nationella erfarenheter. Eftersom ett antal av de frigestillningar som
lyfts 1 utredningens direktiv helt eller delvis berors av dessa tidigare
utredningar, har utredningen valt att 1 detta kapitel sammanstilla nigra
centrala utgdngspunkter och citera passager ur tidigare underlag.

Direkta citat framgér av referenser. Dessutom kommenterar
utredningen respektive omride baserat pd underlag och kontakter
med experter frin bl.a. EPEC/EIB' och OECD".

En rad samstimmiga utredningar féregdr och ligger till grund
for utredningens arbete. Det innebir att vissa frigestillningar av
utredningen bedoms klarlagda och kan utgora grund for de forslag
utredningen limnar.

! European PPP Expertise Centre/Europeiska Investeringsbanken.
? Organisation for Economic Co-operation and Development.
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2.2 Kommittén om finansiering av offentliga
infrastrukturinvesteringar via skatter, avgifter
och privat kapital

Nedanstdende slutsatser och forslag ir himtade frin Kommittén
om finansiering av offentliga infrastrukturinvesteringar via skatter,
avgifter och privat kapital’ och frin Produktivitetskommissionen®.

1. Det finns effektivitetsvinster att himta hem genom att involvera
privat kapital i finansieringen av investeringar i statlig transport-
infrastruktur 1 form av OPS.

Kommittén bedémer att det finns potentiella effektivitetsvinster
att realisera med hjilp av OPS-modeller. Vissa av dessa effektivi-
tetsvinster ir mojliga att uppnd genom mer utvecklade entreprenad-
former sdsom funktionsentreprenader med helhetsansvar (FEHA).
Andra effekter dr dock svdra att uppnd utan att involvera privat
kapital 1 6verbryggningsfinansieringen. Det giller framfér allt de
forstirkta drivkrafter som féljer av projektbolagsformen, det bundna
egna kapitalet 1 projektet och en vil anpassad riskférdelning. De
externa linen som OPS-projektbolaget normalt tar upp innebir
vidare att projektet granskas mer ingdende dn vid andra entreprenad-
modeller. Ett OPS-uppligg kan ocksa underlitta omférhandlingar
for staten av ingdngna avtal till f6ljd av férindrade férutsittningar
for projektet. I férhéllande till nu existerande FEHA -exempel i
Sverige innebir en OPS-modell dven att drivkrafterna att hilla tids-
ram och budget stirks, liksom livscykelperspektivet. Kommittén
anser att staten ska fortsitta att préva och utveckla anvindningen
av funktionsentreprenader och FEHA. Vilken upphandlingsform
som dr mest limplig miste avgodras frén fall till fall. For att de poten-
tiella effektivitetsvinster som bedoms finnas med OPS-modellen ska
vara mojliga att uppna stills hoga krav pé statens organisation samt

upphandlings- och férhandlingskompetens.

2. En sirskild funktion med hog expertkompetens bér inrittas
med uppgift att utifrdn forskningsresultat och internationella

? Delbetinkandet Finansiering av infrastruktur med privat kapital?, SOU 2017:13, 5. 91, 109 £,
157,159, 165 och 168 f.
* Delbetinkandet Goda mdjligheter till 6kat vilstind, SOU 2024:29, s. 347 {.
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erfarenheter pd bista sitt férbereda och identifierade OPS-projekt
1 Sverige. Arbetet bor utvirderas kontinuerligt.

3. Allainvesteringar i transportinfrastruktur méste i slutindan betalas
via offentliga medel eller via brukaravgifter.’

4. OPS-uppligg med statlig slutfinansiering kan inte anvindas fér
att undslippa att de offentliga finanserna belastas, men innebir
att statliga utgifter under utgiftstaket skjuts framit i tiden. Den
kritik som riktas mot finansiering av infrastrukturinvesteringar
genom interna lin 1 Riksgildskontoret, dvs. att det kan anvindas
for att 1 nirtid hilla tillbaka utgifter under utgiftstaket, ir giltig
ocksd féor OPS-uppligg.

5. OPS-projekt bér motiveras av 6kad samhillsekonomisk effekti-
vitet och inte av hur investeringen bokfors pd statens budget.

6. Finansieringskostnaden for ett privat OPS-bolag miste ses i sam-
band med att OPS-bolagets dgare och lingivare bir risker som
statliga ldngivare inte bir.

7. Riskfordelningen mellan staten och ett OPS-bolag kan, ritt utfor-
mad, ocksd ge upphov till gygnnsamma ekonomiska drivkrafter.
For att de potentiella effektivitetsvinster som bedéms finnas
med OPS ska vara mojliga att uppnd stills hoga krav pd statens
organisation samt bestillar- och férhandlingskompetens.

8. Oaktat eventuella skillnader i finansieringskostnaden och effekti-
vitetsvinster ir sedvanlig anslagsfinansiering 1 enlighet med bud-
getlagens huvudregel att féredra. Ett OPS-program i Sverige bor
motiveras med dkad samhillsekonomisk effektivitet 1 investe-
ringsverksamheten.

2.2.1 Trafikavgiftsintikter som en del av ersattningen
till ett OPS-bolag

Erfarenheterna i Sverige av att anvinda avgifter f6r nyttjande av
trafikanliggningar ir vid det hir laget relativt omfattande, sdvil pd
jirnvig som pd vig men dven inom andra transportslag. Intikter frin
banavgifter fir anvindas som finansiering f6r underhall. Tidsbaserade
tringselavgifter pd viganliggningar ir ocks3 reglerade genom euro-

> Utredningens pressmeddelande 2017-03-01.
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vinjettsamarbetet, ett internationellt avgiftssamarbete f6r tung vig-
trafik dir dven Nederlinderna och Luxemburg ingdr och som Sverige
pd frivillig basis anslét sig till 1998. Under ridande eurovinjettsam-
arbete dr det inte tilldtet att ta ut avstdndsbaserade och tidsbaserade
avgifter for samma vignit. Det pdgir {6r nirvarande beredning i
Regeringskansliet av utredningsforslag om inférandet av en avstdnds-
baserad skatt.®

Tringselavgifter anvinds i storstider samt pa broar primirt fér att
styra och utjimna trafikfldden, men genererar dven intiktsstrommar
som utgdr en likvid och planeringsbar resurs.

Frigan om vilka konsekvenser det kan fi om brukaravgifter — oaktat
de begrinsningar eurovinjettsamarbetet medfér — dven far en finan-
sierande funktion har utretts tidigare, bl.a. 1 samband med Sverige-
férhandlingen och 1 Medfinansieringsutredningen. Avgiftsintikter
kommer att vara tillgingliga nir anliggningen trafikeras men inte
under byggnad, nir resurserna behdvs. Det dr mojligt att ta upp ldn
med avgiftsintikter som sikerhet, alternativt som del av &terbetal-
ningen utan annan sikerhet for det fall att upplaning i statsskulden
kan nyttjas. Den osikerhet som rder om trafikvolym och volati-
litet hos framtida intiktsfloden innebir att det behdvs offentliga
garantier for att rintepremien inte ska bli f6r hég. Intikter frin
avgiftsbelagda trafikfloden dr ofta mycket osikra, sirskilt d& alter-
nativa firdvigar och firdmedel kan anvindas. Denna risk gor att
avkastningskravet dkar frin langivaren vilket ofta resulterar i en
hogre kapitalkostnad dn andra tinkbara finansieringsformer. Tillsam-
mans med de undantringningseffekter avgiftsniverna kan fi och
uppbordskostnaden for avgiftssystem talar detta f6r andra kostnads-
effektivare finansieringsformer. Om riksdagen medger att intikter
frin vigavgifter eller tringselskatter kan destineras i syfte att i efter-
hand &terbetala kapitalkostnader for en trafikanliggning skulle detta
kunna reducera behovet av anslagsmedel. Det dr dock en grizon
huruvida det ir forenligt med rddande regelverk att anvinda sig av
en avgiftsnivd som inte dr samhillsekonomiskt optimal. Det torde
vara mojligt att tillimpa avgiftsnivier som inte pdverkar nyttjandet
1 en omfattning dir objektet inte lingre ir samhillsekonomiskt lon-
samt. Avgiftsnivin pdverkar trafikflddet och minskar dven trafikan-
ternas acceptans fér anliggningen som helhet.

¢ Godstransporter pd vig— vissa frigestillningar kring ett miliostyrande system, SOU 2022:13.
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2.3 Konkurrens och samverkan

Nedanstiende ir anpassat frin det omfattande stédmaterial som
European PPP Expertise Centre (EPEC), en del av Europeiska
Investeringsbanken EIB, tillhandahiller f6r sina medlemmar.”

2.3.1  Konkurrens ar nyckeln till effektivitetsvinster

Det finns en rad kompetenser hos marknaden som kommer att
behova sikerstillas av vart och ett av de konkurrerande konsor-
tierna. Marknadens kapacitet kan begrinsa mojligheterna att hitta
effektiva l6sningar om det bildas flaskhalsar dir ett otillrickligt antal
leverantdrer inom ett specifikt omrdde medfér svirigheter att bilda
tillrickligt m&nga konsortier.® Det kan réra sig om teknisk specialist-
kompetens for vissa geografiska forhillanden, broar eller tunnlar. Det
kan handla om f6rmdiga att skapa digitala kopior av anliggningen
och med stdd av AT simulera l3ngsiktigt underhdll. Det kan rora sig
om avancerad statistisk kompetens for berikning av kostnader vid
olika utfall i samband med 6verforing av risk. Juridisk expertis for
att jimka mellan olika intressenter ir dnnu ett exempel pd kompetens
som ir nddvindig och dir den samlade kapaciteten kan komma att
utgora en flaskhals som hindrar konkurrensen.

Minga av dessa férmdgor behover nyttjas av samtliga konkurre-
rande konsortier i en anbudssituation. Om en specifik upphandling
kriver en kompetens som bara finns hos en eller tv aktérer, inne-
bir det att bara de anbudsgivare som lyckas sikerstilla tillging till
just dessa aktorer kan kvalificera f6r anbud och vinna upphandlingen.
Forstdelsen for tillgdngen till och utbudet av férm&gor och hur detta
utbud kan anvindas {6r att skapa en tillricklig konkurrens utmirker
vad som behovs for att vara en framgingsrik bestillarorganisation.
Det giller oavsett om projektet ska realiseras genom OPS eller andra
former.

Det innebir dven att bestillarorganisationen behéver ha upp-
draget att bedoma p vilket sitt marknadens férmégor kan tas i
ansprik s att konkurrensen blir optimal. I realiteten betyder det

7 Se A Guide to the Qualitative and Quantitative Assessment of Value for Money in PPPs
(2018) for mer vigledning om analyser av Value for Money.

¥ Avsnittet bygger pa dialog med EPEC och bl.a. EPEC Guide to Public-Private Partner-
ships (2021).
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ocks3 att bestillarorganisationen infér det definitiva valet av genom-
forandeform behover f6ra en dialog med marknadens aktérer for
att f6rm4 dem att bilda konsortier pd ett sitt som 6kar forutsitt-
ningarna att f3 flera jimbordiga anbud. Om bestillaren kinner till
att en viss kompetens hotar att bli en konkurrensmissig restriktion
s8 kan bestillaren 6verviga att vidta dtgirder for att undvika att en
enskild anbudsgivare skapar ensamritt.

Det ir av stor vikt att féra en aktiv dialog med enskilda nyckel-
aktorer och dven skapa en robust process som uppmuntrar till med-
verkan och delaktighet frin flertalet aktdrer. I detta sammanhang ir
internationell konkurrens frdn den europeiska marknaden och med-
verkan frin en bred representation av konkurrerande féretag helt
central.

En incitamentshéjande 3tgird som ibland tillimpas ir att konsor-
tier fir ersittning frin bestillaren for forberedande dtgirder infor
anbud. En viss ersittning som inte ir s3 hog att den kan forvintas
ticka kostnader f6r anbudsférberedelser utgdr da till kvalificerade
medverkande men inte till vinnaren. Ersittningen syftar till att
minska troskeln att medverka. Intresset f6r och konsekvenserna
av en sidan &tgird 1 samband med planering infér eventuella kom-
mande OPS-upphandlingar behéver undersékas och utvirderas.

Erfarenheter bdde frin nordiska och andra europeiska genom-
féranden av OPS-projekt indikerar” att en tidig och l6pande bedém-
ning behdver goras av mojligheterna att med stdd av kapitalmark-
nadens aktorer bedoma, férdela och prissitta olika riskkomponenter.
Intresset for och férmégan hos olika kategorier av aktérer pé finans-
marknaden {or att finansiera projektet ver den planerade kontrakts-
perioden dr en komplex analys. Det krivs goda kontakter med mark-
nadens aktdrer och omfattande erfarenhet f6r att kunna féra den
dialog som krivs for genomforandet och fér att etablera och hantera
flera jimbordiga konkurrerande konsortier.

I en sddan tidig dialog kan finansmarknadens férmégor och be-
grinsningar analyseras for de specifika férutsittningar som giller
for det enskilda objektet. Dir kan mojligheterna att virdera, pris-
sitta och sprida risker med hyilp av tillgingliga finansiella instru-
ment belysas och liggas in i den finansiella utvirderingen av objektet
jimfort med det tilldelade budgetutrymme objektet har. Jimforelser

? Jfr Private finance for infrastructure (2025) dir de brittiska OPS-erfarenheterna fram till 2025
redovisas av National Audit Office.
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dir flera alternativa genomférandeformer stills mot varandra ingdr 1
vissa linder som ett krav, 1 andra linder ingdr inte sddana jimférelser.
En utmaning vid denna typ av jimférelser ir att etablerade genom-
forandeformer sillan inkluderar motsvarande riskvirdering. Det
betyder att det ofta saknas statistiskt underlag for historiskt genom-
forda projekt. Vissa linder sdsom Kanada och Storbritannien har
testat jimforelsemetodik dir jimforelsetal beriknas genom en s.k.
Public Sector Comparator, men avfirdat denna metodik d3 den be-
domts allt for kinslig f6r manipulation till f6ljd av intressekonflikter.

Det internationellt vedertagna samlingsbegreppet {6r analys av
acceptansen hos finansmarknadens aktorer ir bankability. I en tidig
analys av foérutsittningarna for ett objekt att generera tillrickligt
intresse 1 marknaden, och som dirmed kan férvintas resultera i en
relevant finansieringskostnad, behéver flera faktorer beskrivas och
utrymmet for flexibilitet faststillas. Dessa faktorer kommer av mark-
nadens aktorer att bedomas utifrdn kriterier som mojliggor virde-
ring, férdelning och prissittning av olika riskkomponenter. Ater-
kommande sidana faktorer ir:

— Kontraktsperiod som grund {ér ldneavtalens l6ptid.

— Exponering for valutarisk, val av valuta f6r denominering och
terbetalning av 1an (euro har typiskt sett hogre likviditet och
bittre villkor f6r 1anga 16ptider dn svenska kronor) 1 kombination
med identifierade mojligheter till andra typer av sikring av valuta-
risk.

— Tidsmissiga milstolpar eller deadlines kan férsvara.

— Total virdevolym fér finansieringen.

— Forekomsten av statliga garantier eller andra sikerheter.

— Restriktioner kring syndikering eller total finansiell exponering

for enskilda medverkande finansiella institutioner.

Analyser av bankability genomfors ofta med stod av expertkom-
petens frin externa rddgivare.
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2.3.2  OPS innebar riskallokering i samverkan

Statens upplining genom obligationer och statsskuldvixlar sker pd
rintevillkor som ir 6verligsna alla andra upplaningsalternativ. Vid
OPS-upphandling ir extern upplining en direkt konsekvens av att
ersittningen till projektbolaget fordrojs till driftstart och dirmed
inte finansierar upparbetade kostnader under byggtiden. Det tvingar
konsortiet att finansiera byggkostnader genom investering och 1an
vilket betyder ekonomiska incitament {or utféraren att hilla tid och
budget som ir betydligt starkare dn de incitament som férekommer 1
andra typer av entreprenadavtal. Effektiviteten forutsitter att nyttan
overstiger merkostnaden och denna balans paverkas utéver pro-
jektets egenskaper dven av andra faktorer sdsom rintelige, valuta-
risker, och egenskaper hos de medverkande parterna i konsortiet
som kan bedémas och virderas inom ramen f6r sedvanlig kredit-
prévning. Denna typ av granskning saknar motsvarighet vid ut-
stillande av statliga garantier eller uppléning i Riksgildskontoret.
Medfinansieringsutredningen berérde 1 sitt delbetinkande Med-
finansiering av transportinfrastruktur — utvirdering av forbandlings-
arbetet jimte dverviganden om brukaravgifter och linevillkor,
SOU 2011:12, s. 180 f., denna friga i férbigdende:

Avslutningsvis ska ett sista argument kort beréras, nimligen att med-
finansiering ibland kan skapa incitament att ta fram bittre besluts-
underlag. Bittre beslutsunderlag kan skapas om medfinansiering sker
med privat kapital, exempelvis genom ett offentligt— privat samverkans-
projekt (OPS) dir ett bolag far ta ut avgifter mot att de stdr for (en del
av) investering och drift. Tanken &r att nir privata investerare riskerar
sina egna pengar kommer de inte automatiskt att acceptera prognoser
och kalkyler som gjorts av myndigheter eller lobbyorganisationer.

I stillet kommer de att géra oberoende prognoser, due diligence och
riskanalyser. Observera att 1 de avgiftsprojekt som ir aktuella i Sverige
just nu ir det inte privata aktdrer som fir intikterna. Eftersom betal-
motorvigar ir vanliga runt om 1 Europa ir det dock inte otinkbart att
sddana l6sningar kommer framéver.

En liknande effekt kan uppstd dven utan privat kapital vid medfinansie-
ring med avgifter (eller andra typer av lokala bldrag) Om anvindarna ska
betala (en visentlig del) av investeringskostnaden si minskar incitamen-
ten hos vigens {oresprdkare (normalt anvindarna eller deras foretridare)
att 6verdriva nyttor och underskatta kostnader. Gér de det kan nim-
ligen anvindarna bli tvungna att betala hogre avgifter.

En erfarenhet frin svenska infrastrukturpaket dir medfinansiering
med avgifter har ingdtt dr att det i stillet ofta lett till att beslut fattats
utifrdn simre beslutsunderlag in normalt. Skilet 4r att det ofta dr brittom
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nir paketen ska sys thop samtidigt som objekt som tidigare har legat
l&ngt bort 1 planeringen plotsligt blir aktuella. Det gor att dven diligt
utredda objekt tas med. En inneboende logik bakom paketen — ofta
beskriven som att delarna ingdr 1 “en odelbar helhet” — gor ocksd att det
dr svirt att ompréva beslut om forutsittningar forindras Gver tiden.

Under kontraktets 16ptid kommer medverkande aktérer 1 OPS-
avtalet att ha tydliga ekonomiska incitament att I6pande 6vervaka
leveranser och kvalitet. De riskjusterade avkastningsnivier som inve-
sterare och finansiirer dtagit sig kommer att féljas upp och kontrol-
leras i enlighet med deras respektive utfistelser och interna rutiner
och OPS-kontraktets villkor. Avvikelser med ekonomisk paverkan
kommer dirmed att identifieras och dtgirdas. Kostnaden fér aktivi-
teter som behovs f6r denna dkade kontroll dr prissatt genom ersitt-
ningsmodellen vilket ger forutsittningar for att bestillaren [6pande
ska kunna sikerstilla en hogre effektivitet och att sannolikheten f6r
leveranser 1 tid 6kar.

Dessa incitament och prissittningen av risker saknar motsvarig-
het 1 normalfallet dir Trafikverket upphandlar planering, anligg-
ning, drift och underhill i olika kombinationer. Trafikanalys har
konstaterat att Trafikverket behover stirka incitamenten att prio-
ritera kostnadskontroll och beakta livscykelperspektivet, s.k. LCC.
Trafikanalys skriver:'®

En av de viktigare dtgirderna for att stirka incitamenten att begrinsa
kostnadsokningar i investeringsverksamheten dr enligt vir bedmning
inférandet av den riskreserv som Trafikverket har fitt i uppdrag av reger-
ingen att foresld en process f6r. Vi har tidigare poingterat vikten av att
inférandet av en riskreserv gors pd ett sitt som inte skapar incitament
att nyttja den och vir bedomning ir att regeringens direktiv till Trafik-
verket ligger 1 linje med denna stdndpunkt.

Vi framhailler ocks3 att det ir viktigt att det skapas tydliga incitament

1 organisationen att LCC-hinsyn betraktas som angeliget. Det kan
stirkas genom den ekonomiska styrningen s8 att framtida kostnader
for drift- och underhillsitgirder beaktas i storre utstrickning infor
beslut om investering, att krav pd LCC-hinsyn tydliggors 1 styrdoku-
ment samt genom uppféljning av arbetet med LCC-hinsyn.

Vér analys av forindringsarbetet kring Trafikverkets kostnadskontroll
indikerar att svirigheterna att komma till ritta med denna problematik
delvis ir en friga om formell styrning, men ocksd om férstielsen for

' Granskning och uppfolning av Trafikverkets arbete med kostnadskontroll — delredovisning 2,
rapport 2025:3, s. 9 {., 2025-04-29.
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vilken verkan den befintliga styrningen faktiskt har och vad som "13ter
sig géras” med hinsyn till informella normer, ”férgivettaganden” och
invanda arbetssitt.

Vibedémer att extern granskning 6kar det externa trycket pd Trafik-
verkets kostnadskontroll och att det dirfér finns anledning att dverviga
hur den externa uppmirksamheten pi denna friga kan institutionali-
seras och bibehallas 6ver tid. P4 motsvarande sitt bedémer vi att intern
uppféljning dkar det interna trycket pa Trafikverkets kostnadskontroll
och vi ser dirfor detta som ett férbittringsomrdde. Framtagandet av en
modell {6r uppfsljning av milet om ¢kad kostnadseffektivitet 1 verksam-
hetsplanen ir enligt vir bedémning angeliget. Vi limnar férslag pd hur
den interna uppfoljningen kan stirkas.

OPS dir privat finansiering ingdr och livscykelkostnader f6r hela
kontraktsperioden optimeras beskrivs ofta som Design-Build-
Finance-Operate (DBFO). Det férekommer dven varianter dir
endast byggperioden och en kortare garantiperiod omfattas. Om
risker och ersittningsmodell kan utformas pi ett indamalsenligt sitt
dir medverkande parter har mojlighet att kontrollera och virdera
risker 6ver hela kontraktsperioden si kan incitamenten 1 kontraktet
skapa mervirden for bestillaren.

Avtalet upphandlas i konkurrens. Projektbolaget férdelar risk
1 beaktande av de olika avkastningskrav som behéver balanseras
mellan de medverkande aktdrerna. Dessa delar mélsittningen att
vinna uppdraget pd villkor som ir konkurrenskraftiga jimfért med
andra anbudsgivare. Villkoren utsitts dirmed {6r konkurrenstryck
bide avseende avkastningsnivan i projektbolaget som helhet och
for de medverkande aktdrernas individuella rittigheter.

2.4 Erfarenhetsbaserad praxis

Nedanstdende ir anpassat efter det omfattande stodmaterial som
EPEC tillhandahller f6r sina medlemmar.

Det finns en rad metoder och hjilpmedel som ofta, men inte
alltid, anvinds i samband med OPS-projekt. Ett exempel pa verk-
tyg och metoder som ofta ir efterfrdgade men som erfarenhets-
missigt visat sig vara kinsliga f6r manipulation ir att anvinda en
s.k. public sector comparator (PSC) fér att skuggberikna alter-
nativkostnaden for bestillaren om andra kontraktsformer skulle
tillimpas. PSC har inte utvecklats fér de norska OPS-projekten.
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PSC innebir en riskjusterad kassaflédesmodell for att leverera
ett projekt med hjilp av ett traditionellt upphandlingsalternativ
som jimférs med den forvintade utvecklingen 1 OPS-alternativet.
En jimforelse av diskonterade nuvirden f6r PSC- och OPS-alter-
nativen for ett visst projekt kan anvindas som en del av en kvanti-
tativ VIM-bedémning.

En bedémning av mervirde eller effektivitetspotential Value for
Money (VIM) anvinds av beslutsfattare pa bestillarsidan for att
informera, motivera och kommunicera beslutet att anvinda OPS
for att leverera offentlig infrastruktur och relaterade tjinster. Den
kan dven anvindas som ett beslutsverktyg vid offentlig upphand-
ling, till exempel f6r att identifiera det bista upphandlingsalter-
nativet och vilja det bista PPP-anbudet for ett specifikt projekt.
Till skillnad frin en samhillsekonomisk kostnads-nyttokalkyl veri-
fierar emellertid en VIM-bedémning inte huruvida ett projekt ir
samhillsekonomiskt motiverat eller innebir en god anvindning av
offentliga resurser. En VIM-bedémning ir inte helt okomplicerad
och det finns begrinsningar f6r hur och nir den kan anvindas. For
att vara fullt anvindbar kriver den hogkvalitativa data och en detal-
jerad forstdelse av interaktionen mellan de olika komponenterna
som ingdr i ett OPS-projekt, inklusive design, konstruktion, drift
(dvs. leverans av tjinster), underhill och finansiering. En VIM-
bedémning kriver noggrann tillimpning.

Den offentliga myndigheten méste alltid vara medveten om de
begrinsningar som de antaganden som behover géras medfor, sam-
tidigt som den beaktar att tillgingliga data inte alltid kommer att
vara fullstindiga. Praxis inom offentliga forvaltningar 1 Europa skiljer
sig &t nir det giller hur, nir och av vem bedémningen av virde for
pengarna (VIM) gérs, dir noggrant 6vervigande ges till den kapacitet
och expertis som krivs fér att stodja offentliga myndigheter 1 genom-
férandet av OPS. Den strategi som en offentlig myndighet viljer
méste vara férenlig med den nationella politiken f6r att bedéma alla
infrastrukturinvesteringar, exempelvis vid valet av diskonterings-
rintan eller vid mitmetoden f6r kostnader och fordelar). Detta
innebir att robusta och trovirdiga processer iven behévs pd den
offentliga sidan — stddda av transparenta och konsekventa offent-
liga riktlinjer — for att ge fortroende f6r resultaten av varje VIM-
bedémning.
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En kvalitativ VIM-bedémning innebir ofta att man testar alterna-
tivet f6r OPS mot en uppsittning fordefinierade limplighetskriterier
(dvs. kvalitativa) for att faststilla potentialen f6r att OPS-alternativet
ska kunna skapa mervirden. En kvantitativ VIM-bedémning innebir
vanligtvis att man uppskattar och jimfér kostnaderna for ett OPS-
alternativ med ett traditionellt offentligt projektleveransalternativ
dir projektriskerna har virderats och prissitts explicit. Den upp-
skattade kostnaden fér respektive genomférandeform beriknas
utifrn nuvirde med hjilp av en limplig diskonteringsrinta.

2.4.1 Byggstenar for kvantitativ VfM-bedomning

I den kvantitativa VIM-bedémningen jimfors tvd komponenter:
jimforelsen med ett visst val av traditionellt genomférande (t.ex.
totalentreprenad eller alliansmodellen) och referenstallet f6r OPS.

¢ Den traditionella kalkylen med betecknas med termen Public
Sector Comparator (PSC). PSC ir en uppskattning av den hypo-
tetiska livscykelkostnaden fér ett projekt om det genomférs med
hjilp av traditionell upphandling och utan privat finansiering.
PSC utvecklas med utgdngspunkt i tillgingliga funktionskrav, den
foreslagna riskfordelningen och baseras pd den mest effektiva for-
men av statligt genomfoérande, anpassad till projektets livscykel-
risker.

e DPSC jimfors med OPS-referensfallet, det vill siga de riskjuste-
rade kassaflddena for byggherren om den projektet genomférs
pd OPS-basis.

I bida fallen kommer det att géras en kvalificerad uppskattning av
riskjusterade kostnader for de tvd potentiella upphandlingsalter-
nativen eftersom bedémningen gérs innan upphandlingen inleds,
dvs. innan verkliga anbud tas emot frin marknaden. Dirfor ir det
viktigt att berikningen baseras pd kostnads- och riskdata, iven om
det 1 detta skede ror sig om uppskattningar.
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2.4.2 Komponenter i jimforelsealternativet PSC

Jimforelsealternativet kallas Public sector comparator (PSC) och
bestdr av foljande centrala komponenter/begrepp:

- RaPSC.

— Justering f6r konkurrensneutralitet.
— Kvarstdende risker.

— Overférda risker.

— Diskonteringsfaktor.

Ra PSC

”R&” PSC bestir av de kostnader som byggherren skulle &dra sig for
att leverera projektet genom traditionell upphandling, innan nigra
justeringar for risker gors. Kostnaderna beriknas f6r genomféran-
det av referensprojektet, det mest sannolika och effektiva sittet f6r
byggherren att uppnd resultatspecifikationerna.

R4 PSC baseras pd foljande kostnader:

o Kapitalutgifter fér utveckling av projektanliggningarna, inklu-
sive byggkostnader, designkostnader, utgifter fér offentlig upp-
handling osv. ("odterkalleliga kostnader”, dvs. redan uppkomna
kostnader, ingdr inte).

¢ Driftskostnader och underhéllskostnader som byggherren ddrar
sig 1 samband med driften av de projektanliggningar som om-
fattas av kontraktets 16ptid och tillhandahllandet av tjinsterna
pd grundval av kravstillning. Detta omfattar dven kostnader f6r
reparation och underh8ll, administrativa kostnader och personal-
kostnader for leverans av specifikationerna f6r uteffekt. Det dr
viktigt att vara forsiktig nir man anvinder uppgifter om under-
hallskostnader f6r befintliga, traditionellt upphandlade projekt,
eftersom dessa kanske inte alltid dterspeglar de verkliga kostna-
derna fér att underh3lla projektets tillgdngar enligt de standarder
som krivs enligt OPS-avtalet. Avskrivningar och andra perio-
diserade poster ingdr inte som en del av ”rd” PSC eftersom de
inte ir kassaflddesposter. Slutligen, om det finns en mojlighet
till intikter fran tredje part frin de offentligt finansierade pro-
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jekten, miste dessa elimineras fran de tillhérande drifts- och
underhillskostnaderna.

o R3APSC erhills genom att ligga till kapital-, drift- och underhalls-
kostnader (netto efter intikter frin tredje part), utan justering for
risker. Kostnaderna uttrycks vanligtvis i nominella termer, det vill
siga 1 inflationsjusterade kontanta termer.

Indata for att utveckla R8 PSC erhélls frin den finansiella modell
som utvecklas som en del av férstudieanalysen.

Justering f6r konkurrensneutralitet

Med konkurrensneutralitet avses justeringar for att sikerstilla att
PSC ir jimfoérbar med referensprojektet genom att eliminera nomi-
nella férdelar som staten drar nytta av jimfort med den privata sek-
torn. Dessa fordelar bestdr bland annat av skatter och avgifter som
den upphandlande myndigheten kan vara befriad frdn, t.ex. fastig-
hetsskatt, stimpelskatt (vid kép av mark), kommunala avgifter och
bolagsskatter. P4 samma sitt kan identifierade nackdelar som den
upphandlande myndigheten har i férhillande till den privata sektorn
undanrdjas.

Kvarstaende och overférda risker

OPS bygger pd éverforing av risker frin den offentliga sektorn till
den privata sektorn. VIM-konceptet miter det virde som skapas
genom att risker 6verfors frdn den offentliga sektorn till den privata
sektorn. For att utveckla PSC maéste dirfor risker identifieras och
virderas, enligt beskrivningen nedan:

1. Identifiering av risker

Transaktionsrddgivaren maste lista alla visentliga risker som projektet
skulle utsittas for.
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2. Uppskattning av sannolikbeten for enskilda risker

Sannolikheten f6r risken dr den kvantitativa sannolikheten for att
den kommer att falla ut under avtalsperioden. Uppskattningen av
sannolikheten for enskilda risker baseras 1 idealfallet pd empiriska
bevis frin tidigare projekt av liknande omfattning som genomférts
av den upphandlande myndigheten eller andra statliga myndigheter.
Sannolikheten f6r en eskalering av projektkostnader kan till exempel
baseras pd statistik om den genomsnittliga kostnadsstegring som
projekt som tidigare genomférts av den upphandlande myndigheten.

3. Virdering av konsekvenser

Virderingen av risken innefattar en uppskattning av den férvintade
finansiella effekten av risken. Den maximala exponeringen fér risken
ir den forlust som skulle uppstd om riskhindelsen forverkligas. Pro-
dukten av den maximala férlusten och sannolikheten f6r att den ska
intriffa ir lika med den f6érvintade forlusten eller virdet av risken.
Kortfattat: forvintat virde av risk = (finansiell pdverkan om risk-
hindelsen intriffar) X (sannolikhet att riskhidndelsen intriffar).

4. Kvarstdende och dverford risk

I OPS-avtalet fordelar den upphandlande myndigheten specifika
risker till den privata partnern och behiller de terstiende riskerna.
De kvarstdende riskerna och de éverforda riskerna virderas med
hjilp av den metod som beskrivs ovan.

2.4.3  Utveckling av den fullstindiga PSC-analysen

Den fullstindiga PSC-analysen baseras p& summan av f6ljande kom-
ponenter

e RAPSC
e Justeringar fér konkurrensneutralitet
e Kvarstiende risker

e Overforda risker.
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De forvintade kassaflédena frin byggherren, som hirrér frdn sum-
man av dessa komponenter, diskonteras {6r att berikna nuvirdet av
PSC. Den diskonteringsrinta som ska anvindas for den kvantitativa
VIM-beddmningen bér vara lika med den sociala diskonteringsrinta
som offentliggjorts av Europeiska kommissionen 1 kommissionens
vigledning f6r kostnads-nyttoanalys av investeringsprojekt.

2.4.4 Referensfallet for OPS

Det diskonterade PSC som beriknats ovan méste sedan jimféras
med byggherrens diskonterade riskjusterade kassafléden om pro-
jektet upphandlas som ett offentlig-privat partnerskap. Referens-
fallet for offentlig-privata partnerskap inkluderar alla betalningar
som gjorts frdn byggherren till konsortiet, samt virdet av kostna-
derna for de risker som den upphandlande myndigheten behaller."
De betalningar som gors av byggherren ir en uppskattning av de
ullginglighetsbetalningar som forvintas krivas enligt avtalet for att
sikerstilla projektets ekonomiska biarkraft som ett offentlig-privat
partnerskap och eventuella andra kostnader f6r/betalningar frén den
upphandlande myndigheten (t.ex. kostnader relaterade till avtals-
forvaltning). Uppskattningen av tillginglighetsbetalningarna baseras
pd antaganden om strukturen och kostnaden {6r privat finansiering
(inklusive hur risker kan prissittas av den privata sektorn), hur mycket
det kommer att kosta att bygga och driva anliggningen under kon-
traktsperioden och eventuella effektivitetsforbittringar som antas,
1 forekommande fall.

Referensfallet med OPS hirleds frin en finansiell modell som
utarbetas under analysarbetet.

' Special Purpose Vehicle, ett projektbolag som bildats specifikt for att ingd i en OPS-16sning.
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Figur 2.1 Komponenter i analys av Value for Money
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Kélla: Value for Money Methodology and Guidance for Value for Money Assessment (2023).

Den kvantitativa skattningen av VIM ir skillnaden mellan PSC och
PPP-referensfallet, som visas i figuren ovan. En positiv VIM inne-
bir att referensprojektet som OPS har ett ligre riskjusterat nuvirde
av kassautfléden for byggherren, jimfért med PSC. Det positiva VIM
indikerar att OPS-modellen sannolikt kommer att generera virde for
staten, och dirfér bor regeringen gd vidare med OPS-upphandling.

2.4.5 Vilken funktion fyller privat finansiering?

Ett fastpriskontrakt innebir att entreprendren bir risken f6r kost-
nadséverskridande inom 6verenskomna férutsittningar. Denna typ
av kontrakt medfor dirmed starka incitament f6r entreprendren att
hilla den 6verenskomna budgeten. Forutsittningen for att £ anbud
pé ett fastprisavtal ir dock fortfarande, i likhet med avtal som ersitts
pa l6pande rikning, att entreprendren gor beddmningen att avkast-
ningen motiverar risken. Betalningsprofilen innebir ofta att entre-
prendren ersitts pd ett sitt som ticker l6pande kostnader.

I ett OPS-kontrakt forstirks incitamenten att dven hilla tuds-
planen, genom att ersittningen utbetalas forst efter godkind leverans.
Forskjutningen av ersittningen till entreprendren far konsekvensen
att finansiering av kostnader fram till utbetalning av ersittning méste
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finansieras pd ett kostnadseffektivt sitt av det konsortium som vinner
kontraktet. Genom en betalningsprofil som stricker sig 6ver hela
kontraktsperioden kan dessa incitament omfatta dven drift och
underhall s3 att avtalad funktion och tillginglighet uppritthalls.
Privat finansiering fyller dirmed en avgérande funktion for att siker-
stilla att tillgdngar levereras i tid och inom budget, och att den upp-
handlande myndighetens krav uppfylls under hela kontraktets 16ptid.

OPS med privat finansiering bygger pd att konsortier kan bildas
dir samtliga medverkande aktérer ser méjligheter och kan f3 till-
rickligt underlag for att tillgodose sina respektive behov av risk-
justerad avkastning pd ett betryggande sitt. Hir ligger bdde styrkan
och svagheten i denna genomférandeform. Investerare kriver isole-
ring frin exponering f6r bygg- och underhillsrelaterad risk och kan
forvintas sikerstilla detta genom omfattande kontroller och uppfélj-
ning av sin egen avkastning. Detta har traditionellt uppnitts genom
totalentreprenader med utékat underhdllsansvar, s.k. DBOM med en
effektiv riskoverféring. “Risk” kan f6rstds som kinda sannolikhets-
fordelningar f6r hindelser med pa férhand 6verenskomna dokumen-
terade ekonomiska konsekvenser. Sddan sikerhet existerar dock
sillan 1 praktiken — inom transportinfrastruktur anvinds dirfér ofta
begreppet osikerhetsanalys for att bejaka och nirmare analysera
kvaliteten i beslutsunderlag infér investering.

P4 senare 4r har det visat sig allt svirare att fi acceptans frin entre-
prendrer f6r fastprisavtal. Strningar 1 leveranskedjan till f6ljd av
oron 1 omvirlden har ytterligare forstirkt denna trend. Firre anbuds-
givare innebir till slut att det blir mycket svirt att motivera valuta
for pengarna.

Privat finansiering spelar ett antal olika roller 1 ett OPS-projekt.
P4 en 6vergripande nivd ger privat finansiering en mdojlighet att limna
over, fordela och hantera risker 1 ett OPS-projekt. Privat finansie-
ring bidrar till leverans i tid och inom budget samt kostnadsberik-
ning under hela kontraktets 16ptid.

Den privata parten 1 de flesta OPS-avtal ir ett projektbolag som
bildats specifikt for detta indamil — ofta kallat ett specialféretag
eller s.k. Special Purpose Vehicle (SPV). Detta bolag handlar upp
finansiering och férdelar dirmed ekonomisk risk mellan konsor-
tiets deldgare och finansidrer. Sikerstillda eller s.k. ”seniora” skulder
innebir att rinta och &terbetalningar av kapital prioriteras framfér
alla andra finansieringsformer, i synnerhet framfor eget kapital.
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Risken att 1&nen inte kommer att betalas p& grund av att SPV entre-
prendren inte uppfyller sina skyldigheter enligt kontraktet utan att
dtgirda detta skapar infér och under kontraktsperioden behov av
oberoende kontrolldtgirder, kvalitetssikring samt 16pande uppfol;-
ning av beslutsunderlag. En av férdelarna fér byggherren ir alltsd
den disciplin som prioriterade [dngivare tillimpar for att analysera
och férdela risker innan de ir villiga att 18na ut. Fér att skydda sin
avkastning har prioriterade ldngivare ritt att ingripa.

Projektbolaget anskaffar finansiering genom en kombination av
eget kapital — som tillhandahills av projektbolagets aktieigare — och
banklan, eller genom obligationer, garantier eller andra finansiella
instrument. Kombinationen av eget kapital och skulder regleras
genom avtalstérhillanden mellan aktieigarna och lingivarna och
brukar benimnas finansieringsstruktur.

Det ir vanligt forekommande att ldngivare stiller krav pd aktie-
idgarens riskexponering som en del av sin egen riskhantering och
for att kontrollera incitamenten 1 samband med att finansiella vill-
kor ska erbjudas som underlag f6r en férhandling 1 upphandlings-
processen. Om ldngivare kan sikerstilla att byggentreprenéren ir
den som sist av alla far del av det utdelningsbara kapitalet nir projekt-
bolagets livscykel gdr mot sitt slut och det ir dags att dterlimna
anliggningen till byggherren, s gor det att ldngivarens risk blir
betydligt enklare att 6verblicka. Man bruka tala om att incitamen-
ten kan samordnas genom att pd detta sitt etablera en strukturerad
projektfinansiering som ir transparent for alla medverkande parter.
Det kan till exempel innebira krav frin vissa lingivare pd att bygg-
entreprendren antar rollen som projektets sponsor, allts att avkast-
ningen till byggentreprendren utbetalas sist 1 prioritetsordningen
mellan de olika finansidrerna. Detta brukar beskrivas som att spon-
sorn har eftersatta rittigheter till avkastning i projektbolaget. Lin-
givare kan kategoriseras som seniora l&ngivare med foretride och
juniora l&ngivare med ligre prioritet eller ritt till 6verenskommen
avkastning.

De investerare som ir beredda att skjuta till aktiekapital som
grund for det finansiella samarbete som utgor anbudskonsortiet
kallas vanligtvis projektigare eller sponsorer. Typiska aktieinvesterare
kan vara projektutvecklare, ingenjors- eller byggforetag, infrastruk-
turforvaltningsforetag och privata riskkapitalfonder Lingivare kan
inkludera kommersiella banker, multilaterala och bilaterala utveck-
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lingsbanker och finansinstitut samt institutionella investerare exem-
pelvis pensionsfonder och férsikringsbolag.

Projektbolaget ingdr avtal med andra leverantorsforetag for att
hantera design och konstruktion (vanligtvis kint som ett teknik-,
upphandlings- och konstruktionskontrakt eller EPC-kontrakt'?)
samt drift och underhall. Dessa entreprenérer kan vara anslutna till
aktieinvesterarna eller oberoende.

Aktieinvesteringar ir 1 nigon mening “férst in, sist ut” — finan-
siella risker som kan generera projektforluster innebir att aktie-
investerarnas avkastning betalas sist nir 6verskottet i ett projekt-
bolag ska fordelas 1 samband med att projektbolaget avvecklas.
Lingivare drabbas dirmed endast om aktieinvesteringen gir for-
lorad. Detta innebir att aktieinvesterare accepterar en hogre risk dn
l&ngivare och dirfér kriver en hogre avkastning pd sin investering.

Projektigarnas och deras ridgivares mal med att utveckla finan-
sieringsstrukturen ir vanligtvis att minimera den totala finansierings-
kostnaden for projektet och pd sd sitt skapa ett konkurrenskraftigt
anbud. Eftersom eget kapital ir dyrare dn skulder anvinder projekt-
dgarna en hog andel skulder f6r att finansiera projektet. Inom EU-
medlemsstater ir Europeiska Investeringsbanken (EIB) ofta en cen-
tral I8ngivare. EIB kan erbjuda férméinliga finansieringsvillkor men
med dessa villkor foljer dven en omfattande kravprocess. EIB gor
detaljerade kontroller och genomfér — med stéd av egen och inhyrd
kompetens — oberoende beddmningar inte bara avseende beriknad
kreditvirdighet utan dven parametrar som teknisk férmaga, kompe-
tens och erfarenhet hos konsortiets medverkande aktérer. Dessa
analyser ligger till grund f6r bankens egna beslut om att bevilja eller
avsld krediter. EIB kan bevilja en betydande andel av skuldfinansie-
ringen till projektbolaget men stiller 4ven krav pd att andra ldngivare
deltar med upp till 50 procent av den totala uppldningen. Det innebir
utrymme for affirsbanker och andra multilaterala l3neinstitut, som
exempelvis Nordiska Investeringsbanken, att medverka.

Efter att byggfasen ir genomférd har visentliga delar av de opera-
tiva riskerna passerats och det dr dirmed rationellt att se 6ver och
optimera mixen av skuld/eget kapital i en s.k. refinansiering. Ofta
forekommer dven en dverenskommen engdngsbetalning vid drift-
sittning som tar ned finansieringsbehovet f6r resten av avtalsperioden

12 Engineering, Procurement, Construction.
s s
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med 50 procent eller mer, 1 de senast genomférda av tre norska vig-
projekten upp till 70 procent.

I samband med att garantiperioden fér anliggningsentreprenader
gir ut efter ndgra r ir det dven vanligt férekommande att ett dgar-
skifte sker av investerat eget kapital, alltsd att dgandet av aktiekapital
1 projektbolaget 6vergir till en ny typ av investerare. I detta skede
férvintas en betalningsplan som innebir ett kassaflode med 13g
risk, 1dg avkastning och mycket hég forutsigbarhet. Det gor att
pensionsfonder i detta skede betraktar anliggningen som en idea-
lisk tillgdng att investera i. Lingivarna har fortfarande insyn och
kontroll 6ver den ekonomiska verksamheten i projektbolaget. Det
kriver en regelbunden 3terrapportering med nyckeltal och tekniska
mitningar av anliggningens skick. Syftet r att kontrollera kvar-
varande amorteringar och rintebetalningar enligt éverenskommen
fordelning och prioritering av det dverskott som &terstdr nir [dpande
kostnader 1 verksamheten ir betalda.

Den finansiella modellen som bestillarorganisationen upprittar
for OPS-projektet kommer att ge underlag for att anpassa amorte-
ringar, rintebetalningar och férvintade utdelningar enligt det pro-
gnostiserade flddet av medel. Detta underlag beaktar dven eventuella
intikter frin anvindaravgifter och anslagsfinansierade statliga eller
regionala/kommunala betalningar, samt l6pande utgifter 1 bygg-
fasen respektive for underhill och drift.

2.4.6 Optimering av projektets kostnader, tidplan
och riskfordelning

Detta stycke bygger pd dialog med experter frin EIB/EPEC och
OECD samt dokumentation frdn genomférda nordiska OPS-projekt.
For att minska totalkostnaden for 1an frén privata ldngivare har det
under de senaste tio dren blivit vanligt férekommande att optimera
rintekostnader genom att bestillaren betalar en storre andel av den
totala investeringskostnaden i takt med att olika komponenter i
anliggningen firdigstills och ir redo att ta i drift. Det betyder att
exponeringen for de hogre privata uppléningskostnaderna minskar
och kan kombineras med en hog andel av rintefria anslagsmedel.
For att avgora den limpliga andelen utan att passera nivn dir de
privata ldngivarnas avkastning blir f6r 1ag i férhillande till det kon-
trollarbete de genomfor, behdvs en dialog och férhandling 1 det

49



Utgangspunkter for férslag avseende offentlig-privat samverkan med privat finansiering SOU 2025:120

enskilda fallet. Projekt genomférda i Norge under de senaste fem
dren har valt s.k. milstolpebetalningar” som uppgir till mellan 50
och 70 procent av det totala kontraktsvirdet vilket innebir visentliga
minskningar av kostnaden f6r den privata uppliningen i SPV-bolaget.
Samtidigt har denna nivd av byggherren beriknats vara tillricklig
for att behdlla incitament for avtalat pris, tid och kvalitet 6ver kon-
traktsperioden.

Nedan iterfinns ett exempel pd ersittningsprofil som tillimpats
1 ett av de senaste norska OPS-projekten.

Figur 2.2 Ersattningsprofil - utbetalningar till OPS-bolaget
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Kalla: Norges regering: Prop. 41 S (2017-2018).

Kontraktsférhandlingen resulterade 1 en modell dir utbetalning av
milstolpebetalningar genomférdes bdde under byggperioden i sam-
band med att delmoment godkindes for drift, och i slutet av bygg-
perioden infér trafikdppnande.

3 Milstolpebetalning innebir att ett i férvig faststille belopp utbetalas nir en specificerad del
av leveransen i kontraktet ir godkind enligt 6verenskomna parametrar. Ett exempel ir att en
andel av ersittningen till konsortiet t.ex. 50 procent, utgdr vid godkind 6ppning av anligg-
ningen f6r drift.
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Betydelsen av kontraktsperioden och milstolpebetalningar
for merkostnaden av privat finansiering

Ett rikneexempel kan illustrera den kostnadsmissiga paverkan av
att variera kontraktsperiod och storleken hos s.k. milstolpebetal-
ning vid anliggningens firdigstillande 1 samband med godkinnande
for drift och trafikdppning. Atgirder av detta slag kan minska incita-
menten att hilla tidplan och budget f6r den vinnande anbudsgivaren.
En positiv konsekvens kan dock vara att férutsittningarna forbittras
att bilda fler konkurrerande konsortier 1 anbudsskedet. Nedan redo-
visas ndgra enkla antaganden som bakgrund fér att illustrera varia-
tioner av kontraktsperiod och milstolpebetalning.

Figur 2.3 Variationer av kontraktsperiod och milstolpebetalning

Parameter Véarde

Driftsperiod (ar) 10
Byggpericd (ar) 4
Totalt finansieringsbehov (miljarder SEK) 10
Skuldandel (80 %) (miljarder kr) 8
Eget kapital andel (20 %) (miljarder kronor) 2
- Varav initial kapitalisering belopp (miljarder kronor) 0.5
- Varav bryggfinansiering eget kapital belocpp (miljarder SEK) 15
Senior skuld arlig ranta (bryggfinansiering fér milstolpebetalning) 4.75%
Senior skuld arlig ranta (langfristig facilitet) 4.50%
Bryggfinansiering eget kapital ranta 7.00%
Avkastningskrav pa eget kapital fran investerare 12.00%
Milstolpebetalning (50 %, ar 4) (miljarder kronor) 5

Fast arlig amortering
Skuldamorteringsmetod Aterbetalningar 10 ar efter
milstolpebetalningen

Kélla: PwC, 2025.

Genom att anpassa kontraktsperioden kan den rent finansiella effek-
ten av 6kad rintekostnad balanseras mot styrkan hos de incitament
som konsortiets medverkande aktérer har for att skydda den avkast-
ning de kriver som kompensation for riskéverféring.

Diagrammet nedan illustrerar de totala rintekostnaderna baserat
pa ndgra scenarier dir milstolpebetalningars storlek och kontrakts-
lingd har varierats.
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Figur 2.4 Totala rintekostnader baserat pa variation av
milstolpebetalningars storlek och kontraktslangd

Réntekostnader (miljarder kronor)

2.39
Senior Debt (long term) . EBL . Senior Debt (short term)
2.05
1.91
1.69 1.71
1.42

1.44 1.47 1.08
133 0.945
192 0.72 0.743
0.472 0.495
0.248 030

70% MP 70% MP 70% MP 60% MP 60% MP 50% MP 60% MP 50% MP 50% MP
10 years 15 years 20 years 10 years 15 years 10 years 20 years 15 years 20 years
operation operation operation operation operation operation operation operation operation

Kalla: PwC, 2025.

Att 6ka milstolpebetalningen fran 50 procent till 70 procent av
investeringskostnaden samtidigt som kontraktsperioden efter drift-
sittning kortas fran 20 till 10 &r innebir en halvering av kapitalkost-
naden. P4 liknande sitt kan dven delbetalningar f6r firdigstillande
under byggfasen nyttjas. Relevansen hos dessa justeringar behéver
dock kvalificeras genom leverantérsdialog och finansiell modelle-
ring under upphandlingsprocessen.

Justeringar av ersittningsprofilen behéver ske genom 6ver-
viganden av hur totalkostnaden paverkas, hur incitamenten att
leverera 1 tid och inom budget paverkas och hur konkurrensen
paverkas.

Projektfinansiering utan avtalad regressratt for offentlig-privata
partnerskap

Finansieringskonstruktionen innebir att SPV pantsitter framtida
betalningar under hela kontraktsperioden genom ett s.k. treparts-
avtal mellan byggherre, SPV och langivare. Vid projektfinansiering
utan avtalad regressritt kan l3ngivare alltsd endast {8 betalt frdn
projektbolagets intikter, vilket i forsta hand 6verenskomna betal-
ningar frin bestillaren. Lingivaren kan alltsg inte kriva kompen-
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sation frin aktieinvesterarna, frin byggentreprendrens moderbolag
eller frdn byggherren. Det innebir att projektbolagets skyldigheter
ir avgrinsade frin aktieinvesterarnas, och skulden ir sikrad endast
genom projektets kassafloden. Projektfinansieringsstrukturer bygger
vanligtvis p en relativt stor andel skuld. I minga fall varierar den
fran 70 till 95 procent av den totala finansieringen. Ur aktieinveste-
rarnas perspektiv hjilper detta till att hantera risker genom att be-
grinsa exponeringen mot ett projekt, och gér det méjligt att genom-
fora mycket storre projekt dn vad som annars skulle vara fallet. For
l&ngivare innebir det att man genom{ér en omfattande kontroll-
process med fokus pa projektets kassaflode och avtalsstruktur.

Alternativ till projektfinansiering utan avtalad regressratt

Aven om det ir indamalsenligt for att skaffa finansiering for stora
investeringar med hog skuldsittning, innebir projektfinansiering
en betydande kostnad. Rintorna f6r projektfinansiering ir dyrare
in statliga lan, och ofta dyrare in 1an frin etablerade féretag. Trans-
aktionskostnaden — att uppritta avtalsstrukturen och utféra till-
ricklig finansiell kontroll — kan gora det oattraktivt f6r mindre
affirer. Av denna anledning anvinder minga mindre OPS-projekt
inte en projektfinansieringsstruktur utan regressritt for att uppnd
storre avtalsenlig flexibilitet eller sinka finansieringskostnaden.

Ett alternativ ir att projektigare/sponsor forser projektbolaget
med finansiellt stéd genom att tillhandahilla en féretagsgaranti
(borgensdtagande eller moderbolagsgaranti) till Idngivaren for dter-
betalning av hela eller delar av projektskulden.

Stora infrastrukturforetag kan strukturera finansieringen av sina
projekt antingen genom traditionell foretagsfinansiering med full
regressritt eller genom projektfinansiering med begrinsad regressritt.
Om foretagstinansiering f6ljs ger lingivarna lan direkt till moder-
bolaget, baserat pa dess kreditvirdighet och balansrikning. Vid
misslyckande har [ingivarna full regressritt pa foretagets balans-
rikning, men deras 1in ir 1 allminhet osdkrat, vilket innebir att det
inte backas upp av en specifik tillgdng. Inom projektfinansiering
skapas ett specialforetag (SPV) for att exklusivt inneha projektets
tillgdngar. SPV igs av infrastrukturféretaget och andra aktieinveste-
rare. Ldngivare ger lan till SPV. Deras regressritt vid ett finansiellt
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misslyckande ir begrinsad till de kassafléden som genereras av
SPV:s tillgdngar men inte till aktieinvesterarnas balansrikning.
A andra sidan har lingivare vanligtvis sikerhet i SPV:s tillgdngar.

Generellt sett foredrar investerare begrinsad regressritt efter-
som risken med projektet ir begrinsad till det egna kapital de inve-
sterar 1 SPV-bolaget. Skuldkostnaden ir generellt sett hégre, men
risken dr begrinsad.

Ur byggherrens synvinkel ir det viktigt att sikerstilla att pro-
jektbolaget inte dr for tunt kapitaliserat, dvs. att skuldsittnings-
graden inte ir f6r hog. Annars kan investerarnas intressen vara
oférenliga med byggherrens och det kan bli svért att uppni ett
finansiellt avslut. Det medfér dirmed att den upphandlande orga-
nisationen behéver ha en f6rméga att bygga finansiella modeller
som kan simulera olika varianter av finansiella utfall. Dessutom far
projektfinansiering lingivare att fokusera pd OPS-projektets till-
gdngar och deras formdga att generera kassafléden — vilket innebir
att ldngivare kommer att genomféra oberoende kontroller enligt
sina rutiner och processer for godkinnande av kreditgivning. Lin-
givarna kan skapa ett ytterligare skyddslager f6r allminintresset
genom att nyttja sina rittigheter for att f6rma projektbolaget att
garantera fortsatt leverans av tjinster enligt avtal.

Ur langivarnas perspektiv dr projektfinansiering med begrinsad
regressritt ofta inte tillricklig. De kriver vanligtvis ytterligare kredit-
stod frin aktiedgarna 1 OPS-bolaget och/eller tredje parter. Ibland
begir ldngivare ritten att {4 ta 6ver verksamheten 1 hindelse av brott
mot centrala nyckeltalsreglerade villkor 1 18neavtalet, s.k. kovenanter,
och ansvarar d& {or att hitta en ny aktér som operativt har f6rmiga
att driva projektbolaget vidare enligt avtal. I system med avtalad
regressritt 4r den enda nackdelen en potentiellt ling och komplex
process for gottgorelse, sirskilt om investerarnas moderbolag ir
baserat utomlands.

Finansieringsstrukturer fér foretagsprojekt utan och med
full regressratt

I vissa fall kan ett projektbolag inte anskaffa finansiering utan regress-
ritt. Ett alternativ r att en storre projektigare stiller en delvis eller
fullstindig garanti for projektskulden, t.ex. 1 form av begrinsade
moderbolagsgarantier.

54



SOU 2025:120 Utgadngspunkter for férslag avseende offentlig-privat samverkan med privat finansiering

Ett annat alternativ f6r att sinka finansieringskostnaden for ett
OPS ir att staten deltar 1 riskdelningen som investerare, garantigivare
eller laneinstitut. Staten — eller ett statligt dgt finansinstitut — skulle
kunna tillhandahilla finansiering som lingivare direkt till projekt-
bolaget, eller ge en garanti f6r en del av eller hela projektskulden.
Detta kallas f6r institutionell OPS och férekommer i vissa linder.
En sidan konstruktion minskar tréskeln for privata investerare
men minskar i motsvarande méin lingivarens granskande funktion
och stiller krav pd den offentliga finansiiren att kunna matcha
denna funktion.

Ett annat alternativ dr den typ av milstolpebetalningar som fére-
kommit under de tre senaste norska OPS-upphandlingarna. Som
underlag for en ersittningsmodell f6r OPS-projekt kan det vara
intressant att forstd hur den évergripande strukturen vanligen ser
ut 1 ett finansieringsuppligg fér OPS. Detta ir dven den modell
som tillimpats for de senaste tre norska OPS-projekten Rv3/Rv25,
Rv555 och E10.

Nedanstdende diagram visar en fordelning av de olika dvergri-
pande linekategorier som normalt behévs under kontraktets [6ptid.
Inom var och en av dessa kan direfter flera aktorer fordela beloppet
beroende pd faktorer som hur stora beloppen ir, likviditeten 1 den
aktuella valutamarknaden, riskprofil m.m. Antagandet for illustra-
tionen ir att OPS-avtalet omfattar en byggfas 2027-2029 som foljs
av en tjugodrig underhillsperiod 2030-2049.
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Figur 2.5 lllustrativ fordelning av lanekategorier under byggfasen

M Equity Bridge Loan  m Milestone Bridge Loan  m Senior Term Loan

2027 2028 2029 2030

BELOPP (X 1000 KR)

Equity Bridge Loan — ett tillfilligt 18n som gor det mojligt f6r en
sponsor av ett projekt att l8na motsvarande sitt eget kapitalbidrag
under en viss period, till exempel under en byggfas. Syftet ir att
tillhandahilla nédvindigt kapital tillfilligt tills ett mer lingsiktigt
1an eller kapitaltillskott ir pa plats, vilket minskar behovet f6r spon-
sorn att omedelbart skjuta till egna medel.

Milestone Bridge Loan — ett kortfristigt [dn som hjilper ett
foretag att hantera kassaflodet fram till nista storre finansierings-
runda, ofta kallat en milstolpe. Dessa lin ir utformade f6r att 6ver-
brygga den period nir foretaget behdver pengar for att fortsitta vixa
men inte har fitt in kapital frin investerare dnnu. Linet koper fore-
taget tid och flexibilitet, vilket méjliggor snabb tillvixt och expansion.

Senior Term Loan — ett 1an som har hégre prioritet in andra
skulder vid en konkurs och dirfér ir mindre riskabelt fér 18ngivaren.
Detta innebir att l3ngivaren far tillbaka sina pengar forst om fore-
taget likvideras, och l&net ir ofta sikrat med tillgingar som siker-
het. Det ir ett typiskt 1dn som erbjuds av banker, med oftast ligre
rinta in juniora skulder.
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Figur 2.6 lllustrativ fordelning av évergripande lanekategorier

under kontraktsperioden
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Figur 2.7 Aterbetalning av seniora 1an under underhallsfasen
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2.4.7  Hantering av konkurs

Sannolikheten fér konkurser 1 projektbolaget kommer som en del
av kontraktsarbetet att behéva analyseras 1 detalj. Konkurser och
obestdnd hos leverantérer ir ett problem som dven behéver han-
teras i andra typer av avtalslésningar men med den skillnaden att
avtalen behandlar en betydligt kortare tidsperiod och att bygg-
herren fullt ut behiller den ekonomiska risken om man tvingas
omférhandla eller bryta befintliga kontrakt.

Om projektbolaget hotas av ekonomiska férluster som ir s3
stora att det egna kapitalet riskerar att férbrukas kommer évriga
finansiirer (banker m.fl.) att skydda sin egen avkastning och ut-
nyttja sina rittigheter att ta dver bolaget for att sikra att de kvar-
varande dtagandena uppfylls pd ett sidant sitt att avtalet indd kan
slutféras. Det ir vanligt férekommande att banker sikerstiller en
ritt att godkdnna samtliga in- och utbetalningar till och frin pro-
jektbolaget. Detta sker vanligen i kombination med en s.k. distri-
bution lock-up som innebir att férmégan att betala amorteringar
och rintor mits genom en s.k. debt service coverage ratio och forst
nir detta mdl uppfyllts kan andra utbetalningar komma i friga.

Det innebir att dven om finansiellt obestdnd eller ytterst kon-
kurs hotar projektbolaget s8 kommer riskférdelningsstrukturen att
innebira att dtaganden i avtalet vilar p en betydligt sikrare grund
in 1 normalfallet. Sjilvklart méste det fértydligas vad som sker om en
konkurs hotar, men detta ir snarare en styrka in en svaghet i for-
hillande till traditionella metoder f6r genomférande.

Det finns nigra kinda exempel p8 projekt dir projektbolaget
drabbats av betydande férluster som 1 sin helhet absorberats av de
privata finansidrerna, t.ex. Agderprojektet i Norge dir en oférut-
sedd kostnadsokning pd 800 miljoner norska kronor i ett projekt
som bedémts kosta totalt 3 300 miljoner norska kronor i sin helhet
absorberades av dgarna och finansidrerna, utan férsening i projektet.

Ett OPS-kontrakt innebir att projektbolagets utgifter kommer
tidigt och att inkomststrémmarna kommer senare, vilket avskricker
aktieigarna att tillita projektbolaget att g 1 konkurs under hela
kontraktsperioden, eftersom aktieigarna har den mest efterstillda
rittigheten till avkastning av alla finansiirer. I hindelse av att ett
projektbolag fir ekonomiska problem pd grund av hogre byggkost-
nader idn forvintat kan det dirfor vara mer fordelaktigt for aktie-
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dgarna att skjuta till nytt eget kapital, och f6r lingivarna att antingen
skriva ner befintliga 1in eller erbjuda ytterligare lan, i stillet for att

vilja konkursalternativet. Hur konkursrisker hanteras i OPS-avtalet

paverkar ocksd sannolikheten for att projektbolagets dgare ska vilja
konkursalternativet.

Att projektbolaget inte hamnar 1 ekonomiska svarigheter eller
obestdnd ir avgorande f6r dess f6rmiga att genomféra OPS-avtalet.
Byggherren bor 1 avtalet sikerstilla ritten att I6pande dvervaka pro-
jektbolagets och dess huvudsakliga underleverantérers finansiella
indikatorer si att beredskap finns f6r att minimera effekterna av en
eventuell negativ ekonomisk situation vid genomférandet av OPS-
projektet. Avgorande f6r detta ir méjligheten att siga upp OPS-
avtalet om insolvens hotar projektbolaget. Vilken typ av dtgirder
som kommer att vara relevanta beror p3 tillimpliga insolvenslagar.
Vanligtvis giller denna typ av dtgirder inte f6r underleverantorer
eftersom projektbolaget redan har incitament att ersitta dem om
de dr i ekonomiska svirigheter. For den hindelse att ndgon part kan
forvintas £ betydande dtaganden gentemot byggherren som inte
kan kvittas genom att innehilla tillginglighetsbetalning, bér speci-
fika &tgirder for att hantera dven detta scenario utformas i avtalet.

Nir den offentliga byggherren dven svarar f6r finansieringen
sker ingen dverforing utan hela den finansiella risken kvarstdr inom
projektet. Om projektets kostnader 6kar kommer byggherren att
tvingas fora vidare den kostnaden till skattebetalarna antingen genom
en 6kad anslagsbelastning och/eller genom att andra skattefinansie-
rade projekt som annars skulle ha genomférts bromsas. Dessutom
behiller byggherren hela ansvaret {6r kontrollen av att projektet
lever upp till funktionskraven.

Denna risk birs i ett OPS-projekt av konsortiet dir 1 forsta hand
dgarnas avkastning och 1 sista hand lingivarnas avkastning hotas. Om
konsortiet inte lever upp till sina taganden och dirmed hamnar pd
obestind kommer lingivarna att se till att ersitta de parter som inte
uppfyllt sitt dtagande med nya aktdrer med uppgift att fullfolja dtagan-
det mot byggherre och lingivarna. Lingivarnas agerande i detta lige
kommer att minimera férlusten, vilket innebir att framdriften 1
byggskedet och driften efter firdigstillande kommer att uppritt-
hillas s& linge den ersittning som byggherren erligger ticker de
rorliga kostnaderna och ger ett bidrag till kapitalkostnaden. Forst
direfter kommer l&ngivarna att limna projektet. Det innebir att de
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externa lingivarna under hela projektet kommer att vara en extra
garant for att projektet lever upp till avtalade funktionskrav di detta
ir en forutsittning for att konsortiet erhdller betalning frin bygg-
herren, som i sin tur innebir att lingivarna fir rintor och amorte-
ringar. Hela risken f6r férdyringar och férseningar har siledes forts
over frén den offentliga parten till OPS-konsortiet.

2.4.8 Lardomar fran Storbritanniens erfarenheter av OPS

Riksrevisionen i Storbritannien har i mars 2025 publicerat en rapport
som redogdr for lirdomar som baseras pd den omfattande erfaren-
het som finns av OPS med privat finansiering sedan tidigt 1990-tal.

Slutsatserna kan sammanfattas enligt f6ljande sammanstillning
som utgdr virdefulla rekommendationer f6r fortsatt tillimpning
dven med svenska forutsittningar.

Sammanfattning av viktiga dvervaganden for beslutsfattare
vid anvandning av privat finansiering for offentlig infrastruktur

National Audit Office (NAO) har grupperat sina 12 viktigaste éver-

viganden under tre rubriker.

Figur 2.8 Forutsattningar for att stodja investerarnas och allmanhetens
fortroende

Skapa de rétta forutsattningarna for att stodja
investerarnas och allménhetens fértroende

Effektiva offentliga Offentliga organ som ansvarar for att mobilisera privat
institutioner kapital behover tydliga mandat och mal.

Trovardiga och budgetmassigt Den framtida infrastrukturplaneringen for offentliga

Gverkomliga investeringar i investeringar maste vara trovardig och konsekvent.
infrastruktur

Tillgang till Offentliga organ behdver tillgang till lamplig kompetens och
specialistkompetens resurser fér att stédja investeringar.

Kélla: Efter Lessons learned: private finance for infrastructure (2025), s. 4.
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Figur 2.9 Fatta ritt beslut pa policy- och projektniva

BedSmningar av valuta for De upphandlande myndigheterna bar tillimpa stabila och
pengama konsekventa kriterier nar de bedémer nyttan med att anvanda
privat finansiering.

Avdelningarna bor bedéma risker, avgdra vem som ar bést
Férdelning av risk och lampad att absorbera dem och utforma avtal som tydligt
avkastning faststéller motsvarande riskfordelning, finansieringsfléden och
flexibilitet for att hantera osakerhet.

Kapitalkostnad och forvantad Regeringen bor balansera en énskan att minimera
avkastning for investerare finansieringskostnaderna mot att erbjuda en attraktiv
investeringsmajlighet for investerare.

Projektgodkannanden och finansieringsbeslut bor baseras pa
Overvéganden om redovisning || kommersiella och operativa mal och inte uppfylla
och klassificering klassificering redovisningsklassificeringar.

Utvardering och Regeringen bdr gora jamforbara utvarderingar av offentligt och privat
sténdiga forbattringar finansierade infrastrukturprojekt.

Kalla: Efter Lessons learned: private finance for infrastructure (2025), s. 4.

61



Utgangspunkter for forslag avseende offentlig-privat samverkan med privat finansiering SOU 2025:120

Figur 2.10  Kommersiell strategi fér framgangsrika resultat

Anta en kommersiell strategi for att leverera
framgangsrika resultat

Effektiv urvalsprocess fér De upphandiande myndigheterna bor tillampa ett effektivt
upphandling upphandlingsforfarande som &r konkurrensutsatt och onddiga dréjsmal.

Effektiv Offentliga organ bor aklivt 6vervaka och granska resultaten aven nar
avtalshantering projekt finansieras och drivs privat.

Lampliga statliga atgarder vid Beredskapsplaner bor innehalla skydd och alternativa alternativ nar
leverantérsmisslyckanden offentliga fjénster &r i fara.

Underhall, férnyelse av Offentliga organ maste forvalta kontrakt under hela deras livscykel,
tillgangar och avtalets inklusive planering for avveckling av tillgangar, férlangning av kontrakt,
upphérande ateranskaffning eller Overtagande av driften av tillgangen.

Kélla: Efter Lessons learned: private finance for infrastructure (2025), s. 4.

Storbritannien har en ling historia av innovation inom ramen fér
privata finansieringsinvesteringar for att leverera ny infrastruktur,
bland annat féljande:

— Offentlig-privat samverkan — inklusive initiativet {ér privat finan-
siering (PFI). Koncessionsavtal for transportinfrastruktur. Local
Improvement Finance Trust (LIFT) i tillhandahillandet av primir-
vdrd och samhillsinrittningar; den walesiska regeringens modell
for omsesidiga investeringar (MIM); och den skotska regeringens
modell for icke-vinstdrivande distribution av offentlig-privata
partnerskap (Non-Profit Distributing, NPD).

— Kontraktsmissiga arrangemang — inklusive kapacitetsauktioner
for tilldelning av s.k. differenskontrakt for att garantera grossist-
priser for producenter (t.ex. havsbaserad vindkraft) under 15-3rs-
perioder, statliga stodpaket for att skydda infrastrukturutvecklare.
Direktupphandling f6r kunder av stérre ny infrastruktur inom
vattensektorn och indexering av driftskostnader for att skydda
infrastrukturleverantérer frin inflation.
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— Finansiella transaktioner inklusive 1an till den privata sektorn,
kapitalinvesteringar i projekt och finansiella garantier som ut-
firdats av ett offentligt finansinstitut.

- Ekonomisk reglering inklusive licensiering av infrastruktur-
projekt eller operatorer och faststillande av en tilliten avkast-
ning pd kapital och reglerade tillgingsbaser (RAB).

Mellan 1992 och 2018 anvinde sig den brittiska regeringen i stor
utstrickning av offentlig-privata partnerskap (inklusive PFI-kon-
trakt) for att leverera och underhilla infrastruktur, bland annat foér
att utforma, bygga, finansiera och driva infrastrukturprojekt fér
offentliga myndigheter. Storbritannien var ett av de f6rsta linderna
som anvinde PFI, och privatiserings- och den ekonomiska regler-
ingsmodellen tillimpades p8 allminnyttiga sektorer (som energi
och vatten).

Viktiga lirdomar

Skapa de ritta forutsittningarna for att stddja investerarnas
och allminhetens fértroende

Lirdom 1 — Offentliga organ som ansvarar {6r att mobilisera privat
kapital behover tydliga mandat och mal.

Lirdom 2 — Den framtida infrastrukturplaneringen for offentliga
investeringar méste vara trovirdig och konsekvent.

Lirdom 3 — Offentliga organ behéver tillging till limplig kompetens
och resurser for att stddja investeringar.

Att fatta ritt beslut pa policy- och projektniva
Lirdom 4 — Upphandlande myndigheter bér tillimpa robusta och
konsekventa kriterier nir de bedémer nyttan med att anvinda privat

finansiering.

Lirdom 5 — Avdelningarna bér bedéma risker, avgéra vem som ir
bist limpad att absorbera dem och utforma avtal som tydligt fast-
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stiller motsvarande riskférdelning, finansieringsfldden och flexi-
bilitet for att hantera osikerhet.

Lirdom 6 — Regeringen bér balansera en énskan att minimera
finansieringskostnaderna mot att tillhandahilla en attraktiv inve-
steringsmojlighet f6r investerare.

Lirdom 7 — Projektgodkinnanden och finansieringsbeslut bor
baseras pd kommersiella och operativa mal och inte f6r att uppfylla
redovisningsklassificeringar.

Lirdom 8 — Regeringen bor gora jimforbara utvirderingar av offent-
ligt och privat finansierade infrastrukturprojekt.

Anta en kommersiell strategi for att leverera framgingsrika
resultat

Lirdom 9 — Upphandlande myndigheter bér anvinda ett effektivt
upphandlingsforfarande som ir konkurrensutsatt och undviker
onddiga dréjsmal.

Lirdom 10 — Offentliga organ bor aktivt évervaka och granska
resultaten dven nir projekt finansieras och drivs privat.

Lirdom 11 — Beredskapsplaner bor innehilla skydd och alternativa
alternativ nir offentliga tjinster ir i fara.

Lirdom 12 — Offentliga organ méiste hantera kontrakt under hela
deras livscykel, inklusive planering fér avveckling av tillgdngar, for-
lingning av kontrakt, dteranskaffning eller 6vertagande av driften av
tillgdngen.
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3 Transportinfrastruktur
under omvandling — viktiga
utvecklingsomraden

3.1 Inledning

Det finns enligt utredningens bedémning ett antal faktorer och
utvecklingstendenser 1 omvirlden som péverkar och férstirker
behovet av alternativa genomférandeformer.

Det finns omfattande och aktuella erfarenheter av hur organisa-
tion och genomférande i bolagsform kan bidra till 6kad effektivitet
frdn vira grannlinder. Utvecklingen 1 Norge och Finland och i
ndgon man dven Danmark har vissa gemensamma drag nir det giller
bolagsformens tillimpning f6r planering, projektering, entreprenad
och underhdll av transportinfrastruktur. Utvecklingen 1 grannlin-
derna ska ocks3 ses 1 ljuset av utvecklingen av transportinfrastruk-
turen inom EU.

Den sikerhetspolitiska utvecklingen har inneburit genomgripande
férindringar inom sikerhets- och férsvarspolitiken. Sveriges anslut-
ning till Nato och de stora satsningar som beslutats pdverkar ocksi
transportinfrastrukturpolitiken. Utredningen bedémer att valet av
genomforandeform kan vara av stor betydelse for totalforsvarets
uppbyggnad i de fall dir objekt som ir av stor betydelse for total-
forsvaret ir starkt beroende av effektivt genomférande 1 friga om
tid och budget. Baserat pa planforslaget och dven regeringens direk-
tiv f6r den nationella planeringen kan det dven konstateras att objekt
dir totalférsvarsdimensionen ir av stor betydelse f6r prioriteringen
kommer att kriva behandling i sirskild ordning, dvs. utéver den
nationella planen for transportinfrastruktur.
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3.2 Utveckling i grannldnderna

De nordiska grannlinderna uppvisar en gemensam strukturutveck-
ling nir det giller hur nya former f6r genomférandet av transport-
infrastrukturinvesteringar organiseras. Ett gemensamt drag 1 vira
grannlinder ir att sirskilda statliga organisationer i bolagsform
viljs for att planera, projektera, bygga och underhilla strategiska
transportstrik — ofta kopplade till viktiga grinséverskridande kom-
munikationer eller centrala strdk mellan storre stider eller strik av
stor transportpolitisk betydelse.

Vigtransporterna beriknas mest 6ka lings E4, E18/E20, E6, RV40,
RV50 och RV56. Jirnvig 6kar lings hela kuststrdket i Norrland till
foljd av byggandet av Norrbotniabanan, som mojliggor en dverflyte-
ning frin stambanan genom &vre Norrland. Betydande 6kningar
beriknas dven lings Malmbanan, Sédra och Vistra stambanorna
och 6ver Oresundsforbindelsen med dess koppling till Fehmarn
Beltférbindelsen. Aven sjofart 6kar lings nigra strik, bland annat
frdn Narvik och vidare ner till kontinenten, mellan Tyskland och
hamnarna i sodra Sverige samt 6ver Ostersjon/Bottenviken.

Figuren nedan visar beriknade flédestorindringar i ton f6r gods-
transporter enligt Basprognos 2024 som ir ett av underlagen for
Trafikverkets f6rslag till nationell plan 2026-2037, jfr férordningen
(2009:236) om en nationell plan fér transportinfrastruktur. Tillkom-
mande volymer visas med bredare linjer {6r storre tillkommande
volymer. Jirnvig visas med gron firg, vigtrafik med rod och sjofart

med bl3 firg.
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Figur 3.1 Beraknade flodesforandringar i ton for godstransporter
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3.2.1 Finland

Alternativt genomfdrande i bolagsform — tre jarnvagsbolag
for prioriterade strak

Bakgrund

Under &ren 2021-2022 har Transportministeriet och Finansmini-
steriet gemensamt genomfort en utredning om finansierings- och
investeringsmojligheterna fér tre stora banprojekt. Utredningen
omfattade investeringsférutsittningarna f6r dessa banprojekt, bl.a.
méjligheterna att utveckla fastigheter och kapitalisera fastighetsvirde-
dkningar, generera trafikintikter och andra méjliga finansieringsalter-
nativ. Syftet var att faststilla férutsittningar for offentlig finansiering
(statlig respektive kommunal) som skulle krivas for att genomféra
varje projekt. Dessutom analyserades alternativa finansieringskillor
for att skapa underlag for investeringskapaciteten som stéd till trans-
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portpolitiska beslut om byggandet av dessa transportkorridorer.
Underlaget anvindes dven f6r att inleda forhandlingar med kom-
muner om medfinansiering.

Tre av de storsta projekten drivs i bolagsform

De tre projekten som nu drivs i bolagsform ir de tre storsta jirn-
vigsprojekten 1 Finland. Projekten ir inte inkluderade 1 den natio-
nella tolvériga planen som 1 Finland benimns den riksomfattande
trafiksystemplanen eller Trafik 12-plan. Trafik 12-planen hanteras
finansiellt genom en sirskild beslutsordning. Det s.k. investerings-
programmet ir Trafikledsverkets forslag till investeringar 1 statens
trafikledsnit. Riksdagen beslutar om genomférandet av utvecklings-
projekten i investeringsprogrammet.

Staten dger 51 procent av bolagen och kommunerna lings strickan
ir minoritetsigare enligt ett sirskilt aktieigaravtal. Beloppsmissigt
ir de totala investeringarna i de tre bolagen storre dn hela Trafikleds-
verkets (den finska motsvarigheten till Trafikverket) investerings-
volym.

De tre projekten rér Vistbanan mellan Helsingfors och Abo,
Flygbanan mellan Helsingfors och flygplatsen i Vanda samt Ost-
banan med en planerad strickning dsterut frin flygplatsen via Borgd
till Kouvola. Flygbanan syftar initialt till att 6ka kapaciteten till
flygplatsen men ir ett resultat av tidigare planer pd att bygga ny
jarnvig upp till Tammerfors.

De tre projekten utgor centrala delar av det finska allminna jirn-
vigsnitet och dr dven delar av det s.k. transeuropeiska transportnitet,
TEN-T. Planeringen, dvs. utvecklingen av jirnvigsplaner, utférs av
bolagen 1 enlighet med den planprocess som giller jirnvigsstrik
som planeras av Trafikledsverket och faststills enligt samma krite-
rier av Transport- och kommunikationsverket Traficom.

Flygbanan och Ostbanan bygger i viss min pi att Vistbanan
realiseras forst. Vistbanan ir en del av stomnitskorridoren mellan
Skandinavien och Medelhavet inom det europeiska transportnit-
verket TEN-T. Den har en bedémd total investeringskostnad pd
3 miljarder euro och kostnaden for planeringsfasen som bolaget 1
nuliget ansvarar for bedoms till 0,75 miljarder euro. De tv4 andra
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projektbolagens nyttoeffekt ir beroende av om Vistbanan reali-
seras. Ostbanan har ligst samhillsekonomisk lonsamhet.

Agarstyrning

Det finska Kommunikationsministeriet ansvarar fér ett antal bolag
med sirskilda samhillsuppdrag: Arctia Ab, Vistbanan Ab, Flyg-
banan Ab, Fintraffic Ab, Ostbanan Ab, Yle Ab. De tre jirnvigs-
bolagen ir 1 formell mening "normala” vinstdrivande bolag med
samhillsuppdrag inom ministeriets ansvarsomrdde vilket motiverar
finansiering via anslag. De styrs genom styrande dokument och
dgardialog. Bolagen bildades efter beslut i riksdagen och genom en
aktiedgardverenskommelse med kommunerna.

Bolagen ir vinstdrivande och drivs i enlighet med finsk aktie-
bolagsritt men har sirskilda samhillsuppdrag som framgar av bolags-
ordning, dgarinstruktion och aktieigaravtal. Samhillsuppdragen
finansieras enligt aktiedgaravtalet, dvs. genom aktiedgartillskott dir
betalning sker efter fakturering enligt 6verenskommen finansie-
ringsplan.

I styrelsen ingdr inga representanter frdn myndigheter eller mini-
sterier. Ledamdterna dr rekryterade 1 egenskap av oberoende pro-
fessionella styrelsearbetare.

Drivkrafter och motivering till bolagsformen

Vistbanan avser ett jirnvigsprojekt Helsingfors—Abo och bolaget
grundades 2020. Byggnationen ir planerad att pdbérjas 2026. Efter
jirnvigsplan foljer projektering och direfter anliggning. Finska
staten dger 51 procent och kommuner (fem stider och tvd kom-
muner) dger resten. Bolaget har i dag tio anstillda.

En av drivkrafterna till att genomféra projektet har varit dtagandet
gentemot TEN-T, och att projektet ska vara klart 2040. Projektet
ingdr i det s.k. extended core network — ett utvidgat stomniit.

Bolagsformen motiveras av flera faktorer bl.a. underlittas ansok-
ningar om medel frin EU, inflytande och medfinansiering frin kom-
muner, effektivare administration och beslutsprocesser.
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EU ger bidrag frdn Connecting Europe Facility, CEF, (Fonden
for ett sammanlinkat Europa) i nuvarande fas och férvintas limna
bidrag dven till byggfasen.

Bolagens uppdrag

Bolagens uppdrag begrinsas till planering fram till och med jirnvigs-
plan men omfattar dven kartliggning av férutsittningar for finansiell
medverkan under byggfasen frin berérda kommuner. I nuliget fors
diskussioner om att ersitta nuvarande aktieigaravtal med ett nytt
dir dven projektering och byggfas omfattas, men inte underhall.
Om detta nya avtal blir verklighet 4r avsikten att éverlimna anligg-
ningen till Trafikledsverket infor driftstart. Det pdgir en aktiv poli-
tisk diskussion om hur det finansiella ansvaret ska férdelas mellan
staten och kommunerna respektive mellan kommunerna men dven
hur risker ska hanteras och i vilken ordningsféljd som utfistelser
om finansiering ska kunna nyttjas.

Den tekniska kravstillningen ansvarar Trafikledsverket f6r men
bolaget har méjlighet att utforma planeringsarbetet i beaktande av
den planprocess som tillimpas 1 Finland. Traficom har motsvarande
roll som funktionen Planprévning har inom Trafikverket, dvs. de
faststiller jirnvigsplanen. Trafikledsverket har, precis som andra
myndigheter och intressenter, ritt att yttra sig om planen men 1
slutinden ir det Traficom som godkinner den.

Det betyder att under nuvarande aktieigaravtal ir inriktningen
att bolaget Vistbanan efter godkinnande av Traficom éverlimnar
de fem jirnvigsplanerna som omfattas av Vistbanan till Trafikleds-
verket for nista fas. Bolaget férvintas direfter avveckla sin verk-
samhet.

Om bolaget fir férlingt uppdrag genom en ny aktiedgarover-
enskommelse kommer anliggningen att upparbetas pd bolagets
balansrikning och efter nédvindiga driftgodkinnanden éverfors
frdn bolaget till Trafikledsverket.

Bolaget har inget uttalat ansvar for att optimera kostnader ur
livscykelperspektiv d planering av underhdll inte ingdr i uppdraget.
Det ir dock oklart om detta skiljer sig materiellt frdn normalfallet
dir Trafikledsverket ansvarar f6r underh3ll.
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Bolagets finansiering

Bolaget kan enligt aktieigaravtalet [ina pengar mot sikerhet i form
av statsgaranti och/eller kommunala borgensitaganden. Utredning
pdgdr om detta infor byggfasen. I nuliget fakturerar bolaget mini-
steriet enligt en betalningsplan som bygger pa kostnadsprognos och
som limnas in varje &r 1 augusti infér proposition till riksdagen om
statsbudgeten. Bolaget far dven ta upp 1an pd den privata kapital-
marknaden. Behovet av detta kommer att utvirderas under nista ar
da byggfasen forvintas starta. Ansvaret {or ersittning av rintekost-
nader foérdelas mellan aktieigarna pro rata enligt aktiedgaravtalet.

OPS med privat finansiering

I Finland har det genomférts fyra OPS-projekt pé trafikomradet,
samtliga avser vigprojekt. Det forsta projektet, en utbyggnad till
motorvigsstandard pd M5 norr om Helsingfors, firdigstilldes
tidigare dn beriknat och kostnaden for vighillningen bedémdes
bli 15 procent ligre in vid ett konventionellt genomférande. Det
faktum att alternativ finansiering anvindes innebar ocks3 att bygget
kunde komma igdng fem &r tidigare dn vad som annars hade varit
mdjligt. Det andra projektet gillde en ny 50 kilometer 1dng motor-
vigsstrickning pd E18 mellan Helsingfors och Lahtis. Vigen stod
klar redan 2008, omkring tvd &r fore den ursprungliga tidplanen.
Det tredje projektet innefattade 36 kilometer ny motorvig och

17 kilometer breddning av befintlig vig pd E18 mellan Koskenkyld
och Kotka. Kontraktsperioden ir 15 &r dir 3 &r var byggfas och 12 &r
drift och underhill efter att vigen 6ppnade for trafik 2014. For-
beredelsen av det senaste finska OPS-projektet, motorvigen mellan
Hamina och Vaalimaa, startade 2014. I juni 2015 skrev den finska
transportmyndigheten Finnra ett 19-3rigt OPS-avtal med Tieyhtié
Vaalimaa Oy. Projektbolaget ansvarar fér byggande, finansiering,
drift, underhdll och renoveringar fram till 2034. Den forsta delen av
motorvigen dppnades for trafik den 10 februari 2017. Bygget av de
ovriga delarna levererades i enlighet med budget och slutfordes ett
&r fore tidsplanen 1 maj 2018. De finska erfarenheterna liknar pd
ménga sitt de norska di det framfor allt 4r tidsvinsterna och den
tidigare trafikdppningen som ir den stora pdvisbara vinsten. De
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finska projekten har i samtliga fall inletts med ett riksdagsbeslut
dir ett takbelopp faststills for totalkostnaden i projektet.

Tvd OPS-projekt har inletts men avbrutits. Jirnvigsprojektet for
dubbelspdr Kokkola—Ylivieska annonserades 2010 som det forsta
jarnvigsprojekt som skulle upphandlas med OPS. Projektet avbrots
d& anbudsgivarna uttryckte att den begirda 6verféringen av risk
skulle innebira héga kostnader d& den valda metoden fér att hantera
minskad spértillginglighet byggde pd betydande avdrag i ersittning
vilket innebar oacceptabla konsekvenser fér projektbolaget med risk
for konkurs. S8 sminingom fattades beslutet att dverga till traditio-
nell upphandling.

Den finska riksdagen godkinde 2019 ett vigprojekt mellan fast-
landet och 6n Hailuoto/Karlé, med en maximal kostnad for staten
pd 116,9 miljoner euro. Projektet innebar en 8,4 kilometer vigstricka
pd en vall 1 Bottenviken som skulle ersitta firjetrafiken. Trafikleds-
verket upphandlade rddgivare och bedomde att anbudsfasen férvin-
tades ta cirka 10-12 manader frin publicering av upphandlingsannon-
sen till undertecknande av kontraktet. Byggfasen uppskattades ta tre ar.

Med utgidngspunkt 1 riksdagsbeslut om genomférande enligt "livs-
cykelmodellen” (OPS med privat finansiering) inleddes férberedelser
inf6ér upphandling 1 form av dialog med marknadens aktérer med
stdd av sirskilt upphandlade tekniska, legala och finansiella ridgivare,
trots att nddvindiga miljétillstind dnnu inte fanns p plats. Ater-
kopplingen frin marknadens aktdrer under detta férberedande arbete
visade att kostnaden f6r denna risk inte kunde hanteras inom den
avsatta budgetramen och férberedelserna avbrots 1 vintan pd att
dverprévning av vattentillstindet kunde avgoras.

Ar 2020 indrade regeringen finansieringsmodellen till en mer
traditionell finansiering och projektet genomférs nu enligt allians-
modellen efter att fyra anbudsgivare limnat indikativa anbud och
en forhandlad process med prekvalificering genomforts. Projektet
beddéms dppna f6r trafik hosten 2026.
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3.2.2 Norge
Alternativt genomforande i bolagsform — Nye Veier AS

Stortinget fattade 2015 ett beslut om en proposition som bide om-
fattade utpekande av tre nya OPS-objekt och organisering av en
utpekad portfdlj av vigprojekt i det bolag som fick namnet Nye
Veier AS — ett statligt heligt bolag som fick 1 uppdrag att parallellt
med Statens vegvesen planera, upphandla och underhélla vissa vigar.
Det uttalade syftet med bolaget var att utmana befintliga arbets-
metoder och dirmed sinka kostnaderna for infrastrukturen. Verk-
samheten etablerades 1 Kristiansand f6r att st friare frdn den poli-
tiska miljon 1 Oslo och det var uttalat att om organisationen inte
blev effektivare dn sin konkurrent skulle den sakna existensberit-
tigande. I en oberoende utvirdering av bolagets verksamhet, som
genomfordes 2023 pd regeringens uppdrag, konstateras att upprit-
tandet av Nye Veier AS (i fortsittningen Nye Veier) lett till anmirk-
ningsvirt ligre kostnader.' Detta var ocksd huvudsyftet med att bilda
bolaget. Aven Statens vegvesen har i betydande grad lyckats reducera
kostnaderna efter etableringen av Nye Veier. Den oberoende utvir-
deringen indikerar dirmed att den s.k. méttstockskonkurrensen”
mellan Nye Veier och Statens vegvesen har fungerat som avsett. I sina
drsrapporter dokumenterar Statens vegvesen forbittrad leverans dven
pd omrdden dir de inte har méttstockskonkurrens.

Att man har fitt mer {6r pengarna paverkar enligt utvirderingen
indirekt 4ven uppniende av andra mél i den nationella transport-
planen (NTP), sisom “minskning av antalet dédsfall och allvarliga
skador” och “enklare vardagsresor och 6kad konkurrenskraft fér
foretag”. Mojligheten till politisk styrning av beslut 1 Statens vegvesen
beddms 1 utvirderingen vara ndgot hdgre dn i Nye Veier, men detta
ir 1 linje med avsikten att etablera Nye Veier.

Sammantaget dokumenterar Nye Veier en kostnadsminskning
pa 17 procent i sin portfélj av firdigstillda projekt. De dokumen-
terar iven minskade kostnader och 6kad nytta i de pigdende pro-
jekt som kommer att levereras 1 framtiden. Kostnadsminskningen
ir enligt utvirderingen ett resultat av bide de ramvillkor som Nye
Veier har fitt, och de egenskaper som Nye Veier har utvecklat och
forvirvat.

! Menon Economics, 2023, Evaluering av omorganisering av vegsektoren ved introduksjonen
av et veiselskap.
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Resultaten av denna oberoende utvirdering ir en viktig utgings-
punkt f&r utredningen.

Agandet av fastigheter och anliggning kvarstir i Statens vegvesen
dven om ansvaret for att genomfora aktiviteter inom planering, pro-
jektering, anliggning och underhill 6vergar till bolagsform.

I skrivelsen P4 rett vei, Reformer i veisektoren® 2015 till Stortinget
anfoér den norska regeringen om bildandet av Nye Veier:

Utbyggingsselskapet er et selvstendig rettssubjekt. Det reiser sporsmal

om det er selskapet eller staten som ber vare eier av eiendom og vegan-

legg som selskapet har ansvar for 4 bygge ut. Etter departementets
vurdering er ikke sporsmil knyttet til eierskap avgjerende for om ut-
byggingsselskapet skal ha ansvar for drift og vedlikehold, men vil bl.a.

pivirke hvordan selskapets regnskap innrettes. Departementet vil i

arbeidet ta utgangspunkt i at staten, og ikke selskapet, skal st som eier
av vegene.

En annan konsekvens av bolagets prioritering blir att enskilda objekt
far vinta nir de ekonomiska ramarna behover prioriteras till objekt
med hog effektiviseringspotential.

Offentlig-privat samverkan har i Norge justerats for att bittre
anpassas till formagan hos marknadens aktorer att 6verta risk

De senaste tre norska OPS-projekten bygger pa tidigare erfaren-
heter men har dven anpassats till forutsittningar pi marknaden for
de leverantorer som behdver medverka. Ett exempel pd viktiga
justeringar ir de milstolpebetalningar som anvints for att skapa
okad flexibilitet 1 samband med riskéverféring. Genom att anpassa
ersittningsprofilen dver tid har bestillaren Statens vegvesen kunnat
balansera mellan incitament for tids- och budgetkontroll & ena sidan
och rintekostnader & den andra.

I upphandlingen av riksvig (riksveg) 555 Sotrasambandet valde
man att minska kontraktsperioden frdn det ursprungliga anbuds-
underlaget 25 4r till 15 r 1 kontraktet samt en option pd att utdka
underhéllsansvaret med 545 &r. Dessutom inférdes under avtalsfor-
handlingen milstolpebetalningar under byggperioden dir kapitaltill-
skott sker 1 samband med att olika delmoment under byggarbetet
godkinns enligt 6verenskomna kvalitetskrav. Byggherren Statens

2 Meld. St. 25 (2014-2015), s. 13.
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vegvesen valde dven att acceptera en ndgot storre del av risken for
geotekniska férhdllanden i samband med tunnelkonstruktion in
vad som ursprungligen planerats. Slutligen godkindes uppstart av
vissa tidskritiska dtgirder redan fére slutligt undertecknande av
finansieringsavtal for att sikerstilla snabbare genomférande.

Med dessa erfarenheter kunde dven upphandlingen av Europa-
vig E10 Hilogalandsvegen, det sista av de tre OPS-projekt som
Stortinget beslutade 2016, genomféras. I detta projekt visade an-
budskonkurrensen sig vara en viktig utmaning och det blev till slut
bara en aktdr som limnade slutligt bindande anbud.

E10-projektet resulterade i ett kontraktsvirde pd 20 miljarder kro-
nor. Kostnadsbedémningen {ér investeringen 2017 var 8,4 miljarder
kronor. For riksvig 555 Sotrasambandet bedémdes totalkostnaden
for investeringen 2017 till 9,5 miljarder kronor och kontraktsvirdet
2021 uppgick till 22 miljarder kronor. Att kontraktsbeloppet blir s3
mycket hogre dn den ursprungliga kostnadsbedémningen avspeglar
bl.a. rintekostnader och att den éverforda risken prissatts. Det bor
dterigen poingteras att Norge faststillde genomférandeformen OPS
i Stortinget. Inga jimférelser med andra genomférandeformer gjordes
1 samband med utvirderingen av anbud.

Utvirdering efter genomfort byggskede riksvig 3/25

I Norge férekommer det ofta att strukturerade utvirderingar genom-
fors och publiceras 1 anslutning till stora infrastrukturprojekt. Det
forsta av de tre senaste OPS-projekten har genomgatt en sddan ut-
virdering som publicerades i juni 2024.’

Ny riksvig 3/25 Loten—Elverum omfattade byggandet av 27 kilo-
meter vig 1 en ny strickning mellan Ommangsvollen i Loten och
Svingen/Basthjernet 1 Elverum. Byggprojektet startade 2018 och
vigen 6ppnades 1 juli 2020. Projektet ir ett av f3 vigprojekt i Norge
som har genomforts som ett offentlig-privat samarbete (OPS).
Utvirderingen visar att utvecklingen av riksvig 3/25 genomfordes
bide pa kortare tid och till en ligre kostnad dn planerat, och med
goda resultat vad giller bade kvalitet, sikerhet och yttre miljo. Pro-
jektet har ocks3 gett trafikanterna en sikrare vig och en kortare res-
tid, bide for pendlare mellan Hamar och Elverum, och fér genom-

3 Etterevaluering av riksveg 3/25 Leten-Elverum, Oslo Economics Rapportnummer: 2024-61.
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fartstrafik mellan Oslo och Trondheim. Utvirderingen visar att
OPS-modellen sannolikt har lett till snabbare framdrift, men att
nyckeln till projektets framging ligger 1 den tid som investerats

1 upphandlingsfasen, och hur de goda relationer som byggts upp
genom upphandlingsprocessen anvindes for att skapa ett gott sam-
arbete under sjilva byggfasen. Detta ir effekter som skulle ha varit
mojliga att uppnd dven utan anvindningen av OPS som genom-
forandemodell.

Ett centralt tema i utvirderingen har varit huruvida genomférande
av OPS har bidragit till projektets operativa framgéng. OPS verkar
fraimst ha bidragit till kortare byggtider. En OPS-leverantér méste
sjilv erhdlla finansiering och har dirmed incitament att driva projek-
tet framdt snabbt. Detta beror pd att den férsta betalningen till OPS-
leverantéren gors forst nir anliggningen 6ppnas. Denna mekanism
verkar ha pdverkat framstegen 1 riksvig 3/25-projektet. Samtidigt
lades grunden for effektiva framsteg ocksd genom en omfattande
upphandlingsprocess. Som ett resultat kunde det féretag som segrade
ur tivlingen omedelbart starta projektet, med en tydlig férstdelse
for vad som skulle byggas och hur.

Konsekvenser for Statens vegvesen

Skapandet av Nye Veier innebar att Statens vegvesen behévde budge-
tera for en verksamhet som minskade 1 omfattning motsvarande
den pigdende projektverksamhet som 6vergick till bolaget. Statens
vegvesen hade en etablerad projektorganisation for tvd projekt som
kom att 6verféras genom verksamhetsdvergdng till Nye Veier av-
seende E18 Rugtvedt-Deordal i Telemark och E18 Tvedestrand—
Arendal 1 Aust-Agder. Av totalt 27 anstillda i Statens vegvesen
overfordes 21 till Nye Veier.

Dessutom bistod Statens vegvesen med ett antal uppgifter i sam-
band med skapandet av Nye Veier:

— Informationsutbyte.
— Oberoende extern kvalitetssikring av kostnadsberikningar.

— Atkomst till Statens vegvesens it-system under en dvergings-
period for de anstillda som flyttade till bolaget.
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— Stdd mot kostnadsersittning f6r 16pande processer som plane-
ring, markférvirv och vigtullsfinansiering.

— Diverse stdd till Samferdselsdepartementet 1 vergingsfasen.

— Kartliggning av administrativa, myndighets- och tillstindsrela-
terade uppgifter som paverkar Nye Veier och deras interaktion
med Statens vegvesen.

— Arbete med 6verlimningsavtalet mellan Statens vegvesen och
Nye Veier.

3.2.3 Danmark
Alternativt genomforande i bolagsform — Sund & Baelt A/S

I Danmark har en bolagskonstruktion skapats specifikt for att finan-
siera infrastrukturobjekt, med utgdngspunkt i1 Stora Béltforbindelsen.
Modellen tillimpades iven for Oresundsférbindelsen och nu dven
fér Fehmarnférbindelsen.

Danska och svenska staten dger var sitt dgarbolag, som i sin tur
iger Oresundsbro Konsortiet med 50 procent vardera. Staterna
garanterar solidariskt konsortiet och bolaget finansierar sig pd mark-
naden genom l&neprogram. Konsortiet utgér ett projektbolag med
uppdraget att bde planera, bygga och svara f6r drift och underhall
av férbindelsen.

Bide jirnvigen och vigen ir enskilda anliggningar som ansluter
till den statligt 4gda allminna vig- och jirnvigsinfrastrukturen pd
respektive sida. Detta forhéllande skiljer dirmed dgandet frin mot-
svarande bolagsmodeller i Norge och Finland, dir igandet av anligg-
ningen kvarstdr i myndigheten. Oresundsbro Konsortiet dr dirmed
infrastrukturforvaltare for jirnvigsanliggningarna i rittslig bemir-
kelse. Diremot omfattas de anliggningar, som Sund & Baelt A/S
ansvarar for, av samma lagkrav och myndighetsgodkinnande som
allminna vigar och jirnvigar.

Eftersom byggnation sker genom projektbolag med l&nefinan-
siering kan man s6ka EU-medel for kritisk infrastruktur. Vid direkt-
finansiering via statsbudgeten ir Trafikverket begrinsat till ansok-
ningar som omfattar ett &r 1 taget och d& EU finansiering (CEF) sker
vart sjunde &r innebir detta att Sverige enbart kan sdka fér en mindre
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andel. Vid projektbolag kan ansékningar omfatta hela projekt-
budgeten, vilket visentligt 6kar utrymmet f6r EU-finansiering.
Sund & Belt Holding A/S ansvarar som moderbolag for den
overgripande ledningen av verksamheten i sina heligda dotterbolag.
Dotterbolagen ir: A/S Storebealt, A/S Oresund, A/S Femern
Landanleg, Sund & Bzlt Partner A/S och Brobizz A/S.

Figur 3.2 Koncernstruktur Sund & Beelt

Den danske
stat

Sund & Beelt
Kommercielle selskaber Holding A/S

3 Sund & Beelt A/S Fememn
Brobizz A/S Partner A/S A/S Storebeelt A/S Bresund
BroBizz
UDEI’atW b

Ejerandel
W 100% 50%

Kélla: Oresundsbro Konsortiet, 2025.

Sund & Bzlt dger ocksd genom dotterbolaget A/S Dresund 50 procent
av @resundsbro Konsortiet, som i sin tur 4ger och driver Oresunds-
bron. Det statligt dgda bolaget SVEDAB AB dger 6vriga 50 procent.
Sund & Belt ir ocksé det operativa bolaget med ¢vergripande ansvar
for A/S Storebzlt och A/S Oresund.

Sund & Belt etablerades den 4 december 1991 som ett 100 procent
statligt aktiebolag fér byggandet av den fasta forbindelsen éver
Oresund. Detta, tillsammans med lagen om byggandet av en fast
forbindelse 6ver Storebelt, ersattes av lag nr 588 av den 24 juni
2005 om Sund & Bealt Holding A/S.

Den danska modellen bestar alltsd av tre visentliga delar:

— Direkt dgarinflytande.

— Finansiering p& marknaden till villkor som péverkas av garantier
vilka ersitts genom garantiavgift.
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— Genomférande och drift/underhdll i projektbolag.

De tre delarna skapar incitament att hilla budget for att optimera
upplining, kreditrating och fértroende pd marknaden. Incitamentet
att bli firdig 1 tid uppstdr genom att férst nir infrastrukturen stdr
klar genereras det kassafléde som mojliggor terbetalning av 1anen.
Eftersom drift och underhdll hanteras av projektbolaget skapas ett
fokus p livscykelkostnad dir suboptimerande besparingar i bygg-
skedet kan undvikas.

Figuren nedan illustrerar hanteringen av avvikelser mellan fjol-
drets kalkyl och innevarande ars kalkyl for det lingsiktiga under-
hillet av Oresundsbron. Styrelsen tar emot detta underlag frin
bolaget och VD behéover [6pande redogéra f6r orsaker till de av-
vikelser som uppstir och tgirder som vidtas eller planeras for att
hantera dessa avvikelser. Denna dialog ir ett direkt resultat av den
finansiella styrning och former {6r ansvarsutkrivande som bolags-
strukturen medfér.

Figur 3.3 Langsiktig ekonomisk planering av underhall &r féremal for
Iopande dialog mellan styrelse och VD

Konsortiet har en langsiktig reinvesteringsplan som faststills i styrelsen varje ar
Vilket gér att vi inte bygger underhdllsskuld
Kan optimera drifts-och investeringsbudget, sa att vi langsiktigt kan optimera pa TCO.

2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060 2065 2070

—Kalkyl ir2025 == = Kalkyl ir 2024

Kélla: Underlag fran Oresundsbro Konsortiet 2025.
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3.3 Uppbyggnad av totalforsvaret
3.3.1 Inledning

Utredningen har genomfort dialogméten med Trafikverket, For-

svarsmakten och den nationella rddgivaren for stirkt privat-offentlig
samverkan 1 totalforsvaret. Diskussionen har rort hur totalforsvarets
behov beaktas i den finansiella planeringen av transportinfrastruktur.

Den slutsats som utredningen drar ir att det finns investeringar
som innebir betydande kapitalbehov — och dir totalférsvarets speci-
fika behov éverviger — som kommer att planeras, beslutas och finan-
sieras 1 sirskild ordning utanfér den nationella transportinfrastruktur-
planen. Det pgér en process for att foresld hur denna beslutsordning
ska se ut.

Utredningens forslag till organisering av alternativa genom-
forandeformer rér framfér allt objekt 1 den nationella planen, men
drivkrafterna att 6ka effektiviteten och direktkontrollen éver tid-
plan och budget for specifika objekt ir mycket tydliga dven for de
objekt som framfér allt motiveras av totalférsvarets behov snarare
in transportpolitiska mal och behov.

Det innebir f6r utredningens forslag att den initiala portféljen
av objekt baseras pa nationell plan {6r transportinfrastruktur, men
nir planeringsprocessen blir tydligare bor det dven dvervigas att
overfora objekt som primirt motiveras och finansieras genom be-
slutsordningen fér totalforsvarsdtgirder till alternativt genom-
férande som OPS och/eller 1 bolagsform.

3.3.2 Nya forutsattningar

Nya férutsittningar har skapats genom den geopolitiska oron och
kraven pd Sverige relaterat till Natomedlemskapet. Enighet har upp-
nitts inom Nato om att 6ka forsvarsutgifterna som bedéms bli

3,5 procent av bruttonationalprodukten (BNP). En blockéverskri-
dande éverenskommelse har gjorts innebirande en utbyggnad av
det svenska forsvaret f6r att nd detta mal. Om Nato skulle enas om
ett ytterligare mdl om 1,5 procent av BNP {6r bredare forsvars- och
sikerhetsrelaterade investeringar ir partierna verens om att Sverige
ocksd bér uppnd detta.
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Den exakta definitionen av detta mal 4r 4nnu, i december 2025,
inte klar, vilket innebir att det inte dr tydligt om ndgra ytterligare
dtgirder krivs for att nd méilet. I s8 stor utstrickning som mojligt
bor befintliga utgifter riknas in 1 m3luppfyllelsen.

Av regeringens information framgér bl.a. att:

— Avvikelsen f6r det militira och civila férsvaret fir innebira en
okad skuldbesittning p maximalt 300 miljarder kronor.

— Av dessa far hogst 50 miljarder kronor avsittas fér investeringar
1 fysisk infrastruktur och lagerhillning av livsmedel, likemedel
och drivmedel som en del av det civila férsvaret.

3.3.3  Totalférsvarets aviryck i det nationella planforslaget

Trafikverket beskriver 1 forslaget till nationell plan f6r transport-
infrastrukturen fér perioden 2026-2037* att totalfrsvaret har inne-
burit ytterligare en prioriteringsfaktor och pd s sitt har totalfér-
svarets behov kunnat beaktas i enlighet med direktivet:

Sévil 1 direktivet som i propositionen beskrivs att det férsimrade siker-
hetspolitiska liget och Sveriges medlemskap 1 Nato stiller nya krav pd
transportinfrastrukturen. Transportsektorn behdver utveckla och stirka
sin férmaga att kunna uppritthilla samhillsviktiga funktioner, bdde vid
olika typer av fredstida kriser och vid h6jd beredskap och ytterst 1 krig.
Regeringen menar att verksamhet av vikt {6r totalférsvaret behéver till-
mitas storre betydelse dn tidigare nir avvigningar gérs mellan olika
samhillsintressen.

Trots att effekter for totalférsvaret av transportinfrastrukturdtgirder har
ett samhillsekonomiskt virde bor de av praktiska skil, pi grund av upp-
gifternas kinsliga natur, hanteras 1 sirskild ordning 1 samlade effekt-
bedémningar och i prioriteringsarbetet.

Direktivet innebir begrinsningar for Trafikverket att féresld tgirder
som skulle kunna svara mot totalférsvarets behov. Det framgir att objekt
som inte dr transportpolitiskt motiverade utan i huvudsak syftar till att
stirka civilt eller militirt f6rsvar inte ska ingd i forslaget till nationell
plan, utan médste "beddmas och finansieras 1 sirskild ordning”. Plan-
forslaget har ind3 tagit hinsyn till totalférsvarets behov, och bidrar
bland annat genom att 6ka robustheten, birigheten och kapaciteten

1 vig- och jirnvigsstrdk som ir viktiga f6r totalférsvaret.

* Trafikverket, publikationsnummer: 2025:111, s. 197.
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Vi har allts inte valt dtgirder enbart pd grund av effekter for totalfor-
svaret, men totalférsvarets behov har ingdtt som ett kriterium i priori-
teringen av itgirder. De namngivna objekten i planférslaget innebir dir-
fér enbart en marginell mernytta for totalférsvaret. For genomférande av
de dtgirder som Forsvarsmakten bedomer som mest prioriterade, och
som Trafikverket genom tillimpning av PLATAS bedémer som priori-
terade, krivs beslut och finansiering 1 sirskild ordning.

Flera aktorer har framhallit vikten av triangelspar, omledningsmoj-
ligheter och andra dtgirder for att skapa ett redundant och robust
transportsystem. Sidana dtgirder finns redan i nationell plan, men
enligt Trafikverket saknas 1 dag ett kompletterande nationellt och
systemorienterat perspektiv pi behoven som dven inbegriper total-
forsvarshinsyn.

3.4 Gransoverskridande planering
av transportinfrastruktur

Grinsoverskridande samarbete pd EU-nivd och nordisk nivd ékar 1
omfattning Sver tid. Det innebir dven att alternativa genomférande-
former kan vara relevanta f6r denna typ av samarbeten. I Sverige
finns erfarenheter av sirskilda l6sningar f6r grinséverskridande
projekt i samband med bl.a. Oresundsférbindelsen, Svinesunds-
bron och Malmbanan. Utredningen gér bedémningen att dven
andra pigiende och kommande samarbetsprojekt med hég sanno-
likhet kan komma att omfatta diskussioner och utredningar om
sirskilda finansieringslosningar med inslag av sdvil privat finan-
siering som brukaravgifter. Dessutom ir det sannolikt att bolags-
konstruktioner som liknar utredningens férslag kan komma att
fylla en avgorande funktion fér att nd framtida 6verenskommelser
om grinsoverskridande infrastruktur och som gynnar transeuro-
peiska transportfléden.

Det finns dessutom anledning att nimna finansieringsformer som
multilaterala institutioner kopplade till EU tillhandah&ller. Hir 4ter-
finns sdvil rena bidrag frin fonder som lin och andra instrument for
medfinansiering vilka syftar till att stimulera helt eller delvis privat-
finansierade lingsiktiga kontrakt som omfattar etablering av trans-

> Planering av totalférsvarsitgirder for en robust transportinfrastrukeur.
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portinfrastruktur. Bland dessa institutioner kan nimnas EIB och
EIF samt CEF, samt pd nordisk nivd NIB.

EU:s politik for det transeuropeiska transportnitet grundar sig
pd den s.k. TEN-T-f6rordningen, som efter den senaste revide-
ringen, tridde i kraft 18 juli 2024.° Férordningen ir ett viktigt instru-
ment for att planera och utveckla transportinfrastrukturen 1 EU.
Fonden for ett sammanlinkat Europa (CEF) ir ett stdd och ett
finansieringsinstrument som ir direkt riktat for att stodja fardigstil-
landet av de transeuropeiska transportniten TEN-T. Det ¢vergri-
pande mélet f6r utbyggnaden av det transeuropeiska transportnitet
ir att skapa ett sammanhingande multimodalt unionsomfattande
transportnit av hég kvalitet.

EU:s politik for det transeuropeiska transportnitet understryker
vikten av den territoriella sammanhéllningen genom att sikerstilla
tillginglighet for alla regioner 1 unionen, idven fér landsbygdsom-
riden och glesbefolkade omriden. Milen i férordningen ligger vil
1linje med de svenska transportpolitiska mdlen, men understryker
ytterligare den europeiska och grinséverskridande dimensionen.

Sverige har inom det transeuropeiska transportnitet dtagit sig
att utveckla nitet s att det uppfyller EU-férordningens riktlinjer
under forutsittning att det ryms inom tillgingliga ekonomiska
resurser. Ett antal nya linkar i niten har av den svenska regeringen
tagits med som utpekade strickor fér utbyggnad. Kraven 1 férord-
ningen ska uppfyllas r 2030 {6r stomnitet (the core network) och
2050 for hela det 6vergripande nitet (the comprehensive network).

Som ytterligare ett exempel pd europeiskt transportsamarbete
presenterades rapporten The future of European competitive-
ness — A competitiveness strategy for Europe den 9 september
2025. Rapporten dr sammanstilld av Mario Draghi pd uppdrag av
EU-kommissionens ordférande och kan fungera som ett underlag
for EU:s kommande lagstiftning och budgetprioriteringar. I rappor-
ten lyfts transportsektorn fram som ett av de mest kritiska omridena
for EU:s konkurrenskraft och klimatma4l. Rapporten pekar pa be-
hovet av massiva investeringar 1 bdde fysisk infrastruktur och digita-
lisering f6r att mojliggdra en effektiv och hillbar mobilitet. Forslag
om en hoghastighetsjirnvig kommer sannolikt att omsittas i EU-

¢ Europaparlamentets och rddets férordning (EU) 2024/1679 av den 13 juni 2024 om unionens
riktlinjer f6r utbyggnad av det transeuropeiska transportnitet, om dndring av férordningarna
(EU) 2021/1153 och (EU) nr 913/2010 och om upphivande av férordning (EU) nr 1315/2013.
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program och finansieringsinstrument som Sverige méste forhalla
sig till. For svensk transportinfrastruktur kan detta betyda bide
dkade kostnader och nya finansieringsméjligheter via EU-medel.

Aven p3 nordisk nivi pigir ett antal grinséverskridande initiativ.
I planeringen av de grinséverskridande relationerna pdgdr kontinuer-
ligt samarbete mellan myndigheterna pd émse sidor om grinserna.
Trafikverket koordinerar gruppen Nordiskt myndighetssamarbete
om transportplanering (NMT). I gruppen ingér de nordiska myn-
digheter som har ansvar for att ta fram underlag till den nationella
transportplaneringen for vig och jirnvig i Norge, Finland, Danmark
och Sverige.

Studierna och uppdragen ir:

1. Haparanda-Torned, 2015.
Jadmeren rata—Arctic Railway, feasibility study, 2018.
Railways with a European track gauge in northern Finland, 2025.

Férdjupad AVS Malmbanan, dubbelspdr Kiruna—Riksgrinsen,
2015.

Sl

o

KVU for transportlesninger 1 Nord-Norge, 2023.
6. KVU Nord-Norgebanen, 2023.

7. Studie 6ver E12 strdket Mo 1 Rana-Umed-Helsingfors, med
fokus pa delen genom Sverige, 2016.

8. Kvarken Fixed Connection Feasibility Study, 2025.

9. AVS Mittstriket, Sundsvall-Ostersund (-Trondheim), 2014.
10.AVS striket Stockholm—Oslo, 2017.

11.KVU Kongsvingerbanan, 2020.

12.Mulighetsstudie av jernbaneforbindelsen Oslo-Stockholm, 2022.
13.0slo-Géteborg, Utvikling av jernbanen i korridoren, 2016.
14.Nattog mellom Oslo og Kebenhavn, 2022.

15.Uppdrag att utreda férutsittningarna for dtgirder pd jirnvigen
pa striket.

16.Go6teborg-Oslo, 2023.
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17.Prognoser och kapacitet for resande och transporter 6ver Oresund,
2017.

18.Regeringsuppdrag Lingre tig inkl. Malmé—Hamburg godstig
835 meter, 2020.

19.Regeringsuppdraget att utreda nattdg till Europa, 2020.

20.Strategisk analys av en ny fast forbindelse Helsingér—Helsingborg,
2021.

21.Kapacitet och redundans for transporter éver Oresund, 2024.
22.Nordiskt prognossamarbete.

Ett annat samarbete dr Nordic Transport Preparedness Cooperation
(NTPC). Hir pgar ett arbete med att ta fram en beredskapsstrategi
for det nordiska transportsystemet. Syftet dr bland annat att utveckla

och forbittra det nordiska samarbetet kring grinséverskridande
transportinfrastruktur som ir viktig fér totalférsvaret.
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4 Utvardering av Trafikverkets
OPS-forslag

Bedomning

Utredningen bedémer att de objekt Trafikverket har valt ut stim-
mer vil 6verens med de kriterier regeringen stillt upp 1 uppdraget.
For att ta stillning till de enskilda objektens genomfoérbarhet som
OPS sd behover en rad kompletterande analyser genomféras och
objekten definieras nirmare avseende grundliggande ingdngs-
virden for en eventuell kommande OPS-upphandling. Dessa for-
beredande aktiviteter behéver utforas infér ett stillningstagande
om OPS, och kan utféras i bolagsform eller av Trafikverket. En
analys behover utforas som for de enskilda objekten effektivitets-
missigt jimfér OPS med den mest effektiva alternativa genom-
forandeformen utan privat finansiering. Trafikverket behéver an-
svara for att vidta férberedande aktiviteter med fortsatt bearbet-
ning av beslutsunderlag, bide f6r de objekt som kan bli aktuella att
overlimna till bolaget och f6r de OPS-kandidater som inte 6ver-
limnas.

4.1 Trafikverkets uppdrag

I Infrastrukturpropositionen (prop. 2024/25:28) framggr att reger-
ingen avser prova mojligheter till alternativ finansiering. Skrivningarna
preciseras i direktivet till Trafikverket om att ta fram férslag till natio-
nell plan (LI2025/00640). Dir beskrivs dels tre namngivna objekt
eller omrdden dir regeringen avser att arbeta vidare med alternativa
finansieringsformer, dels att regeringen avser att prova investerings-
objekt som projekteras och byggs av annan aktor dn Trafikverket.
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Det ir den senare frigan underlagsrapporten frin Trafikverket frimst
behandlar, men 1 avsnitt 4.3 sammanfattas dven pd 6vergripande nivd
Trafikverkets utredningar om vissa namngivna objekt dir alternativa
finansieringsformer kan dvervigas.

I regeringens uppdrag till Trafikverket betonas att huvudsyftet
med OPS-modellen ir att préva om en sidan modell kan ge effek-
tivitetsvinster 1 det svenska transportsystemet: “Under den kom-
mande planperioden avser regeringen att prova investeringsobjekt
som projekteras och byggs av annan aktor dn Trafikverket. Reger-
ingen anser att offentlig-privat samverkan (OPS) kan vara limpligt
for utveckling, drift och underhall av transportinfrastrukturen. Att
genomfora ett objekt som ett OPS bér ge ett mervirde jimfért med
andra relevanta forvaltningsformer. Huvudsyftet med OPS-modellen
ir att prova om en sddan modell kan ge effektivitetsvinster 1 det svenska
transportsystemet.”

I uppdraget till Trafikverket framgir vidare' att Trafikverket som
en del av planforslaget ska foresld investeringsobjekt som kan vara
aktuella for OPS. Objekten ska foretridelsevis vara pd vigomridet,
men kan dven vara inom jirnvig och de ska ingd i Trafikverkets {or-
slag till nationell plan. Minst 7 och hégst 15 objekt ska foreslas.

Trafikverket har redovisat totalt nio f6rslag varav fyra avser vig-
objekt och fem avser jirnvigsobjekt. Trafikverkets underlagsrapport
dterfinns 1 bilaga 2.

De f6rslag som Trafikverket presenterat baseras pd en samlad
bedémning av de av regeringen uppstillda kriterierna:

e Objekten ska vara tydligt avgrinsade och vildefinierade.
o Forslagen kan bestd av ett paket av dtgirder.

o Investeringsstorleken bor ha ett riktvirde kring cirka 3 miljarder
kronor upp till 13 miljarder kronor.

e Objektet bor beddmas ha flera intressenter och mojlighet till
flertalet anbud.

e Det ska vara mgjligt att f6lja upp objekten.

! Se direktivet till Trafikverket, L.I2025/00640.
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4.2 Utredningens bedéomning av Trafikverkets forslag
4.2.1 Kommentar till uppdraget

Det bor noteras att kommittédirektivet innehiller preciseringar av-
seende OPS och andra genomférandeformer som Trafikverket haft
begrinsade mojligheter att beakta.

Trafikverkets uppdrag omfattade inte att utforma ett OPS-pro-
gram eller beddma hur ménga av de identifierade objekten som ir
limpliga eller mojliga att faktiskt genomféra som OPS. Underlags-
rapportens syfte dr att besvara det regeringsuppdrag som Trafik-
verket fatt och det framgar att Trafikverket bedomer att ytterligare
arbete dr nédvindigt innan en rekommendation av limplig genom-
forandeform kan presenteras. Rapporten dr avsedd att svara mot de
specifika kriterier och frigor regeringen stiller 1 uppdraget. Trafik-
verket gor dirmed en preliminir bedémning av potential {or effek-
tivisering. Trafikverket har dirmed inte haft uppdraget att kommen-
tera huruvida de presenterade objekten kan betraktas som ett samlat
forslag 1 ett framtida OPS-program eller om de har analyserats ute-
slutande baserat pd bedémda férutsittningar i varje enskilt objekt.

Att de presenterade objekten helt eller delvis ir finansierade 1
planforslaget innebir att de omfattats av den process med krav pd
kvalitetssikring, samlad effektbeddmning och osikerhetsanalys, som
omfattar projekt i den nationella planen. Av Trafikverkets redovis-
ning framgdr inte ndgon analys av tillgingliga alternativa genom-
forandeformer vilket 1 flertalet fall beror pd att projekten dnnu inte
nitt det skede i planeringen dir val av genomférandeform ir nod-
vindigt. Det har heller inte ingdtt i uppdraget till Trafikverket att
redovisa sddana bedémningar.

En sidan analys ir dock central infor stillningstagandet att OPS
med privat finansiering kan vara limplig for det enskilda objektet.
Innan denna analys féreligger kan det bli mycket komplicerat och
kostsamt att i ett senare skede dverge planerna pd att genomféra
OPS med privat finansiering. I flera linder, bl.a. Norge, har beslut
om OPS fattats pd grunder dir denna typ av jimférelse inte utgjort
en komponent. For tydlighets skull bor det pdpekas att Trafikverket
inte heller indikerar att beslut om valet av OPS kan eller bér fattas
utan analys av méjligheterna att presentera jimférelser med andra
genomférandeformer. Det bor dven pdpekas att jimforelser ir be-
hiftade med svirigheter och osikerhet, vilket utvecklas 1 kapitel 2.
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De objekt som Trafikverket presenterar ssmmanfattas i underlags-
rapporten 1 tabellform. Nedan 4terfinns en utdkad tabell som efter
komplettering frin Trafikverket dven beskriver

e Nedlagda belopp innan planperioden 2026.
e Bedomt belopp under planperioden 2026-2037.
e Belopp efter 2037.

Figur 4.1 Féreslagna objekt — utdkad tabell
Samtliga belopp i prisniva i februari 2025

E4 forbifart Skelleftea 24 0,1 2,4 0,0 Vég Nej 2029 Ja 6,5 Medel
E4 Kongberget-Gnarp 2,7 0.1 2,6 0,0 Vag Ja 2028 Ja 22 Hog
Del av objekt Tvarforbindelse
Sodertorn, strackan trafikplats

Gladokvarn — trafikplats 4,7 33 23,6 0,0 Vég Medel 2027 Ja 10 Hég
Slatmossen
l;gls(abron ny- eller ombyggnad av 12 00 12 0.0 Vg Ja 2030 Ja B Lag
Stockholm C och Tomteboda
bangard, delen Tomteboda 4.2 0,0 4,2 0,0 Jarnvag Medel 2027 Ja _ Hog
bangard (exkl signalkostnader)

8 4 37,6 A
(D9 =i (i LT (hela 03 145 228 |Jarmvag| Ja 2029 Ja Ei Lag
Skellefted - Lulea ny jarnvag . definierad

objektet)

Del av objekt Sydostlénken
(Almhult-Olofstrém-Karlshamn),
elektrifiering och ny bana, delen 29 0,2 7.7 0,0 Jérnvag | Medel 2028 Ja 17 Medel
Olofstrém — anslutning Blekinge
kustbana
Del av objekt Varnamo —
eoplng/ResiC Jelekr fleginalo 2,7 0,2 3,7 0,0 |Jamvag| Medel 2029 Ja 25 Medel

hojd hast, delen Byarum-Tenhult,
ny jarnvag (exkl signalkostnader)
Del av Hassleholm — Lund, tva nya 32,3

spar, del av stréckan Hassleholm- (hela 03 3.3 28,7 Jérnvag Medel 2030 Ja .EJ Medel
. 5 definierad
Stangby objektet)

Kalla: Trafikverket 2025-10-07.

Flertalet OPS-objekt dr redovisade som ”del av objekt” men efter-
som Trafikverket dnnu inte definierat vilken del som ir limplig att
genomfora som OPS sd redovisas hela objektets totalkostnad.

For de nio redovisade objekten framgir det av underlagsrapporten
att Trafikverket beaktat regeringens kriterier vid urvalet. Regeringens
kriterier for urvalet inkluderade inte explicit att kombinera inve-
stering och drift/underhill i samma kontrakt. Diremot har Trafik-
verket 1 sin underlagsrapport beskrivit att urvalet dven beaktat om
objektet kan ge méjligheter att kombinera genomférandet med ett
langsiktigt ansvar hos entreprenéren for drift och underhll och/eller
om det finns frihetsgrader i genomférandet som kan anses ge gynn-
samma férutsittningar for ett genomférande i alternativa former.
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Med utgidngspunkt i vedertagen praxis far detta ind4 betraktas som
en grundliggande bestdndsdel 1 OPS-kontrakt.

I dialog med Trafikverket har det framkommit att de utmaningar
som for vissa objekt har identifierats nir det giller mojligheter att
kombinera drift/underhill med investering ofta rér utmaningar
med att pd ett kostnadseffektivt sitt identifiera och kontraktera
alternativa leverantdrer for drift och underhill. Erfarenheter frin
Finland och Norge talar for att denna utmaning gér att 16sa dven
om den leverantdr som har driftavtal i det aktuella omradet i prak-
tiken har en stor fordel. Trafikverket har inte redovisat antaganden
om hur upphandlingsobjekt baserat pd de redovisade foérslagen skulle
kunna definieras for OPS. I den fortsatta processen behéver Trafik-
verket och/eller ett utférande bolag pd évergripande nivd indikera
parametrar for avtalsstruktur samt finansiella berdkningar av den
tillkommande kostnaden {ér finansiering baserat pa antaganden om
vilka belopp en privat aktér skulle behéva l18na upp baserat pd en
tinkt ersittningsprofil.

Exempel pd sidana parametrar kan vara:

— Bedomd total investeringsvolym 1 2025 4rs penningvirde.
— Milstolpebetalning 50 procent vid driftgodkinnande.

— Behandling av byggmom:s.

— Avtalslingd 20 4r inkl. byggperioden.

— Kuvartalsvis betalningar estimerade till x miljoner kronor.

— Avdrag och bonustilligg kommer att utgd for funktion och till-
ginglighet.

Sammantaget utgdr den underlagsrapport Trafikverket publicerat
en redovisning av Trafikverket baserat pd de urvalskriterier som
regeringen utformat. Redovisningen bestdr av en forteckning av
limpliga OPS-objekt for nirmare utvirdering av vilken alternativ
genomférandeform som ir mest indamailsenlig 1 det enskilda fallet.
Jimforelser behover infor stillningstagande utvecklas mellan olika
tillgingliga genomférandemodeller. Trafikverket redovisar pd en
dvergripande nivd sitt pigdende forindringsarbete med andra genom-
férandeformer som kan évervigas som komplement eller alternativ
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infér en slutlig beddmning av om OPS och privat finansiering kan
tillféra mervirden:

— Samarbetskontrakt

— Utvecklad tidig entreprenérsmedverkan eller ECI (early con-
tractor involvement)

— Upphandlingar med tidig leverantérsmedverkan
— Alliansmodellen

— Genomférande av reinvesteringar 1 paket.

4.3 Vissa namngivna objekt

I direktivet till Trafikverket om att ta fram forslag till nationell plan
for transportinfrastrukturen beskrivs tre storre objekt eller geogra-
fiska omriden dir regeringen avser att arbeta vidare med alternativa
finansieringsformer och f6r vilka Trafikverket fitt i uppdrag att
arbeta vidare med olika finansieringslésningar. I underlagsrapporten
sammanfattar Trafikverket sin syn p dessa och aktuellt arbetslige
med respektive process.

Trafikverket gor foljande bedémningar:

— Malmbanan: Med en tllrickligt stor risktickning frin statens sida,
genom direkta statliga garantier, eller med garantier {6r ett jimnt
kassaflode till ett bolag som tar pd sig ett projekt och férvaltnings-
ansvar pd Malmbanan kan med stor sannolikhet mer omfattande
dtgirder, som ir rimliga och effektiva, genomféras 1 alternativa
former, som OPS.

— Ostlig forbindelse: ingdr inte i forslaget till nationell plan. Sverige-
forhandlingen” konstaterade att investeringsobjektet Ostlig for-
bindelse inte uppfyller de prioriteringsgrunder som erfarenheter
frin Norge redovisat som limpliga fér en OPS. Skilet dr bland
annat att investeringsvolymen fér Ostlig férbindelse vida 6ver-
stiger limplig storlek samt att projektet ligger 1 en komplex stor-
stadsmilj6é som inte kan avgrinsas utan att {8 oonskade effekter.

2 Slutrapport frén Sverigeforhandlingen, Infrastruktur och bostider — ett gemensamt sambidllsbygge,
SOU 2017:107.
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— Atgirder i Oresundsregionen: Trafikverket foresldr ftgirder som
kan finansieras med hjilp av Svedabs utdelningsbara medel. Analy-
serna av limpliga &tgirder och dess kostnader behéver 1 flera fall
fordjupas. En eventuell kommande foérhandling med olika parter
i den svenska delen av Oresundsregionen om limpliga &tgirder
kan komma att resultera i férslag som kan genomféras med OPS,
men dnnu féreligger inga sddana objekt som omnimns i plan-
forslaget.

Dessa tre omréden ir féremal f6r omfattande aktiviteter och sir-
skilda uppdrag till Trafikverket. Som nimnts omfattas de dock inte
1 planforslaget. Ett genomférande med OPS indrar inte det tillging-
liga finansiella planeringsutrymme som riksdagen har anvisat baserat
pa Infrastrukturpropositionen. Det ligger i regeringens mandat att
foresld utokningar till £6ljd av nya prioriteringar som kan féranledas
av totalférsvarets uppbyggnad eller andra 6verviganden. Dessa tre
projekt ir av tydligt nationellt intresse och kan dirmed bli féremal
for sddana omprioriteringar eller kompletterande finansiering till
exempel genom 6kad upplining i statsskulden.

Formerna for finansiering bor enligt utredningens forslag goras
1 en samlad bedémning av behovet, nyttan och kostnader med att
utnyttja mojligheter till privat finansiering. Innan OPS &vervigs
behéver dock investeringsvolymen f6r enskilda kontrakt och andra
parametrar anpassas till marknadens aktorers férméga att hantera
olika typer av villkor.

De forslag som utredningen limnar innebir mojligheter att i en
samlad genomférandeorganisation — 1 eller utanfér Trafikverket —
stodja eller koordinera fortsatt férberedande arbete dven innan finan-
siering har faststillts genom utdkning av eller omprioritering inom
ramen.

4.4 Utredningens 6vervaganden vid kommande
urval av objekt fér genomférande som OPS

4.4.1 Marknadens férmaga att genomféra projekten

For tv av objekten ir den stricka som bedéms limplig f6r OPS inte
definierad: Norrbotniabanan Skellefted —Luled och Hissleholm-Lund.
Detta hinger enligt Trafikverket samman med att dessa objekt be-
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finner sig 1 tidiga skeden dir strickningen inte ir helt definierad.

I tre av objekten beskrivs delar av objekten vara limpliga fér OPS.
For dessa objekt ir delstrickan definierad men hela objektet bedéms
inte som limpligt att genomféra som OPS, utan just den specifika
delen. Dessa delar ir dock innu inte kostnadsbedémda eller avgrin-
sade kontraktsmissigt i férhdllande till resten av objektet. Detta for-
svirar mojligheterna att validera Trafikverkets bedomning av att
dessa objekt dr limpliga f6r OPS med privat finansiering. Trafik-
verket har bedémt sannolikheten att uppnd konkurrens bland mark-
nadens aktdrer pd anliggningssidan. Det kvarstdr att utféra en mot-
svarande dialog om enskilda objekt pa den finansiella sidan och en
samlad beddmning av marknadens — sdvil byggentreprendrer som
finansiella aktorers — kapacitet vid en bedomd tidpunkt f6r upp-
handling. Det finns f6r denna bedémning ett behov av att utfora
vidare marknadsanalyser, ndgot som inte ldg i Trafikverkets upp-
drag. Trafikverket redovisar "Prel tidigast start OPS™ med kalenderir
vilket sannolikt ir en uppgift som avser produktionsstart vid traditio-
nellt genomfoérande baserat pd forvintat regeringsbeslut om god-
kinnande infér byggstart. Erfarenheter visar att forberedelsefasen i
OPS behéver mer tid f6r marknadsdialog* och upphandling jimfért
med andra genomférandeformer i syfte att korta den totala genom-
forandetiden med hogre budgetprecision.

Listan ska dirfor inte tolkas som att Trafikverket gér bedom-
ningen att samtliga dessa objekt kan genomféras som OPS med
privat finansiering under en viss period. En sddan analys kvarstir
att gora for att kunna presentera ett genomférandeprogram. Ett
sddant ir av stor vikt d det 6ver tid skapar méjligheter f6r mark-
nadens aktorer att effektivt kunna forbereda sig infér anbudsarbete.
En bedémning behdver goras av kapacitet hos marknaden i termer
av tinkbara budgivare men dven kapaciteten hos nédvindiga under-
leverantdrer bide pd den finansiella sidan och inom anliggning, rad-
givare och underh8llsleverantérer. Detta dr av sirskild vikt dd kapa-
citetsbrister kan resultera i svaga anbud eller inga anbud alls. En
relaterad frigestillning dr huruvida det ir limpligt och méjligt att
ersitta anbudskostnader f6r att sinka intrideshinder mot att med-
verka i anbudsprocessen. I flera linder har delar av anbudskostnaden

* Tabell 2 Féreslagna objekt, Trafikverkets underlagsrapport, s. 37.
* F6r mer om vad marknadssonderingar som féregir upphandling kan innebira, jfr. kapitel 3
1 EPEC Guide to Public-Private Partnerships.
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ersatts for kvalificerade anbudsgivare i syfte att minska troskeln for
anbudsgivare och 6ka mojligheterna till nédvindig konkurrens i an-
budssituationen. I svenska férhillanden, dir OPS med privat finan-
siering ir mycket ovanligt f6r transportinfrastruktur, kan anbuds-
givare férvintas avskrickas initialt av den betydande investering 1 tid
och resurser som denna mer komplexa genomférandeform innebir.

Om det ir mojligt att presentera en planerad sekvens av flera
kommande OPS-upphandlingar s kar férutsittningarna visent-
ligt f6r att anbudsgivare ska kunna géra bedémningen att de initiala
anbudskostnaderna kan férdelas pd flera kommande anbud. Detta
okar dirmed sannolikheten for byggherren att uppnd en god kon-
kurrens 1 anbudsskedet. Utformningen av en sidan alternativ sekvens
(eller program) mdste dock beakta om objekten hellre kan genom-
foras 1 annan alternativ form.

4.4.2 Bestéllarens formaga och kompetens

Nedanstdende ska lisas som ¢verviganden med anledning av Trafik-
verkets forslag som ir tillimpliga oavsett om Trafikverket eller annan
enhet ir bestillare.

P& motsvarande sitt som beskrivits ovan fér marknadens aktorer
behover dven bestillarens kapacitet anpassas. Trafikverket konsta-
terar att mer arbete behover utféras men uppdraget omfattade inte
att bedéma sin egen beredskap eller kapacitet infor eventuella OPS-
upphandlingar. Oavsett vilken organisation som ansvarar si kommer
kapaciteten pa bestillarsidan att behéva omfatta minga omriden.

Dessutom behdver oberoende kontroller och kvalitetssikring
genomforas s att objekten inte blir féremal fér anbudsprocess
innan det finns godtagbart underlag for bedomd effektiviserings-
potential (s.k. ”Value for Money”), full finansiering och marknads-
sondering har genomférts, allt fér att undvika f6ljdproblem lingre
fram.

Aven tillsyn, kontroll och uppféljning behéver planeras och hir
finns ett antal myndigheter p4 nationell och kommunal/regional
nivd som behéver forbereda sitt arbete f6r de nya omstindigheter
som OPS kan innebira. Budgetprognoser och kostnadsuppféljning
ir ett par tydliga exempel dir OPS med privat finansiering innebir
att processer behover justeras.
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Trafikverkets redovisning bygger pd de kriterier regeringen an-
visat men det finns dven behov av att utforma en process som dver
tid hanterar kontroll och uppféljning av de utvalda objektskandi-
daterna i takt med att den nirmare utformningen av projektet gir
vidare och utvecklas. Hir behover dven Regeringskansliets processer
beaktas och justeringar kan f6rvintas vara nddvindiga i forhéllande
till budgetprocess, avrikning mot nationell plan, dgarstyrning, bygg-
startsrapportering m.m.

Trafikverket redogér for andra alternativa genomférandeformer
och det star klart att Trafikverket har en uppfattning om hur dessa
ska kunna utvirderas parallellt. Det kvarstdr att virdera relativa for-
och nackdelar mellan dessa genomférandeformer. A andra sidan
bér dven forsiktighet rida innan en viss genomférandeform for-
kastas. I detta skede dr den centrala insikten att beskriva under vilka
omstindigheter olika genomférandeformer férvintas fungera som
bist. I manga linder har valet av OPS som den ”enda” l6sningen skett
1 ett tidigt skede vilket medfort risk f6r misslyckande.

P& motsvarande sitt som trafikinfrastrukturplaneringens fyrstegs-
princip regelmissigt tillimpas infér val av &tgird, bor alternativa
genomférandeformer stillas mot varandra 1 en kontinuerlig process
dir risken for s.k. institutionell bias, dvs. att en genomférandeform
far fortur utan sirskilt 6vervigande av alternativen, kan minimeras.

4.4.3 Formerna for dialoger med marknadens aktdrer
ar avgoérande for bedémning av genomfarbarhet
som OPS med privat finansiering

Trafikverket redovisar att dialoger genomférts med branschorganisa-
tionerna Byggforetagen, Innovationsféretagen och Swedtrain. I flera
av dessa dialoger har dven utredningen medverkat. Resultatet av dessa
moten dr, att de tillfrdgade branschrepresentanterna uttrycker ett
tydligt intresse for att medverka 1 fortsatt dialog om utformning av
villkor fér OPS. Diremot bekriftar branschrepresentanterna att det
finns anledning att bevaka frdgan om 1 vilken utstrickning det dr
mojligt att skapa tillrickliga villkor f6r fungerande konkurrens for
enskilda objekt. Erfarenheterna av denna typ av kontraktsstrukturer
ir mycket begrinsad bland aktorer pd den svenska marknaden — dven
om flera aktdrer ingdr 1 koncerner med erfarenhet frn andra mark-
nader i Europa.
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I uppdraget till Trafikverket framgick det att “objektet bér be-
ddmas ha flera intressenter och méjlighet till flertalet anbud”. Trafik-
verket har dock inte fér objekten redovisat ndgon specifik bedom-
ning av intresset f6r OPS-kontrakt dir ersittningsprofilen medfér
behov av privat finansiering.

Utredningen har dirfér som komplement till dialoger med bransch-
organisationer haft sonderande kontakter med representanter fér
investerare, rddgivare och l&neinstitut pd den finansiella marknaden.

Den samlade slutsatsen av dialogen med de finansiella aktdrerna
ar att OPS med privat finansiering — i likhet med motsvarande behov
pd den tekniska leverantdrssidan — bedéms kriva mycket specifika
vil utvecklade forutsittningar for att vara kommersiellt relevant.
Nedan utvecklas ndgra av dessa férutsittningar.

Dialogen behover hanteras pd ett sitt som kinns igen och som
bygger pd etablerad praxis 1 andra linder. Underlag med f6rslag om
hur avtalen kan utformas behéver kommuniceras till marknadens
aktorer for dterkoppling 1 skedet innan formell upphandling inleds.
Leverantorsmoten och bilaterala dialoger med nyckelaktérer kan
nyttjas for att férankra och {8 synpunkter pd vad som ir genomfér-
bart och hur férutsittningar f6r god konkurrens mellan flera kon-
sortier kan skapas. Analysen av de kommersiella férutsittningarna
och mojligheten att uppna tillrickligt intresse fér att motta flertalet
anbud — utéver konkurrensen pd anliggningsmarknaden — omfattas
inte av uppdraget till Trafikverket.

Det stir genom 4terkopplingen frin finansiella aktorer klart att
tillgingen till kapital pd den privata kapitalmarknaden ir stort, medan
forutsittningarna ir betydligt osikrare att nd villkor som innebir
att effektiviseringsvinster uppstdr for byggherren samtidigt som
avkastningskraven motsvaras. Ndgra av dessa forutsittningar pre-
senteras nedan.

Intresset f6r att medverka i OPS-kontrakt ir tydligt men férut-
sitter att ett fortroende for bestillaren byggs upp pi ett sitt som
aktorerna kinner igen och kan hantera i sina interna beslutspro-
cesser infor formering av anbudskonsortier och stillningstagande
om medverkan.

Fortroendet frin marknadens aktérer f6r bestillarens férméiga
att slutfora och langsiktigt genomfora aviserade planer pd OPS med
privat finansiering méste byggas upp genom konsekvent dialog med
marknadens aktdrer. Anbudsprocesser f6r OPS-genomforande idr
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tids- och resurskrivande och forutsitter att medverkande aktorer

1 anbudskonsortier utfér oberoende analyser, vars motsvarighet
saknas 1 vanliga férhdllanden. Att i forvig erbjuda fasta belopp som
delvis ersitter kostnader hos férlorande anbudsgivare som limnar god-
kinda anbud kan vara ett sitt att kompensera f6r denna osikerhet.

Savil investerare som banker och andra finansiella institut tillimpar
omfattande interna prévningsprocesser som tilligg till nédvindiga
externa dverenskommelser om pd vilka grunder finansiering av inve-
steringar kan ske. Dessa regelverk innebir en prévningsprocess som
skiljer sig mellan olika typer av aktdrer men som 1 praktiken innebir
tvingande krav i samband med beslut om beviljande av medverkan.

For att kunna leverera nédvindiga underlag for denna process
hos ldngivare och investerare behéver kompetens hos den upp-
handlande enheten byggas upp eller 1 Trafikverkets fall férstirkas.

Trafikverket behover dirfor etablera denna kompetens i den
man Trafikverket ska ansvara f6r att organisera OPS-arbete. Kom-
petensen ir standardiserad och gdr i stor utstrickning att upphandla
frén ridgivare. Kombinerat med den omfattande kompetens Trafik-
verket redan har inom andra genomférandeformer ir detta ett av
alternativen for att organisera genomférande. Om ett bolag ansvarar
for genomférande av OPS behover motsvarande kompetens behova
byggas upp dven i bolaget. I kapitel 6 dterkommer utredningen till
bedémningen av dtgirder for effektiv organisering av OPS 1 Trafik-
verket respektive genomférande 1 bolagsform.

Ett illustrerande exempel pa de krav som kommer att stillas frdn
marknadens aktérer ir den godkinnandeprocess som Nordiska
Investeringsbanken (NIB) tillimpar. Dessa krav behéver beaktas
oavsett vilken organisation som ansvarar fér processen. Nedan foljer
en dversittning av material som utredningen erhdllit frin NIB med
anledning av Trafikverkets underlagsrapport.

Anbudsforberedelser

OPS anses ofta vara framgingsrika projekt som ett resultat av den
noggranna planering och expertis som kréivs for att urveckla dem.
OPS-kontrakt kan vara mycket detaljerade, med etablerade meka-
nismer som har utvecklats under mdnga dr i olika linder och blivit en
sorts etablerad standard for hur risker kan fordelas mellan intressenter.
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Ndgra exempel dir:

— Detaljerade betalningsmekanismer med ritt balans mellan risk och
avkastning for att konsortiet ska kunna uppfylla sina skyldigheter.

— Vad som hinder om OPS-kontraktet avbryts av skil som kan hin-
foras till den byggherren respektive leverantirskonsortiet, eller i fall
av force majeure.

—  Vad som hinder om t.ex. ett krig bryter ut och stér leveranskedjorna.

— Vad héinder om tillgingen inte lingre kan forsikras.

Dessa standarder forvintas vanligtvis initialt av den privata sektorn
infor ett nytt OPS-kontrakt. Det dr osannolikt att dessa kan hirledas
enbart genom sunt fornuft, utan detaljerad kunskap om andra OPS-
projekt. Det dr dérfor viktigt att den upphandlande myndigheten bhar
tillging till kunskap om vad dessa etablerade O PS-normer dr, och varfor
de dr som de dr, sd att den kan fatta ett medvetet beslut att tillimpa
dessa, eller avvika fran dem nér det finns goda skdl for det. I NIB:s
medlemslinder finns det sillan ett kontinuerligt flode av OPS under
en period av mdnga dr, vilket innebidr att upphandlande myndigheter
savdl som anbudsgivare ofta forlitar sig pd radgivare som har praktisk
erfarenbet av OPS-upphandlingsprocesser, t.ex. de stora revisions-
byrderna, som kan anlita personal fran hela Europa.

Att avvika frin etablerade O PS-standarder kommer att kriva mer
anstrangning fran den privata sektorn nér det giller att forstd de poten-
tiella konsekvenserna av denna nya OPS-modell, sd det dr vért att
dverviga om den upphandlande enbeten kommer att betrakta detta
som en investering vdrd att gora, t.ex. kommer det bara att finnas ett
projekt som anvinder denna modell, eller kommer det att finnas ett
flode av nya kontraktsmaojligheter?

En kunnig och vélinformerad upphandlande enhet kan ocksd fungera
som en kompetent motpart for erfarna anbudsgivare fran den privata
sektorn, vara en bra guide for mindre erfarna anbudsgivare (t.ex. an-
budsgivare med lokal kunskap, begrinsad OPS-erfarenhet men bra
rddgivare) och kunna bedoma vad som skiljer ett acceptabelt bud eller
en acceptabel anbudsgivare frin en oacceptabel.
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Projektval

N ett projekt 6vervigs for OPS-upphandling mdste den upphand-
lande myndigheten (tillsammans med sina rddgivare) kunna definiera
sina behov under bela O PS-kontraktets loptid for att minimera bebovet
av fordndringar i projektets eller tiansternas omfattning under kon-
traktsperioden, i synnerbet eftersom sddana variationer i omfattning
efter kontraktstilldelningen kommer att prissittas utan den konkur-
rensmdssiga spanning som OPS-upphandlingsprocessen medfor.

Objekt som dr tekniskt komplicerade och/eller sannolikt kommer
att bli foremdl for forindrad reglering och krav dver tid kan vara
mindre limpliga.

Nir man definierar projektet dr det vért att beakta den leveran-
torsmarknad dir O PS-projekten upphandlas. De potentiella leveran-
torernas finansiella och tekniska resurser kommer att paverka stor-
leken och den tekniska omfattning som marknaden finner intressant.

Risker bor fordelas till den privata sektorn dér den privata sektorn
kan utnyttja sin styrka ndr det géiller att hantera och prissitta dessa
risker. Till exempel dr det sannolikt mer forenligt med den normala
affdrsverksambeten for privata entreprenirer att uppskatta underhdlls-
kostnaderna for en bro dn att uppskatta hur médnga fordon som kommer
att korsa bron under vart och ett av de 15-20 dren efter byggandet.

Risker som dr svdra att dverblicka och kontrollera éir dven svdra att
prissitta vilket sannolikt medfor en riskbuffert/premie som senare i efter-
hand visar sig vara antingen en ddlig affir (O PS-foretaget hamnar i
svdrigheter och lyckas inte fullgora sina skyldigheter) eller en for bra
affir (ovintade vinster pd skattebetalarnas bekostnad). Bida dessa
alternativ innebdr avskrickande konsekvenser for finansiella aktorers
medverkan vid en finansiering.

Som exempel kan nimnas intikter som knyts till anliggningens
nyttjandegrad (i motsats till tillginglighetsbaserade intikter), geo-
teknisk risk och dterstiende tillgingsvirden vid slutet av OPS-kon-
traktet (t.ex. byggnader som forblir den privata sektorns egendom ndir

OPS-kontraktet loper ut).
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Marknadssondering enligt EPEC®

Marknadssondering innebir en strukturerad konsultation dir mark-
nadens aktorer tar del av och ger icke bindande synpunkter pd forslag
till potentiella villkor 1 ett OPS-avtal f6re upphandlingsfasen. Kon-
sultationen kan omfatta en rad frdgor inklusive kostnadsantaganden,
riskférdelningsprinciper och potentiella kontraktsklausuler. Mark-
nadssondering ir allts inte en del av den formella upphandlingspro-
cessen — den omfattar inte en virdering av eventuella reaktioner
frin potentiella budgivare, inte heller dtaganden eller utfistelser frin
byggherre eller ndgon annan medverkande.

Marknadssondering ska inte forvixlas med processen att f6r-
varna marknaden i syfte att stimulera marknadens intresse, s.k. for-
handsnotifiering eller Prior Information Notice, vilket kan ske
genom elektronisk publicering av viss information 1 kombination
med en “roadshow”-process. Marknadssonderingen har vissa yttre
likheter och kan dirfor ocksd férvixlas med “marknadstestning”,
dir projektbolaget regelbundet inhimtar nya anbud {6r vissa tjinster
under driftsfasen av OPS-projektet. P4 motsvarande sitt ir mark-
nadssondering inte detsamma som ett offentligt samrdd/public
consultation, som syftar till att faststilla den allminna acceptansen
av OPS-projektet bland berérda intressenter och som dirmed riktar
sig till en bredare krets dn potentiella anbudsgivare.

Att samla in reaktioner frin marknadsaktérer bidrar till att siker-
stilla att forvintad omfattning, kostnad och kostnadseffektivitet
for det potentiella OPS-projektet ir realistiska samt att villkoren
1 utkastet till OPS-avtal och riskférdelningen sannolikt kommer att
accepteras av marknaden. En effektiv marknadssondering 6kar bygg-
herrens trygghet 1 att det finns ett starkt intresse frdn anbudsgivarna
nir upphandlingsfasen inleds, att projektet dr hdllbart och att de fak-
tiska kostnaderna liksom tidsramarna verensstimmer med bygg-
herrens férvintningar for effektivitet och budget.

Marknadssondering sker normalt under projektets férberedelse-
fas. En inledande marknadssondering kan iven ske redan under
projektidentifieringsfasen (dir vi nu befinner oss i en svensk kon-
text) for att pd en 6vergripande niva {3 reaktioner om hur projek-
tets kommer att tas emot av marknaden utifrén tillginglig kapacitet.
Nivin pd marknadssonderingen varierar mellan olika projekt och

> EPEC Guide to Public-Private Partnerships, kapitel 3.
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beror pd projektets art och byggherrens forstielse for den aktuella
marknaden. Nyckeln till framgingsrik marknadssondering ir att
formulera s precisa villkor som méjligt f6r den friga som bygg-
herren 6nskar reaktioner pd. Detta kriver att byggherren ir tydlig
med orsaken och sammanhanget f6r sin frigestillning.

Foljaktligen bor marknadssonderingar inte genomforas for tidigt
(innan frigan ir definierad) eller f6r sent (nir det kan vara svirt att
inférliva resultaten av marknadssonderingen 1 utkastet till avtal).

Marknadssondering bor planeras noggrant. Detta innebir att
man madste:

— 1dentifiera de viktigaste egenskaperna hos projektet som ska
testas med marknaden (till exempel projektets skala, tekniska
och kvalitetsmissiga specifikationer samt riskprofil),

— faststilla former for dialog som tillgodoser alla relevanta mark-
nadsaktorer — till exempel kan den upphandlande myndigheten
besluta att samrdda med marknaden genom ett 6ppet mote, an-
vindning av frigeformulir, inbjudningar till skriftliga inlagor
om specifika imnen eller anvindning av méten med enskilda
foretag (for att underlitta en mer 6ppen diskussion), och

— klargdra for marknadsaktdrerna att marknadssonderingen inte
ir en del av den formella upphandlingsprocessen (genom att
t.ex. se till att de aktorer frin den privata sektorn som deltar
1 marknadssonderingen inte beskrivs som anbudsgivare).

Marknadssondering ir inte specifikt reglerad men fér att undvika
storningar av det upphandlingsarbete som féljer efter marknads-
sonderingen bér sirskild vikt liggas vid de grundliggande princi-
perna om icke-diskriminering, likabehandling och 6ppenhet. Detta
ir av sirskilt stor betydelse nir enskilda moten planeras. Byggherren
bor dirfor se till att det finns effektiva styrformer for arbetet, att
ingen part ges nigon fordel eller nackdel genom att delta 1 mark-
nadssonderingen och att samridet genomférs med ett ppet sinne
och med ett brett spektrum av deltagare frdn den privata sektorn.
Detta for att undvika att nigon enskild deltagare kan utéva otill-
bérligt inflytande 6ver utformningen av projektet eller avtalets vill-
kor. Samrdd om marknadssondering bér genomféras pd ett konse-
kvent sitt och dokumenteras pa ett transparent och spérbart sitt.
De kategorier inom den privata sektorn som i synnerhet bér bjudas

102



SOU 2025:120 Utvardering av Trafikverkets OPS-forslag

in till samrdd f6r marknadssondering ir potentiella ldngivare och
aktiedgare 1 OPS-bolag, tillsammans med andra berérda parter, t.ex.
potentiella projekterings- bygg- och driftsentreprendrer. Dessutom
kan det vara limpligt att inhdmta synpunkter frén oberoende experter,
specialiserade organ eller niringslivsorganisationer. Externa rddgivare
kan spela en viktig roll 1 en marknadssondering och hjilpa ull att
identifiera de enheter inom den privata sektorn som bér bjudas in till
samrid om sirskilda imnen. Dessutom kan rddgivarna hjilpa bygg-
herren att hantera processen och att inhimta och tolka den infor-
mation som mottagits.

En byggherre som 6verviger OPS bor ocksd ha 1 dtanke att en
marknadssondering oundvikligen innebir att byggherrens besluts-
fattare och ledande personer 1 det potentiella offentlig-privata part-
nerskapsprojektet utsitts fér potentiella anbudsgivare, som kommer
att vara uppmirksamma p8 hur byggherren agerar 1 samband med
att genomfora samrddet. En oférberedd marknadssondering ger ett
svagt intryck, medan en vilorganiserad marknadssondering ger
byggherren mojlighet att demonstrera évertygelse 1 instillningen
till projektférberedelser och den efterféljande upphandlingsfasen.

Byggherren bor anvinda marknadssonderingsprocessen for att
testa marknadens reaktion pd nya och/eller oprévade funktioner i
det féreslagna OPS-avtalet, sdsom pafoljder f6r det fall att hallbar-
hetsmal 1 kontraktet inte uppnds. Om marknadssondering inte
genomfors okar risken att man behéver avbryta projektet eller
visentligt indra OPS-avtalet redan under upphandlingsfasen, an-
tingen for att villkoren 1 OPS-avtalet inte dr kommersiellt hillbara
eller prisvirda eller f6r att de anbud som limnas in inte uppfyller
kraven/férvintningarna budgetmissigt eller effektivitetsmissigt.
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5 Legala forutsattningar for att
genomfora utredningens forslag

5.1 Inledning

Flera utredningar har tidigare utrett de legala férutsittningarna for
en alternativ finansiering av infrastrukturprojekt. (se redovisning

i kapitel 1). Aven om rittsliget ir timligen of6érindrat har minga
forfattningar upphivts de senaste dren och nya tillkommit. I det
hir kapitlet limnas en generell 6versikt av relevanta regelverk och
de legala férutsittningarna f6r utredningens forslag avseende alter-
nativt genomfoérande av infrastrukturprojekt.

5.2 Rattsliga fragor avseende véginfrastruktur
5.2.1 Vaglagen och vagplanen

Om den vig som ska byggas, drivas, underhillas och finansieras ska
vara allmin vig, giller 1 § viglagen (1971:948). Allmin vig 4r bl.a.
sddan vig som anliggs enligt viglagen eller som enligt bestimmel-
serna 1 viglagen férindras till allmin vig. Bestimmelserna innebir
att en vig som anliggs enligt viglagen blir allmin vig redan i sam-
band med att den anliggs. Det spelar siledes ingen roll om sjilva
byggandet av vigen genomférs av det allminna eller av en enskild.
Den som avser att bygga en vig ska enligt 14 a § viglagen upp-
ritta en vigplan, efter att ha samritt med linsstyrelsen, berérda
kommuner och de enskilda som sirskilt berors. Trafikverket ska
sedan enligt 18 § viglagen efter samrdd med berorda linsstyrelser
faststilla vigplanen. I vissa fall ska Trafikverket ¢verlimna frigan
om att faststilla planen till regeringen. Faststillelse av vigplanen
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kan ses som ett tillstdnd att bygga en vig och ir att jimstilla med
ett domstolsbeslut.

5.2.2  Vaghallare, vagratt och vaghallningsmyndighet

Staten ir enligt 5 § viglagen vighallare f6r allminna vigar. Under
vissa férhallanden far det beslutas att en kommun ska vara vighillare
inom kommunens omride. Enskilda kan enligt viglagen inte for-
mellt vara vigh3llare for allmin vig. Inte heller kan ett statligt dgt
bolag eller annat offentligt organ dn en kommun vara vigh3llare for
allmin vig.

Bestimmelser om vigh8llning finns 1 4-8 § viglagen. Vighall-
ning omfattar byggande av och drift av vig. Med byggande av vig
avses bl.a. att anligga en ny vig och att bygga om en vig. Drift av
vig omfattar exempelvis underhll, reparation och andra tgirder.
Vid vighillning ska bl.a. tillborlig hinsyn tas till enskilda intressen
och till allminna intressen, som trafiksikerhet, miljoskydd, natur-
vard och kulturmiljé.

Nir staten ir vighillare handhas vighillningen enligt 6 § av Trafik-
verket. Den till Trafikverket horande regionala forvaltningen ir s.k.
vighdllningsmyndighet. Att Trafikverket ska ha en sddan regional
indelning framgdr 1 propositionen Ny myndighetsstruktur pd trans-
portomrddet (prop. 2009/10:59, s. 25 1.), jir 2 kap. 1 § vigforord-
ningen (2012:707). Nir en kommun ir vighillare, ir det den kom-
munala nimnd som kommunfullmiktige utser som ir vighdllnings-
myndighet. Vighillningsmyndighetens uppgifter och befogenheter
framgdr av viglagen och vigférordningen.

Vighallaren har enligt 30 § viglagen en s.k. vigritt som bl.a.
innefattar ritten att nyttja mark eller annat utrymme som behovs
for en vig, trots den ritt som ndgon annan kan ha till fastigheten.
Vigritten utgor en sirskild nyttjanderitt. Vigritten innebir en for-
enkling av markforvirvet och uppkommer genom att vighéllaren tar
mark 1 ansprik for vig med stod av upprittad och faststilld vig-
plan. Det krivs alltsd ingen expropriation eller fastighetsbildning
och far betraktas som myndighetsutdvning.

Vighéllaren innehar alltsd vigritten medan sjilva vighdllningen
och férvaltningen handhas av Trafikverket, dess regioner eller, 1 vissa
fall, en kommunal nimnd.
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Vighallning torde inte innefatta ndgon myndighetsutdvning.
Andra uppgifter och befogenheter som exempelvis beslut om att
ansluta en enskild vig till allmin vig och beslut om tillstdnd for
byggnationer inom ett vigomride innefattar dock myndighets-
utdévning och ska dirfér utféras av vighdllningsmyndigheten, se
39-54 §§ viglagen.

Av viglagen framgir alltsd att sdvil vighdllaren som vighallnings-
myndigheten har uppgifter som utgér myndighetsutévning. Med
myndighetsutévning menas vanligtvis beslut och andra dtgirder som
en myndighet vidtar gentemot en enskild. Beslutet eller dtgirden ir
ytterst ett uttryck f6r samhillets makt 6ver medborgarna. Det giller
oberoende av om den aktuella dtgirden uttrycker en skyldighet for
ndgon enskild eller innebir att ndgon enskild gynnas i det enskilda
fallet.

Forhallandet att myndighetsutévning ingdr i vighallarens respek-
tive vighdllningsmyndighetens férvaltningsuppgifter innebir att
det betraktas som oklart om Trafikverket eller dess regioner kan
delegera ansvaret f6r de uppgifter som féljer med vigh&llarskapet.
Av 12 kap. 4 § regeringsformen framgdr att f6rvaltningsuppgifter
som dlagts en viss férvaltningsmyndighet kan dverlimnas till juri-
diska personer och enskilda individer, men att om uppgiften inne-
fattar myndighetsutdvning, fir ett 6verlimnande goras endast med
stdd av lag. Ndgot sddant lagstdd f6r 6verlimnande av uppgifter
som innefattar myndighetsutévning inom vigsektorn till enskild
finns inte. Ndgon annan vigh8llare f6r allminna vigar in staten
respektive en kommun kan alltsd inte férekomma.

Det kan i detta ssimmanhang noteras att Oresundsbron utgér
ett undantag. Bron ir enskild vig, inte allmin. Vighillningsfragor
regleras i ett avtal mellan @resundsbro Konsortiet och danska
respektive svenska staten. Om en vig anliggs som enskild giller
inte viglagen. Savil en juridisk som fysisk person kan d& vara vig-
hallare. I ett senare skede skulle den enskilda vigen i enlighet med
21 § viglagen kunna férindras till allmin, om vigen behovs for all-
min samfirdsel eller annars ir av synnerlig betydelse for det all-
minna. Detta alternativ diskuteras dock inte 1 denna utredning.

107



Legala forutsattningar for att genomfora utredningens forslag SOU 2025:120

5.2.3  Markatkomst

Bestimmelserna i viglagen om markitkomst indrades 2013. Numera
uppstdr vigritten frimst genom ianspriktagande av mark med st6d
av en vigplan. Andringarna i viglagen genom propositionen Plane-
ringssystem for transportinfrastruktur (prop. 2011/12:118) innebir
bl.a. att viglagens bestimmelser om vigplan i vissa fall ersitts av
bestimmelserna om i lagen (1995:1649) om byggande av jirnvig.

Som konstaterats ovan kan endast staten, eller en kommun, inne-
ha vigritt och vara vighillare. Diremot torde exempelvis ett bolag
kunna anligga en allmin vig pd uppdrag av en vighdllningsmyndig-
het, exempelvis Trafikverket.

5.3 Rattsliga fragor avseende jarnvagsinfrastruktur
5.3.1 Lagen om byggande av jarnvag och jarnvagsplan

Den rittsliga regleringen vid byggande av jirnvig skiljer sig frin
den som giller vid byggande av vig. Nigon motsvarighet till vig-
ritt finns inte f6r byggande av jirnvig. Byggande av jirnvig ska ske
enligt bestimmelserna i lagen (1995:1649) om byggande av jirnvig.

Vid byggande av enskilda jirnvigar giller lagen (1985:1075) om
ritt att anligga enskilda jirnvigar m.m. Denna lag ger var och en ritt
att utan sirskilt tillstdnd (koncession) av regeringen anligga en en-
skild jirnvig, tunnelbana eller spdrvig for allmin trafik. Enskilda
jirnvigar for allmin trafik forekommer sillan, eller aldrig, numera.
Jarnvigar inom industriomriden och hamnar kan dock vara enskilda,
men ir vanligtvis inte avsedda f6r allmin trafik.

I detta sammanhang kan noteras att Arlandabanan utgor ett spe-
cialfall. Verksamheten vid Arlandabanan ir ett offentligt-privat part-
nerskap. Staten har ingdtt ett koncessionsavtal (Arlandabanan Project
Agreement) f6r verksamheten som bl.a. innebir en ensamritt att
bedriva trafik for den privata parten och har utformats med utgings-
punkt i att verksamheten bedrivs 1 en s.k. vertikalt integrerad organi-
sationsstruktur, dvs. en bolagsstruktur som innefattar bide férvaltning
av infrastruktur och trafikutévning. Det privata bolaget A-Train
AB fick 1995 uppdraget av staten att finansiera, bygga och driva
Arlandabanan. Det privata bolaget projekterade och byggde banan.
Nir anliggningen var klar hosten 1999, 6verlimnades den till det av
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staten heligda bolaget Arlandabanan Infrastructure AB som nu dger
sparanliggningen. I gengild leasar det privata bolaget A-Train AB
Arlandabanan med en exklusiv koncession, dvs. en ritt att bedriva
tigtrafiken.

Enligt 2 kap. 1 § lagen om byggande av jirnvig ska den som avser
att bygga en jirnvig uppritta en jirnvigsplan. Om jirnvigen avser
industrispdr eller hamnspér som ska anliggas uteslutande pa egen
fastighet behover dock ingen jirnvigsplan upprittas. Jirnvigsplanen
ir ett resultat av de olika stegen i processen for planeringen. Plane-
ringsprocessen ska enligt 2 kap. samma lag omfatta exempelvis sam-
rdd med linsstyrelsen, berérda kommuner och de enskilda som sirskilt
berors. I kapitlet finns ocksd bestimmelser om vad jirnvigsplanen
ska innehélla. Dir finns vidare bestimmelser om att projektet ska
dverlimnas till regeringen f6r prévning om det enligt 17 kap. 3 §
miljobalken krivs en tilldtlighetsprévning.

Faststillelse av en jirnvigsplan sker pd likande sitt som faststillelse
av en vigplan. Av 2 kap. 15 § lagen om byggande av jirnvig framgér
att Trafikverket ska prova frigan om att faststilla en jirnvigsplan
efter samrdd med berdrda linsstyrelser. I vissa fall ska Trafikverket
dverlimna frigan om att faststilla planen till regeringen. Faststillelse
av jirnvigsplanen kan ses som ett tillstdnd att bygga en jirnvig.

5.3.2  Jarnvagsinfrastruktur, drift och underhall

Genom det s.k. Fjirde jirnvigspaketet har bestimmelserna om jirn-
vigs underh8ll och drivande omarbetats och utvecklats. Den tidigare
jirnvigslagen (2004:519) har ersatts av fyra nya lagar: jirnvigsmark-
nadslagen (2022:365), jirnvigstekniklagen (2022:366), jirnvigssiker-
hetslagen (2022:367) och lagen (2022:368) om nationella jirnvigs-
system.

I sak innehiller de nya lagarna endast begrinsade indringar och
nyheter. Bland nyheterna i de nya lagarna kan dock nimnas att kraven
for att sikerstilla infrastrukturforvaltares oberoende utékats bade
generellt och 1 s.k. vertikalt integrerade féretag, dvs. organisations-
och bolagsstrukturer som innefattar bide férvaltning av infrastruktur
och utévande av trafik. De nationella persontrafikmarknaderna pd
jirnvig inom EU har 6ppnats fér konkurrens och krav har inférts
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pa upphandling i konkurrens av avtal om allmin trafik (kollektiv-
trafik) pd jirnvig.

Jarnvigsinfrastruktur och infrastrukturforvaltare

Enligt jirnvigsmarknadslagen utgors jirnvigsinfrastrukturen av:

e spir-, signal- och sikerhetsanliggningar avsedda for jirnvigs-

trafik,

o trafikledningsanliggningar,

e anordningar {6r elférsérjning av trafiken samt 6vriga fasta an-
ordningar som behévs {6r anliggningarnas bestdnd, drift eller
brukande, dock inte om anliggningarna och anordningarna utgér,
eller dr beligna inom, privatigda anslutningslinjer, privatigda
sidospdr eller andra anliggningar for tjinster dn stationer for
passagerare.

Uttrycket motsvarar i stort sett det som tidigare (fére 2004) be-
nimndes spranliggningar.

Genom den upphivda jirnvigslagen ersattes den tidigare defini-
tionen sparinnehavare av uttrycket infrastrukturforvaltare. En infra-
strukturférvaltare dr den som forvaltar jirnvigsinfrastruktur och
driver anliggningar som hor tll infrastrukturen Uttrycket har samma
betydelse 1 nu gillande jirnvigslagstiftning. Numera anvinder man
alltsd inte begreppet dgare av en sparanliggning.

En infrastrukturférvaltare f&r uppdra it ndgon annan att skéta
driften av jirnvigsinfrastrukturen, under férutsittning att

1. opartiskhet och icke-diskriminering i férhallande till jirnvigs-
foretag och andra sékande av infrastrukturkapacitet kan siker-
stillas,

2. kommersiellt kinslig information frin jirnvigsféretag och andra
sokande av infrastrukturkapacitet kan skyddas, och

3. den som ska skota driften inte dr ett jirnvigsforetag eller ett fore-
tag som kontrollerar ett jirnvigsforetag eller kontrolleras av ett
jirnvigsforetag.
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Av 6 kap. jirnvigsmarknadsférordningen (2022:416) framgar att
Trafikverket dr infrastrukturférvaltare for det statliga jirnvigsnitet.

En infrastrukturforvaltare ska enligt 3 kap. 6 § jirnvigssikerhets-
lagen ha ett sikerhetstillstind f6r att f6rvalta jirnvigsinfrastruktur
och driva anliggningar som hér till infrastrukturen. De krav som
ska uppfyllas for att ett sikerhetstillstdnd ska beviljas framgdr av
3 kap. 7 § Av jirnvigssikerhetslagen. Kraven innebir bl.a. att infra-
strukturforvaltaren ska inritta ett sikerhetsstyrningssystem. Vidare
framgdr av 3 kap. 8 § jirnvigssikerhetsforordningen (2022:418) att det
sikerhetstillstdndet ska innehdlla ett godkinnande av att sékanden i
sitt sikerhetsstyrningssystem har inrittat forfaranden och dtgirder
som uppfyller kraven pd en siker konstruktion, ett sikert underhll
och en siker drift av jirnvigsinfrastrukturen. Bestimmelserna inne-
bir att Trafikverket som infrastrukturforvaltare miste ha ett siker-
hetstillstdnd. Som beskrivits ovan fir uppgifter som underhill och
drift dverlatas till ndgon annan. Vid en sddan overlatelse krivs att
den som 6vertar skotseln ocksd erhéller ett sikerhetstillstdnd.

Sikerhetstillstdnd f6r infrastrukturférvaltare utfirdas av tillsyns-
myndigheten. Tillsynsmyndighet ir Transportstyrelsen, se 1 kap. 4 §
jirnvigssikerhetstorordningen.

Infrastrukturforvaltare som inte omfattas av jirnvigssikerhets-
lagen, utan av lagen om nationella jirnvigssystem, ska ha ett natio-
nellt infrastrukturtillstdnd som utfirdas av tillsynsmyndigheten,
dven hir Transportstyrelsen. Lagen om nationella jirnvigssystem
omfattar jirnvigsnit som dr funktionellt dtskilda frin den svenska
delen av Europeiska unionens jirnvigssystem och endast ir avsedda
for persontransport 1 lokal-, stads- eller forortstrafik, jfr 1 kap. 4 §
jirnvigssikerhetslagen.

Infrastrukturférvaltarnas civilrittsliga ansvar regleras i jirnvigs-
trafiklagen (2018:181) och 1 det obligatoriska trafikeringsavtal som
infrastrukturforvaltaren enligt 7 kap. 27 § jirnvigsmarknadslagen ska
ingd med jirnvigsforetag eller annan som soker jirnvigskapacitet.

5.3.3  Markatkomst

Lagen om byggande av jirnvig mojliggér bade ullfilligt iansprak-
tagande av mark under planerings- och byggnationstiden och in-
16sen av mark. Enligt 3 kap. 1 § har Trafikverket ritt till tilltride ill
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en fastighet for férberedande dtgirder infér ett jirnvigsbygge. Ritten
till tilltride omfattar dven av Trafikverket anlitade ombud, exempel-
vis en konsultfirma som arbetar p3 uppdrag av Trafikverket. Om annan
avser att bygga en jirnvig far linsstyrelsen limna tillstand till till-
tridet.

Det finns inte ndgot motsvarande institutet till vigritt enligt vig-
lagen pd jirnvigssidan. Mark som beh&vs permanent for en jirnvig
maste allts bli féremal fér kop. Om jirnvigen tillgodoser ett allmint
transportbehov kan marken inlésas, 4 kap. 1 §. Inlésen innebir att
den som ska bygga jirnvig far dganderitt till den inlésta marken
och inte endast nyttjanderitt. Frigan om inlésen behandlas och
ersittningen bestims med tillimpning av motsvarande regler som
giller for expropriation. Det innebir bl.a. att mark- och miljodom-
stolen avgor frigan om tillstdnd till inlésen och ersittning for den
inlésta marken om en frivillig 6verenskommelse inte kan triffas.
Ko6paren anséker om lagfart och en fastighetsreglering miste ske.

Lagen om byggande av jirnvig innebir inte nigot hinder mot att
Trafikverket inléser mark och att ett bolag direfter anligger jirnvig
pd den inldsta marken. Ett bolag kan ocksd pd egen hand utnyttja
de mojligheter som medges enligt lagen om byggande av jirnvig att
tvangsvis inlosa eller tillfilligt ta mark 1 ansprik. Det forutsitter
naturligtvis att det finns en faststilld jirnvigsplan och att dvriga
bestimmelser i lagen om byggande av jirnvig {6ljs.

5.4 Gemensamma rattsliga fragor avseende
infrastruktur for vag och jarnvag

5.4.1 Upphandling

Upphandlingsregelverket bestdr av lagen (2016:1145) om offentlig
upphandling, férkortad LOU, lagen (2016:1146) om upphandling
inom férsérjningssektorerna, férkortad LUF, lagen (2016:1147)
om upphandling av koncessioner, férkortad LUK, och lagen
(2011:1029) om upphandling pa férsvars- och sikerhetsomridet,
forkortad LUFS. Reglerna om offentlig upphandling bygger pd EU-
direktiv och ir, ver vissa troskelvirden, gemensamma inom EU.
LOU ¢iller f6r all offentlig upphandling av varor, tjinster och
byggentreprenader som inte omfattas av annan upphandlingslag
eller av ndgot specifikt undantag som giller 1 den enskilda upphand-
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lingen. LOU ska tillimpas av upphandlande myndigheter. Till dessa
hor statliga och kommunala myndigheter samt beslutande férsam-
lingar 1 kommuner och regioner. Hit riknas dven vissa offentligt
styrda organ. Offentligt styrda organ ir t.ex. bolag, féreningar och
stiftelser som tillgodoser behov i det allminnas intresse och dir
staten, en kommun, en region eller en annan upphandlande myndig-
het till stdrsta delen finansierar eller kontrollerar verksamheten.
Aven sammanslutningar av en eller flera myndigheter, férsamlingar
eller offentligt styrda organ omfattas.

LUF giller som huvudregel f6r upphandling av varor, tjinster
och byggentreprenader som genomfors av aktdrer som bedriver
verksamhet inom férsérjningssektorerna vatten, energi, transporter
eller posttjinster. En forutsittning ir att det som kops in dr kopplat
till just den verksamhet som faller in under LUF. Lagen ska tillimpas
av upphandlande enheter. Till dessa hor dels upphandlande myndig-
heter, dels foretag som ir verksamma inom férsérjningssektorerna
och som en upphandlande myndighet har ett bestimmande infly-
tande 6ver. Detsamma giller {6r féretag som bedriver verksamhet
inom férsérjningssektorerna med stdd av en sirskild rittighet eller
ensamratt.

LUK ir ullimplig vid upphandling av bygg- och tjinstekonces-
sioner. En koncession ir nir en leverantor fir i uppdrag att utfora
tjdnster dt nigon annan, som ocksd ir den som betalar leverantéren.
Med byggkoncession avses ett kontrakt av samma slag som ett bygg-
entreprenadkontrakt men som innebir att ersittningen helt eller
delvis utgors av en ritt att utnyttja anliggningen. Med tjinstekon-
cession avses pd motsvarande sitt ett kontrakt av samma slag som
ett tjinstekontrakt men som innebir att ersittningen helt eller del-
vis utgdrs av en ritt att utnyttja tjinster. LUK ska tillimpas av upp-
handlande myndigheter och upphandlande enheter. Lagen inneh3ller
ett antal undantag. Exempelvis giller den inte {6r vissa upphand-
lingar av koncessioner pd forsvars- och sikerhetsomridet. Lagen
giller heller inte nir upphandlingen och fullgérandet av koncessionen
omfattas av sekretess eller ror Sveriges visentliga intressen, om det
skydd som behovs inte kan sikerstillas vid en upphandling enligt
lagen.

LUFS giller, med vissa undantag, vid upphandling pd férsvars-
och sikerhetsomridet av
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1. militdr utrustning, inklusive alla tillhérande delar, komponenter
och delar av komponenter,

2. utrustning av kinslig karaktir, inklusive alla tillhérande delar,
komponenter och delar av komponenter,

3. byggentreprenader, varor och tjinster som direkt hinfér sig till
den utrustning som avses 1 1 och 2, under hela dess livslingd, eller

4. byggentreprenader och tjinster sirskilt avsedda for militira
syften eller byggentreprenader och tjinster av kinslig karaktir.

LUFS giller framfér andra upphandlingsregler. Om en upphand-
ling omfattas av sdvil LUFS som lagen LOU eller LUF ska alltsd
LUFS tllimpas. LUFS kan frimst komma 1 friga vid bygge av vig
eller jirnvig sirskilt avsedda for militira syften eller dir byggentre-
prenaden eller tjinsten dr av kinslig karaktir. Med kinslig karaktir
avses byggentreprenader eller tjinster som har ett sikerhetssyfte
och som inbegriper, kriver eller innehéller sikerhetsskyddsklassi-
ficerade uppgifter. Vad som avses ir bl.a. byggentreprenader och
tjinster som upphandlas for ett sikerhetssyfte, men som i sig inte
har utformats f6r detta syfte, och som inbegriper, kriver eller inne-
hller sekretessbelagd information. Hinsyn bor tas till om den upp-
handlande myndighetens eller enhetens behov av dessa ir nédvindiga
for att uppfylla vissa militira krav eller sikerhetskrav. Exempel pd
sddan upphandling som faller inom detta undantag kan vara trans-
port av trupper eller upprittande av en landningsbana. En forteck-
ning 6ver byggentreprenadkontrakt ir fogad till lagen som bilaga 1.

Enligt sdvil LOU som LUF har den upphandlande myndigheten
eller enheten mojlighet att, under de forutsittningar som anges 1
respektive lag, vilja upphandlingsforfarande: 6ppet forfarande, selek-
tivt férfarande, férhandlat forfarande med foregiende annonsering,
forhandlat forfarande utan féregdende annonsering, konkurrensprig-
lad dialog eller férfarande for inrittande av innovationspartnerskap.
Vid infrastrukturprojekt — frimst nir det giller jirnvig — anvinds
vanligtvis ett forhandlat férfarande med tillimpning av ett kvalifi-
ceringssystem for att pd forhand vilja ut de leverantdrer som ska f3
delta i upphandlingen.

Upphandlingsférfarandena i LUFS ir snarlika dem 1 LOU och
LUF men det 6ppna férfarandet har inte bedémts vara behovligt
och finns dirfér inte med 1 lagen.
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Enligt LUK ir upphandlande myndigheter och enheter fria att
sjilva organisera forfarandet vid upphandling av koncessioner under
férutsittning bl.a. att principerna om att behandla leverantorer pd
ett likvirdigt och icke-diskriminerande sitt {8ljs, att upphandlingar
genomfors pd ett dppet sitt, att upphandlingar genomférs med dmse-
sidigt erkinnande och proportionalitet, dvs. att de fem grundliggande
principerna enligt EU-ritten {6ljs.

Slutsatsen av vad som beskrivits ovan ir att det uppstar en upp-
handlingssituation oavsett om staten eller ett av staten dgt bolag ska
bygga en vig eller jirnvig och oavsett vilka upphandlingsbestim-
melser som d3 blir tillimpliga.

5.4.2  Avgifter for infrastrukturanvandning
Vig

I delbetinkandet Finansiering av infrastruktur med privat kapital?,
SOU 2017:13, limnades en genomging av mojligheten att ta ut en
efterfrigebaserad ersittning (brukaravgifter) pd vigar. Redovisningen
hir bygger delvis pd den genomgéngen.

Mojligheten at ta ut en avgift f6r fird pd allmin vig begrinsas av
lagen (2024:172) om infrastrukturavgifter pd vig som tridde 1 kraft
den 1 maj 2024. Samtidigt upphivdes lagen (2014:52) om infrastruk-
turavgifter pd vig men enligt vergdngsbestimmelserna giller lagen
fortfarande i vissa fall. Lagen omfattar dels infrastrukturavgifter pd
allminna vigar utom firjor, dels infrastrukturavgifter fér tunga
godsfordon pd enskilda vigar som ingdr 1 det s.k. transeuropeiska
transportnitet, TEN-T-vignitet, 1 Sverige eller som dr motorvigar.
Infrastrukturavgifterna ir avsedda att ticka kostnader for viginfra-
struktur och kostnader for luftféroreningar, buller och koldioxid-
utslipp som anvindningen av viginfrastrukturen orsakar. Lagen ir
ett inforlivande av delar av det s.k. eurovinjettdirektivet.

For motorfordon och ledade motorfordonskombinationer med
en totalvikt pd minst 12 000 kilogram, som ir avsedda uteslutande
for godstransport pd vig, tas tidsbaserade vigavgifter ut enligt lagen
(1997:1137) om vigavgift for vissa tunga fordon. Med vigavgift avses
ett bestimt belopp som ska betalas f6r att ge ett fordon ritt att under
en given tid anvinda en viss infrastruktur. Vigavgiften far enligt 5 §
tas ut for fird pa vigar som ingdr 1 TEN-T vignitet eller pA motor-
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vigar och fir endast tas ut pd broar, tunnlar eller bergspass. Aven
dessa bestimmelser inforlivar delar av eurovinjettdirektivet.

Direktivet tilliter som huvudregel inte att avstdndsbaserade och
tidsbaserade skatter eller avgifter tas ut f6r samma vignit med undan-
tag for broar, tunnlar eller bergspass. Direktivets bestimmelser méste
foljas om vigavgifter eller vigtullar tas ut. Vad giller den svenska
tringselskatten hindrar dock inte direktivet att skatten tas ut. Det
beror pd att det finns ett undantag som anger att medlemsstaterna,
pd ett icke diskriminerande sitt, fir ta ut avgifter som ir sirskilt
utformade for att minska tringsel eller motverka miljopaverkan i
tittbebyggda omriden.

Enligt eurovinjettdirektivet ska varje fordonsslag i princip std
for sin del av de samhiilleliga marginalkostnaderna ull £61jd av ut-
nyttjandet av detta fordonsslag. Direktivet reglerar inte personbilar
varfor det skulle kunna tas ut finansierande avgifter fér personbilar
utan att direktivet hindrar det. Personbilar fir trots det endast st for
sin del av den samhilleliga marginalkostnaden, vilket grundar sig pd
den allminna principen att en avgift 1 regel ska motsvara kostnaden
for vad som tillhandahills.!

Sverige dr ocksd sedan 1998 anslutet till ett samarbete i form av
ett gemensamt uttag av vigavgift fér tunga godstransporter vid an-
vindandet av vissa vigar — eurovinjettsamarbetet. I samarbetet del-
tar, férutom Sverige, Nederlinderna och Luxemburg. Samarbetet
stiller krav pd dessa linder att gentemot varandra ta ut vigavgift
enligt avtalets bestimmelser.

Eftersom Sverige dr bundet av eurovinjettdirektivet och euro-
vinjettsamarbetet begrinsas méjligheten att ta ut andra typer av
avgifter for brukande av allmin vig. For nirvarande ir det alltsd
inte mojligt att finansiera byggande av viginfrastruktur med infra-
struktur- eller vigavgifter.

I sammanhanget kan nimnas att det finns ett remitterat forslag
om forindrad vigaveift, Andrade vigavgifter inom eurovinjettsam-
arbetet (Fi2023/02125). Forslaget ir att vigavgiften ska differentieras
utifrdn koldioxidutslippsklass och att en begrinsad héjning av av-
giftsnivierna samtidigt genomférs. Aven dagsavgiften foreslgs diffe-
rentieras utifrin utslippsklasser. S.k. avstindsbaserad vigskatt (kilo-

' T samband med 1998 irs trafikpolitiska beslut slog riksdagen fast att utgingspunkten bor
vara att transportpolitiskt motiverade skatter och avgifter ska motsvara de samhillsekono-
miska marginalkostnader som trafiken ger upphov till.
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meterskatt) har utretts vid ett par tillfillen, se exempelvis En ny
inriktning for beskattning av tung lastbilstrafik (Fi2018/01103/S2),
men har dnnu inte inneburit ndgra indringar av skattereglerna.
Det kan ocksd nimnas att det finns en mojlighet att ta ut en sir-
skild skatt for att bl.a. styra trafiken genom att minska tringseln
1 hirt trafikerade storstadsomraden. Enligt lagen (2004:629) om
tringselskatt kan en skatt tas ut nir en skattepliktig bil brukas vid
passage av sirskilt angivna betalstationer 1 Stockholms respektive
Goteborgs kommun.

Jarnvig

Systemet med avgifter {6r anvindande av jirnvigsinfrastruktur ir inte
helt okomplicerat. Enligt 8 kap. jirnvigsmarknadslagen (2022:365)
ska en infrastrukturférvaltare ta ut konkurrensneutrala och icke-
diskriminerande avgifter for anvindning av jirnvigsinfrastrukturen.
Av 3 § framgir att de avgifter av den som tilldelats infrastruktur-
kapacitet for anvindning av ett minimipaket av tilltridestjinster
som huvudregel ska faststillas till den kostnad som uppstir som
en direkt f6ljd av framférandet av jirnvigsfordon. Minimipaketet
omfattar exempelvis anvindning av jirnvigsinfrastrukturen, inklu-
sive vixlar, och tillgdng till trafikledning, inklusive signalsystem.’

I vissa ssmmanhang fir infrastrukturférvaltaren ta ut extra avgifter,
jfr 4-8 §8.

Enligt 6 kap. 1 § jirnvigsmarknadsférordningen (2022:416) ir
det Trafikverket som fir ta ut dessa avgifter.

Det finns alltsd begrinsningar av hur stor avgiften, som infra-
strukturforvaltaren kan ta ut fér utnyttjande av jirnvigsinfrastruk-
turen, kan vara. Anvindningsavgiften betalas alltsd av jirnvigsforetag.
Infrastrukturforvaltaren har ingen méjlighet att ta ut anvindar-
/brukaravgifter direkt av dem som reser med tdgen.

Enligt 1 kap. 5 § jirnvigsmarknadsférordningen dr Transport-
styrelsen tillsynsmyndighet enligt jirnvigsmarknadslagen. Transport-
styrelsen fir enligt 1 kap. 8 § meddela féreskrifter om bl.a. avgifter
for tillsynen.

2 Hur dessa avgifter ska beriknas och vilka av infrastrukturférvaltarens kostnader som far ligga
till grund for avgiften framgdr av kommissionens genomférandeférordning (EU) 2015/909
av den 12 juni 2015 om férfarandena f6r berikning av den kostnad som uppstar som en direkt
foljd av den tgtrafik som bedrivs.
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Skatt eller avgift?

Avslutningsvis bor nimnas att det ocksa kan finnas juridiska be-
grinsningar betriffande vad som exempelvis féljer om ersittningen
ska ses som en skatt eller avgift. Regeringsformen innehéller ingen
definition av begreppen skatt och avgift. I forarbetena till regerings-
formen uttalas dock att skillnaden mellan skatt och avgift ir att en
skatt kan karaktiriseras som ett tvdngsbidrag till det allminna utan
direkt motprestation, medan det med avgift vanligen forstds en pen-
ningprestation som betalas for en specificerad motprestation frin
det allminna. Dock framhills att grinsen mellan begreppen skatt
och avgift ir flytande (prop. 1973:90 5. 213).

En avgift ska alltsd som huvudregel endast motsvara kostnaden
for det som tillhandahills och far inte éverviltras mellan olika kate-
gorier av avgiftspliktiga. Vidare dr avgifter som sammantaget ger
staten hogre intikter in kostnaderna f6r det avgiftsbelagda stats-
rittsligt att anse som skatt. Palagor f6r finansiering av en investering
som redan har finansierats med skattemedel bor sdledes vara att anse
som skatt, jfr prop. 2003/04:145 s. 35.

5.4.3 Pant och sakerhet i infrastrukturanlaggningar

Som angetts ovan 1 avsnittet om vighdllare, vigritt och vigh8llnings-
myndighet dr vanligtvis staten vighéllare for allmin vig och Trafik-
verkets regionala forvaltning s.k. vigh8llningsmyndighet. Det innebir
att ett bolag som p& uppdrag av en vighillningsmyndighet anligger
en vig inte har nigon dganderitt till viganliggningen. Anliggningen
kan alltsd inte anvindas som sikerhet vid upptagande av 1dn for
byggandet av vigen. Om ett bolag ska ta upp sidana l3n krivs en
annan sikerhet. En méjlighet ar att lita bolagets rittigheter enligt av-
talet med vighallaren — frimst rittigheten till ersittning for tillhanda-
héllna tjinster — utgéra sidan sikerhet vid lingivningen. I exempelvis
projektet avseende Arlandabanan limnades sikerhet av detta slag.
Sikerheten regleras ofta i form av ett s.k. direktavtal mellan be-
stillaren — 1 det hir fallet Trafikverket, l8ngivarna och bolaget. Enligt
direktavtalet brukar l3ngivarna medges ritt att trida in och avhyjilpa
avtalsbrott som bolaget gjort sig skyldigt till och att ta 6ver bolagets
samtliga rittigheter och skyldigheter enligt avtalet — om bolaget av
ndgon anledning skulle férlora férmdgan att fullgéra avtalet. Syftet
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med dessa regleringar ir att ldngivarna ska ha mojlighet att férhindra
att intiktsstrommen upphor och att deras mojlighet att erhilla
amorteringar eller rintebetalningar dirigenom férsimras.

5.4.4 Kommunalrattsliga fragor
Stod till byggande av vig och jirnvig

En kommun har mojlighet att limna bidrag till byggande av vig och
jirnvig. Bestimmelsen finns 1 2 kap. 1 § lagen (2009:47) om vissa
kommunala befogenheter. Genom en gemensam bestimmelse f6r
bidrag till bide vig och jirnvig har skapats likartade forutsittningar
for bdda typerna av infrastruktur. Detta torde férenkla for sdvil
kommuner och regioner som fér statliga myndigheter 1 hanteringen
av finansieringsfrigorna, se regeringens proposition Kommunala
kompetensfragor m.m. (prop. 2008/09:21, s. 31 {.) Denna bestim-
melse innebir att kommuner och regioner fir limna bidrag till
byggande av vig och jirnvig som staten ansvarar fér. Med bidrag
avses 1 forsta hand medel f6r att finansiera en investering, men det
kan dven avse att kostnadsfritt stilla mark till f6rfogande. Som
bidrag till bygge kan ocks8 tinkas rintekostnader eller uteblivna
rinteintikter vid férskotteringar. Bidragets storlek bestims av
kommunen eller regionen. I begreppet bidrag ligger dock en be-
grinsning sdtillvida att det inte kan vara friga om att helt finansiera
viss investering. Bidragen ir frivilliga dtaganden frdn kommuner och
regioner och staten kan inte stilla krav pd kommunal medfinansie-
ring. Det innebir inte ndgon mojlighet for staten att 3ligga kom-
muner eller regioner att delta i finansieringen av den nationella
infrastrukturen. Méjligheten till en kommunal medfinansiering
syftar inte till att forindra ansvarsférdelningen for infrastrukturen.

Kommunal niringsverksamhet

Kommuner och regioner fir driva niringsverksamhet, om den drivs
utan vinstsyfte och syftar till att tillhandahélla allminnyttiga anligg-
ningar eller tjinster 4t medlemmarna. Det framgar av 2 kap. 7 § kom-
munallagen (2017:725). Bestimmelsen innebir att en kommun eller
en region inte fir driva féretag som har till syfte att ge kommunen

119



Legala forutsattningar for att genomfora utredningens forslag SOU 2025:120

eller regionen en ekonomisk vinst. Ndgot absolut férbud mot vinst 1
en verksamhet finns dock inte. I vilken utstrickning verksamheten
far ge dverskott och hur detta ska anvindas far bedémas med tillimp-
ning av sjilvkostnadsprincipen, dvs. kommunerna och regionerna
fir inte ta ut hogre avgifter in som motsvarar kostnaderna fér de
janster eller nyttigheter som de tillhandahiller. Syftet med den
niringsverksamhet som kommunerna och regionerna fir bedriva ska
vara att tillhandahdlla en anliggning eller tjinst till de egna med-
lemmarna. Bestimmelsen utgor dock inget hinder mot att anligg-
ningarna eller tjinsterna i praktiken ocksd utnyttjas av andra in
kommunmedlemmar. Vidare ir det inget som hindrar att kommu-
nerna och landstingen bildar egna interna féretag som enbart be-
tjinar kommunen eller landstinget, t.ex. ett internt stidbolag.

De omriden dir kommunerna och regionerna har ritt att engagera
sig 1 niringsverksamhet kallas allmint for sedvanlig kommunal affirs-
verksamhet. Tyngdpunkten ligger ofta i att tillhandahélla kollektiva
anliggningar eller anordningar av olika slag. Atskilliga verksamheter
kan hinforas till kommunikationsvisendet. Exempel pd sedvanlig
kommunal affirsverksamhet ir reningsverk, gas- och virmeverk,
kollektivtrafik och fritidsanliggningar. Flera av de verksamheter
som kan hinféras till sedvanlig kommunal affirsverksamhet fullgor
dligganden enligt speciallagstiftning, t.ex. 1 lagen (2006:412) om
allminna vattentjinster.

Niringsverksamhet som inte kan anses utgéra sedvanlig kom-
munal affirsverksamhet benimns 1 det kommunalrittsliga sam-
manhanget som det egentliga niringslivet. Inom denna sektor fir
kommunerna och regionerna inte driva verksamhet eller gora ingri-
panden annat in under mycket speciella férhillanden.” Kommuner
och regioner fir dock enligt 2 kap. 8 § genomféra dtgirder som all-
mint frimjar niringslivet i kommunen eller regionen. En allmint
niringsfrimjande dtgird kan vara att tillhandahilla mark eller tek-
nisk service till féretag. Smaforetags behov av lokaler kan tillgodoses
under forutsittning att verksamheten inriktas pa féretagarkollek-
tivet i allminhet. Aven engagemang i utstillningar, missor och annan
kollektiv marknadsféring kan tillitas. Individuellt anpassad lokalhall-
ning &t enstaka industriforetag faller dock utanfér kommuners och
landstings befogenheter (prop. 1990/91:117 s. 152).

* Regeringens proposition En ny kommunallag (2016/17:171,'s. 303 f.).
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Av andra stycket framgdr att kommunala ingripanden som inne-
bir individuellt inriktat st6d endast tilldts om det finns synnerliga
skil for det. Om det egentliga niringslivet inte levererar service inom
ett visst serviccomrdde som normalt inte ankommer pd kommun eller
landsting, kan det finnas ett rittsligt utrymme f6r kommunala 4t-
girder som annars skulle betraktas som otillitna. Om servicenivin
sjunker klart under det acceptabla kan kommunen ha ritt att limna
ekonomiskt stdd till enskilda niringsidkare for att garantera en viss
minimistandard av kommersiell service till hushéllen. Allmint sett
giller en restriktiv syn pd kommunala stddinsatser gentemot en-
skilda féretag. Nir det giller avgrinsningen av tilldtna insatser miste
dock rittstillimpningen kunna anpassas till samhillsutvecklingen
(prop. 1990/91:117 5. 153).

Kommunala och regionala bolag

Kommuner och regioner kan bilda bolag till vilka de kan éverldta
kommunala angeligenheter. Av 3 kap. 11 § kommunallagen fram-
gir att kommuner och regioner fir, med de begrinsningar som
framgar av lag, 6verlimna skétseln av kommunala angeligenheter
till kommunala bolag, stiftelser och féreningar. Bolagen kan vara sévil
heligda som deligda. Bolagen bestimmer frigor som ror bolaget,
men kommunen eller regionen som igare ska styra och kontrollera
verksamheten, vilket kan ske genom olika instrument. I ett deligt
foretag ska fullmiktige se till att féretaget blir bundet av samma
villkor som heligda i den omfattning som ir rimlig med hinsyn ll
andelsférhillandena, verksamhetens art och omstindigheterna 1
ovrigt. I deligda foretag tillkommer styrdokument som aktiedgar-
avtal mellan deligarna och avtal med foretaget.

Bestimmelser om kommunala bolag, stiftelser och féreningar
finns i 10 kap. kommunallagen. Dir framgér ocks8 vilka begrins-
ningar som finns for att limna 6ver kommunala angelidgenheter.
Av 10 kap. 2 § framgar vad som avses med hel- respektive deligda
kommunala bolag. Med ett heligt kommunalt bolag avses ett aktie-
bolag dir kommunen eller regionen direkt eller indirekt innehar
samtliga aktier och med ett deligt kommunalt bolag avses ett aktie-
bolag eller handelsbolag dir kommunen eller regionen bestimmer
tillsammans med nigon annan.
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I 10 kap. 3 § regleras hur éverlimnande av en kommunal ange-
ligenhet till ett heligt bolag ska ske. Syftet med paragrafen ir att
sikra fullmiktiges kontroll 6ver de heligda kommunala bolagen sd
att de 1 allt visentligt uppfyller det i bolagsordningen beskrivna
kommunala dndamailet och héller sin verksamhet inom ramen for
de uppdrag som kommunen har givit dem. I 10 kap. 4 § finns be-
stimmelser om dverlimnande till ett deligt bolag. Det stills inte
samma krav pd kommunen eller regionen nir det giller deligda kom-
munala bolag som nir det giller bolag med kommunalt ensambestim-
mande. Vilka dtgirder enligt 3 § som ska vidtas 1 deligda bolag beror
pd andelsfoérhillandena, verksamhetens art och 6vriga omstindig-
heter. En samlad beddmning kan behéva goras av omstindigheterna
1 det enskilda fallet.

Ett exempel pd kommunalt deligarskap ir Botniabanan AB.
Botniabanan ir 190 kilometer ling och férbinder Umed med Nyland.
I ett avtal mellan staten och berérda kommuner och regioner slogs
fast att kommunerna lings strickan skulle std f6r kostnaderna fér upp-
forandet av resecentra. Botniabanan AB dgdes fram till mars 2012 till
91 procent av staten, medan Kramfors, Ornskoldsviks, Nordmalings
och Umed kommuner dgde 2,25 procent vardera. Bolaget dr numera
avvecklat. Exemplet visar emellertid att ett kommunalt deligarskap 1
ett infrastrukturprojekt 1 bolagsform ir méjligt. Det finns inga nir-
mare bestimmelser om hur bolagsstrukturen fir se ut, exempelvis
om kommunen kan vara deligare i ett moderbolag eller 1 ett dotter-
bolag i en koncern. Det finns emellertid inget som tyder pd att det
ena eller andra skulle vara omojligt.

5.4.5 Statligt stod
Grundliggande statsstodsregler

I promemorian Finansiering och riskdelning vid investeringar i ny
kdrnkraft, F12023:F, s. 121 f., och i delbetinkandet Finansiering av
infrastruktur med privat kapital?, SOU 2017:13, s. 87 {., redogjordes
oversiktligt reglerna f6r statsstod. Nedanstdende beskrivning bygger
till storsta delen pd de redogérelserna.

EU:s statsstddsregler sitter vissa ramar for medlemsstaternas moj-
ligheter att med offentliga medel kunna stédja ekonomisk verksam-
het. Bestimmelser om statligt stéd finns 1 artiklarna 107-109 i f6r-
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draget om Europeiska unionens funktionssitt (EUF-foérdraget).
Grundliggande bestimmelser om statligt stod har inférts i svensk
ritt genom lagen (2013:388) om tillimpning av Europeiska unionens
statsstodsregler och férordningen (2016:605) om tillimpning av
Europeiska unionens statsstodsregler. Statsstdd ir enligt nimnda
reglering férbjudet om det inte uppfyller vissa pd férhand bestimda
undantag. Det ir Europeiska kommissionen (kommissionen) som
enligt artikel 108 1 EUF-f6rdraget 6vervakar om medlemsstaterna
foljer reglerna. Overvakningen bygger p4 ett system med férhands-
godkinnande. Enligt detta system méste medlemsstaterna underritta
kommissionen om alla planer pd att vidta eller indra stédatgirder och
de fir inte genomféra en dtgird innan den har godkints av kommis-
sionen. Syftet med bestimmelserna om statsstdd ér att se till att kon-
kurrensen pd EU:s inre marknad inte snedvrids.

Forbudet mot statligt stéd

Den centrala bestimmelsen om statligt stod finns 1 artikel 107.1 1
EUF-f6rdraget och har féljande lydelse:

Om inte annat féreskrivs 1 férdragen, dr stod som ges av en med-
lemsstat eller med hjilp av statliga medel, av vilket slag det in ir,
som snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen genom att
gynna vissa foretag eller viss produktion, oférenligt med den inre
marknaden 1 den utstrickning det pdverkar handeln mellan medlems-
staterna. For att det ska vara friga om statligt stéd i den mening som
avses 1 denna bestimmelse krivs alltsd att stodet

1. ges av en medlemsstat eller med hjilp av statliga medel,
2. gynnar vissa foretag eller viss produktion, och
3. snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen samt paverkar

handeln mellan medlemsstaterna.

I det foljande behandlas kort dessa forutsittningar.
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Stod som ges av en medlemsstat eller med byilp av statliga medel

For att en dtgird ska utgora statligt stod krivs inledningsvis att stodet
ges av en medlemsstat eller med hjilp av statliga medel. Aven medel
fran offentligt igda bolag kan vara statliga medel.

For att kriteriet att stodet ska ges av en medlemsstat eller med
hjilp av statliga medel ska vara uppfyllt krivs ocks3 att stédet inne-
bir en 6verféring av statliga medel. Vid en 6verforing ir medlens
ursprung inte relevant under férutsittning att de, innan de direkt
eller indirekt dverfors till stédmottagaren, kommer under offentlig
kontroll, iven om medlen inte blir den offentliga myndighetens
egendom. Stéd som finansierats genom skatteliknande avgifter eller
obligatoriska bidrag som &lagts av staten och som forvaltas och fér-
delas i enlighet med lagstiftningen innebir en éverféring av statliga
medel, ven om de inte administreras av de offentliga myndigheterna.

Det kan idven tilliggas att en 6verforing inte enbart behéver avse
direkta verforingar av offentliga medel utan dven exempelvis av-
stdenden frin krav kan utgoéra stod.

Exempel p4 dtgirder som ansetts som stdd ir direkta bidrag, skatte-
forméner, rintesubventioner, forsiljning eller kop till sirskilt for-
mdnliga villkor, kapitaltillskott och avstdende frin fordringar.

Gynnande av vissa foretag eller viss produktion

For att en 4tgird ska innebira statligt st6d krivs dven att den gynnar
vissa foretag eller viss produktion. I detta krav ligger dels att 8tgirden
ska innebira en ekonomisk férdel for mottagaren, dels att dtgirden
ska vara selektiv.

Nir det giller frigan om en 4tgird innebir en ekonomisk férdel
méste det avgdras om det mottagande foretaget fir ekonomiska for-
delar som det inte skulle ha erhllit under normala marknadsvillkor.

Betriffande dtgirder som en medlemsstat vidtar i egenskap av
dgare till offentliga foretag, gors beddmningen av om tgirden inne-
bir en ekonomisk férdel utifrin principen om den marknadseko-
nomiske investeraren. Denna princip innebir att en dtgird utgor
en ekonomisk fordel, om en privat investerare inte skulle ha utfért
dtgirden 1 friga pd samma villkor. P4 motsvarande sitt talar man 1
andra sammanhang om principen om en marknadsekonomisk kredit-
givare, fordringsidgare med mera. Inte heller en 3tgird som innebir
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att offentliga medel ges som ersittning fér en vara eller en tjinst
innebir att en férdel ges om det sker till marknadspris. Detta kan 1
regel sikerstillas genom att regelverket f6r offentlig upphandling
tillimpas.

Som nimnts ovan utgor en dtgird ett stdd endast om den ir selek-
tiv. En statlig 8tgird som utan 3tskillnad gynnar alla féretag som ir
etablerade i landet anses inte utgdra statligt stéd eftersom dtgirden
i s3 fall inte ir selektiv. Atgirder som ir begrinsade branschvis, geo-
grafiskt eller dr forbehillna en viss kategori av foretag dr i de flesta
fall selektiva.

Snedvridning eller hot om snedvridning av konkurrensen
samt paverkan pd handeln mellan medlemsstaterna

For att en dtgird ska utgora otilldtet statligt stéd 1 den mening som
avses 1 artikel 107.1 krivs slutligen att dtgirden dels snedvrider eller
hotar att snedvrida konkurrensen, dels pdverkar handeln mellan med-
lemsstaterna.

Aven om det finns en teoretisk skillnad mellan p&verkan p4 kon-
kurrensen respektive pd handeln mellan medlemsstaterna, gérs vid
den praktiska tillimpningen ingen storre skillnad mellan dessa tvd
begrepp. Det ir inte nédvindigt att faststilla att stodet faktiske pa-
verkar handeln mellan medlemsstaterna, utan endast att stoédet kan
paverka sddan handel. Det ir sdledes inte nodvindigt att det féretag
som tar emot stdd bedriver handel med andra medlemsstater.

Vigledande dokument

I Kommissionens tillkinnagivande om begreppet statligt stéd som
avses 1 artikel 107.1 1 fordraget om Europeiska unionens funktions-
sitt (2016/C 262/01) konstateras att den offentliga finansieringen
av infrastruktur traditionellt har ansetts falla utanfér tillimpnings-
omridet f6r reglerna om statligt stdd, eftersom byggandet och drif-
ten av infrastrukturen ansetts utgora allminna dtgirder inom ramen
for den offentliga politiken och inte en ekonomisk verksamhet. Aven
om utrymmet f6r kommersiellt utnyttjande av infrastruktur har
okat pd senare tid, ir offentlig finansiering av infrastruktur som
inte dr tinkt att drivas kommersiellt i princip undantagen frin tillimp-
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ningen av reglerna om statligt stod. Det méste i varje fall finnas en
potentiell piverkan pd marknaden. Av central betydelse f6r denna
bedémning ir om det finns en konkurrens om eller pd marknaden.
Forekomsten av statliga monopol for till exempel vig- eller jirn-
vigsinfrastruktur brukar kunna medféra att det dr uteslutet att det
finns en marknad. Dirmed blir reglerna om statligt st6d inte tillimp-
liga. Detta giller enligt kommissionen bland annat infrastruktur som
inte anvinds for att tillhandah&lla varor eller tjinster pd en marknad,
sdsom vigar som kostnadsfritt stills till allminhetens férfogande.
S&dan verksamhet ir inte av ekonomisk art och faller siledes utan-
for tillimpningsomradet f6r reglerna om statligt stod, vilket folj-
aktligen dven giller f6r offentlig finansiering av tillhérande infra-
struktur.

Kommissionen konstaterar vidare att byggandet av jirnvigsinfra-
struktur som gors tillginglig f6r potentiella anvindare pd lika och
icke-diskriminerande villkor — 1 motsats till driften av infrastruk-
turen — vanligtvis uppfyller vissa villkor som anges i tillkinnagivandet.
De villkor som anges ir situationer dir viss infrastruktur inte kon-
kurrerar direkt med annan infrastruktur av samma slag eller annan
infrastruktur av annat slag som erbjuder tjinster som 1 hog grad ir
utbytbara, eller konkurrerar med sidana tjinster direkt. Avsaknaden
av direkt konkurrens mellan infrastrukturer ir sannolikt fallet nir
det giller heltickande nitinfrastrukturer som utgér naturliga mono-
pol, det vill siga sddana infrastrukturer som det skulle vara oekono-
miskt att ha flera av. P4 motsvarande sitt kan det finnas sektorer
dir privat finansiering for byggande av infrastruktur férekommer
endast i obetydlig utstrickning. Dirfér, anser kommissionen, leder
dess finansiering normalt sett inte till att handeln mellan medlems-
staterna paverkas eller till att konkurrensen snedvrids.

P3 liknande sitt konstaterar kommissionen att vigar som kost-
nadsfritt stills till allminhetens forfogande ir allmin infrastruktur
och att den offentliga finansieringen av dem inte omfattas av reglerna
om statligt stdd. Enligt kommissionen ir det annorlunda nir det
giller driften av tullbelagda vigar, som i minga fall utgér en eko-
nomisk verksamhet. Det finns dock andra fall dir infrastruktur anses
omfattas av reglerna for statligt stod, vilket oftast beror pd att de
agerar pd en marknad 1 konkurrens med andra. Detta giller for flyg-
platser och hamnar. Ett specialfall ir dven att kommissionen anser
att Oresundsforbindelsen omfattas av reglerna for statligt stod.
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I dessa fall omfattas savil investeringar som drift av reglerna for
statligt stod.

Kommissionen anser att piverkan pd handeln mellan medlems-
staterna eller snedvridning av konkurrensen vanligtvis ir utesluten
i samband med byggandet av infrastrukturen 1 fall dir det samtidigt
intriffar att

1) en infrastruktur normalt sett inte moter direkt konkurrens,

i1) den privata finansieringen ir obetydlig inom sektorn och den
berérda medlemsstaten och

ii1) infrastrukturen inte ir avsedd att selektivt gynna ett visst foretag
eller en viss sektor utan medfor férdelar f6r samhillet 1 stort.

Ett aktuellt fall frn EU-domstolen som ror statsstdd ir ett mal om
ersittning frin en statlig myndighet till ett kommunalt féretag som
enligt ett avtal som ingicks fére Sveriges anslutning till Europeiska
unionen betalades ut for att kompensera for féretagets intiktsbort-
fall ull f6ljd av slopandet av slussningsavgifter, Staten genom Sj6-
fartsverket mot Stockholms Hamn Aktiebolag, m3l C-401/24.
Stockholms tingsritt har begirt ett férhandsyttrande rorande bl.a.
begreppet stdd i artikel 107.1 FEUF. Generaladvokaten limnade
den 5 juni 2025 ett forslag till avgdrande dir det bl.a. sdgs att:

Artikel 107.1 FEUF ska tolkas s3,

—att en 4rlig ersittning som enligt ett avtal utgdr av statliga medel frin
en statlig myndighet till ett kommunalt aktiebolag for att kompensera
for bolagets dtagande att avgiftsfritt tillhandah&lla en viss tjinst, vilken
fram till avtalets ingdende har varit avgiftsbelagd, kan utgéra ett statligt
stod for det fall detta bolag, med avseende pd den omtvistade tjinsten,
ska anses som ett foretag vid tillimpning av denna bestimmelse och om
denna ersittning ger detta bolag en férdel som det inte skulle ha fitt
under normala marknadsvillkor och som ir dgnad att pdverka handeln
mellan medlemsstater och snedvrida konkurrensen. Det ankommer p8
den nationella domstolen att mot bakgrund av samtliga relevanta om-
stindigheter prova huruvida och 1 vilken utstrickning dessa villkor ir

uppfyllda.

Det ir naturligtvis inte mojligt att dra ndgra reella slutsatser av detta
avgdrande — det ir mdnga omstindigheter som paverkar det slutliga
avgorandet — men forslaget ger ind3 en indikation pd hur EU ser pd
statliga stod.
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Sammanfattningsvis kan man siga att byggande av infrastruktur,
nir staten ir bestillare och det inte finns en marknad inte omfattas
av reglerna om statsstod.

Om bygget diremot projekteras och genomférs av ett bolag med
ndgon slags finansiering av staten, ir det omstindigheterna som avgor
om det ir friga om ett statsstdd. Frigan om statsstdd méste alltsd
ytterst avgoras i det enskilda fallet mot bakgrund av samtliga om-
stindigheter.

Undantag fran férbudet mot statligt stod

Atgirder som utgor statligt stéd enligt artikel 107.1 4r alltsg som
utgingspunkt otillitna. Det finns emellertid undantag frin denna
huvudregel. Enligt artikel 107.2 och 107.3 1 fordraget ir eller kan
statligt stdd vara forenligt med den inre marknaden 1 vissa fall och
1 s fall vara tillitet. Kommissionen som ensam dr behérig att besluta
om forenligheten har ett omfattande utrymme f6r skonsmaissig be-
démning. For vissa stdédomriden har kommission dock utfirdat
meddelanden och riktlinjer om vad den fister vikt vid bedémningen
av om ett stod ir forenligt med den inre marknaden.
Kommissionen sammanstillde 2016 1 informationssyfte nigra s&
kallade analytical grids f6r att underlitta bedémningen av statsstods-
frdgan. Analytical grids finns f6r bl.a. vigar och jirnvigar och ger
vissa ledtrddar till vad som kan anses vara tilldtna statliga stod.

Anmilningsplikt och kommissionens granskning av stod

Av artikel 108 EUF-fordraget foljer att medlemsstaterna méste
anmila planer pd att vidta stoddtgirder 1 forvig till kommissionen.
Detta f6r att kommissionen ska kunna ta stillning till om stodet ir
forenligt med den inre marknaden eller inte. Medlemsstaten far inte
genomfora stoddtgirden férrin kommissionen har beslutat om
stodets férenlighet med den inre marknaden, det s.k. genomférande-
forbudet. Genomférandeforbudet giller bara om samtliga kriterier
iartikel 107.1 EUF-f6rdraget uppfylls. En &tgird som inte uppfyller
samtliga kriterier i artikel 107.1 EUF-f6érdraget utgér inte statligt
stod och behéver dirfor inte anmilas till kommissionen innan med-
lemsstaten genomfor den.
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Nirmare foreskrifter om kommissionens granskning av stéd och
stodordningar finns i ridets férordning (EU) nr 2015/1589 av den
13 juli 2015 om genomférandebestimmelser for artikel 108 1 for-
draget om Europeiska unionens funktionssitt (kodifiering) och
kommissionens férordning (EG) nr 794/2004 av den 21 april 2004
om genomfdrande av ridets forordning (EU) 2015/1589 om tillimp-
ningsforeskrifter for artikel 108 1 férdraget om Europeiska unionens
funktionssitt. I férordningen regleras bland annat kommissionens
forfarande nir medlemsstaterna anmiler stdd och stédordningar
som de vill inféra.

Nir ett nytt stod har anmilts ska kommissionen gora en preli-
minir granskning (artikel 4). Granskningen utmynnar i tre mojliga
beslut: ett beslut 1 vilket faststills att dtgirden inte utgdr stod, ett
beslut att dtgirden ir férenlig med den inre marknaden eller, om
kommissionen efter den preliminira granskningen anser att det ir
tveksamt om den anmiilda dtgirden ir f6renlig med den inre mark-
naden, ett beslut om att inleda ett forfarande enligt artikel 108.2 1
EUF-fordraget — ett s8 kallat granskningsforfarande.

Det formella granskningsforfarandet ska utmynna 1 att kommis-
sionen fattar ett beslut avseende den anmilda dtgirden. I beslutet ska
antingen faststillas att tgirden inte utgor stdd, att dtgirden visser-
ligen utgor stéd men att stédet, med eller utan villkor, ir férenligt
med den inre marknaden, eller att dtgirden utgor stod som inte dr
forenligt med den inre marknaden (artikel 9.2-9.5). Kommissionen
ska fatta beslut s3 snart det inte finns ndgra tveksamheter kring stédet.
Den ska striva efter att anta ett beslut inom 18 méanader efter det att
forfarandet inleddes. Nir denna tidsfrist 16pt ut ska kommissionen,
om medlemsstaten begir det, inom tvd ménader fatta beslut p& grund-
val av de upplysningar som den har tillging till (artikel 9.6-9.7).

Anmilan om stdd kan géras i form av individuellt stod eller genom
inférande av en stddordning inom vilken stdd beviljas. Nir en stod-
ordning en ging har godkints behdver kommissionen inte under-
rittas 1 férvig om enskilda st6ddtgirder som vidtas inom ramen for
stodordningen, sdvida kommissionen inte har gjort f6rbehdll for
detta i sitt beslut om godkinnande.
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Gruppundantag

Enligt artikel 109 1 férdraget far Europeiska unionens rid faststilla
vilka kategorier av stoditgirder som ir undantagna frin skyldigheten
att anmiila 3tgirden till kommissionen f6r godkinnande. Kravet ir att
stoden har utformats enligt villkor som finns i sirskilda undantags-
regler. Den allminna gruppundantagsforordningen ir ett sddant
regelverk. Den senaste allminna gruppundantagsférordningen
tillimpas frin och med den 1 juli 2014 till och med den 31 december
2026.* Férordningen innehller regler om vilka villkor som giller for
stdd till regional utveckling, forskning, utveckling och innovation,
miljoskydd, flygplatser, hamnar, lokal infrastruktur och idrotts-
infrastruktur m.m. Om det tinkta stédet uppfyller vissa villkor kan
det beviljas utan féregdende anmilan till kommissionen. Det ricker
d3 med att medlemsstaterna med hjilp av ett formulir meddelar
kommissionen att stddet har beviljats. Det finns emellertid foér
nirvarande inget gruppundantag som omfattar byggande av vig-
eller jarnvigsinfrastruktur.

Sarskilt om OPS och statsstod

I delbetinkandet Finansiering av infrastruktur med privat kapital?,
SOU 2017:13, s. 89 {, finns en nirmare redovisning {or statsstod
1 forhéllande tll offentlig-privat samverkan, OPS. Nedanstiende
redogérelse bygger pa definitionen av OPS i det betinkandet:

Med OPS avses, forenklat, ett ldngsiktigt kontrakt mellan staten och
en privat part avseende tillhandahillandet av en infrastrukturtjinst,
inte en anliggning. Ett OPS-projekt innebir oftast att ett speciellt
projektbolag bildas for att tillhandahilla infrastrukturtjinsten.

[E]tt langsiktigt kontrakt mellan den offentliga sektorn och en privat
part, som kan vara ett foretag eller ett konsortium, om tillhandah4ll
ande av en offentlig tjinst. Tjinsten kan till exempel vara att tillhanda
hilla en vig, ett sjukhus etc. Kontraktet specificerar att den offentliga
sektorn forbinder sig att betala en ersittning till projektbolaget i ut
byte mot att 3 en tjinst levererad &ver en férutbestimd tidsperiod,

* Kommissionens férordning (EU) 2023/1315 av den 23 juni 2023 om dndring av férordning
(EU) nr 651/2014 genom vilken vissa kategorier av stdd forklaras forenliga med den inre mark-
naden enligt artiklarna 107 och 108 1 férdraget och férordning (EU) 2022/2473 genom vilken
vissa kategorier av stod till féretag som idr verksamma inom produktion, beredning och salu-
f6ring av fiskeri- och vattenbruksprodukter forklaras férenliga med den inre marknaden
enligt artiklarna 107 och 108 i f6rdraget.

130



SOU 2025:120 Legala forutsattningar for att genomfora utredningens forslag

ofta 25-30 4r. Alternativt fir projektbolaget ritt att sjilv ta ut avgifter
frdn brukarna under den stipulerade tidsperioden.

European PPP Expertise Centre (EPEC), Europeiska investerings-
bankens expertorgan f6r OPS-frigor, har tagit fram en sirskild
skrift for statsstodsreglernas tillimplighet 1 samband med OPS-
projekt.’ T skriften konstateras att det finns ett betydande samspel
dem emellan.

EPEC framhiller att OPS-projekt, med tanke pd deras linga
varaktighet och komplexitet, kan ge upphov till en mingd poten-
tiella statsstddsfragor. Likvil kan frigorna férenklat och 6vergri-
pande indelas 1 tre centrala grupper, vilka behandlas utférligare 1
skriften. For det forsta dr frigan om storleken pd ersittningen den
upphandlande myndigheten betalar till den privata parten dr mark-
nadsmissig eller ger en otillborlig férdel. For det andra, 1 fallet med
garantier, ir frigan om myndigheten ska ta ut en marknadsmissig
ersittning av den privata parten for en sidan. For det tredje, om mark
dverfors till den privata parten, dr spérsméilet om transaktionen
genomfors till eller under marknadspriset f6r marken 1 friga.

Samtidigt betonar EPEC att det vid férberedelsen av OPS-projekt
finns ett antal grundliggande tillvigagdngssitt for att uppfylla stats-
stodsreglernas krav (se vidare skriften, s. 5).° Exempelvis nimns
foljande dtgirder som limpliga for att statsstdd 1 form av Gver-
kompensation inte ska aktualiseras:

e Genomfora en rittvis och transparent offentlig upphandling 1
enlighet med EU-ritten.

o Sikerstilla att eventuella statliga garantier till OPS-projekt f6ljer
de relevanta riktlinjerna f6r vad som ir férenligt med statsstods-
reglerna, exempelvis genom att kriva en riskjusterad avgift for
att stilla ut en garanti.”

o Ibeslut av kommersiell karaktir, sisom forsiljning, hyra eller
arrende av mark, striva efter att agera som en privat markigare,
dvs. forsoka 8 sd mycket betalt som mojligt.

® Detta avsnitt bygger pa den skriften, dvs. EPEC (2016a).

¢ Se @ven Upplysningar frin Europeiska unionens institutioner, byrier och organ, Europeiska
kommissionens tillkinnagivande om begreppet statligt stdd som avses i artikel 107.1 1 for-
draget om Europeiska unionens funktionssitt (2016/C 262/01), EUT C 262, 19.7.2016, s. 1.
7 Kommissionens tillkinnagivande om tillimpningen av artiklarna 87 och 88 i EG-férdraget
pé statligt stod i form av garantier (2008/C 155/02), EUT C 071, 11.03.2000, s. 14.
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Om reglerna om statsstdd dnda blir tillimpliga nimner EPEC féljande
dtgirder som kan medfora att stédet trots allt inte behéver notifieras
hos EU-kommissionen:

o Utforma tjinsterna som ska tillhandah&llas enligt OPS-avtalet s&
att de omfattas av medlemsstatens tjinster av allmint ekonomiskt
intresse.”

e Anvinda de undantag som méjliggors genom kommissionens
allminna gruppundantagsforordning fér specifika sektorer dir
OPS-avtal kan anvindas.’

5.4.6  Séakerhetsskyddslagen och lagen om granskning
av utlandska direktinvesteringar

Sikerhetsskydd innebir férebyggande dtgirder for att skydda Sveriges
sikerhet mot spioneri, sabotage, terroristbrott och andra brott. Be-
stimmelser om detta finns 1 sikerhetsskyddslagen (2018:585) och
sikerhetsskyddsférordningen (2021:955). Lagen innehéller krav pd
tgirder som syftar till att skydda uppgifter som ir av betydelse for
Sveriges sikerhet eller som ska skyddas enligt ett internationellt
Stagande om sikerhetsskydd. Aven skyddet av annan sikerhetskinslig
verksamhet, t.ex. samhillsviktiga informationssystem, omfattas.

Lagen giller 1 bide allmin och enskild verksamhet; den grundlig-
gande principen ir att skyddet f6r det skyddsvirda bér vara detsamma
oavsett 1 vilken verksamhet det férekommer. Sikerhetsskyddsatgir-
derna ir indelade 1 tre huvudomriden: informationssikerhet, fysisk
sikerhet och personalsikerhet.

Uttrycket ”Sveriges sikerhet” tar, 1 enlighet med vad som ut-
talades i propositionen Forstirkt skydd mot frammande makts under-
réttelseverksambet (prop. 2013/14:51, s. 36), sikte pd forhdllanden av
grundliggande betydelse f6r Sverige. Det innebir att lagens krav pd
sikerhetsskydd giller for sdvil militir som civil verksamhet. Vilka
verksamheter som ir av betydelse for att uppritthilla Sveriges siker-
het miste dock bedémas i ljuset av samhillsutvecklingen. Vad som
behover skyddas for att férebygga hot mot Sveriges sikerhet kan dir-

8 Kommissionens beslut av den 20 december 2011 om tillimpningen av artikel 106.2 i férdraget
om Europeiska unionens funktionssitt pd statligt stéd i form av ersittning for allminnyttiga
tjinster som beviljas vissa féretag som fitt 1 uppdrag att tillhandah3lla tjinster av allmint
ekonomiskt intresse. (2012/21/EU), EUT L 7, 11.1.2012, s. 3.

? Se kommissionens férordning (EU) 2023/1315.
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for 1 viss utstrickning forindras dver tid. Tidigare var uttrycket starkt
forknippat med Forsvarsmaktens verksamhet, eftersom det frimsta
hotet mot rikets sikerhet ansdgs vara ett militirt angrepp. I dag ir
samhillet och hotbilden mer komplex och forinderlig, vilket 1 sin
tur har f6rt med sig att uppgifter som rér forhillanden inom andra
samhillssektorer ocksd kan vara av betydelse f6r den nationella siker-
heten. Det kan exempelvis gilla uppgifter om viktig civil infrastruktur
sdsom flygplatser, energianliggningar och férmedlingsstationer fér
telekommunikation. Den civila infrastrukturen omfattar naturligt-
vis dven vigar och jirnvigar.

Med uttrycket "som omfattas av ett f6r Sverige forpliktande inter-
nationellt dtagande om sikerhetsskydd” avses uppgifter som ir siker-
hetskinsliga for andra stater och mellanfolkliga organisationer och
som Sverige genom sikerhetsskyddséverenskommelser har dtagit
sig att skydda. Sddana 6verenskommelser giller 1 dag i férhillande
till ett trettiotal stater och vissa mellanfolkliga organisationer, bl.a.
EU och Nato. Bestimmelsen ger dven stdd f6r sikerhetsskydds-
dtgirder som foljer av folkrittsliga forpliktelser 1 6vrigt, bl.a. EU-
rittsliga bestimmelser inom t.ex. luftfartsskyddsomradet.

I dag finns en stor del av de verksamheter som ir viktiga for det
svenska samhillets funktionalitet inte under direkt statligt inflytande.
S&dana verksamheter bedrivs och forvaltas 1 stillet 1 stor utstrick-
ning av enskilda aktérer. Aven utlindskt dgande eller inflytande ir
numera en realitet inom samhillsviktiga verksamheter. Att utkontrak-
tera verksamhet ger upphov till sirskilda utmaningar avseende siker-
hetsskyddet. I detta sammanhang dr det aktuellt att beakta lagen
(2023:560) och férordningen (2023:624) om granskning av utlindska
direktinvesteringar.

Utlindska direktinvesteringar har stor betydelse for Sveriges
ekonomi och konkurrenskraft, men det finns ocks3 risker med att
utlindska aktorer férvirvar svenska féretag som bedriver skydds-
vird verksamhet. Avsikten med lagen om granskning av utlindska
direktinvesteringar ir att det ska finnas ett regelverk som ger till-
rickliga forutsittningar for att férhindra utlindska investerares
strategiska forvirv av foretag vars verksamhet, information eller
teknik har betydelse f6r Sveriges sikerhet eller f6r allmén ordning
eller allmin sikerhet 1 Sverige.

En granskningsmyndighet, Inspektionen for strategiska produk-
ter (ISP), har méjlighet att granska utlindska direktinvesteringar
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och, om det ir nédvindigt, férbjuda dem. Lagen omfattar investe-
ringar 1 ett antal skyddsvirda verksamheter, sju olika sektorer, som
bedrivs av ett aktiebolag, ett europabolag'®, ett handelsbolag, en eko-
nomisk férening eller en stiftelse med site i Sverige. Aven investe-
ringar i skyddsvird verksamhet som bedrivs 1 ett enkelt bolag eller
som enskild niringsverksamhet i Sverige omfattas. Den som har for
avsikt att direkt eller indirekt investera i skyddsvird verksamhet ska
anmila investeringen till ISP om investeringen gor att investeraren far
ett visst inflytande i verksamheten. Investerarens anmilningsskyldig-
het intrider om investeraren, ndgon i dennes dgarstruktur eller nigon
for vars rikning investeraren handlar, efter investeringen, direkt
eller indirekt, skulle komma att férfoga dver roster som motsvarar
eller 6verskrider ndgot av grinsvirdena 10, 20, 30, 50, 65 eller 90 pro-
cent av rosterna 1 ett sidant aktiebolag eller europabolag eller en
sddan ekonomisk férening som bedriver skyddsvird verksamhet.

Med skyddsvird verksamhet avses bl.a. samhillsviktig verksam-
het och sikerhetskinslig verksamhet enligt sikerhetsskyddslagen.
Samhillsviktig verksamhet ir verksamhet, tjinst eller infrastruktur
som uppritthiller eller sikerstiller samhillsfunktioner som dr néd-
vindiga f6r samhillets grundliggande behov, virden eller sikerhet.
Myndigheten f6r samhillsskydd och beredskap fir enligt 5 § f6r-
ordningen om granskning av utlindska direktinvesteringar meddela
foreskrifter om vilka samhillsviktiga verksamheter som ska omfattas
av lagen om granskning av utlindska direktinvesteringar. Av de
meddelade foreskrifterna framgdr att projektering, konstruktion,
reparation eller underhall av bl.a. nationella stamvignitet, jirnvigar,
vig- eller jirnvigsbroar, vig- eller jirnvigstunnlar ir samhaillsviktiga
verksamheter."

Bestimmelserna i sikerhetsskyddslagen och lagen om granskning
av utlindska direktinvesteringar medfor att utlindska féretag som
vill investera 1 infrastrukturprojekt i Sverige sannolikt kommer att

granskas av ISP.

' Europabolag, eller SE-bolag (Societas Europaea) ir en europeisk féretagsform for grins-
Sverskridande verksamhet 1 aktiebolagsform.

" Myndigheten f6r samhillsskydd och beredskaps foreskrifter om vilka samhillsviktiga
verksamheter som omfattas av lagen (2023:560) om granskning av utlindska direktinve-
steringar.
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5.4.7 Totalforsvaret

I utredningens direktiv skriver regeringen: *Planering av transport-
infrastruktur kan vara av stort intresse f6r bl.a. totalférsvaret eller
paverka andra enskilda och allminna intressen p3 ett ingripande
sitt.” Vidare nimner regeringen att Kommittén om finansiering av
offentliga infrastrukturinvesteringar via skatter, avgifter och privat
kapital inte berérde forutsittningarna att hantera sikerhetsskydds-
klassificerade uppgifter som ror totalférsvarets behov vid planering
och utformning av infrastrukturen eller andra totalférsvarsbehov.
Utredningen beskriver hir kortfattat komplexiteten.

Sveriges nationella plan f6r militir rorlighet

Den 1 augusti 2024 beslutade regeringen om Sveriges nationella plan
for militdr rorlighet 2024-2026." Av beslutet framgr bl.a. att Sverige
ska aktivt vara med och bidra till framsteg inom militir rorlighet 1
EU. For att bidra till uppndendet av EU:s mél for hillbar rérlighert,
till en vil fungerande inre marknad, till de klimatpolitiska mélen 1
den Grona given och till den ekonomiska, sociala och territoriella
sammanhdllningen 1 EU ska det transeuropeiska transportnitet
(TEN-T) byggas ut. TEN-T ska vara ett tillforlitligt, samman-
hingande och hogkvalitativt transeuropeiskt transportnit som
sikerstiller hillbar konnektivitet 1 hela Europeiska unionen utan
fysiska samt tekniska avbrott, flaskhalsar eller felande linkar. Den
militira rérligheten gynnas ocksd av planering och genomférande av
den grundliggande infrastruktur som har dubbla, dvs. sdvil militira
som civila, anvindningsomraden.

Sverige ska ocks3 enligt regeringens beslut ge s.k. virdlandsstod.
Med virdlandsstod avses hir Sveriges formdga att ge civilt och militirt
stod 1 fred, kris eller krig till en militir styrka som tillhér en stat
eller internationell organisation och som med svenskt samtycke
befinner sig pd svenskt territorium. Det innebir att det kan upp-
komma utmaningar som bl.a. rér belastning p& vigar och jirnvigar
om ett stort antal utlindska férband befinner sig pa svenskt territo-
rium samtidigt. Detta medfér sammantaget ett behov av koordine-
ring och prioritering av resurser.

12 Se Forsvarsdepartementet, promemoria 2024-08-01.
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Den militira verksamheten

Som beskrivs i avsnitt 5.4.1 ska lagen (2011:1029) om upphandling
pa forsvars- och sikerhetsomrddet tillimpas vid byggen sirskilt av-
sedda fér militira syften eller dir byggentreprenaden eller tjinsten
ir av kinslig karaktir. Av bilaga 1 till lagen framgar att med bygg-
entreprenadkontrakt avses bl.a. kontrakt som omfattar anliggande
av vig och jirnvig. Lagen reglerar ocksd nirmare hur upphandling
ska genomféras dir man méste ta hinsyn till sirskilda sikerhets-
och sekretessfrigor.

I forslaget till nationell plan f6r transportinfrastrukturen 2026
2037 redogér Trafikverket for planens effekter for totalférsvaret.”
Trafikverket pekar bl.a. pd att effekter for totalférsvaret av trans-
portinfrastrukturtgirder har ett samhillsekonomiskt virde men
att dtgirderna av praktiska skil, pd grund av uppgifternas kinsliga
natur, bér hanteras 1 sirskild ordning 1 samlade effektbedomningar
och i prioriteringsarbetet. Trafikverket menar ocks3 att planforslaget,
trots vissa begrinsningar i regeringens direktiv, har tagit hinsyn till
totalférsvarets behov, och bidrar bland annat genom att 6ka robust-
heten, birigheten och kapaciteten i vig- och jirnvigsstrak som ir
viktiga for totalforsvaret.

“Dubbel anvindning”

Den grundliggande infrastrukturen kan dock ha dubbla, dvs. sdvil
militira som civila, anvindningsomrdden (dual use). Det medfér
bl.a. att det "civila” regelverket giller dven nir det finns militira
intressen.

Totalforsvaret skulle kunna ha viss betydelse vid planering och
utforande av alla infrastrukturbyggen. Detta kan 1 sig innebira en
komplikation: bér information om en sddan betydelse vara offent-
lig? Redan tidigt i planeringen méste man allts3 ta stillning till dels
om hela projektet, eller delar dirav, kan vara av militirt intresse, dels
om det 1 s3 fall bor redovisas eller inte. Hur man ska avgéra om ett
projekt ir kinsligt frin ett férsvarsperspektiv beror pd en mingd fak-
torer: Vilken typ av objekt avser planeringen? Vilken typ av informa-
tion kan vara kinslig? Ar objektet mer eller mindre kinsligt? Har
objektet dubbelt anvindningsomride?

1 Trafikverket, publikationsnummer: 2025:117, s. 197.

136



SOU 2025:120 Legala forutsattningar for att genomfora utredningens forslag

I dag skots planprocessen av Trafikverket som forutsitts gora
dessa bedémningar. Om man &verviger att flytta hela eller delar av
sjilva planeringsprocessen till exempelvis ett bolag uppstir ytter-
ligare komplikationer. Det finns naturligtvis kriterier f6r om ett
projekt/objekt ir kinsligt men kan sddana bedémningar 6verhuvud-
taget flyttas ver till ett bolag?

Vid den tidiga planeringen av vissa jirnvigsprojekt kan det vara
kinsligt att réja information om exempelvis stromférsérjning, trafik-
ledning och signalsystem. Om planeringen ska genomféras av ndgon
annan, exempelvis ett bolag, miste sddan information skyddas genom
noggranna sekretessavtal.

Om Trafikverket ansvarar {6r planeringsprocessen och sjilva
byggandet av vig- eller jirnvigsanliggningen ska 6verlimnas till
annan, exempelvis ett bolag, finns det andra faktorer som man méste
ta hinsyn till. Exempelvis miste leverantorens ledning, personal
och 6vriga som deltar 1 uppdrag dir sikerhetskinslig verksamhet
genomg3 registerkontroll och placeras 1 sikerhetsklass, vilket regleras
1 sikerhetsskyddsavtal eller -6verenskommelse efter beslut frin verk-
samhetsutdvaren.

Finansiering

Infrastruktur dr samhillsviktig verksamhet och dirmed skyddsvird
1 enlighet med lagen (2023:560) om granskning av utlindska direkt-
investeringar. Den som avser att direkt eller indirekt investera i sidan
verksamhet ska anmila investeringen till ISP om investeringen gér
att investeraren far ett visst inflytande i verksamheten, jfr ovan 1
avsnitt 5.4.6.

Syftet med lagen om granskning av utlindska direktinvesteringar
att hindra utlindska direktinvesteringar i svensk verksamhet som
kan inverka skadligt pd Sveriges sikerhet eller pa allmin ordning
eller allmin sikerhet 1 Sverige. Reglerna giller oavsett om projek-
tet/objektet har ett militirt eller ett civilt intresse.
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5.4.8 Budgetlagen

Finansiering av investeringar regleras i 7 kap. 5 och 6 §§ budgetlagen
(2011:203). Av forarbetena till lagen framgér att investeringar som
har ett samhillsekonomiskt virde men inte ger ndgon monetir av-
kastning till staten som kan bekosta framtida amorteringar och
rintor pd 3n ska finansieras med anslag. Denna princip ir sirskilt
viktig nir det giller stora infrastrukturprojekt. Nir investeringar
finansieras med anslag far riksdagen bittre 6verblick och storre
inflytande in vid l3nefinansiering (prop. 1995/96:220 s. 50).

I 7 kap. 6 § budgetlagen ges en mojlighet for riksdagen att besluta
om annan finansiering. Detta innebir att riksdagen 1 enskilda fall
t.ex. kan besluta att infrastrukturinvesteringar finansieras med 1an
eller att storre anliggningstillgingar som anvinds i statens verk-
samhet finansieras med anslag (prop. 1995/96:220 s. 99).
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6.1 Sammanfattande 6vervaganden

Nya verktyg for alternativt genomférande med hog tidsmassig
angelagenhet for effektivitet

I direktivet begir regeringen forslag om olika alternativ f6r organise-
ring av dels genomférande som OPS, dels genomférande i bolagsform.
Regeringen har i direktivet till utredningen pdmint om infrastruktur-
propositionen dir regeringen gér beddmningen att alternativa finan-
sieringsformer {6r transportinfrastruktur bér provas under forut-
sittning att de kan leda till ett snabbare eller mer kostnadseffektivt
genomfoérande, eller att fler objekt kan genomféras inom en viss
tidsram 4n vad som annars hade varit fallet. Utredningen gor tolk-
ningen att regeringen ser en hog angeligenhetsgrad i genomférande-
takten f6r alternativa genomférandeformer.

Utredningen har genomfért intervjuer med olika intressenter
och representanter frin marknadens aktérer som en del av arbetet.
Detta har understrukit angeligenheten av att vidta dtgirder. En om-
stindighet som starkt pdverkar valet av organisation fér alternativa
genomforandeformer ir det faktum att marknadens fértroende for
Trafikverket som byggherre och upphandlande enhet inte ir tillrick-
ligt. I synnerhet ir detta tydligt for stdrre projekt. Detta paverkar
konkurrensen och tilltridet till marknaden och dirmed méjligheterna
att genomféra forindringar negativt. Betydande forbittringar har
skett under de senaste dren men Trafikverket arbetar fortsatt med
att forindra och stirka fortroendet frin marknaden. Trafikverkets
organisation lyckas betydligt bittre med att tillimpa standardiserade
och kostnadsbesparande former fér att planera, handla upp och utféra
mindre investeringsprojekt. Hir finns dven en omfattande kunskap

139



Forslag till atgéirder och plan fér genomforande SOU 2025:120

och erfarenhet som normalt inte kriver innovation eller initiativ
utanfor givna ramar.

I synnerhet f6r OPS innebir detta en utmaning eftersom virde-
skapandet 1 s hoég grad dr beroende av konkurrens 1 anbudsskedet.
I en sidan situation ir fortroendet f6r upphandlarens incitament i
forhillande till projektet och mandat att optimera projektet under
anbudsférberedelserna mycket kinsligt f6r stérningar som har att
gora med byggherrens beteende 1 andra sammanhang. Den attrakti-
vitet som marknaden uppfattar hos det enskilda objektet paverkas
tydligt av hur byggherren tidigare uppfattas ha agerat under upp-
handling och kontraktshantering. Dessutom ir det kommersiella
intresset en funktion av jimférelser med andra anbudsméjligheter
frn privata och offentliga byggherrar i anliggningsmarknaden. Sats-
ningar inom energiomstillning, férsvarsanliggningar, totalférsvar
och kriminalvird kan dirmed uppfattas som mer kommersiellt in-
tressanta snarare in som andra komponenter i en koordinerad sek-
vens av affirsméjligheter i1 Sverige.

Offentlig-privat samverkan med privat finansiering

Ett genomférande med OPS dir privat finansiering ingdr indrar
inte det tillgingliga finansiella planeringsutrymme som riksdagen
har anvisat baserat genom Infrastrukturpropositionen. For det fall att
genomférandeformen OPS 6vervigs, men utan mojligheter att knyta
detta till organisering i ett statligt dgt bolag, anser utredningen att det
faller sig naturligt att l8ta Trafikverket organisera och utféra fortsatt
analys. Nir f6rutsittningarna rérande det enskilda objektet klarlagts
kan Trafikverket dven till regeringen féresld genomfoérande infor riks-
dagens stillningstagande och efter godkinnande genomféra OPS-
upphandling. Det kan ¢vervigas att skapa ett statligt dgt bolag speci-
fikt for rollen som bestillare dir genomférandeformen OPS har
valts. En sddan bolagskonstruktion kan 1 synnerhet bidra till att
marknadens aktérer far en effektiv och tydlig motpart 1 situationer
dir OPS 6vervigs som en del av ett storre program och dir det
bedoms finnas férdelar med att organisera detta program pd ett
sammanhdllet sitt 1 bolagsform. Det innebir att bolaget hanterar ut-
virderingen av och rekommenderar beslut i valet av genomférande-
form och dirmed dven behéller ansvaret f6r genomférande for det
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fall att en framtida utvirdering indikerar att en annan genomforande-
form dn OPS behéver tillimpas.

Genomfdrande i statligt agt bolag

Bolagsformen kan ge ett storre relativt genomslag for effektivitetsmal
och funktionsparametrar i styrningen av organisationen eftersom
bolaget har en mindre komplex verksamhet och dir objekten forts
over genom kriterier for ett urval.

Det innebir en mojlighet att frin grunden skapa en struktur som
genom en forindrad milstyrning, uppfoljningskultur och ansvars-
utkrivande 1 organisationen kan optimera en utpekad portfélj av
stora projekt med hinsyn till livscykelkostnader. Innan valet av
upphandlings- och kontraktsmodell beslutas 1 bolaget kan bolaget
underséka marknadens perspektiv och intresse. Detta {or att stimu-
lera effektiv konkurrens mellan marknadens aktérer.

Bolagsformen innebir att innovativt beteende 1 syfte att skapa
effektivt nyttjande av tid och budget 6ver anliggningens livscykel
kan {8 en mer framtridande position jimfért med vad som ir fallet
1 Trafikverket. Intervjuer som utredningen genomfért indikerar att
inre milkonflikter 1 Trafikverkets organisation ofta paverkar valet
av genomforandeform pa ett sitt som suboptimerar risken att begd
fel men inte premierar effektivitet. Bolagsformen erbjuder mojlig-
heten att frin grunden skapa en struktur som genom maélstyrning
kan optimera en viss projektportfolj. Bolaget kan skapa en genom-
férandekultur med incitament och ansvar dir framdrift och initiativ
for effektivisering prioriteras medan undvikande av beslut eller slent-
rianmissiga val av beprévade metoder i syfte att minimera risken f6ér
administrativa fel ir underordnat.

Bolag kan bildas separat f6r enskilda stora projekt alternativt som
en portflj av prioriterade objekt som kan omfatta ett eller flera sam-
manhingande program eller geografiska omrdden. Utredningen be-
démer att flera av de projekt som Trafikverket har identifierat som
relevanta for OPS iven ir kvalificerade for utveckling som del av en
objektsportfslj som kan dverlimnas till ett statligt dgt bolag, alter-
nativt till ett bolag bildat for det enskilda projektet. Trafikverket
har dock inte haft mojlighet att bedéma vilka projekt eller program
som limpar sig bist f6r bolagsform.
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Innan objekt planeras f6r genomférande med OPS bér de vara
fullt finansierade 1 nationell plan. For projekt som vervigs for
bolagsform ir det dock en férdel om de vigval som gors i planpro-
cessen kan ingd 1 uppdraget, vilket dven innebir att dessa objekt
endast forvintas vara delvis finansierade i den nationella planen.

I tidiga skeden finns en visentlig andel av effektiviseringsutrymmet
och bolaget bér dirmed utféra dessa moment 1 den fysiska planpro-
cessen.

Urvalet av objekt behver ske 1 beaktande av flera kriterier. Visent-
ligt kontraktsvirde, forvintad livscykelkostnad, genomférandetid,
teknisk komplexitet och samhillspdverkan ir ndgra av de kriterier
som bor vara relevanta utan att ange kvantitativa troskelvirden.

Overféringen av objekt till en portfélj i bolaget r avsedd att
leda till en effektivare etablering som, i likhet med Nye Veier, ut-
tryckligen beaktar livscykelkostnad lings prioriterade jirnvigsstrik
och vigstrickor redan under det tidiga planeringsarbetet. Under-
hallskontrakt kan upphandlas tillsammans med entreprenad och
teknisk utformning dir detta bedoms indamalsenligt, eller i sepa-
rata avtal. Genom bolagskonstruktionen fir optimeringen av de
totala kostnaderna for portféljen av objekt en naturlig styrning,
redovisning och uppféljning. Bolagets startportfolj definieras med
utgingspunkt 1 objekt som ingér 1 den nationella plan 2026-2037
som regeringen faststiller under viren 2026 och kan kompletteras
1 samband med kommande uppdateringar av nationell plan. En an-
passning av Trafikverkets anslag bor ske 1 relation till den projekt-
volym som 6verlimnas till bolaget.

De enskilda objekt som viljs ut for éverforing behdver vidare
vara av en sidan planeringsmissig mognadsgrad att effektivisering
1 tidiga skeden méjliggérs. En hog mognadsgrad kan innebira att
viktiga vigval redan ir gjorda, vilket minskar effektiviseringsmojlig-
heterna. Objekten bor ha en storlek och ett innehdll som medger
att bolaget frdn borjan kan effektivisera objekten kostnads- och tids-
missigt och att driftaspekter samt planering och genomférande av
underh8ll kan vigas in. Med drift {orstds hir Ipande &tgirder som
behovs for att sikerstilla anliggningens tillginglighet sdsom snoré;-
ning, framkomlighet, skyltning, stingsling och andra sikerhetsitgir-
der. Portfoljen bor bestd av sammanhingande strickor och strik for
att 6ka forutsittningarna for bolaget att hitta innovativa lsningar
som optimerar portféljen.
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Bolaget bor {3 ett sirskilt samhillsuppdrag i form av ett helhets-
ansvar for att prioritera, projektera, genomféra och forvalta utpekade
byggprojekt for statlig infrastruktur. Samhillsuppdraget behéver
konkretiseras och detaljeras 1 bolagets dgaranvisning som en del av
forberedelsearbetet infor bolagiseringen. Finansiering sker med
fasta anslag 6ver statsbudgeten och bolaget verkar med dessa férut-
sittningar pd affirsmissiga grunder. De objekt som bolaget ansvarar
for utférs 1 den takt som finansieringen medger och med priorite-
ring av resursférdelning mellan projekt som baseras pd forbittring
av samhillsnytta jimfért med ingdngsvirden (kostnadsprognoser)
vid mottagandet. Eventuella 6verskott ska nyttjas 1 bolaget for att
leverera enligt uppdrag och utveckla portféljen, inte f6r en vinst-
utdelning till garen. Objekt dir det visar sig att genomférande inte
ir limpligt med den tilldelade finansieringen redovisas 6ppet s att
dessa forutsittningar kan diskuteras mellan intressenter. Om omoti-
verade dverskott skulle ackumuleras 1 bolaget kan dgaren korrigera
detta genom att begira extra utdelning for att undvika inldsning av
anslagsmedel och kapital i bolaget.

Bolaget gor, inom ramen {or sitt uppdrag och med krav pa redo-
visning och rapportering, egna prioriteringar om hur tilldelade medel
over tid disponeras mellan objekt 1 portféljen och vilken genom-
forandetakt detta medger for varje enskilt objekt. Detta ir en forut-
sittning for att bolaget ska kunna utnyttja stordriftsfordelar, vilja
16sningar som leder till dnskade effektivitetsvinster, effektiva sam-
arbets- och kontraktsformer gentemot leverantorer och f6r att nyttja
kompetens, material, standardiserade [6sningar etc. pd ett effektivt
sitt. OPS bor ingd som ett verktyg som regelmissigt utvirderas gent-
emot andra genomférandeformer f6r samtliga objekt.

Trafikverket behdller vighillaransvaret och infrastrukturférval-
tarrollen for jirnvig, ansvarar {6r den fysiska planprocessen och
myndighetsitaganden kopplat till de objekt som Gverlimnas. Aven
trafikledning och évervakning som enligt Trafikverkets nomen-
klatur innefattas i begreppet “drift” kvarstar hos Trafikverket. Det
str dven klart att grinssnittet behéver fortydligas och praktisk han-
tering dverenskommas mellan ett nytt statligt dgt bolag och Trafik-
verket. En rad scenarier och situationer behover belysas och 1 forvig
planeras. Som exempel kan nimnas sikerhetsaspekter, arbetsmiljo,
dtgirdskedjor i samband med driftstdrningar, kommunikation till
och med trafikanter etc.
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6.2 Uppdraget att analysera former for
offentlig privat samverkan, organisation,
ersattningsmodell och lampliga objekt

OPS: forhoppningar, forvantningar och forutsattningar

Figur 6.1 OPS-strukturen - nyckelspelare
Contracting
Authaority
=N ==

D&B contractor O&M contractor
Design team, works.

Kalla: EPEC PPP workshop, november 2025.

OPS med privat finansiering ir vid det hir laget en internationellt
accepterad och vil utredd genomférandeform dir manga utvirde-
ringar har visat pd de utmaningar som féljer av riskéverféring, men
dven pd de incitament att anpassa dtgirder for att optimera tid och
budget som riskéverféringen genom OPS medfér. Aterbetalning
sker i form av ersittning for tillginglighet och kvalitet under kon-
traktsperioden. Denna 4terbetalning frén byggherren finansieras
med medel som tilldelas genom anslag och ticker leverantérens
totala kostnader inklusive riskjusterad avkastning, amortering och
rintor fér investeringar och 1in samt produktions- och underhills-
kostnader.

Utredningen har, mot den bakgrund som redovisats i kapitel 2,
valt att inte f6resld inférande av brukaravgifter 1 samband med OPS.
En begrinsande forutsittning som accentueras 1 OPS ir néd-

vindigheten 1 att uppnd en effektiv konkurrens vilket 1 praktiken
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innebir 3—4 jimbordiga konsortier 1 kritiska skeden av anbuds-
skedet. Eftersom avtalet innebir ett omfattande och l8ngsiktigt
gemensamt dtagande kommer det att vara betydligt svirare att
bryta avtalet dn i andra genomférandeformer. Det gor att bygg-
herren méste kinna en trygghet i den konkurrens som giller fore
och under anbudsférberedelser, eftersom denna fas {6ljs av en ldng
och nira samarbetsrelation dir en monopolliknande situation i prin-
cip rdder. I likhet med andra genomférandeformer ir de ekonomiska
incitament som anbudsgivarna stills infér vid OPS helt avgérande
for deras beteende i anbudssituationen. Det betyder att byggherren
behover kontrollera incitamenten att limna l8ga anbud vid ingdngen
till OPS-kontrakt och sikerstilla att anbudsgivarna inte har ekono-
miska incitament att rikna in vinster frdn villkorsindringar vid en
eventuell omférhandling. Eftersom dven medverkande finansiirer
har anledning att noggrant analysera sidana scenarier finns férutsitt-
ningar att 1 férvig reglera utrymmet for och utfallet vid férvintade
sdvil som oplanerade omférhandlingar av villkor 1 avtalet. Férvintade
vinster vid omférhandling inkluderar bl.a. vinster vid refinansiering
efter byggperioden.

En av utmaningarna {6r genomférande med OPS och privat
finansiering dr de férvintningar som ofta férekommer bide fore
och efter beslutet om att vilja OPS. En vanlig sddan férvintan ir
att privat finansiering fyller en funktion fér att avlasta byggherren
fran investeringen och att detta omedelbart gor att fler investeringar
ryms inom budgeten. Grundregeln for statliga investeringar 1 Sverige
innebir att det framtida utrymmet belastas vid det tillfille nir be-
slut om att teckna avtal tas. Kompenserande dtgirder kommer att
behéva vidtas om det bedoms finnas risk fér redovisningsmissiga
illusioner eller misstag i samband med statsbudgeten, som innebir
att framtida generationers investeringsutrymme tas i ansprak. Den
statliga budgetprocessen skyddas dock redan pa olika sitt frén risken
att fatta beslut som omedvetet skjuter dver ansvaret for en investe-
ring till framtida generationer. Det betyder att behovet av sddana
redovisningsmissiga justeringar enligt utredningens bedémning
inte ir uppenbart.

En annan missuppfattning ir konsekvensen av det faktum att
kapitalkostnaden (avkastning for investerare och l3nerintor) ir
hogre 1 situationer dir OPS tillimpas. OPS skapar incitament att
hantera risker och produktionstidplan mer effektivt samt drift och
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underhill till en hégre och jimnare standard vilket kan leda till en
totalkostnad som ir likvirdig eller ligre. Dessutom ger OPS en {6r-
sikringsliknande trygghet i kostnadsmissigt utfall fér byggherren.
Risker som &vervigs for dverforing till privata aktérer kommer
att prissittas explicit pd ett sitt som kapitalmarknadens aktérer kan
hantera som underlag for sina interna beslut och 1 villkorsférhand-
lingar. For statliga investeringar sker normalt ingen motsvarighet
till denna prissittning eftersom den férvintade marginaleffekten, for
statens uppliningskostnad for att ligga till ett enskilt storre infra-
strukturobjekt, 1 praktiken kan beriknas till noll. Den ¢kade finan-
sieringskostnad som uppstdr till {6]jd av riskéverforing till den privata
sektorn kan alltsd ses som en f6rsikring. Denna forsikring ir ratio-
nell att teckna om marknaden klarar av att prissitta risken och den
forvintade 6kade samhillsekonomiska effektiviteten av att genom-
fora objektet med privat finansiering 6verstiger den 6kade finan-
sieringskostnaden. Det rationella ligger bl.a. 1 att statens utgifter blir
stabila och férutsigbara budgetmissigt och att risken f6r dyra ver-
raskningar minskar. Mer utférliga resonemang om detta terfinns
i delbetinkandet Finansiering av infrastruktur med privat kapital?,
SOU 2017:13.

Forutsattningar for att na effektivitetshéjning genom OPS

En av de viktigaste férutsittningarna for att kunna realisera effekti-
viseringspotential genom OPS, och en central utmaning i en marknad
dir det finns begrinsad erfarenhet av OPS, ir en god konkurrens
mellan anbudsgivande konsortier som alla uppfattar att de har méj-
ligheter att vinna anbudet med tillricklig I16nsamhet. Det l8ngsiktiga
dtagande som ett OPS-avtal innebir, utgér en trygghet f6r bygg-
herren och fér medverkande aktorer 1 konsortiet men ir dven en bety-
dande omstillningskostnad om avtalet skulle behéva omférhandlas
pd oférutsedda grunder. Dirfor dr upphandlingen och férberedel-
serna infor kontraktstecknandet helt avgorande f6r att lyckas uppnd
effektivitetsvinster.

Konkurrensen 1 anbudsskedet bygger i sin tur pd att de medver-
kande aktorerna 1 samtliga konsortier kan kinna fértroende fér pro-
cessen och f6r byggherren. En viktig del i detta fértroende ir orga-
niseringen av det férberedande arbetet och att byggherren uppfattas
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som langsiktigt uthéllig. Anbudsgivarnas intresse att medverka kan
forvintas paverkas negativt av element i processen och riskférdel-
ningsmodellen som de inte kinner igen eller som avviker frén andra
marknader.

Fortroendet fér processen och f6r byggherren bygger 1 sin tur
pd att den organisation som uppdras att representera staten ldngsik-
tigt kan sikerstilla tillgdng till erfarenhet, kompetens och expertis
som inte krivs vid andra genomférandeformer. Detta ir sirskilt vik-
tigt f6r OPS eftersom avtalen innebir l8ngsiktiga dtaganden och
omforhandlingar eller avtalsbrott innebir héga kostnader.

Det objekt byggherren avser {6r OPS behover kontraktsmissigt
definieras 1 beaktande av marknadsaktorernas férutsittningar. Hir
skiljer sig forfarandet frin andra genomférandeformer genom att
en mer omfattande dialog behover ske innan den formella upphand-
lingen tar vid. Upphandlingsprocessen kan direfter innefatta fort-
satt omfattande dialog med kvalificerade anbudsgivare, 1 likhet med
bl.a. alliansmodellen. Ett centralt moment 1 OPS-kontraktet ir ersitt-
ningsmodellen {or utbetalningar till konsortiet under kontraktets
l6ptid. Den tillkommande drivkraften att identifiera effektiva 16s-
ningar bygger pd de ekonomiska incitament som féljer av underskott
till f6ljd av en f6rdrojning mellan att kostnaderna uppstar och att en
prestation kan godkinnas infér utbetalning. Det dr genom denna
fordrojda utbetalning som riskéverféringen kan manifesteras. For-
drdjningen kan dven kombineras med element av viten eller bonus
for 6verenskomna mal. Men det finns dven motkraft dir en hog
upplning av det privata konsortiet skapar en 6kad rintekostnad som
minskar mervirdet. Beroende pd forutsittningar pa kapitalmarknaden
vid uppléningstillfillet behéver det finnas en beredskap pa byggherre-
sidan f6r att anbudsnivin missbedémts och att den avsedda effektivi-
seringen uteblir. Aven en sidan utveckling ir viktig att beakta nir
organiseringen av OPS-forberedelser évervigs.

Utredningen finner inte skil att foresl3 att ett statligt dgt bestillar-
bolag bildas om dess uppgift begrinsas enbart till genomférande-
formen OPS. Ett sddant bolag, Arlandabanan Projekt AB (seder-
mera Arlandabanan Infrastructure AB) bildades for genomférande
av Arlandabanan. Ett av de skil som angavs for valet av bolagsform
var vid tillfillet att kunna finansiera projektet utanfor statsbudgeten,
vilket d& var avgdrande for projektets genomférande. Med det stats-
finansiella regelverk och finanspolitiska ramverk som nu finns saknas
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1 dag dessa skil att bilda en statlig OPS-organisation 1 bolagsform.
Diremot finns det goda skil att, om ett statligt dgt bolag bildas med
uppgift att effektivisera genomférandet av ett eller flera prioriterade
objekt, dven omfatta OPS som ett verktyg som bolaget kan dver-
viga for att lyckas 1 sitt uppdrag.

Utredningens utvirdering av Trafikverkets underlagsrapport visar
att underlaget i nuliget inte ir tillrickligt for att avgdra om de projekt
Trafikverket har valt att presentera ir limpliga for OPS. Ytterligare
kommentarer till Trafikverkets underlagsrapport finns 1 kapitel 4.

S&vil svenska som internationella utredningar och utvirderingar
har studerat den merkostnad som den privata finansieringen med-
for. En finsk studie som genomfoérdes 2024 drar slutsatsen att den
premie som betalas innebir en rittvisande prissittning som ersitter
kostnader for administration och 4tgirder kopplat till den risk som
overforts 1 de finska OPS-projekten.! Den ¢kade kostnaden ticker
utdver den overforda risken dven kostnader for de oberoende kon-
troller som finansiirer utfér for att bedéma om kontraktets egen-
skaper innebir villkor f6r avkastning som mojliggér medverkan
och prissittning av osikerheter och risk. Staten virderar inte risk
och osikerheter pd ett sitt som ir jimférbart med motsvarande
kostnad for privat projektfinansiering. Risken prissitts dven for
staten, men vad som hinder i ett enskilt statligt finansierat infra-
strukturprojekt pdverkar inte lingivarens méjligheter att via en
statsobligation {4 tillbaka sina pengar till 3verenskommen rinta.
Med andra ord: statens riskékning till f6ljd av det enskilda projektet
approximeras till noll, vilket betyder att statens finansieringskostnad
inte paverkas.’

Den typiska riskallokeringen vid en tillginglighetsbaserad OPS

presenteras 1 tabellform nedan.

' Se Transport Policy Volume 152, June 2024, ” Are private investors overcompensated in
infrastructure projects?”. I denna litteraturstudie presenteras dven andra analyser som
indikerar svirigheter att i forvig pivisa mervirde.

? Detta giller i ett lige med stabila statsfinanser och dir ett infrastrukturprojekt kan anses
vara litet i férhdllande till statens totala inkomster och utgifter. I det fallet kan statens risk-
Skning till {6]jd av det enskilda projektet approximeras till noll, vilket betyder att statens
finansieringskostnad inte paverkas. I en situation med mindre goda offentliga finanser kan
en investering i ett stort riskfyllt infrastrukturprojekt ¢ka statens finansieringskostnad di
den péverkar kreditvirdigheten p& marginalen.
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Figur 6.2
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Typisk riskallokering vid en tillgdnglighetsbaserad OPS

Typical risk allocation in an ‘availability-payment’ PPP
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Kélla: EPEC PPP workshop, november 2025.
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Den premie som privat finansiering betingar innebir en betydande
nominell merkostnad som synliggors vid tidpunkten for tecknande

av avtal.

OPS innebir normalt att ett privat féretag upphandlas for ett
kontraktsreglerat ansvar dir ett konsortium 3tar sig att samordna
riskfordelning mellan medverkande i konsortiet. Atagandet om-
fattar projektering, finansiering, byggande, drift och underhdll fér
en tjinst — tillhandahillande av tillginglighet — baserat pd etable-
ringen av en infrastrukturanliggning. Ansvaret f6r vidmakthéllande
dtergdr efter en 6verenskommen period till bestillaren. Den privata
kontraktsparten évertar mer risk frin det offentliga dn vid traditio-
nella kontrakt och ansvarar {6r tjinsteleveransen kopplad till investe-
ringen under en avtalad driftsperiod. Foretaget far ersittning frin
den offentliga bestillaren efter att byggperioden ir avslutad och, sd
linge foretaget ansvarar f6r driften, enligt ett upphandlat kontrakt.

OPS mojliggor en indamélsenlig organisering av utbyggnad, drift
och underhdll av transportinfrastruktur vilket kriver acceptans frin
marknadens aktdrer och dven en fungerande effektiv konkurrens
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under anbudsférberedelser och 1 delar av anbudsprocessen beroende
pa hur upphandlingen utformas.

Marknadens aktorer ger ofta dven uttryck for ett behov av [dngsik-
tighet och kontinuitet i presentationen av affirsmojligheter fér OPS.
For att ullgodogéra sig méjligheterna med OPS ir det visentligt att
en forutsigbar och tillricklig sekvens av kommande f6rvintade
upphandlingar kan presenteras for att uppritthilla byggherrens
kompetens inom OPS och sikerstilla att transaktionskostnaderna
inte blir f6r héga. Om en sddan sekvens av affirsmojligheter inte
kan presenteras medfér det att mervirdet férsvagas och att sanno-
likheten att generera intresse frin tillrickligt m&nga konkurrerande
konsortier minskar. De engdngskostnader som nya aktorer upp-
lever vid intride p& den svenska marknaden eller vid en ny genom-
forandeform behover kunna fordelas pd flera forvintade anbuds-
mojligheter frin samma byggherre eller med liknande villkor.

Utredningen bedémer dock att det finns en stor avtalsvolym
med liknande innehdll inom andra offentliga investeringsomriden
sdsom kriminalvérd, férsvarsfastigheter, hamnar, energiomstillning
och inte minst totalférsvarets uppbyggnad. Flera av dessa exempel
innebir affirsmodeller och kontraktslésningar som har flera drag
gemensamma med OPS. Bestdndsdelar som ingdr i OPS exempelvis
projektfinansiering och hyresavtal kombineras i mangmiljardprojekt
dir mangariga avtal om tillhandahillande av infrastruktur kombi-
nerar planering och anliggningsentreprenad med langsiktigt under-
hall. T flera fall ir dessutom anbudsgivarna 1 dessa upphandlingar
desamma som kan férvintas delta 1t OPS-upphandlingar inom trans-
portinfrastruktur. Det giller bl.a. tekniska konsulter, installatérer,
anliggningsentreprendrer och inte minst finansiella aktérer. Bygg-
herren kan dirmed med fordel beakta erfarenheter och praxis frin
liknande projekt dven i1 andra branscher. Genom att pd ett koordi-
nerat sitt presentera OPS gentemot marknadens aktérer 1 ett storre
sammanhang av statligt initierade investeringar i infrastruktur kan
misstag undvikas och intridesbarriirerna sinkas for den internatio-
nella kapacitet som kommer att krivas nir OPS-upphandlingar éver-
vigs for vig och jirnvig.

150



SOU 2025:120 Forslag till atgirder och plan for genomférande

Kompetensuppbyggnad och framtida ordervolym

Det finns dokumenterade erfarenheter frin att genomféra OPS inom
en myndighet 1 ett flertal linder inklusive Norge och Finland men
dven frin betydligt stérre marknader som exempelvis den brittiska.
I Norge och Finland har den ansvariga myndigheten 1 mycket hog
utstrickning nyttjat extern kompetens i form av rddgivare och byggt
upp tillfilliga projektorganisationer nir beslut har fattats om att
genomfdra OPS och avvecklat dessa organisationer nir upphandling
ir genomford eller avbryts. Det har utéver en hég grad av leveran-
térsberoende dven medfort att erfarenheterna frin tidigare genom-
forda projekt inte har kunnat behillas 1 organisationen.

Avtalsperioder p upp till 20-30 &r stiller sirskilda krav pd for-
mdga att organisera dverlimning mellan upphandling och avtals-
forvaltning, d& avtalslingden gor att de individer som deltog under
avtalsférhandlingen sillan kan f6rvintas vara kvar i organisationen
under senare delar av forvaltningsskedet i kontraktsperioden. De
sirskilda kompetenskrav som avtalsférvaltningen innebir fr en
annan betydelse nir avtalen ir linga och avslutas med ett 6mse-
sidigt godkinnande av att villkoren ir uppfyllda. Avtalskonstruk-
tionen ir avsedd att stodja denna process men dessa aspekter behover
dven beaktas nir forvaltningsarbetet organiseras.

Frin de brittiska mangariga och mycket omfattande erfaren-
heterna av OPS som kallas PFI (Privat Finance Initiative) har det
konstaterats brister 1 hur ansvariga myndigheter valt att organisera
avtalsférvaltningen.’ Totalt férvaltar den brittiska staten genom
myndigheter och bolag 665 pdgdende kontrakt med en kvarvarande
avtalsreglerad betalningsvolym fram till 2053 pa cirka 136 miljarder
brittiska pund. Otillricklig resurssittning f6r kontraktshantering
har inneburit att personliga relationer och kompetens hos enskilda
individer bdde hos leverantdr och bestillare har ersatt uppféljning
enligt avtal, vilket medfért att rapporteringen brustit. Féljden har
blivit att viktig information saknas f6r den avtalade uppféljningen
1 senare skeden av kontraktet och infér avslut med &terlimning. Som
ett resultat av dessa brister har den brittiska regeringen skapat ett
sirskilt program for kompetens inom avtalsférvaltning med utbild-
ning, vigledningsdokument, metodutveckling och ackreditering.

’ National Audit Office 2025: Lessons learned: private finance for infrastructure, s. 29-30.
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Nir det giller kompetens inom Regeringskansliet eller Ekonomi-
styrningsverket ir behovet av egen f6rmiga kontra upphandlad
kompetens dven avhingigt av om det finns planer f6r att utdka
OPS iven till andra samhillsomriden som investeringar i uppbygg-
nad av totalférsvaret, kriminalvirden, energiomstillning m.m.

6.2.1 Placering av ny funktion for genomférande
av infrastrukturprojekt genom OPS

Bedomning

Om ett statligt dgt bolag bildas med uppgift att effektivisera ge-
nomforandet av ett eller flera prioriterade objekt finns det goda
skil att dven inkludera OPS som ett kompletterande verktyg som
bolaget kan éverviga for att lyckas i sitt uppdrag.

Utredningen anser inte att det dr indamdlsenligt att bilda ett
statligt dgt bolag f6r det fall att bolagets uppdrag dr begrinsat till
genomférande av OPS, eftersom det riskerar att medféra intresse-
konflikt f6r den l6pande utvirderingen fram till undertecknande
av kontrakt. Om bolagsformen inte 6vervigs av andra skil in OPS
sd handlar organiseringen om vilken myndighet som bér uppdras
att férbereda och genomféra upphandling respektive férvalta avtal
och hur detta uppdrag kan organiseras i myndigheten. Hir ser ut-
redningen inga relevanta alternativ till att l8ta Trafikverket ansvara
for forberedelser, genomférande och férvaltning av OPS.

Overforing till ett statligt 4gt bolag av delar av det ansvar Trafik-
verket har 1 dag f6r utpekade objekt bor av nimnda skil inte be-
grinsas till OPS utan dven omfatta andra genomférandeformer.

Genomférande av OPS i Sverige bér vigledas av internationell
etablerad praxis baserat pd verktyg och metoder som tillimpats
av andra EU-stater och Norge och som finns sammanstillda av

EIB/EPEC.

Inledning

For det fall att regeringen bedémer det motiverat att implementera
genomférandeformen OPS {or transportinfrastruktur begir utred-
ningens direktiv en redogorelse f6r tre alternativ dir tvd av dessa
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innehiller bolagskonstruktioner. Som nimnts tidigare 1 detta kapitel
finner utredningen inga skl att foresld att ett statligt dgt bolag bildas
om dess uppgift begrinsas till genomférandeformen OPS. Diremot
finns det goda skil att, om ett statligt dgt bolag bildas med uppgift
att effektivisera genomforandet av ett eller flera prioriterade objekt,
dven omfatta OPS som ett verktyg som bolaget kan &verviga for
att lyckas 1 sitt uppdrag.

Om bolagsformen inte 6vervigs som en alternativ form fér genom-
forande av investeringar i transportinfrastruktur handlar organise-
ringen av OPS om vilken myndighet som bor utféra arbetet och hur
detta arbete kan organiseras 1 myndigheten. Hir ser utredningen inga
relevanta alternativ till att lita Trafikverket ansvara for fortsatt arbete
och genomférande av OPS-arbete.

A. Ansvaret finns hos Trafikverket

Trafikverket ansvarar enligt sin instruktion bl.a. f6r den lingsiktiga
infrastrukturplaneringen for vigtrafik, jirnvigstrafik, sjofart och
luftfart samt f6r byggande och drift av statliga vigar och jirnvigar.
Riksdag och regering beslutar om Trafikverkets uppgifter och medel
men det dr upp till myndigheten att fordela resurserna pé bista sitt
s& att uppdraget kan genomforas i enlighet med tillimpliga regel-
verk. Arligen beslutar regeringen om Trafikverkets regleringsbrev
for kommande budgetar. I detta ingdr sdvil verksamhetsmissig som
finansiell styrning. Ytterligare styrning och uppféljning av Trafik-
verket sker inom budgetprocessen och genom andra beslut och
uppdrag frin regeringen, bl.a. beslut om vilka stérre investerings-
objekt som ska fa byggstartas, den s.k. byggstartsprocessen. Trafik-
verkets uppgifter kriver ett brett och vil fungerande samarbete med
andra myndigheter p4 nationell, regional och lokal niv4, samt med
organisationer och niringsliv.

En av utredningens utgdngspunkter ir att det évergripande an-
svaret for att bygga ut, driva och underhilla vigar och jirnvigar
fortfarande i sin helhet ska ligga hos staten. Detta giller bide for
genomforande i bolagsform och for det fall att OPS tillimpas. Att
en annan organisation, genom uppdrag frin sin idgare eller genom
ett upphandlat OPS-kontrakt, utfér arbete pd uppdrag av staten ir
inte ett hinder f6r detta férhillande i dag och inte heller med tillimp-
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ning av bolagsform och/eller OPS. Den nationella planen omfattar
1 huvudsak investeringar fér de kommande tolv dren inom det statliga
stamvignitet och det statliga jirnvigsnitet samt drift och underhall
for hela den statliga transportinfrastrukturen. Sveriges regioner upp-
rittar linsplaner fér regional transportinfrastruktur fér samma period
med bl.a. investeringar 1 den del av det statliga vignitet som inte
utgdrs av stamvignitet. Medel till linsplanerna ir en del av den
nationella planen. For att sikerstilla en god hushillning med resurser
och en samhillsekonomiskt effektiv allokering av resurser behéver
de forslag utredningen presenterar utgd ifrdn denna dvergripande
planeringsforutsittning.

Den organisation som ska hantera genomférande som OPS
miste sikerstilla tillging till relevant kompetens och nédvindig
erfarenhet. De lingsiktiga kontraktsmissiga dtagandena mellan
bestillare och utférare under ett OPS-arrangemang accentuerar
kraven kontinuitet 1 att identifiera och hantera risker fére och under
upphandling samt under avtalets 16ptid.

Organisering av OPS inom Trafikverket

Trafikverket besitter virdefull erfarenhet och kompetens inom fler-
talet av de omrdden som krivs for att hantera OPS. Vidare har Trafik-
verket omfattande erfarenhet av att upphandla nédvindig expert-
kompetens f6r olika typer av genomférande. Nedanstdende beskriver
behov som Trafikverket dirmed ir vil rustat att tillgodose om upp-
draget att genomféra OPS tilldelas Trafikverket.

De ytterligare kompetenser som ir nédvindiga kan 1 stor utstrick-
ning upphandlas frén leverantérer och rdgivare pd marknaden. Enligt
finsk och norsk modell skulle sirskilda projektorganisationer kunna
upprittas for att hantera de enskilda projekt eller program som be-
héver analyseras infor och efter beslut om OPS.

Trafikverket skulle i detta scenario {3 uppgiften att [6pande analy-
sera mojliga projekt i ett visst skede for att bedoma om forutsite-
ningar finns {6r att uppnd god anbudskonkurrens om dessa projekt
skulle upphandlas som OPS. Det slutliga avgdrandet gors av riksdagen
efter rekommendation frin Trafikverket till regeringen.

Genom att nyttja ridgivare finns tillgéng till kunskap och erfaren-
het samt en hog flexibilitet dven for det fall att OPS-projekten analy-
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seras med ndgra &rs mellanrum, t.ex. inom ramen fér varje ny plane-
ringsomgang, vilket innebir vart fjirde ar.

Forutsittningen for neutral analys dr dock att den enhet 1 Trafik-
verket som far uppdraget dven hanterar andra genomférandeformer
och att det beslutsunderlag som begirs dven omfattar jimforelse-
kalkyler enligt internationell praxis. Utredningen bedémer att en
organisation vars syfte begrinsas till genomférande genom OPS
kan utformas som en tillfillig projektorganisation i Trafikverket
eller i ett bolag men att det inte dr indamélsenligt att utforma en
linjeorganisation vars syfte begrinsas till de verktyg som genom-
féorandeformen OPS innebir. En sddan organisation skulle sakna
incitament att l8ngsiktigt dverviga eller rekommendera andra verk-
tyg dven om det skulle vara mer effektivt.

B. Ansvaret finns hos ett statligt 4gt bolag

Utredningen bedémer att det inte ir indamalsenligt att skapa ett
statligt dgt bolag om uppgiften begrinsas till genomférandeformen
OPS. Det viktigaste skilet dr att bolaget med en sddan begrinsning
far incitament att aktivt foresprdka OPS. Den oberoende och neutrala
bedémning av genomférbarheten som krivs under hela arbetet fram
till att kontrakt tecknas kommer dirmed inte att kunna utféras av
bolaget.

Diremot ser utredningen att ett bolag som skapas f6r att genom-
fora transportinfrastruktur pd alternativa sitt med fordel dven skulle
kunna tlldelas mandat och instruktion att l6pande utvirdera limp-
ligheten 1 OPS som genomférandeform for de objekt som bolaget
ansvarar for.

C. Ansvaret finns bdde hos Trafikverket och i ett statligt dgt bolag

Utredningen bedémer att det inte ir andamalsenligt att skapa ett
statligt dgt bolag om uppgiften begrinsas till genomférandeformen
OPS. Det viktigaste skilet ir att risken for att bolaget med en sddan
begrinsning inte kan forvintas gora en oberoende och neutral be-
démning av genomfdrbarheten utan att firgas av de konsekvenser
det skulle f f6r verksamheten i bolaget att nd en slutsats dir OPS
inte rekommenderas.
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Dirmed ir det inte heller indama&lsenligt att parallellt férbereda
och genomféra OPS i Trafikverket och i ett statligt dgt bolag sdvitt
avser ett bolag vars befogenhet begrinsas till genomférandeformen
OPS.

Det kan uppsta en situation dir ett bolag som dven kan vilja andra
genomférandeformer tilldelas ansvaret for att utvirdera vissa objekt
som OPS, medan andra objekt som inte éverlimnats till bolaget ut-
virderas som OPS av Trafikverket. I en sidan situation kan rege-
ringen avgora vilken organisation som ir bist limpad att ansvara

for OPS 1 det enskilda fallet.

6.2.2  Utvardera lampliga investeringsobjekt for OPS

Bedomning

Utredningens bedémning ir att det behévs ytterligare analyser av-
seende Trafikverkets forslag for att ta fram ett fordjupat besluts-
underlag vad giller vilka projekt som ir limpliga f6r OPS.

Trafikverket har limnat forslag till nio OPS-objekt. Dessa stimmer
over lag 6verens med regeringens kriterier och utredningen delar 1
stort beddmningen att de redovisade objekten ir aktuella f6r OPS.
Det behovs, vilket Trafikverket ocksa indikerar, flera ytterligare
analyser innan en beddmning kan goras avseende limpligheten 1 att
for ett enskilt objekt féresld OPS framfér andra genomférandefor-
mer for riksdagens beslut.

Som konstateras i kapitel 4 behdover de objekt som foresls for
OPS vara fullt finansierade i den nationella planen. Aven évervigan-
den om inkludering av drift och underhdll 1 det enskilda OPS-kon-
traktet behover belysas ytterligare.

Trafikverkets uppdrag har inte omfattat att utveckla underlag
for att bedoma effektiviseringspotentialen 1 de enskilda objekten
vid upphandling med OPS (Value for Money) men utredningen
anser att det ir noédvindigt. Aven marknadssonderingar for bedom-
ning av férutsittningar f6r att uppnd tillricklig konkurrens baserat
pa tinkbar utformning av kontraktet, s.k. “bankability”, behéver
genomforas genom bl.a. marknadsdialoger.
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Mot denna bakgrund bedémer utredningen att ytterligare analys
av objekten ir nddvindig for att kunna vilja ut vilka av de angivna
objekten som ir limpliga att genomféra som OPS med privat finan-
siering.

Trafikverket nimner dven tre ytterligare objekt i sin rapport, jfr
avsnitt 4.3. Dessa ir Malmbanan, Ostlig forbindelse samt dtgirder i
Oresundsregionen och ir alla tre foremal for omfattande aktiviteter
och sirskilda uppdrag till Trafikverket. De ir inte fullt finansierade 1
planférslaget dven om flera objekt lings Malmbanan ingdr 1 forslaget.
Ett genomférande med OPS idndrar inte det tillgingliga finansiella
planeringsutrymme som riksdagen har anvisat baserat pa Infrastruk-
turpropositionen.

Sammantaget ir det utredningens bedomning att det behovs en
ytterligare analys av Trafikverkets forslag for att ta fram ett fordjupat
beslutsunderlag vad giller vilka projekt som ir limpliga f6r OPS och
som kan férvintas leda till 6nskade effektiviseringseffekter.

6.3 Uppdraget att analysera genomfoérande
av investeringsobjekt i bolagsform

Bedomning

Utredningen bedémer ett genomfdérande och underhll av inve-
steringsobjekt 1 bolagsform effektiviserar styrningen av verksam-
heten och 6kar forutsittningarna f6r effektiv prioritering och
uppféljning.

Den ekonomiska styrningen inom ramen for ett statligt dgt
bolag innebir bittre méjlighet till Iingsiktigt agerande och snabb-
het i beslutsfattandet. Méjligheten till ansvarsutkrivande stirks
vilket kar incitamenten f6r uppndende av bolagets syfte och de
av dgaren uppstillda uppdragsmaélen.
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6.3.1  Syftet med att vdlja bolagsformen och bolagets
uppgifter

Utredningen bedomer att visentliga effektivitetsvinster kan uppnis
genom att i bolagsform genomfdra investeringar 1 transportinfra-
struktur. Erfarenheter frin alternativt genomférande 1 Sverige indi-
kerar att effektivitetsvinster kan uppnds genom en fokuserad verk-
samhet 1 bolagsform.* Utvirdering av det norska systemet dir Nye
Veier inforts pekar dessutom pa att en mer omfattande bolagisering,
dir ett storre antal objekt ingdr 1 ett portfoljbolag, kan generera en
institutionell konkurrens som bidrar till effektivitetsvinster dven
hos 6vriga aktorer (Statens vegvesen i Norge).” Nedan beskrivs bo-
lagets uppgifter.

o FEtt statligt dgt bolag dvertar ansvaret {6r vissa av regeringen ut-
pekade objekt frén Trafikverket. Objekten utpekas 1 samband
med att den nationella planen faststills men ansvaret 6vergir
vid senare tillfille enligt 6verlitelseavtal mellan Trafikverket
och bolaget.

e Bolagets av riksdagen beslutade uppdrag innefattar att bolaget
ska ta ett helhetsansvar for att planera, prioritera, projektera,
producera och férvalta utpekade objekt for statlig transport-
infrastruktur. Bolagets samhillsuppdrag konkretiseras och spe-
cificeras i en dgaranvisning som beslutas pd bolagsstimma pd
motsvarande sitt som for andra statligt igda bolag med sam-
hillsuppdrag.

e Bolaget ska i sitt uppdrag och i de upphandlingar som bolaget
genomfor f6r planering, projektering och byggande sikerstilla
att anliggningens livscykelperspektiv beaktas, vilket innebir att
drift, underhill och reinvesteringskostnader tas i beaktande redan
frin borjan.

o Bolaget har dven att vilja, i de upphandlingar de genomf{ér, vilken
entreprenadform och ersittningsform som ir bist och kan, om
bolaget finner det limpligt, dven féresld OPS som genomférande-
form for godkidnnande av regering och riksdag.

* Jfr enligt nedan redovisade erfarenheter frin Region Stockholm av att 2020 organisera en
ny férvaltning FUT och frén 2021 Nya Tunnelbanan AB.
> Menon Economics 2023, Evaluering av omorganisering av vegsektoren ved introduksjonen av

et veiselskap.
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e Kompetensforsorjning sker féretridesvis genom rekrytering
och upphandling. Personalévergidng bedéms inte vara nédvindig
som utgingspunkt. Overviganden om behovet av att 6verfora
personal behéver féregds av en nirmare kartliggning av forut-
sittningar for framdrift av det enskilda objektet. En sddan kart-
liggning behover goras enligt sirskild 6verenskommelse mellan
bolaget och Trafikverket.

e Bolaget kapitaliseras genom &rliga fasta anslag som faststills &r-
ligen for den kommande femarsperioden och utbetalas ménat-
ligen frin konto hos Riksgildskontoret.

¢ Den initiala kapitaliseringen hanteras genom gingse férfarande
vid statlig bolagsbildning i ett 6verlatelseavtal dir inkrdm ersitts
genom ett férfarande dir reverser utgor kopeskillingen och sam-
tidigt likvid f6r tecknade aktier i en nyemission, forutsatt att
tillgdngar som 6verfors till bolaget har ett virde. Om inkrimet
inte befinns ha ett finansiellt marknadsvirde sker kapitalisering
i stillet genom aktiedgartillskott. Virdet dr sannolikt begrinsat
om det endast ir projektdokumentation, avtal och liknande som
gdr 6ver. Initial kapitalisering kommer d3 att behéva ske genom
kapitaltillskott eller nyemission, beroende p4 hur stort bundet
respektive fritt eget kapital som bolaget bedéms behova.

e Bolaget fir som en del av uppdraget att effektivisera genom-
forandet, utvirdera och foresld att regeringen begir riksdagens
godkinnande for att genomféra OPS-projekt med privat finan-
siering.

o Bolaget ska efter sirskild 6verenskommelse samverka med Trafik-
verket 1 syfte att sikerstilla effektiviteten i de utpekade projektens
tidiga skeden och sikerstilla ett effektivt Gvertagande.

e Bolaget kan organiseras med dotterbolag for specifika projekt
eller f6r en viss portfolj av objekt.

Urval av lampliga objekt

Denna rubrik berérs dven i kapitel 4, dd med utgingspunkt 1 Trafik-
verkets underlagsrapport. Det kommer inte att vara mojligt att defi-
niera kriterier for vilka objekt som ir mest limpade f6r bolagsbild-
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ning dir kvantitativa grinsvirden p3 ett enkelt sitt kan f6ljas upp.
De nirmare villkoren och processen fér att 6verlimna objekt frin
Trafikverket till bolaget behéver utvecklas gemensamt av represen-
tanter for 6verlimnande och mottagande organisation. Den initiala
portféljen bor bestd av objekt som har en generell volym och plane-
ringsmissig status som mojliggdr att bolaget kan vara operativt frdn
overlimningstidpunkten avseende bdde planering och utbyggnad,
men dir planprocessen inte har slutférts. Det mojliggor i sin tur att
bolaget kan paketera upphandlingar och utforma en utbyggnads-
strategi som omfattar portféljens samtliga objekt med en mélstyr-
ning mot effektivare genomférande dn i utgdngsliget.

Till skillnad frin OPS ir det en férdel om objektet inte har genom-
gitt den fysiska planprocessen och tilldtlighetsprovningen si att det
fortfarande finns utrymme att identifiera dtgirder som 6kar sam-
hillsnyttokvoten genom justeringar av kostnader eller teknisk ut-
formning. Det betyder dven att avgérandet om genomférande som
OPS (efter regeringens begiran och riksdagens godkinnande) kom-
mer att féregds av att bolaget ansvarar f6r viktiga moment 1 den
fysiska planprocessen.

Figur 6.3 Beslutssteg i en genomforandestrategi

Kontraktstrategi och
entreprenadform

Genomforandemodell Ersattningsform

Kélla: Welde M., Aass T., Engebg A. and Haaskjold H. (2024). Erfaring med totalentrepriser i bygg-
og anleggsprosjekter. Trondheim: Ex ante akademisk forlag.

6.3.2 Vad kan forvantas bli annorlunda i bolagsform?

Bolagsformen mojliggor att beslutsfattande och initiativiérméga
kan premieras hégre in undvikande av fel. Ansvar kan utkrivas pd
samtliga nivder av organisationen, dven for situationer dir avsaknad
av beslut skapar samhillsekonomiska forluster. Den lonsamhet som
kontrakten innebir for leverantdren kan aktivt féljas upp och ut-
gora ett av flera omrdden f6r milstyrning. Nytinkande och ifriga-
sittande av inarbetade rutiner underlittas genom tillskapande av ett
nytt statligt dgt bolag. Bolagsformen mojliggér kompetensforsorj-
ning pi ett sitt som inte ir tillgingligt for statliga myndigheter bl.a.
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eftersom bolagsformen medger mer konkurrenskraftiga kompensa-
tionsmodeller in vad en myndighet har att tillimpa.

Ett bolag har tydligare ekonomiska och finansiella styrmeka-
nismer och interna former f6r ansvarsutkrivande dn en myndighet
forfogar ver. Bolaget férvintas uppnd uppstillda mél, ofta finan-
siella. For det fall en bolagsledning underpresterar kan den ersittas
eftersom det sker via individuella marknadsmissiga avtal och inte
férordnanden.

Exemplet SL Nya Tunnelbanan AB

Det finns minga relevanta svenska erfarenheter av att tillimpa bolags-
formen for att etablera och vidmakth3lla infrastruktur. Bland dessa
har utredningen nedan valt att sirskilt presentera Nya Tunnel-
banan AB. Jimfért med Trafikverket har utredningen erfarit att
arbetet inom den nya férvaltningen for utbyggnad av tunnelbana
(FUT) uppges ha en hogre framdrift och arbeta mer med fokuserat
med tids- och ekonomistyrning. FUT driver arbetena med samma
uppdrag som Stora projekt har pA TRV men med ett enda tydligt
uppdrag. FUT uppfattas generellt av leverantérer som ett attraktivt
projekt och drar dven till sig kompetenta medarbetare.

Styrelsen 1 FUT, tillika styrelse 1 Storstockholms Lokaltrafik AB
och i dotterbolaget SL Nya Tunnelbanan AB (NTAB), férfogar ver
en riskreserv motsvarande mellanskillnaden mellan 85 procent och
50 procent av den successiva osikerhetsanalysen.

FUT har av Region Stockholm organiserats f6r uppdraget och
finansieringen att genomfora tunnelbanans utbyggnad enligt avtal
inom ramen for 2013 4rs Stockholmsférhandling och 2017 &rs Sverige-
forhandling. Parter 1 avtalen dr Region Stockholm, staten och berérda
kommuner. Samtliga parter bidrar till finansieringen av utbyggnaden.
Forvaltning f6r utbyggd tunnelbana dr en férvaltning inom Region
Stockholm som genomfor utbyggnaden genom att upphandla ut-
férande av planering, projektering och produktion. Den utbyggda
anlidggningen limnas sedan over till Trafikférvaltningen som ar
mottagare och ansvarar f6r driften av anliggningen.

FUT har etablerat en investeringsverksamhet som sedan 2021
ingdr i bolaget NTAB. NTAB utfér byggverksamhet inom ramen
fér utbyggnaden av tunnelbanan inom Region Stockholm. Formellt
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ir bolaget byggherre och Trafiknimnden ir bestillare. FUT ir en
parallell férvaltning till Trafikforvaltningen vars ansvar begrinsas
till just etablering av den nya infrastrukturen. FUT utfér arbetet
kopplat till bestillning och byggherrens ansvar 1 praktiken. Forvalt-
ningschefen fér FUT ir tillika verkstillande direktor for bolaget
NTAB.

SL och dotterbolaget Waxholms Angfartygs AB (WAAB) an-
svarar for avtal och anliggningar inom kollektivtrafiken p4 land
respektive pd vatten. Dotterbolaget NTAB har till uppgift att utféra
utbyggnaden av tunnelbanan medan trafiknimnden ska skota forvalt-
ningen av dessa avtal och tillgingar. Detta regleras i samarbetsavtal
mellan trafiknimnden och bolagen.

I januari 2020 éverfordes FUT:s pdgdende investeringar till SL.
Rikenskaperna fér FUT hanteras i en separat resultatenhet. SL ir
dirmed uppdelat i tvd resultatenheter — SL/FUT (for utbyggnaden
av tunnelbanan) och SL/TF (for trafikférvaltningen). Under hosten
2021 inrittades NTAB inom SL {6r den byggverksamhet som bedrivs
inom ramen f6r 2013 ars Stockholmstérhandling och Sverigefor-
handlingen. I de specifika dgardirektiven anges att bolaget ”ska till-
handahilla byggtjinster avseende tunnelbaneutbyggnaden it AB
Storstockholms lokaltrafik”. Detta dotterbolag har till uppgift att
utféra utbyggnaden av tunnelbanan, med motsvarande uppligg som
mellan trafiknimnden och SL. Samtliga avtal rérande tunnelbane-
utbyggnaden som trafiknimnden upphandlar éverldts till NTAB,
som sedan tillhandah&ller byggtjinster avseende tunnelbaneutbygg-
naden 4t SL (dvs. resultatenheten SL/FUT). Infér driftsittning dter-
limnas den firdiga anlidggningen till SL/TF enligt villkor i samarbets-
avtalet.

Hantering av index sker 1 FUT med konsumentprisindex, KPI,
som inte motsvarar faktiska kostnadsokningar vilket har varit huvud-
foremal for senaste omférhandlingen av kostnadsékningar.

Vid bildandet av bolaget fanns tvd huvudsakliga motiv. Finansie-
ringen av FUT sker fran bide stat, region och kommun. Samfinan-
sieringen har varit en forutsittning for att ha rid att bygga. I det
avseendet pdminner konstruktionen om de tre finska bolagen, lik-
som den effektivitet man uppnétt i de tidiga planprocesserna och
att det gemensamma intresset mellan parterna ligger till grund for
ett bostadsdtagande.
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Sedan den 1 januari 2020 har FUT:s pigiende investeringar, med
ett par mindre undantag, upparbetats 1 SL som bolag och juridisk
person, och inte som tidigare inom den juridiska personen Region
Stockholm, under regionstyrelsen.® Med anledning av att bdde FUT
och trafikférvaltningen, som tv4 sjilvstindiga férvaltningar, genom
denna indring bedriver verksamhet 1 SL uppstod otydligheter vad
giller ansvarsforhillanden ur ett aktiebolagsrittsligt perspektiv
rorande verkstillande direktdrens ansvar for den del av bolagets
verksamhet som bedrivs genom FUT. FUT:s f6rvaltningschef till-
sattes dirfor som verkstillande direktor for dotterbolaget, medan
trafikforvaltningens forvaltningschef fungerar som verkstillande
direktdr 1 AB SL, i syfte att skapa transparens och tydlighet 1 ansvars-
foérhallandena inom och mellan verksamheterna. Dirigenom ska for-
valtningschefernas mandat i de tv& forvaltningarna motsvara det
aktiebolagsrittsliga ansvaret.

Bolagsbildningen motiverades dven med hinvisning till regel-
verket om omvind skattskyldighet f6r mervirdesskatt inom bygg-
sektorn. I samband med tunnelbaneutbyggnaden har regionen ingdtt
flera 6verenskommelser med sdvil staten som berérda kommuner.
Dessa dverenskommelser innehéller vissa dtaganden frin regionens
sida 1 samband med byggnationen av den nya tunnelbanan. Det rér
sig exempelvis om ledningsomliggningar och innebir att FUT till-
handahéller byggtjanster mot ersittning, och dirmed omfattas av
regelverket f6r omvind skattskyldighet inom byggsektorn. Genom
att FUT:s byggverksamhet organiseras 1 ett separat dotterbolag till
SL kan regelverket tillimpas och hanteras inom detta bolag.

Erfarenheter av bolagsformen for statlig transportinfrastruktur

Att skapa statligt dgda bolag runt enskilda infrastrukturprojekt eller
for en portfolj foljer en lang tradition i Sverige. Aven under senare
tid har det férekommit bolagsbildningar runt framfér allt enskilda
objekt. Nir flera bolag uppstod under 90-talet och tidigt 00-tal bildades
dven Statens Vig- och Baninvest AB som samlade ett antal bolag
under en gemensam holdingbolagskonstruktion. Bland exemplen
dir bolagsbildning har férekommit kan nimnas Botniabanan, Milar-

¢ Regionrevisorerna i Region Stockholm delrapport 2021 Trafiknimnden inklusive AB Stor-
stockholms Lokaltrafik, Diarienummer RK 2021-0033.
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banan och Citytunneln i Malmé. Statens Vig- och Baninvest AB
anvindes som moderbolag f6r Botniabanan AB, Stockholmsleder AB,
Goteborgs Trafikleder AB och Rédébron AB.

A-banan projekt AB forvaltades till en borjan av Banverket och
Luftfartsverket men 6verférdes efter uppbyggnad och driftsittning
till Regeringskansliet. Svensk-Danska Broférbindelsen SVEDAB
som svarar for det statliga dgandet av Oresundsbrokonsortiet Gver-
fordes pd samma sitt frdn Vigverket/ Banverket till Regeringskansliet.
Aven betriffande Statens Vig- och Baninvest féreslogs férindringar.
Tv4 av foretagets dotterbolag Stockholmsleder AB och Géteborgs
Trafikleder AB saknade egen verksamhet efter att linehanteringen
for projekten hade 6verforts till Riksgildskontoret. Regeringen an-
sdg dirfor att det tredje dotterbolaget Botniabanan AB inte moti-
verade nigon moderbolagsstruktur. Moderbolaget Statens Vig- och
Baninvest kom dirfor att likvideras och Botniabanan AB delades ut
till 4garen. Botniabanan AB kom att férvaltas direkt av Regerings-
kansliet.

Av vilka skél bar staten tidigare bildat bolag?

I Regeringskansliet sker beredningen av propositioner som reger-
ingen foreslar riksdagen. Det vanligaste ir att en proposition som
behandlar bildande av ett nytt statligt dgt bolag bygger pa en offent-
lig utredning som varit féremdl f6r remissbehandling hos myndig-
heter och andra remissorgan. Ett forslag kan ocksa bygga pa en intern
studie inom dgarfunktionen 1 Regeringskansliet. I och med att reger-
ingen 1 Sverige far bilda nya direkt dgda bolag endast efter riksdagens
godkinnande behovs ett politiskt beslut att verlimna en proposition
till riksdagen. Det finns inga regler fér hur omfattande en proposi-
tion om bildande av ett nytt statligt féretag ska vara. Forslaget kan
liggas i en sirproposition, behandlas 1 en &rlig budgetproposition
eller tas upp 1 virpropositionen. Som regel dr bolagsbildning budget-
paverkande varfér hanteringen dven 1 nigot skede kriver behandling
1 budgetpropositionen. I propositionen miste orsakerna till bildandet
och storleken pd det kapital som foreslds tillféras foretaget redo-
visas. Vidare ska det anslag pa statsbudgeten som féreslds belastas
anges.
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Statsfinansiella skil férekommer inte som enskilt skil till att bilda
nya féretag. Diremot foérekommer statsfinansiella skil som en orsak
bland andra i samband med beslut om strukturférindringar. Stats-
finansiella skil finns naturligtvis med som en friga som bedéms i
samband med beredningen om ett nytt bolag ska féreslds riksdagen.

Att staten bildar bolag for att ge mojligheter till alternativa finan-
sieringsformer och till samarbeten med industriintressen har fore-
kommit under perioder. Detta giller inte minst samarbetsprojekt
inom infrastrukturomridet, som Oresundsbron och Arlandabanan.
Denna orsak till bildande av nya bolag har 1 andra linder som Danmark,
Norge och Finland fitt en allt stérre betydelse 1 samband med att
nya |8sningar for finansiering av storre investeringar undersokts och
tillimpats. Redan befintliga bolagsstrukturer kan ocksd anvindas
1 stillet f6r att bygga upp nya direkt dgda bolag f6r indamélen.

Aharoni (1986) redovisar att statliga bolag bildats pd grund av
minga olika orsaker.” Dessa orsaker ir enligt utredningens bedém-
ning fortfarande i viss utstrickning aktuella:

— bristande tro pd att den privata sektorn kan erbjuda finansiering,
riskkapital och entreprenérer,

— behov av att mobilisera sparande och finansiering,
— behov av att kontrollera strategiska industrier,
— Okad konkurrens frin stora utlindska foretag,

— behov av att skapa ny sysselsittning eller ridda existerade arbets-

tillfillen,

— behov av att stirka konkurrenssituationen samt ¢ka kunskap om
och insynen pd marknaden,

— behov av att sikra oberoende och minska beroendet av multi-
nationella foretag, och

— administrativa limplighetsskal, till exempel bolagisering av offent-
lig verksamhet for att understddja flexibilitet och oberoende.

Minga myndigheter har bolagiserats {or att undvika att affirsmissig
verksamhet bedrivs i myndighetsform och pa s sitt skapar hinder
for andra aktorer pd samma marknad. I syfte att renodla verksam-

7 The Evolution and Management of State Owned Enterprises, Aharoni, Y, Ballinger, 1986.
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hetsformerna inom statsforvaltningen har regering och riksdag
tidigare fastslagit ett antal generella kriterier f6r nir en affirsverk-
samhet inom en myndighet kan bedémas aktuell f6r ombildning till
aktiebolagsform (prop. 1992/93:100, bilaga 1, bet. 1992/93:FiU10,
bet. 1992/93:FiU20, rskr. 1992/93:189):

verksamheten ir av betydande omfattning,

— verksamheten styrs inte primirt av politiska uppgifter och mal,
— verksamheten bedrivs under fungerande marknadsvillkor,

— verksamheten har kommersiella férutsittningar och ir oberoende
av direkta anslagsmedel och

— verksamheten innebir ingen myndighetsutévning.

Den verksamhet som nu ir aktuell f6r éverféring till ett statligt dgt
bolag ir dock inte en affirsmissig verksamhet som drivs 1 syfte att
generera avkastning till dgaren utan en verksamhet som drivs pd
affirsmissiga grunder och har sirskilda samhillsuppdrag. Ett av
syftena dr att férbittra grinssnittet mot marknadens aktdrer och
underlitta fordelning av risk mellan det statliga och det privata
dtagandet respektive langsiktig avkastning for dessa privata aktorer.

Att utnyttja bolagsformen fér genomférandet av infrastruktur-
investeringar innebir ett skifte frn traditionell statlig myndighets-
styrning. Drivkraften att minimera misstag och administrativa fel
som exempelvis kan 6ka risken for 6verprévning fir f6r stor vike
nir mojligheterna att genomfora effektiviseringar och tidsbesparing
overvigs. De intervjuer utredningen genomfért indikerar att detta
ir en dterkommande orsak till att ligsta pris far stort genomslag och
att orimligt l3ga anbud inte kan sorteras bort vid upphandling av
stora entreprenadprojekt. Felminimering av detta slag skapar incita-
ment f6r anbudsgivare att utsitta sig for osunda risker.

Styrningen av verksamheten i bolagsform behéver fortfarande be-
akta kravstillningar men &ppnar upp fér incitament till processinno-
vation 1 allt frdn administrativa rutiner till teknisk utformning. Den
ekonomiska styrningen inom ramen for ett statligt dgt bolag innebir
optimering av milen {6r bolagets uppdrag snarare in myndighetens
ekonomiska rapportering. Det underlittar i sin tur lingsiktigt age-
rande och snabbhet i beslutsfattandet. Aven ansvarsutkrivande sker
utifrdn helt andra principer i ett bolag in i myndighetsform, vilket
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innebir att bolagets mil dven kan piverka uppféljning av ansvar
och férdelning av detta milansvar mellan olika delar av bolagets
organisation. Det betyder att bolaget kan arbeta aktivt baserat pd
mélsittningen att forbittra effektiviteten i leveransen av de objekt
som bolaget tar 6ver. Ansvaret fér dessa mél kan pd motsvarande
sitt som norska, finska och svenska erfarenheter indikerar brytas
ned till aktiviteter som olika delar av bolaget utfér. Denna delege-
ring kan utvirderas med en ansvarsutkrivning for chefer och med-
arbetare som innebir att maluppfyllelse snarare in felminimering upp-
muntras inom skilda omriden som upphandling, teknisk utformning,
ekonomisk uppféljning och marknadskommunikation.

Skapandet av ett statligt dgt bolag med uppgiften att effektivi-
sera genomforandet av statliga infrastrukturinvesteringar innebir
ocksa incitament att aktivt ifrigasitta gingse rutiner och mojligheter
att identifiera och undersdka nya arbetssitt som kan reducera kost-
nader eller tidsdtging.

6.3.3  Ett statligt gt bolag for effektivare genomférande
av transportinfrastruktur

Forslag

Utredningen foreslar att ett nytt statligt gt bolag bildas med ett
av riksdagen faststillt samhillsuppdrag som omfattar ett helhets-
ansvar for att prioritera och genomféra byggprojekt inklusive
projektering, byggande och férvaltning av statlig infrastruktur

i enlighet med de mél som stills upp f6r verksamheten 1 bolaget
inom den portfslj som bolaget far ansvar for.

Bolaget skapar en institutionell konkurrens med Trafikverket
vilket kan férvintas medfora effektiviseringsvinster dven inom
Trafikverket, utéver de direkta effektiviseringsvinster som bolagets
forvaltning syftar tll.

Bolaget ansvarar for planering, utbyggnad och férvaltning av
utpekade vig- och jirnvigsobjekt, foretridesvis stora projekt med
investeringsvolymer éver 2 miljarder kronor.

Overtagande av objekt bér ske vid en samlad tidpunkt dir de
overlimnade objekten kommer att befinna sig i olika planerings-
skeden och mognadsgrad. Overlimningen kan ske nir det enskilda
objektet vid dverlimningsdatum befinner sig fore, under eller efter
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att den fysiska planeringen resulterat i faststillda vig- och jirn-
vigsplaner. Det lagstadgade ansvaret for den fysiska planerings-
processen och de myndighetsbeslut som denna process innebir
kvarstdr dock hos Trafikverket, liksom dgandet av anliggningar
som bolaget ansvarar fér att planera, genomféra och forvalta. Det
mottagande bolaget 6vertar ekonomisk planering och priorite-

ring frin mottagandet.

Planeringen av former for 6vertagande i den initiala portféljen
behoéver utarbetas gemensamt av bolaget och Trafikverket under
forberedelser infor bolagisering. Omfattningen av den initiala
portfoljen foreslds bestd av savil vig- som jirnvigsobjekt. Flera
av de objekt som nominerats f6r OPS bedémer utredningen dven
vara limpliga for genomforande 1 bolagsform, for det fall att en
marknadssondering och annan nédvindig analys indikerar att
OPS inte innebir den efterstrivade effektiviseringen.

Bolaget kan dven bli ett viktigt instrument for att genomféra
objekt for totalférsvarsindamal som kommer att beslutas vid en
senare tidpunkt.

Om bolag med av riksdagen faststillda sambillsuppdrag

Svenska statens bolagsigande motiveras som utgdngspunkt av ett
nationellt eller marknadsspecifikt intresse. Ett ytterligare skil till
dgande kan vara ett av riksdagen beslutat samhillsuppdrag som ir
svart att hantera utan statligt inflytande. Verksamheten 1 bolag med
statligt 4gande har liksom privatigda bolag som syfte att generera
vinst dt aktiedgarna, om inte riksdagen beslutat om annat. Vissa
bolag med statligt dgande har ett av riksdagen beslutat samhills-
uppdrag. Det innebir vanligtvis att bolagets verksamhet har som
syfte att sikerstilla viss samhillsnytta, som annars inte skulle er-
bjudas av marknaden eller vara tillginglig pa ett indamélsenligt sitt.
Ett statligt dgt bolag kan via en vil utformad bolagsstyrning och
dgaranvisning pa ett mer fokuserat och effektivt sitt ansvara f6r ut-
valda vig- och jirnvigsstrickor och genomféra utbyggnaden och
underh3ll.

Den modell som utredningen féreslir bor baseras pd en aktiv
idgarstyrning och ett ansvarsutkrivande som skapar incitament fér
att uppna syftet med bolagets verksamhet och de uppdragsmil som
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dgaren uppstiller. Bolaget foreslds ansvara for drift och underhall
av vigar och jirnvigar dven efter driftsittning av anliggningen.
Regeringen behover utveckla en mer detaljerad genomférandeplan
for stegvis 6verlimning frdn Trafikverket till bolaget avseende an-
svaret specifikt for drift och underhll, inklusive finansiering.

Finansiering av bolaget genom drligen faststillda flerdriga
anslagsramar

De befogenheter som regeringen fir 1 12 § budgetlagen (2011:203)
benimns vanligen bestillningsbemyndiganden. Omfattningen av
sddana ekonomiska dtaganden som regeringen ingdtt med stod av
bemyndiganden har 6kat kraftigt sedan budgetlagen infordes.
Okningen av antalet bestillningsbemyndiganden och omfattningen
av dessa beror pd att rutinerna kring ekonomiska 8taganden har
stramats upp s att bemyndiganden verkligen begirs nir si erfordras.
Genom bestillningsbemyndigande frin riksdagen kan Trafikverket
fa mandat och utrymme att forbereda ett effektivt genomférande
for alla dtgirder 1 den nationella planen. Till skillnad frén investe-
ringsplaner som nimns i statsbudgeten ir bemyndiganden skarpa
finansiella restriktioner som inte medger flexibilitet 1 planeringen
vilket har lett till att ramarna miste planeras med viss marginal.

Budgetlagens bestimmelser om bestillningsbemyndiganden
syftar till att sikerstilla att regeringen och dess myndigheter upp-
fyller regeringsformens krav pd riksdagens medgivande innan reger-
ingen iklider staten ekonomiska dtaganden som kriver framtida
anslag. Genom att limna ett bestillningsbemyndigande 3tar sig
riksdagen att anvisa medel f6r de betalningar som méiste goras di
dtagandena infrias i framtiden. Ett bemyndigande att géra ett eko-
nomiskt dtagande limnas f6r ett budgetdr och en outnyttjad be-
myndiganderam kan alltsd inte sparas och utnyttjas féljande r.

For det statligt dgda bolaget féresldr utredningen att ett arligt
fast anslag inférs pa statsbudgeten. Detta belopp avser finansiering av
en objektportfol) pd samma sitt som ir fallet i det norska Nye Veier.
Utredningen féresldr ocks3 att det i riksdagsbeslut faststills en ram av
indexjusterade medel for en flerrig period om minst fem &r. Perioden
anpassas till behovet att ge bolaget ekonomiska férutsittningar att
teckna flerdriga avtal och planera sin verksamhet lingsiktigt.
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Kostnader 1 bolaget f6r planering, projektering, byggnation och
underhall upparbetas och redovisas baserat p& dessa ramar.

Nir det finns 6nskemal om att fatta utgiftsbeslut med konse-
kvenser for flera budgetir, t.ex. beslut om stdrre investeringar, an-
vinds normalt bestillningsbemyndiganden, inte beslut om flerdriga
anslagsramar. Ndgon ordning med bemyndiganderamar fér bolag kan
dock inte komma i friga. Ett statligt dgt bolag kan 4ta sig 1angsiktiga
dtaganden i kraft av sin egen balansrikning, mandat etc. Diremot
torde det vara méjligt att inhimta ett bemyndigande om kapital-
tillskott frin riksdagen om ett faststillt belopp som ska utbetalas
med arliga belopp 6ver en flerrig period.

Om overskott uppstir i bolagets redovisning mellan anslagna
medel och upparbetade kostnader behandlas dessa enligt bolagets
utdelningspolicy som kan utformas med innebérden att dessa medel
foretridesvis dterinvesteras 1 verksamheten och disponeras och prio-
riteras mellan objekt i bolagets projektportfslj. De anslagna och
utbetalade medlen administreras av en statlig myndighet som exem-
pelvis Kammarkollegiet® som redan i dag redovisar, virderar och
utbetalar medel kopplat till utdelningar, kép, férsiljning, aktieigar-
tillskott och andra ekonomiska hindelser 1 statligt igda bolag som
forvaltas av Regeringskansliet. I sammanhanget kan det vara in-
tressant att notera att Trafikverket av historiska skil har ett upp-
drag att redovisa ackumulerad betalningsutfistelse for SVEDAB.
Bolagets redovisning méste bl.a. f6lja Bokféringsnimndens rekom-
mendationer och reglerna i aktiebolagslagen (2005:551) och &rsredo-
visningslagen (1995:1554) samt 6vriga relevanta lagar pd samma sitt
som privat dgda bolag.

De objekt som 6vertas och forvaltas av det statligt dgda bolaget
kommer att 6verlimnas av Trafikverket dir dessa objekt ingdr i den
samlade redovisningen under utgiftsomrdde 22, anslag 1.1 Utveck-
ling av statens transportinfrastruktur. Anliggningstillgdngar i form
av infrastruktur f6r vig och jirnvig kan 1 vissa fall vara bokférda
hos Trafikverket redan innan 6verlimningen till det statligt dgda
bolaget. Bolaget kommer lopande att upparbeta kostnader som fére-
sl&s avriknas och de upparbetade kostnaderna redovisas kvartalsvis
mot nationalrikenskaperna samtidigt som nybyggnation av infra-
strukturtillgdngar adderas till de eventuellt tidigare bokforda anligg-
ningstillgingarna 1 Trafikverket. Modellen innebir sledes att Trafik-

85 § forordningen (2007:824) med instruktion f6r Kammarkollegiet.
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verket har tillgdngarna i balansrikningen vilket ocksd dr 1 enlighet
med verkets ansvar f6r anliggningen i andra dimensioner in de redo-
visningsmassiga.

Forutsittningar for effektiv styrning baserad pa prioritering
med avseende pa samhillsekonomisk effektivisering

Den portfélj av objekt ur nationell plan som utredningen foreslir
for dverlimning limpar sig f6r gemensam prioritering mellan bide
vig- och banobjekt. Prioriteringen mellan objekt hanteras av bolaget
och baseras pd beddmningar som bolaget gor av dtgirder som kan
forbittra portfsljens sammanvigda [6nsamhet.

Bolagets uppdrag syftar till att skapa effektivitetsvinster for plane-
ring, projektering, byggnation och underhill av vigar och jirnvigar.
Atgirder i bolagets samlade portfélj som medger hég och tidig sam-
lad bedémd samhillsekonomisk effekt kan virderas hégt och prio-
riteras framfér andra dtgirder inom bolagets portfél). Inom ramen fér
bolagets syfte och uppdrag, den givna startportféljen och finansie-
ringen, ska bolaget dven prioritera ordningstéljd, tidsplan, kapacitet
och I8pande resursallokering mellan tillgdngar i1 den portfélj som
bolaget ansvarar fér.

Utredningen foreslar att bolaget ges ett ansvar {6r att prioritera
och genomféra byggprojekt i enlighet med de uppdragsmal som
stills upp 1 bolaget inom den portfélj som bolaget fir ansvar for.
Bolagets styrelse svarar f6r den nirmare styrningen av bolaget en-
ligt sedvanliga bolagsstyrningsprinciper.

Inom ramen for bolagets ansvar ligger 1dngsiktiga 6verviganden
och aktiviteter frdn upprittande av vig- och jirnvigsplaner for fast-
stillelse till 1ngsiktigt underhdll. Bolaget ska dven pd uppdrag av
Trafikverket vid behov f6érvirva den mark som krivs. Dirtill ska
bolaget ta fram projektering och genomféra upphandling av entre-
prenader. Frin projektering till och med drift- och underhdll agerar
bolaget byggherre vilket inkluderar att kontrollera och f6lja upp
projektdrer och entreprendrers arbete avseende kvalitet, miljé och
arbetsmiljo (KMA). Bolaget har dven att ta hinsyn till de siker-
hetsfrdgor som kan finnas kopplat till respektive objekt. Bolaget
ansvarar fér ekonomisk och finansiell styrning, kontroll och upp-
foljning.
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En nirmare beskrivning av hur bolagets verksamhet relaterar till
den nationella planen {6r infrastruktur och bolagets ansvar for att
bidra till arbetet med planen behéver utvecklas i en éverenskommelse
liknande motsvarigheterna 1 Norge och Finland, och som dokumen-
teras som en del av 6verl3telseavtalet 1 samband med bolagets bildande.

Forslag till indamadlsparagraf i bolagsordningen:

Foremadlet for bolagets verksamhet ska vara att planera, projektera,
bygga och férvalta infrastruktur avseende vig- och jirnvig och att
iga och forvalta aktier, andelar och andra rittigheter 1 féretag med
verksamhet inom infrastruktur samt att bedriva dirmed forenlig
verksambhet.

Bolaget behover dven faststilla ekonomiska mal inklusive ett avkast-
ningskrav som innebir att de finansiella risker bolaget vertar kan
virderas pd ett affirsmissigt sitt och avspeglas i ett kvantitativt mél
for forvintad avkastning 6ver tid. Detta mal behover beriknas och
justeras beroende pa den objektsportfslj som bolaget foreslds dverta
frin Trafikverket. I enlighet med Statens Agarpolicy 2025 ansvarar
styrelsen for att formellt faststilla ekonomiska mél f6r bolaget, efter
idgarens stillningstagande vid dgardialog.

Flera av de objekt som utredningen foreslir utpekas fér genom-
forande 1 bolagsform ir inte fullt finansierade enligt Trafikverkets
planférslag. Det hinger bl.a. samman med att projekten ir 1 utred-
nings- eller planeringsskede. Det ir dock just 1 dessa skeden som
betydande effektivitetsvinster kan realiseras. Detta talar for att dven
objekt som inte ir fullt finansierade kan planeras och utredas i bo-
lagsform.

Bolaget finansieras genom att 6verfora medel frn befintlig ram
till l6pande aktiedgartillskott. Regeringen maste med stdd av riks-
dagens mandat sikerstilla finansieringen f6r hela objektets genom-
forande 1 innevarande och kommande planomgingar.

Direfter vidtar styrelsens ansvar vilket innebir att med den finan-
siering som regering och riksdag tilldelat, och efter att regeringen be-
viljat byggstart, ansvarar styrelsen for att den beslutade finansieringen
ticker de kostnader som bolaget 6ver tid kalkylerar for projektet,
inklusive en rimlig riskbuffert. Om styrelsen inte ser en tillforlitlig
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framtida finansiering for dessa kostnader s kommer styrelsen inte
att kunna besluta om att investeringen ska genomféras. Detta an-
svarstagande skiljer sig dirmed enligt utredningens bedémning
visentligt frin vad som ir méjligt att uppnd i myndighetsform.

Storleken och omfattningen av den verksambet som dverlimnas
till alternativt genomforande

Utredningens direktiv efterfrigar en bedémning av limplig omfatt-
ning 1 termer av antal objekt och total investeringsvolym. Med det
foreslagna tillvigagingssittet bedomer utredningen att en initial port-
fol) for bolaget dven kan omfatta projekt som ir av relativt begrinsad
omfattning och dir tiden fram till upphandling av entreprenadarbeten
beddms vara relativt kort.

Direfter kan fler objekt liggas till dir takten och formerna for
dverlimning 6verenskoms mellan bolaget och Trafikverket. Det
finns dven skil att beakta risken for att forsena tidsplanen 1 de fall
dir forberedelser kommit langt och beslut om godkinnande av
byggstart kan férvintas inom kort.

Storleken pd portfoljen och den tid varmed den 6éverlimnas bor std
irelation till angeligenhetsgraden att 3stadkomma en snabbare bygg-
nation och de 6vriga effektivitetsvinster som kan uppnds. Detta ir den
centrala utgdngspunkten och utredningen gér beddmningen — pd
basis av vad som redovisats 1 detta betinkande — att det ir mycket
angeliget att nd snabba resultat 1 form av effektivisering och snabbare
genomférande av objekt samt att en vil utvald portfé]) 1 enlighet med
vad som foreslds kan f6rvintas leda till visentliga effektivitetsvinster.

Bland de parametrar som kan anvindas for att vilja ut limpliga
objekt for dverforing till bolag finns féljande:

— Strdk, sammanhingande system, bedémd trafikering.

— Komplexitet och osikerheter 1 objekten: hog komplexitet med
stort antal intressenter t.ex. 1 stadsmiljé bor undvikas.

— Tidsaspekter: 18nga projekttider i utgdngsliget, kritisk tidpunkt
for trafikdppnande eller mojlighet att tidsoptimera ingdende

objekt.

— Kiitisk totalkostnad.
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— Kompetensforsérjningen och leverantdrsmarknaden for objektet.

— Matchning med portféljens vriga sammansittning med avseende
pd synergier, risk och styrbarhet.

Utredningens bedémning av objekt som kan vara limpliga
att dvervéga for éverforing till bolaget i en forsta fas

Utredningen har inte gjort en total genomgang av de cirka 200 objekt
som Trafikverket foresldr 1 forslaget till nationell plan avseende om
de dr limpliga for bolagsform. Av de objekt Trafikverket foreslagit
som limpliga fér genomférande som OPS ir dock utredningens
bedémning att delar av dessa dven dr limpliga att genomféra i bolags-
form, vare sig de utférs som OPS eller inte. Nedan har utredningen
identifierat ndgra objekt som bedéms vara limpliga att 6verviga fér
en startportfolj. Innan beslut fattas om att nirmare definiera port-
foljen och hur den ska dverlimnas behover en nirmare planering
genomforas dir bolaget representeras av en interimsstyrelse, med
syfte att nd en 6verenskommelse om omfattning, innehdll och andra
aspekter 1 6verlimningen. Detta arbete bor bedrivas inom ramen for
uppdrag till den genomférandekommitté som utredningen foreslar.

Det bér dven beaktas att éverlimning till bolagsform bor ske 1 s&
tidiga faser som mojligt di effektiviseringspotentialen ir storst under
planeringsarbetet.

— E4 Kongberget—Gnarp (Byggstart)
— E4 forbifart Skellefted (Utredning)
— Hjulsta ny — eller ombyggnad av bro (Utredning)

— (del av objekt som inte dr nira byggstart) E4/Lv 259 Tvirfor-
bindelse Sédertdrn, strickan trafikplats Glado kvarn—trafikplats
Slitmossen (Byggstart).

— Utveckling av jirnvigsplan f6r ndgot av f6ljande objekt:
o Tomteboda bangdrd (exklusive dtgirder pd Stockholm C
och spéren diremellan)
o Hissleholm—Lund (ej full finansiering i plan)
o Norrbotniabanan (ej full finansiering i plan).
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Samtliga dessa objekt berérs dven av de férslag Trafikverket limnat
om objekt som delvis ir limpliga att dverviga for OPS. Trafikverket
bér dven pd motsvarande sitt f8 mojlighet att bedéma i vilken ut-
strickning dessa och andra tinkbara objekt limpar sig fér utférande
i bolagsform. Ett sddant arbete bér ta utgdngspunkt 1 féljande kriterier:

- Ling bedémd genomfdrandetid.
— Visentliga delar ligger fortfarande i planeringsprocessen.

— Del av TEN-T eller pd annat sitt prioriterade strik.

Utredaren ska sirskilt beskriva grinsdragningen gentemot Trafik-
verket, vilka grinsdragningsfrigor som eventuellt behover utredas
vidare och hur 6verforandet av ansvaret for investeringsprojekten
frdn Trafikverket till bolaget ska ske.

Aktiviteter som behover utforas infor en bolagisering

I bolagsform kan en indamailsenlig dgarstyrning utformas som
inkluderar uppdragsformulering, dterrapportering, styrelsetill-
sittning, utvirderingsrutiner, anslagstilldelning och anslagsavrik-
ning. Styrelsens ansvar omfattar inte minst uppbyggnaden av en
affirsmissig kultur dir grinssnittet mot myndighetsfunktioner blir
tydligare och mer férutsigbart f6r statliga myndigheter likvil som
fér kommuner och regioner samt gentemot marknadens aktérer.
Statens Agarpolicy avseende statliga affirsdrivande bolag 4r i allt
visentligt baserat pd Koden f6r Svensk Bolagsstyrning, vilken ir
densamma som borsnoterade foretag har att f6lja. Styrningen av ett
nyetablerat statligt dgt bolag f6r framtida utveckling av svensk infra-
struktur kan dirigenom bli littare att kinna igen och enklare att
forstd och forhilla sig till for leverantdrsmarknaden.

Det finns en praxis {or dverféring av statlig verksamhet till heligt
bolag. Flera omriden ir generellt tillimpliga och har ingdtt i tidigare
kommittédirektiv f6r 6verforingar till statligt dgt bolag. Ett flertal
forberedande aktiviteter kan paborjas villkorat av riksdagens god-
kinnande om bildandet av bolaget. Dessa férberedande aktiviteter
kan pdgd parallellt med riksdagsbehandlingen. Nedan ir ett forsok
att sammanstilla de aktiviteter som brukar f6rekomma och som
bér tillimpas 1 det nu aktuella sammanhanget.
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Forslag till innehdll i etr kommittédirektiv

En sirskild utredare 1 en genomférandekommitté ska paborja, och
efter riksdagens beslut genomféra, alla nédvindiga formella och
praktiska forberedelser for att 6verfora definierad verksamhet vid
Trafikverket till ett av staten heligt bolag. Mlsittningen ir att det
nya bolaget ska kunna ta éver verksamheten si snart det ir mojligt
men tidigast den 1 januari 2027.

De forslag pa forberedelser som utredningen presenterat i rappor-
ten och regeringens forslag i den kommande propositionen om
bolagiseringen ska vara utgdngspunkt fér utredarens arbete.

Utredaren ska

— hantera samtliga 6vergdngsfrgor bl.a. vad giller lokalisering,
lokaler, ekonomi- och lonesystem, it-system, personal och pen-
sioner, kunder och leverantérer. Dirvid ska miljé- och klimat-
aspekter beaktas.

Utredaren ska dirvid sirskilt
— ta fram ett forslag till Gverldtelseavtal mellan staten och bolaget,

— 1 samrid med blivande ordférande (normalt tillika utredare i
genomférandekommittén) ta fram férslag till tillférordnad VD
for bolaget for bolagets interimsstyrelses beslut,

— ta fram forslag till arbetsordning for styrelsen och VD-instruktion
for styrelsens beslut samt férslag till riktlinjer for ersittning till
ledande befattningshavare 1 bolaget f6r bolagsstimmans beslut,

— 1samrdd med GD i Trafikverket ta fram forslag till 6vergdngs-
reglering i 6verlitelseavtalet vad giller ansvarsfordelning mellan
bolaget och Trafikverket nir det giller pdgdende arbeten, garanti-
dtaganden m.m.,

— Efter 6verenskommelse om utpekande av objekten:

o uppdatera finansiell virdering (samt infér detta genom-
fora savil en legal som en finansiell due diligence) av verk-
samheten infor 6verférandet av verksamheten till bolaget
for att sikerstilla ett korrekt marknadsvirde (som kan
vara noll), och
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o tafram de analyser som krivs for att faststilla att 6ver-
foring av tillgdngar och skulder till Bolaget ir i verens-
stimmelse med EU:s statsstddsregler och den s.k. mark-
nadsekonomiska investerarprincipen.’

Utredaren ska

— foretrida bolaget vid férhandlingar med foretridare f6r Regerings-
kansliet angdende 6verldtelseavtalet mellan staten och bolaget,

— ta fram férslag till en limplig organisationsstruktur f6r styrelsens
beslut,

— ta fram férslag till bolagets blivande ledningsgrupp f6r beslut av
VD,

— ta fram forslag till namn och bolagsordning fér bolaget fér bolags-
stimmans beslut,

— ta fram forslag till dgaranvisning inklusive uppdragsmal f6r bolaget
for beslut pd bolagsstimma,

— ta fram forslag till affirsplan, ekonomiska mil, konsoliderad redo-
visning och nyckeltal f6r bolaget for styrelsens beslut,

— forbereda upphandling av bank- och forsikringsavtal, samt {6r-
bereda férslag till finanspolicy for styrelsens beslut,

— fatta beslut om arbetsgivarorganisation for bolaget och féretrida
detsamma vid férhandlingar om kollektivavtal,

— vid éverféring av verksamheten frén Trafikverket till bolaget
beakta 6 b § lagen (1982:80) om anstillningsskydd och i sam-
band dirmed foretrida bolaget vid férhandlingar med arbets-
tagarorganisationerna,

— anskaffa lokaler och utrustning samt forbereda anskaffning av
1t-system,

— kontakta avtalspartner och férbereda partsbyte till bolaget, och

— traffa 6verenskommelse med Trafikverket och Riksarkivet an-
gdende bolagets tillgdng till Trafikverkets arkiv.

? Market Economy Operator Principle.
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— Under arbetet ska utredaren stimma av med och informera styrel-
sen 1 Trafikverket.

— Utredaren ska kontinuerligt rapportera till och samrida med
foretridare f6r Regeringskansliet 1 den utstrickning dessa be-
stimmer.

— Utredaren ska samrida med Arbetsgivarverket och Statens
pensionsverk.

— Berorda arbetstagarorganisationer ska kontinuerligt informeras
under arbetets gdng och ges mojlighet att framféra synpunkter.

— Alla dtgirder som utredaren vidtar ska vara villkorade av riks-
dagens godkinnande av propositionen om bolagisering.

— Trafikverket ska enligt sirskilt uppdrag frn regeringen bistd
utredaren och limna utredaren det underlag utredaren begir.

Likviditet 1 form av rérelsekredit behéver undersokas som en del av
genomférandekommitténs arbete men som utgingspunkt kan en
konstruktion med projektspecifik rorelsekredit Gvervigas, men i
huvudsak ir likviditeten f6r vigprojekten begrinsad av de drliga
fasta utbetalningar som bolaget disponerar éver. Bolaget har inga
intikter och kommer inte att kunna ta upp l&n p4 kapitalmarknaden.
Kapitalisering av bolaget sker genom reverser och aktieemission
som tecknas till dverkurs enligt gingse forfarande vid bolagisering.
Lopande likviditet sikerstills genom fasta utbetalningar (OPS be-
slutas och finansieras i1 férekommande fall 1 sirskild ordning).

Ansvaret for infrastrukturtillgdngarna och virdet i de tillgingar
som byggs upp ligger kvar hos Trafikverket. Bolagets ackumulerade
kostnader for genomférande avspeglas av motsvarande virden hos
en anliggningstillgdng som redovisas av Trafikverket. Trafikverkets
medelstilldelning f6r infrastrukturinvesteringar miste dirmed an-
passas i motsvarande grad. Overféringen av ansvar innebir ocks3
att ett antal frdgor som t.ex. justering av bemyndiganderamar och
paverkan pd Trafikverkets interna ekonomiska styrning behéver
utredas vidare. En nirmare kartliggning behover goras av detta for
att nirmare ligga fast hur verféring ska ske.

Beslutet om éverforing till det statligt 4gda bolaget behover
formaliseras 1 ett 6verltelseavtal och i en process som liggs fast
mellan Regeringskansliet, Trafikverket och bolaget. I det féljande
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redovisas ett antal dtgirder enligt den praxis som normalt giller for
bolagiseringsarbete.

6.3.4  Forutsattningar for enskilda bolag for stérre
investeringsobjekt

Enligt utredningens direktiv ska utredaren undersoka om det kan
vara limpligt att 1 bolagsform, genomfora enskilda storre investe-
ringsobjekt och vilka férutsittningar som da bér vara uppfyllda.

Som framgdtt finns ett antal exempel dir bolagsformen av olika
skil tidigare har anvints f6r att genomféra svenska infrastruktur-
projekt, sdvil vigar som jirnvigar. En gemensam nimnare ir att bolag
har skapats fér att avgrinsa styrningen och finansieringen frn andra
projekt, och pd s sitt forbittra forutsittningarna for att genomféra
de politiska mélsittningar som har varit prioriterade vid tillfillet.

Enskilda stérre investeringsobjekt organiseras ofta i en projekt-
eller programorganisation dir ett antal underprojekt samordnas for
att forbereda och genomfora upphandling av nédvindiga leveran-
torer. En bolagskonstruktion kan fértydliga och avgrinsa incita-
menten dir det bedoms indamalsenligt att optimera det enskilda
objektet, programmet eller portfoljen.

En positiv konsekvens blir att unika forutsittningar tillits gilla
for det enskilda projektet och att incitament kan utformas som for-
dndrar hur ledningen av genomférandet styrs. Bolaget fir en kom-
pletterande finansiell styrning och uppféljning som kan anpassas
till de specifika forutsittningarna i det enskilda fallet.

Den viktigaste nackdelen med detta férfarande dr pd motsvarande
sitt att de resurser som éronmirks for projektet blir svirare, men
inte omojliga, att omdisponera om bedémningen gors att de behovs
for andra indamal.

En annan nackdel ir att de administrativa funktioner som bolaget
behéver finansieras genom bolagets egna medel och inte kan sam-
utnyttjas med andra projekt. Detta ir ett starkt skil att organisera
projektbolagen som dotterbolag inom samma koncern.
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6.3.5  Ett statligt agt bolag kan dven hantera genomférande
med OPS

Utredaren ska foresld om bolaget bor organiseras tillsammans med
andra statligt igda bolag med uppgift att dga eller genomfora trans-
portinfrastruktur.

Trafikverket bor f8 uppdraget av regeringen att inleda arbetet
med uppbyggnad av kompetens fér bedémning av relevant genom-
forandeform inklusive OPS med privat finansiering. I uppdraget
bér dven ingd att planera férberedelser f6r stegvis 6verlimning till
ett statligt dgt bolag avseende ett urval av objekt som ingdr 1 for-
slaget till nationell plan.

Uppbyggnaden av kompetens sker 1 hég utstrickning genom att
upphandla kvalificerade ridgivare. Dessa avtal bor utformas pd ett
sitt som mojliggor att bide Trafikverket och bolaget kan nyttja
samma kompetens men gora sina egna vigval rérande hur arbetet
med att utvirdera OPS planeras och organiseras.

Objekten som fors dver till bolaget bor viljas ut baserat pd den
underlagsrapport Trafikverket tagit fram f6r limpliga OPS-objekt.
Rapporten ir framtagen med ett annat syfte dn att f6rsld objekt som
kan genomforas i bolagsform, men utredningen bedémer att de
objekt som inte genomférs som OPS inda fyller kriterier for reger-
ingens dvervigande om hantering 1 en gemensam bolagsportfél).

Overlimningen till det statligt dgda bolaget bér ske enligt en
overenskommelse mellan Trafikverket och bolaget och efter beslut
om faststillande av nationell plan. Bolaget ir beroende av vil funge-
rande samverkan med Trafikverket infér, under och efter det for-
mella 6vertagandet. Planeringen av férberedelser infér éverlimning
boér ske 1 nira dialog infér 6vertagande mellan representanter for
bolaget och Trafikverket under Regeringskansliets verinseende.

Processen for éverlimning bér bygga pd erfarenheter frén Finland
och Norge dir éverlimning frdn myndighet till bolag genomforts
samt etablerade verktyg frdn tidigare genomférda bolagiseringar av
verksamhet 1 myndighet t.ex. Metria, Svevia, Infranord, Swedavia
och Vectura.

Agarforvaltningen av de befintliga bolagen med férvaltnings-
uppgifter f6r transportinfrastruktur, Arlandabanan Infrastructure
AB och SVEDAB, bér ingd 1 den bolagsstruktur som utredningen
foresldr. Utredningen bedémer att det finns synergier inom bl.a.
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avtalsforvaltning, kompetensférsorjning, stodsystem, lokaler och
administrativa funktioner i en sidan samordning. Samordnad f6r-
valtning i en koncernstruktur skulle dven underlitta kunskapséver-
foring mellan de befintliga bolagen och den nya koncernen.

6.3.6  Ersattningsmodell for OPS-projekt

— Utredaren ska analysera och féresl3 en ersittningsmodell dir
anslagsfinansiering giller dven for projekt som genomfors som
OPS i syfte att uppritthilla det finanspolitiska ramverkets sty-
rande funktion.

Utredningen bedémer att den modell f6r kapitalisering och 16pande
finansiering av bolaget som indikeras ovan innebir att det saknas
behov av en sirskild ersittningsmodell. Detta giller bide genom-
férande som OPS och andra genomférandeformer i bolaget. P4
motsvarande sitt saknas motiv att skapa en sirskild ersittningsmodell
om Trafikverket genomfér OPS.

— Enligt direktivet ska utredaren analysera limpligheten for en
sirskild anslagsavrikningsprincip som mojliggor anslagsfinan-
siering av OPS och limna forslag p& nédvindiga bemyndiganden
for en sddan princip som inte kriver indringar 1 budgetlagen.

I delbetinkandet Finansiering av infrastruktur med privat kapital?,
SOU 2017:13, redovisades att det norska OPS-programmet inne-
bir en anslagsbelastning p4 statens budget som ir kopplad till sjilva
investeringsutgifterna for projektbolaget. Syftet r att undvika en
tidsférskjutning i effekterna pd statens budget som vanligtvis upp-
kommer vid OPS-16sningar. Fran det att medlen avriknas frin bud-
geten till dess att den privata OPS-parten fir betalt i enlighet med
kontraktet fonderas medlen p3 ett konto i Norges Bank. Fordelen
med denna konstruktion ir att modellen, sett till pdverkan pd statens
budget och utgiftstaket, liknar budgetlagens huvudregel om anslags-
finansiering av infrastrukturinvesteringar.

Om det bedéms finnas en risk att OPS, i strid med utredningens
bedémningar och rekommendationer, skulle anvindas for att kring-
¢d det finanspolitiska ramverket och sirbehandlas i budgetproces-
sen, kan den norska modellen vara intressant att dverviga dven 1
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Sverige. En motsvarande hantering av OPS 1 Sverige skulle 1 prak-
tiken innebira att anslagsmedlen f6r OPS-projekt avriknas pd ett
annat sitt in enligt gillande principer 1 budgetlagen (2011:203) och
anslagsforordningen (2011:223).

For den hindelse att arbetet under byggperioden genom I6pande
rapportering enligt avtalet sker snabbare dn férvintat kommer av-
talade medel att kunna utbetalas tidigare med stéd av en anslags-
kredit eller motsvarande konstruktion. Utbetalningen kommer d
inte att pdverka utbetalningsrets anslagstilldelning 1 statsbudgeten,
utan dras frin kontot 1 Riksgildskontoret.

Modellen behéver dven utformas sd att avkastningskraven for
den risk som 6verférs kan balanseras mot den 6kade kostnad det
innebir f6r bestillaren. I de senaste tre norska OPS-projekten har
milstolpebetalningar pd mellan 50 och 70 procent av den totala inve-
steringskostnaden erlagts i samband med driftgodkinnande och 1
vissa fall dven under anliggningsperioden vid godkinnande av delar
av anliggningen. OPS-bolaget kommer enligt avtal att {8 betalning
genom t.ex. kvartalsvis utbetalningar av resterande belopp under
hela kontraktsperioden dir ersittningen bestar av en tillginglighets-
del och en kvalitetsdel med méjligheter till avdrag eller tilligg bero-
ende pd prestation under hela kontraktsperioden.

Infér tecknande av OPS-kontrakt kommer ett sdrskilt riksdags-
beslut att vara nodvindigt. I det beslutet regleras former och tid-
punkter for betalningar som sedan konkretiseras 1 avtalet. Detta
skapar en god méjlighet f6r prognostiserbarhet f6r kommande
budgetansprik. Dirfér behovs inga sirskilda bemyndiganden ut-
over riksdagens godkinnande. For utgifter med anledning av teck-
nade OPS-avtal avsitts prognostiserade belopp éver statsbudgeten.
Aven om avtalet i grunden innebir ett fast pris s3 finns variationer
1 utbetalningar som baseras pd en kvalitetskomponent och en kom-
ponent for tillginglighet. Det sker normalt avdrag for bide kvali-
tetsforluster och brister i tillginglighet. Det finns dirmed behov
av att, dven om variationsmanen ir relativt liten, prognostisera ut-
betalningar. Det beloppet motsvarar de upparbetade kostnaderna
och underlaget f6r prognos bestdr av kostnader som forvintas ut-
betalas till det konsortium som kontrakterats for att uppféra och
finansiera anliggningen. Beloppen betalas enligt avtalet ut till bygg-
konsortiet nir objektet dr godkint f6r driftsittning vilket innebir
att beloppen pé statsbudgeten under byggtiden likviditetsmissigt
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behoéver utbetalas frin statsverkets checkrikning och insittas pd
konto 1 Riksgilden till dess utbetalning ska ske. I detta samman-
hang ir det dven nddvindigt att behandla utformningen av index-
upprikning f6r kostnader.

— Utredaren ska redogéra for effekter, inklusive for- och nack-
delar, som den nya ersittningsmodellen skulle kunna medféra.

Med anledning av vad utredningen redovisat ovan finns inget behov
av att limna en sddan redogorelse.

— Utredaren ska oversiktligt redogéra f6r limplig verksamhets-
volym 1 termer av antal objekt och total investeringsvolym,
bolagets kapitalisering, bemanning och personalkostnader, im-
plementering av organisation och $vriga relevanta kostnader m.m.

Omstdllningskostnader

Vad giller frigan om omstillningskostnader for att uppritta den
nya organisationen finns vissa indikationer frin erfarenheterna vid
tillskapandet av Nye Veier.

Enligt uppgifter frin Samferdselsdepartementet uppgick engdngs-
kostnaderna fér etableringen av Nye Veier till totalt 60 miljoner
norska kronor. Kostnaderna bestod bl.a. av rddgivararvoden fér
utformning av organisation, affirsstrategi och redovisningssystem
samt arvoden till interimsstyrelse. Denna kostnad finansierades
initialt av Statens vegvesen och reglerades sannolikt som en del
av redovisningsmaissiga dtgirder mellan Statens vegvesen och Nye
Veier vid 6verlitelsen.

Utredningen bedémer att férvintade kostnader kan estimeras
till ett motsvarande totalbelopp och foreslar att 50-100 miljoner
kronor avsitts fér omstillningskostnader av engingskaraktir for
att etablera ett bolag som klarar att hantera den initiala portfélj som
indikeras ovan. Kapitaliseringen sker genom fasta belopp som av-
riknas frin ramen f6r den nationella planen.

Under byggfasen sker inga anslagsbelastande utbetalningar. Nir
OPS-projekt kommer in i driftsskedet sker anslagstilldelning 1 takt
med utbetalningarna. Budgetbeslut om anslagstilldelning till OPS-
projekt som kan hianforas till investeringar sker under byggperioden.
Det medfér att projekt kan bedémas gemensamt och prioriteras pd
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lika villkor och inom en samlad ram 1 statsbudgeten, oberoende av
om de genomférs med OPS eller traditionell kontraktsstrategi. Bara
i de fall dir férdelarna bedéms dvervigas av att genomféras som
OPS bér denna strategi anvindas. Det ir alltsd projektets samhills-
nytta, och inte dess kontraktsstrategi, som bor avgéra prioriteringen.

Anslagstilldelningen behdver vara tillricklig for att ticka utbetal-
ningar under byggfasen i enlighet med avtal.

Det finns redovisningsmissiga aspekter pd hur upparbetning av
investeringskostnaden relaterar till finansieringskostnader respek-
tive utbetalningar av ersittning som styr nyttorealisering. Det finns
dven skattemissiga 6verviganden som behover goras avseende t.ex.
behandling av ersittning f6r mervirdesskatteeffekter, s.k. byggmoms.
Det har inte varit méjligt f6r utredningen att analysera dessa férut-
sittningar nirmare utan de méste behandlas i kommande arbete.

Dessa aspekter behover fingas pd ett relevant sitt 1 den ekono-
miska redovisning bolaget gor likvil som 1 statens samlade riken-
skaper. Hir behéver Ekonomistyrningsverket och Trafikverket
medverka 1 att utforma en redovisningsmodell som speglar den
onskade uppféljningen av mervirdet hos OPS.

Skillnaden mellan anslagsprofil och utbetalningsprofil féreslds
hanteras genom en redovisningsmissig konstruktion dir

— anslagsmedlen tilldelas i takt med aktiviteten i OPS-projektets
investering,

— anslagsmedel tilldelas for att ticka OPS-projektets investerings-
utgifter, bokfors 1 statsredovisningen och éverfors till konto i
Riksgildskontoret, och

— medlen stdr pd kontot i Riksgildskontoret tills de enligt OPS-
kontraktet ska utbetalas.

6.3.7  Bolagets roll i férhallande till processen for fysisk
planering

En av de viktigaste killorna till effektiviseringsvinster ir att bolaget
kan prioritera bland dtgirder i sin portfolj utifrdn bedémda effekter
pa samhillsnytta. Dirfor behdver bolaget driva planprocessen. Det
ir dven 1 dessa tidiga skeden som kostnadsdkningar och férseningar
erfarenhetsmissigt 1 betydande omfattning uppstdr. Denna mojlig-

184



SOU 2025:120 Forslag till atgirder och plan for genomférande

het ir enligt utredningens bedémning inte begrinsad av att Trafik-
verket ansvarar f6r sin myndighetsutdvning. Bolaget utfér aktivi-
teter inom ramen for planprocessen.

En av de erfarenheter Nye Veier har dragit efter sina forsta tio &r
ir skapa mervirde genom effektiviseringsvinster ir storst nir bolaget
dvertar ansvaret redan under projektens tidiga faser. Dir finns moj-
ligheter till ytterligare besparingar, till exempel kan entreprenorer
involveras tidigare och utmanas att vilja bittre [6sningar och opti-
mera lingre strickor med livscykelperspektiv som viger in reinve-
steringar och underh3ll. Tidigt entreprendrsengagemang 6kar ocksd
mojlighet till mer storskalig industriell produktion och prefabricering.

I samband med 6vertagande av startportféljen fick Nye Veier
arbeta med projekt som 1 stor utstrickning redan hade passerat
planprocessen. Under senare tid har dock bolaget dven fatt mojlig-
het att arbeta med projekt som ir i tidig konceptuell fas eller dir
planprocessen inte ens inletts. Nye Veier argumenterar for att ut-
rymmet for effektiviseringsvinster ir betydligt storre dir.

Figur 6.4 Illustration av alternativa genomférandeformer
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Figuren ovan illustrerar hur OPS och andra kontraktsformer i bo-
lagsform kan nyttjas parallellt 6ver tid. Utrymmet for effektivitets-
héjande dtgirder ir stort dir stora osikerheter fortfarande finns
och flexibiliteten ir hég for att préva innovativa metoder for att
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korta ledtider och reducera kostnader. OPS ger storre sikerhet for
tid och kostnad och ett 18ngsiktigt dtagande, men bér inte upp-
handlas innan viktiga myndighetsbeslut finns p3 plats.

Ett svenskt exempel som illustrerar att bolagsformen skapar
forutsittningar f6r kortare ledtider ir planeringen av en ny tunnel-
bana mellan Fridhemsplan och Alvsjé inklusive dep4. Projektet har
pigdtt sedan &r 2020 och har tagit cirka fem &r. Under férutsittning
att de tvd jirnvigsplanerna faststills samtidigt och att nédvindiga
tillstdnd 4r klara planeras en byggstart fér sparlinje och stationer
redan 4r 2026 och en byggstart fér depa cirka dr 2028. Redan innan
Trafikverkets beslut om faststillande av jirnvigsplan kan NTAB
dven bestilla forberedande arbeten, exempelvis ledningsomligg-
ningar, som pabdrjas i slutet av &r 2025.

Efter planens faststillelse fortgir projekteringen enligt planfér-
slaget. Anliggningen detaljprojekteras och entreprendrer handlas
upp. Dialog med berérda fastighetsigare och Stockholms stad sker
fortlopande. Efter att jirnvigsplanen ir faststilld och har vunnit laga
kraft genomfors lantmiteriforrittningar. Region Stockholm far dd
tillgdng till mark enligt den faststillda jirnvigsplanen.

Utredningen har tagit hinsyn till Trafikverkets gillande process
for fysisk planering som avslutas med faststillelsebeslut av vigplan
respektive jirnvigsplan. Utredningen har ingen anledning att fore-
sld ndgon dndring av processen som sddan. Mojlighet finns att effek-
tivisera hur de olika stegen i denna process levereras, i enlighet med
utredningens férslag om det statligt dgda bolagets verksamhet. For
tydlighetens skull redovisas planen grafiskt nedan.
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Figur 6.5 Process for fysisk planering
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Kélla: Trafikverket Rapport Planldggning av vagar och jarnvéagar (2014), s. 75.

6.4 Uppdraget att analysera legala férutsattningar
for vilka delar av infrastrukturprojekt som kan
genomféras i bolagsform

Bedomning

Utredningens férslag kan genomféras inom ramen for gillande
lagstiftning. Utredningen ser inget behov av att f6resld forfatt-
ningsindringar.
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I kapitel 5 redogor utredningen for de regelverk som ir relevanta
vid projekt som avser vig- och jirnvigsinfrastruktur. Av redovis-
ningen framgdr att de delar av infrastrukturprojekten som omfattar
sjilva planprocessen, dir viss myndighetsutévning sker, ansvars-
missigt bor kvarstd hos staten, dvs. for nirvarande hos Trafikverket.
Ett nytt statligt dgt bolag utfor aktiviteter inom ramen f6r denna
planprocess utifrdn sitt uppdrag. De delar som avses ir exempelvis
ianspriktagande av mark och upprittande av vig- och jirnvigs-
planer. Genom dessa planer provas att de lagliga forutsittningarna
ir uppfyllda f6r att med avvigning mellan allminna och enskilda
intressen genomfora den aktuella dtgirden.

Utredningen gér beddmningen att évriga delar av ett infrastruktur-
projekt kan genomforas av ett statligt dgt bolag och 1 enlighet med
gillande regelverk, exempelvis bestimmelserna om upphandling,
aktiebolag, och Sveriges sikerhet.

Nir det giller frigan om statsstdd, gor utredningen bedom-
ningen att sjilva bildandet av ett statligt dgt bolag inte i sig utgor
nigot som omfattas av reglerna om statsstod. Utredningen gor
vidare beddmningen att byggande av infrastruktur, nir staten ir
bestillare och det inte finns en marknad, inte omfattas av reglerna
om statsstdd. Eftersom Sverige har monopol pé allminna vigar och
jirnvigsinfrastruktur finns det ingen marknad. Dirmed ir offent-
liga investeringar i de allminna niten f6r vig och jirnvig inte statligt
stdd. Det giller dven om sjilva byggnationen utférs av ett statligt dgt
bolag med ett monopol. Om en sddan anliggning gors allmint till-
ginglig pd icke diskriminerande villkor medfér det att tillhanda-
hillandet av den inte heller utgér statligt stdd till ndgon anvindare.

Utredningens forslag kan under vissa omstindigheter komma
att omfattas av EU:s statsstodsregler. Ett statsstddsgodkinnande
infér uppdraget att bygga och forvalta en infrastrukturanliggning
kan d3 krivas. Sverige miste enligt artikel 108 i EUF-f6rdraget i
sddant fall anmala planerna pd att vidta stodatgirder till kommis-
sionen och far i normalfallet inte genomféra en dtgird innan den
har godkints. Kommissionen godkinner antingen individuella st6d
till identifierade foretag eller hela stédordningar som méojliggor for
medlemsstaten att godkinna stdd till flera féretag och projekt. Det
ir hir troligtvis inte aktuellt att anmila en stédférordning. Varje
stdd som regeringen avser limna till ett bolag och de nirmare vill-
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koren for stodet kommer i s fall att anmilas individuellt till kom-
missionen.

Connecting Europe Facility (CEF) eller Fonden f6r ett samman-
linkat Europa ir en viktig finansieringskilla f6r projekt med kopp-
ling till de transeuropeiska nitverken {6r transporter (TEN-T). P4
regeringens uppdrag koordinerar Trafikverket ansokningar om bidrag
frdn CEF inom transportomridet som upprittas av en svensk aktor,
eller dir en svensk aktdr ingdr i1 en ansékan som upprittas av en ut-
lindsk aktor. Trafikverket har ocksd uppdraget att koordinera upp-
foljningen av de projekt som beviljas stdd via denna fond. Det ir 1
detta sammanhang virt att notera att CEF beviljat finansiering for
planeringen av jirnvigsprojektet Vistbanan i Finland, jfr kapitel 3, ett
ekonomiskt stod som ticker 50 procent av planeringskostnaderna.
Projektet genomfors i aktiebolagsform dir staten dger 51 procent
och berérda kommuner 49 procent.

Det finns alltsd anledning anta att offentliga investeringar 1 de all-
minna vig- och jirnvigsniten inte ir statligt stéd, dven om genom-
foérandet sker 1 bolagsform. For det fall EU-kommissionen inda
skulle géra bedomningen att investeringarna utgér statsstdd, indi-
kerar stodet frin CEF att statsstodet 1 sddant fall ar till3tet.

Utredningen gor bedémningen att de forslag som limnas kan
genomféras inom ramen f6r gillande lagstiftning.

6.5 Uppdraget att lamna férslag om uppfdljning,
utvardering och kostnadskontroll

Bedémning

Utredningen bedémer att flertalet av de férslag Trafikanalys limnat
ir relevanta och bor genomféras avseende hur beslutsunderlag for
statlig transportinfrastruktur kan férbittras, 1 synnerhet 1 tidiga
skeden. Utredningen bedémer vidare att forslagen ir tillimpliga
oavsett organisationsform, Trafikverket eller statligt gt bolag och
dven for att mojliggéra utvirdering och jimférande analyser av
Value for Money infér eventuellt OPS-genomférande.
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Forslag

Utredningen foreslar:

— Extern granskning av kalkylunderlag infér att stora investe-
ringsobjekt foreslds liggas in 1 férslag till nationell plan.

— Redovisa och synliggér livscykelkostnader infér beslut om
byggstart.

— Genomfér samhillsekonomiska analyser av alternativa &tgirder
vid omprévningar.

— Redovisa drligen utvecklingsarbete for att férbittra kvalitet 1
beslutsunderlag som rér vidmakthillande.

— Tillimpa portfoljplanering dir kostnadsékningar 1 ett projekt
1 miste balanseras med kostnadsminskningar i andra projekt i
portfoljen.

— Kriv redovisning av efterkalkyl efter avslutat investerings-
projekt inklusive l6pande redovisning av tidsavvikelser och
kostnadsférindringar under projektet.

— Tillimpa referensklassprognoser (Reference Class Forecasting,

RCF).

Bedomning

Utéver krav pd extern revision av det statligt dgda bolaget 1 enlig-
het med aktiebolagenslagens regler har Riksrevisionen ritt att
revidera bolaget i sin effektivitetsrevision pd samma sitt som
andra statliga bolag.

Forslag

Utredningen féreslar att Trafikanalys dirutéver, inom ramen fér
sin kompetens, sirskilt f6ljer upp och utvirderar resultatet av den
reform som bildandet av det nya statligt igda bolaget innebir,
inklusive 16pande jimforelser mellan bolaget och Trafikverket
som kan generera lirdomar fér bdda dessa organisationer. Eko-
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nomistyrningsverket foreslds ges ett utvirderande uppdrag for
effekter 1 samband med &vergingen till bolagsform.

Bedomning

Utredningen bedémer att den omfattande forindringsprocess
som Trafikverket ir inne i kommer att kunna dra nytta av
genomférandet av de f6rslag som utredningen presenterar.

Flera tidigare utredningar och bedémare har konstaterat att uppfélj-
ning och utvirdering av organisering, investering och vidmakthal-
lande av transportinfrastrukturen behéver forstirkas. Fortfarande
saknas vissa grundliggande data om anliggningarnas tillstdnd och
detta kan 4tgirdas genom att ett nytt bolag fir starka incitament att
inhimta och aktivt nyttja nédvindig information som underlag for
sitt ansvarsomréde.

Det behovs dven utvecklingsarbete f6r utvirderingar, frimst 1 form
av erfarenhetsutbyte med andra linder dir motsvarande metoder an-
vinds som Kanada, Nederlinderna, Irland, Danmark, Norge och
Finland.

Trafikanalys har flera pigdende uppdrag som dven ir relevanta
som grund f6r liknande och jimférande utvirderingsuppdrag i en
framtida rutin {6r uppféljning och utvirdering av OPS-relaterat
arbete och dven av alternativt genomférande i bolagsform:

— kvalitetsgranska Trafikverkets kommande forslag till nationell
plan f6r transportinfrastrukturen fér perioden 2026-2037,

— sammanstilla berérda myndigheters faktiska kostnader av for-
valtningskaraktir for att administrera tringselskattesystemet i
Stockholm respektive Géteborg samt redovisa dels kostnaderna
for respektive myndighet, dels de totala kostnaderna, och

— granska, folja upp och analysera Trafikverkets verksamhet och
arbete med att vidareutveckla och férbittra sina processer fér
kostnadsreducerande 3tgirder samt f6rbittrad kostnadskontroll
av verksamheten med &rlig redovisning av:
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— en 6vergripande beskrivning av problembilden med kostnads-
okningar for verksamheten inom nationell plan for transport-
infrastrukturen,

— en utvirdering av Trafikverkets arbete med planering och upp-
handling av verksamheten inom nationell plan {6r transportinfra-
strukturen som innefattar s vil storre namngivna investeringar,
som reinvesteringar och underhdll m.m.

For att det potentiella mervirdet av OPS ska kunna utvirderas krivs
en process for 16pande uppféljning och myndighetsstyrning. Utred-
ningen limnar mot denna bakgrund féljande forslag.

Drivkrafter att efterstriva rittvisande kostnadsbedémningar
1 tidiga skeden och effektiviseringar i pdgdende projekt har disku-
terats av regeringen 1 samband med inférandet av det nuvarande
planeringssystemet och av Riksrevisionen i sina granskningar av
kostnadskontrollen.

Trafikanalys har foreslagit former for vidare uppféljning och
analys i syfte att 6ka produktivitet, effektivitet, framdrift och for-
bittrad kostnadskontroll hos Trafikverket.

Figur 6.6 Trafikanalys forslag till forbattringsomraden

Trafikanalys forslag till forbattringsomraden I

Forslag till forbattringsomraden N

Forslag rérande underlag for beslut om investeringar
Trafikanalys foreslar att

« regeringen uppdrar at Trafikverket att inféra extern granskning av
beslutsunderlaget for de storsta investeringsobjekten innan dessa laggs in i
forslaget till NTP.

* regeringen uppdrar at Trafikverket att synliggéra livscykelkostnader som ett
underlag i samband med Trafikverkets redovisning av forslag pa byggstarter.

» Trafikverket genomfér samhallsekonomiska analyser av alternativa atgéarder
vid omprdévningar.

19 Granskning och uppfolining av Trafikverkets arbete med kostnadskontroll — delredovisning 2,
rapport: 2025:3, 2025-04-29.
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Figur 6.7 Trafikanalys forslag till férbattringsomraden

Trafikanalys forslag till forbattringsomraden 11

Forslag till forbattringsomraden o A

Forslag rorande beslutsunderlag om vidmakthallande

Trafikanalys foreslar att
* regeringen uppdrar at Trafikverket att arligen redovisa utvecklingsarbetet
med att forbattra kvaliteten i beslutsunderlagen som rér vidmakthallande.

Figur 6.8 Trafikanalys forslag till férbattringsomraden

Trafikanalys forslag till férbattringsomraden I11

Forslag till forbattringsomraden i

Forslag rorande regeringens uppfoljning av
Trafikverkets arbete med kostnadskontroll
Trafikanalys foreslar att
« uppféljningen av det urval av pagdende namngivna investeringar som
redovisas i Trafikverkets arsredovisning kompletteras med en aggregerad
post for 6vriga pagaende namngivna investeringar.

* regeringen uppdrar at Trafikverket att arligen redovisa det utvecklingsarbete
som bedrivs for att utveckla formagan att arbeta mer systematiskt och
integrerat med LCC-hansyn.
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Figur 6.9 Trafikanalys forslag till forbattringsomraden

Trafikanalys forslag till forbattringsomraden IV

Forslag till forbattringsomraden N

Forslag rorande Trafikverksintern
verksamhetsutveckling for forbattrad kostnadskontroll
Trafikanalys foreslar att

« Trafikverket utvecklar efterkalkylerna som underlag fér analyser av
kostnadsférandringar och paverkbara orsaker till dessa.

* Program kostnadsstyrning I6pande féljer upp utvecklingsprojekt kring
informationshantering ur ett kostnadskontrollsperspektiv.

Trafikanalys har dven tidigare pekat pd betydelsen av incitaments-
strukturer som frimjar anvindandet av system som mojliggér intern
och extern kvalitetssikring av kostnadsbedémningar och identi-
fierandet av avvikelser. Incitamentsfrdgan ir ocks3 helt central 1
relationen mellan bestillare och entreprenér {6r att frimja effekti-
visering 1 genomférandet av infrastrukturprojekt.

Utredningen delar flertalet av de férslag Trafikanalys limnat for
hur beslutsunderlag f6r transportinfrastruktur kan férbittras, 1 syn-
nerhet 1 tidiga skeden.

Utredningen bedémer att samma krav bér stillas pd verksamhet
som bedrivs 1 bolagsform, och dven pd OPS-genomfoérande oavsett
om den sker inom Trafikverket eller av en enhet inom den koncern-
struktur som kan upprittas fér indamalet.

Det ir dven tinkbart att det g&r snabbare att genomféra nedan-
stdende dtgirder f6r det bolag regeringen féreslds etablera.

Det innebir att foljande nya krav foreslés stillas pd verksam-
heten i bolagsform samt pi OPS-genomférande:

— Extern granskning av kalkylunderlag infér att stora investerings-
objekt foreslds liggas in i NTP-forslag.

— Redovisa och synliggor livscykelkostnader infér beslut om bygg-
start.
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— Genomfér samhillsekonomiska analyser av alternativa dtgirder
vid omprévningar.

— Redovisa drligen utvecklingsarbete for att forbittra kvalitet 1
beslutsunderlag som rér vidmakthallande.

— Tillimpa portfoéljplanering dir kostnadsokningar i ett projekt
1 miste balanseras med kostnadsminskningar 1 andra projekt 1
portfoljen.

— Kriv redovisning av efterkalkyl efter avslutat investeringsprojekt
inklusive l6pande redovisning av tidsavvikelser och kostnads-
férindringar under projektet.

— Tillimpa referensklassprognoser (Reference Class Forecasting,
RCF). RCF ir ett verktyg som anvinds for att forbittra kost-
nadsbedémningar f6r projekt. Genom att jimféra faktiska kost-
nader med tidigare genomforda projekt av liknande karaktir kan
man skapa en referensklass i1 en databas. Denna referensklass
anvinds sedan for att prognostisera kostnader f6r nya projekt.

Extern granskning av bedémningsunderlagen 1 olika faser av infra-
strukturprojekt beroende pa projektens mognadsgrad genomférs
redan i andra linder. I Norge och Danmark granskas kalkylerna
externt 1 tvd faser. Till skillnad frin i Norge har man 1 Danmark
anammat en modell frin Storbritannien med vissa schablonmaissiga
risktilligg som justeringar for s.k. “optimism bias”. Modellen han-
terar osikerheten 1 tidiga skeden genom olika fasta paslag beroende
pd projektens mognadsgrad. I Storbritannien och Nederlinderna
gors externa granskningar av kalkylerna i fler dn tv3 faser med admi-
nistrativa och politiska beslut vid varje fas. I Finland har man valt
att avstd frdn extern kvalitetssikring och valet verkar vara grundat

1 en 6nskan om samarbete med potentiella entreprendrer snarare in
att fordela ”skuld” mellan olika aktdrer. En betydande satsning har
gjorts pd att anvinda den s.k. alliansmodellen, en form av innova-
tionsdrivande upphandling dir Trafikverket nyligen slutit det forsta
avtalet under en svensk alliansmodell''. Syftet med alliansmodellen
ir att stirka leveransformaga, effektivitet och kostnadskontroll.
Alliansmodellen innebir att byggherre och leverantorer delar pd
ansvaret for planering, projektering, firdigstillande och kostnads-

" Klart med entreprenér for Forbifartsbygget i S6derkoping — www.trafikverket.se.
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styrning for infrastrukturprojekten. E22 Forbifart S6derk6ping ir
ett av tvd projekt som ska anvinda Trafikverkets nya alliansmodell.

I minga linder spelar Finansdepartementets budgetavdelning en
viktig roll 1 processen for att bl.a. sikerstilla att inga o6nskade kort-
siktiga effekter uppstdr pd grund av att utgifter skjuts fram i tiden
dir redovisningen indikerar reformutrymme som egentligen inte
finns. For svenska forhdllanden kan ett uppdrag till Ekonomistyr-
ningsverket fylla motsvarande funktion. Flera europeiska linder
har infért ngon form av central OPS-funktion i myndighetsform
i samband med genomférandet av OPS. Utredningen bedémer att
det behovs specifik kompetens framfér allt om kapitalmarknadernas
funktion. Att inritta en dedikerad OPS-enhet kan dock medféra
att sirintressen skapas internt i organisationen vilket férsvérar upp-
f6ljning och utvirdering jimfort med andra genomférandeformer.

I bolag med statligt igande anvinds dgaranvisningar i huvudsak
nir bolaget har ett av riksdagen beslutat samhillsuppdrag, far anslag
eller befinner sig 1 omstrukturering. Om bolaget har ett samhillsupp-
drag ska dgaranvisningen specificera hur uppdraget finansieras, redo-
visas och foljs upp. Agaren ansvarar for att i dialog med bolaget ut-
arbeta uppdragsmal, som sedan faststills i en dgaranvisning.

Uppféljning av bolagen och styrelsens férvaltning sker formellt
vid en dgardialog mellan foretridare for & ena sidan dgaren och & andra
sidan styrelsens ordférande och bolagets verkstillande direktor. Vid
dgardialogen f6ljs bolagets resultat och maluppfyllelse upp. Vidare
behandlas dgarens forvintningar pd bolaget och vid behov andra
viktiga frigor som rér bolaget.

Inrittandet av ett statligt dgt bolag innebir en annorlunda styr-
ning in styrningen av Trafikverket som myndighet och stiller siledes
andra krav pd rapportering och uppféljning. Denna upptéljning bor
vara anpassad s& att staten skiljer pd sin roll nir det giller styrning
av myndigheter respektive bolag. Skillnaderna finns inom omréden
som t.ex. redovisningsstandarder, ekonomisystem och offentlighet.
Dessa frigor finns anledning att dgna sirskilt fokus under férberedel-
serna infor bolagisering.

Utredningens forslag om inrittandet av ett statligt dgt bolag fér
genomférande innebir att det nya bolaget kommer att revideras av
extern revisor i enlighet med aktiebolagslagen samt att Riksrevisionen
har ritt att granska bolaget 1 sin effektivitetsrevision pd samma sitt
som andra statliga bolag. Dirutdver f6reslar utredningen att Trafik-
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analys inom ramen for sin kompetens sirskilt f6ljer upp och utvirderar
det nya statligt dgda bolaget. Detta ir en viktig del av en lirande
och utvirderande process. Det finns anledning att efter forind-
ringarna genomforts och erfarenhet vunnits géra en storre upp-
féljning och utvirdering av reformen.

Med den féreslagna finansieringsmodellen kommer bolaget att
hantera férdyringar och kostnadséverskridningar 1 pdgdende eller
planerade projekt som en del av en normal féretagsekonomisk
beslutsprocess baserat pd givna férutsittningar i termer av redo-
visningsregler, dgarstyrning och rapporteringskrav. Stérre kost-
nadsokningar kommer dirmed att forvintas utlésa en férindring
av prioriteringen inom den portfélj som bolaget ansvarar f6r. Detta
kan forvintas innebira att kostnadsstrukturen i det projekt som
drabbats analyseras nirmare vilket kan leda till att pdgdende arbete
avbryts eller bromsas tills en ny prioriteringsbedémning kan redo-
visas f6r beslut.

Utredningen bedémer att den omfattande férindringsprocess
som Trafikverket dr inne 1 kommer att kunna dra nytta av och acce-
lerera om de forslag som utredningen presenterar genomfors. Det
giller savil organisation som planering, finansiering, styrning och

uppféljning.

6.6 Overgripande sekvens av aktiviteter som behévs
for genomforande av utredningens forslag

Baserat p de norska och finska erfarenheterna av férberedelser infor
overlimning frdn myndighet till bolag, och i beaktande av de tids-
ramar som nyttjats vid tidigare genomférda svenska bolagiseringar,
foresldr utredningen en ordningsfoljd f6r kommande aktiviteter.

o Trafikverket fortsitter utvecklingen av underlag for att 1 det en-
skilda fallet kunna rekommendera regeringen att foresld riksdagen
ett genomforande med OPS framfér andra genomférandeformer.
Detta innebir bl.a. marknadssondering och utveckling av berik-
ningsunderlag f6r kommande analyser.

o Forbereda rekrytering av interimsstyrelse och ledning 1 bolaget.
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Proposition om bolagsbildning som aviserar att regeringen avser
g8 vidare med att utféra projekt i bolagsform och &terkomma till
riksdagen.

Forslag om bolagets ansvar, uppdrag m.m. 1 vdrindringsbudgeten.
Regeringens beslut om faststillande av nationell plan.

Uppdrag till genomférandekommitté att, villkorat av riksdagens
godkinnande av proposition enligt ovan, inleda férberedelser infér
bolagisering med st6d frén Trafikverket och ridgivare, nirmare
utforma styrdokument, férbereda tillsittning av befattnings-
havare och forbereda nédvindiga 6verenskommelser mellan

bolaget och Trafikverket.

Forvirv av lagerbolag och bolagsstimma f6r beslut om bolags-
ordning, dgaranvisning och interimsstyrelse, uppdrag till bolagets
interimsstyrelse och ledning att utforma affirsplan f6r 2026-2028.
Ingdende av nodvindiga avtal mellan bolaget och Trafikverket.

Faststillande av samverkansformer mellan Trafikverket och bo-
laget f6r 6verforing av upphandling och drift avseende utpekade
projekt.

Upphandling/avrop av rdgivare f6r etablering av bolagets verk-
samhet.

Bolaget operativt.



/ Konsekvenser

7.1 Inledning

I detta kapitel redogér kommittén for konsekvenserna av sina for-
slag. Vilka konsekvenser som ska utredas framgir av kommitté-
forordningen (1998:1474), av férordningen (2024:183) om kon-
sekvensutredningar och av utredningens direktiv.

Enligt 6-7 §§ f6rordningen om konsekvensutredningar ska kon-
sekvensutredningen innehélla en redogérelse fér det aktuella pro-
blemet och vilken f6rindring som efterstrivas, vilka alternativa
16sningar som finns och vad konsekvenserna blir om inga &tgirder
vidtas. Konsekvensutredningen ska vidare innehdlla en analys av det
forslag som limnas eller det beslut som avses att fattas, hur forslaget
paverkar kostnader och intikter {6r staten, kommuner, regioner,
foretag och andra enskilda samt en beskrivning av hur konsekven-
serna av forslaget kan utvirderas. Enligt 9 § samma férordning ska
det framgd om forslaget 6verensstimmer med eller gdr utéver de
skyldigheter som foljer av Sveriges anslutning till Europeiska unionen.

Om forslagen 1 ett betinkande medfér kostnadsokningar eller
intiktsminskningar for staten, kommuner eller regioner ska kom-
mittén, enligt 15 § kommittéférordningen, féresld en finansiering
som 1 férsta hand har anknytning till utredningens omrdde och ange
skil f6r den foreslagna finansieringen.

7.2 Syfte och utgangspunkter

Syftet med utredningens uppdrag ir att utreda hur alternativa former
for organisering och genomférande av statlig transportinfrastruktur
skulle kunna implementeras 1 Sverige for att skapa férutsittningar
for okade effektivitetsvinster och ett snabbare genomférande av
infrastrukturinvesteringar. Detta i enlighet med det 6vergripande
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transportpolitiska mélet att sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hdllbar transportférsdrjning f6r medborgarna och
niringslivet 1 hela landet.

Det framgér av kommitténs direktiv att utredaren ska beskriva
konsekvenserna av respektive alternativ fér var ansvaret fér genom-
forandet av OPS-projekt bér finnas, beskriva konsekvenser f6r staten
med ett uppligg dir enskilda infrastrukturinvesteringar genomférs
1 enskild bolagsform och beskriva eventuella konsekvenser f6r be-
fintliga statligt 4gda bolag.

Utgéngspunkten for denna konsekvensanalys ir att utredningens
forslag syftar till att dtgirda nuvarande problem nir det giller effek-
tiviteten inom trafikinfrastrukturomrddet. Alternativa 16sningar har
overvigts inklusive ett nollalternativ dir inga sirskilda dtgirder vidtas.
I nuliget dr tiden f6r genomférande av transportinfrastrukturinve-
steringar mycket ling samtidigt som behovet av forbittringar i trans-
portinfrastrukturinvesteringar 6kat bl.a. till f6ljd av utvecklingen 1
véra grannlinder samt det svenska Natointridet. Detta inverkar pa
konkurrenskraft och mojligheterna fé6r medborgarna att utnyttja
transportinfrastrukturen. Konsekvenserna om inga tgirder vidtas
beddms vara betydande jim{ért med om de férslag som utredningen
presenterar genomfors.

I syfte att finna effektiva alternativ 1 férhdllande till nuvarande ord-
ning — dir Trafikverket planerar och genomfér investeringarna — har
utredningen analyserat mojligheterna till genomférande i bolagsform.
Skapandet av ett statligt gt bolag med denna uppgift innebir en
mojlighet att aktivt ifrdgasitta gingse rutiner och identifiera arbets-
sitt som kan reducera kostnader eller tidsdtging. Utredningen be-
démer att det, pd basis av erfarenheter av liknande genomférande-
former 1 vdr omvirld och i Sverige, nu finns en méjlighet att frén
grunden skapa en ny struktur f6r genomférande som kan komplet-
tera genomférande via Trafikverket och som bidrar till effektivare
former for staten.
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7.3 Utredningens férslag

Utredningen foreslar att infrastrukturprojekt av viss omfattning
som ror vigar och jirnvigar, ska viljas ut och genomfoéras 1 ett stat-
ligt gt bolag. Bolaget ges ett samhillsuppdrag. De omridden som
innehéller myndighetsutévning ska stanna hos staten.

Utredningens huvudférslag innebir att en portfélj med utvalda
vig- och jirnvigsobjekt dverlimnas frin Trafikverket till bolaget. For
att effektivisera genomférandet foreslds en del objekt éverlimnas 1
tidiga skeden av den fysiska planeringsprocessen. I portfoljen ingdr
objekt som Trafikverket bedémt vara limpliga f6r OPS. Utpekande
av objekt som OPS sker efter sirskild analys. OPS forutsitter vidare
full finansiering i den nationella infrastrukturplanen. Om bolags-
formen inte kan 6vervigas och regeringen enbart énskar gi vidare
med OPS som alternativ genomférandeform, bér enligt utredningen
ansvaret for detta genomforande ligga hos Trafikverket.

Kompetens behover byggas upp 1 det statliga bolaget och 1 Trafik-
verket for att utveckla analystormdga f6r genomférande av upphand-
ling vid OPS.

Utredningen har analyserat de forslag till OPS som Trafikverket
foreslagit. I kapitel 4 redovisas de dverviganden som kan ligga till
grund for detta urval.

Utredningens forslag innebir att omfattningen, tidpunkt och
tempo behdver preciseras nirmare i det kommande arbetet. Det inne-
bir att konsekvensanalysen med nédvindighet blir av kvalitativ karak-
tir. Utredningens forslag inneh8ller dtgirder f6r att nirmare planera
genomforandet av utredningens férslag vad giller bide bolagsbild-
ning och OPS. Det ir mot denna bakgrund utredningen limnar
denna konsekvensanalys.

7.4 Kapitalisering av bolaget

Kapitaliseringen sker genom fasta belopp som avriknas frin ramen
foér den nationella planen.
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Omstillningskostnader

Vad giller frigan om omstillningskostnader fér att uppritta den
nya organisationen finns vissa indikationer frdn erfarenheterna vid
tillskapandet av Nye Veier AS. Utredningen bedémer att forvin-
tade kostnader kan estimeras till ett motsvarande totalbelopp och
foreslar att 50~100 miljoner kronor avsitts f6r omstillningskost-
nader av engdngskaraktir f6r att etablera ett bolag som klarar att
hantera den initiala portf6lj som indikeras ovan. Storleken pd detta
belopp ir avhingigt av vilka vigval — bland utredningens forslag — som
regeringen beslutar. Den sammantagna uppskattningen av dessa fir
dirfor anstd till dess att de slutliga féreslagen foreligger.

Kapitalisering av genomforande i bolagsform och OPS

Under byggfasen sker inga anslagsbelastande utbetalningar. Nir
OPS-projekt kommer in 1 driftsskedet sker anslagstilldelning 1 takt
med utbetalningarna. Budgetbeslut om anslagstilldelning till OPS-
projekt som kan hinféras till investeringar sker under byggperioden.
Det medfér att projekt kan bedémas gemensamt och prioriteras pd
lika villkor och inom en samlad ram 1 statsbudgeten, oberoende av
om de genom{érs med OPS eller traditionell kontraktsstrategi. Bara
1 de fall dir férdelarna bedoms dvervigas av att genomféras som OPS
bér denna strategi anvindas. Det ir alltsd projektets samhillsnytta,
och inte dess kontraktsstrategi, som bor avgéra prioriteringen.

Likviditet

Anslagstilldelningen behover vara tillricklig f6r att ticka utbetal-
ningar under byggfasen i enlighet med avtal. Det finns redovisnings-
missiga aspekter pd hur upparbetning av investeringskostnaden rela-
terar till finansieringskostnader respektive utbetalningar av ersittning
som styr nyttorealisering. Det finns dven skattemissiga 6verviganden
som behoéver goras avseende t.ex. behandling av ersittning fér mer-
virdesskatteeffekter, s.k. byggmoms. Det har inte varit méjligt for
utredningen att analysera dessa férutsittningar nirmare utan de
méste behandlas 1 kommande arbete.

202



SOU 2025:120

Dessa aspekter behdver fingas pd ett relevant sitt 1 den ekono-
miska redovisning bolaget gor likvil som 1 statens samlade riken-
skaper. Hir behover Ekonomistyrningsverket och Trafikverket
medverka 1 att utforma en redovisningsmodell som speglar den
dnskade uppféljningen av mervirdet hos OPS.

Skillnaden mellan anslagsprofil och utbetalningsprofil féreslas
hanteras genom en redovisningsmissig konstruktion dir

— anslagsmedlen tilldelas i takt med aktiviteten 1 OPS-projektets
investering,

— anslagsmedel tilldelas for att ticka OPS-projektets investerings-
utgifter, bokférs 1 statsredovisningen och éverfors till konto 1
Riksgildskontoret, och

— medlen stdr pd kontot 1 Riksgildskontoret tills de enligt OPS-
kontraktet ska utbetalas.

7.5 Konsekvenser for de offentliga finanserna

Utredningens analyser och férslag till dtgirder har som utgdngs-
punkt att férslagen ska finansieras inom ramen fér innevarande och
kommande nationella planer {6r transportinfrastrukturen.

Utredningen bedomer att férslagen kan genomforas utan pa-
verkan pd det finanspolitiska ramverket utan negativa konsekvenser
for statens skuldsittning.

Utredningen bedémer att det finns goda méjligheter att uppnd
betydande effektivitetsvinster genom att utnyttja alternativt genom-
forande 1 bolagsform i enligt med vad som féreslds. Detta férutsitter
en lingsiktig, genomarbetad och tillrickligt ambitiés inriktning.
Denna slutsats stods av erfarenheterna av utvirderingar frin Norge
av bildandet av Nye Veier. Till detta bor ocksd liggas de erfarenheter
som finns i flera olika svenska projekt som Oresundsbron, utbygg-
naden av Stockholms tunnelbana, m.fl.

Det statligt dgda bolaget foreslds vidare {3 ett helhetsansvar for
design, byggnation samt drift och underhdll av transportinfrastruktur.
Detta inslag av kontrakterat underhall dr ett visentligt bidrag till att
sikerstilla att ny underhéllsskuld inte byggs upp.

Savitt giller OPS utformas kontrakten for att begrinsa riskerna
for kostnadsoverskridanden och férsenad leverans. Detta innebir
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att ett genomfdrande av utredningens forslag i denna del ger en
betydande nominell merkostnad fér uppldning via OPS-konsortiet.
Hur stor denna premie blir fér att undvika férdyring beror pa ut-
formningen av betalningsvillkoren mellan staten och entreprenérerna.
Genomférande av OPS kan — via den sirskilda prévning av kontrakts-
parterna som sker via bygg- och finansieringskonsortiet — leda till att
den bedémda konkursrisken hanteras p3 ett effektivare sitt.

Den kommunala ekonomin pdverkas inte direkt av utredningens
forslag men samtliga objekt som finns 1 infrastrukturplanen invol-
verar kommuner och regioner. Utredningens forslag innebir inte
nigon férindring dirvidlag. Dock innebir det effektivitetsvinster
dven for den kommunala ekonomin 1 form av méjlighet att snabbare
realisera byggnation av bostider, bittre tillginglighet f6r regional
arbetspendling och godsfléden.

7.6 Samhaéllsekonomiska konsekvenser

De effektivitetsvinster som utredningens forslag kan generera inne-
bir att mer resurser frigors f6r satsningar pd byggande, drift och
underhall av infrastruktur. Om detta realiseras uppstar samhills-
ekonomiska vinster for transporter av trafikanter och gods.

7.7 Konsekvenser for statens styrning

Formerna for styrning och uppféljning férindras nir verksamheten
overgdr frin en myndighet till ett statligt dgt bolag. I bolagsform
kan en indamélsenlig dgarstyrning utformas som inkluderar upp-
dragsformulering, dterrapportering, styrelsetillsittning, utvirde-
ringsrutiner, anslagstilldelning och anslagsavrikning. Styrelsens
ansvar omfattar inte minst uppbyggnaden av en affirsmissig kultur
dir grinssnittet mot myndighetsfunktioner blir tydligare och mer
forutsigbart for statliga myndigheter likvil som f6r kommuner och
regioner samt gentemot marknadens aktérer. Statens Agarpolicy ir
1 allt visentligt baserat pd Koden f6r Svensk Bolagsstyrning, vilken dr
densamma som borsnoterade foretag har att f6lja. Styrningen av ett
nyetablerat statligt dgt bolag for framtida utveckling av svensk infra-
struktur kan dirigenom bli littare att kiinna igen och enklare att
forstd och forhilla sig till for leverantdrsmarknaden.
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7.8 Konsekvenser for Trafikverket

Utredningens f6rslag innebir att objekt i den nationella infrastruktur-
planen 6verférs for planering och genomférande frén Trafikverket
till det statliga bolaget. En anpassning av Trafikverkets anslag bor
ske till detta. I samband med 6éverlimnande av objekt frdn Trafik-
verket 6vertar bolaget ansvaret f6r genomférande och drift och
underhdll. Ansvaret f6r myndighetsutdvning ligger kvar 1 Trafik-
verket och tillgdngarna i form av anliggningar ligger kvar 1 verkets
balansrikning.

En mojlighet skapas for bolaget att 1 tidiga skeden utféra vissa
planeringsuppgifter inom ramen for gillande planeringsprocess och
under férutsittning av myndighetsuppgifterna ligger kvar hos Trafik-
verket. Formerna f6r detta bor faststillas 1 samverkan mellan Reger-
ingskansliet, det statliga bolaget och Trafikverket.

Forslagen paverkar 1 viss utstrickningen Trafikverkets budget
samt bemanning och resurssittning inom verket. Storleken pd dessa
konsekvenser kan forst bedomas nir slutligt stillningstagande tagits
till den nirmare utformningen av bolagets uppdrag.

Forekomsten av ett alternativt utférande 1 ett statligt bolag kan
forvintas ge upphov till s.k. mittstockskonkurrens vilket innebir
att effektiviteten 1 Trafikverket kan forbittras.

7.9 Uppfdljning och utvardering

De presenterade forslagen till alternativt utférande stiller sirskilda
krav pd uppféljning, utvirdering och kostnadskontroll. Utredningen
presenterar ett antal forslag bl.a. baserade pd tidigare f6rslag frdn
Trafikanalys. Trafikanalys har pekat pd betydelsen av incitaments-
strukturer som frimjar anvindandet av system, som mojliggor intern
och extern kvalitetssikring av kostnadsbedémningar och identifie-
randet av avvikelser. Utredningen delar flertalet av de forslag Trafik-
analys limnat for hur beslutsunderlag for transportinfrastruktur kan
forbittras. Det innebir att nya krav foreslds stillas pd verksamheten
1 bolagsform och p&d OPS-genomférande.

Det statligt 4gda bolaget kommer att ha ett samhillsuppdrag och
bolaget omfattas av sirskild uppféljning i en dgardialog.
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Utredningens forslag om inrittandet av ett statligt bolag for ge-
nomférande innebir att det nya bolaget kommer att revideras som
andra statliga bolag genom Riksrevisionens effektivitetsrevision.

Utredningen foresldr att Trafikanalys sirskilt féljer upp och ut-
virderar verksamheten i det nya statliga bolaget och goér en jimforelse
med utvecklingen hos Trafikverket. Det finns dirutdver anledning
att efter férindringarna genomforts och erfarenhet vunnits géra en
storre uppfoljning och utvirdering av reformen.

7.10  Ovriga konsekvenser

Forslagen beddms kunna bidra till effektivitetsvinster i infrastruktur-
utveckling av betydelse f6r kommuner och regioner, bdde genom de
planeringsprocesser dir kommuner ir involverade och genom mojlig-
heterna till kommunal medfinansiering av infrastruktur. Négra effek-
ter pd den kommunala sjilvstyrelsen bedéms inte uppstd av forslagen.

Forslagen kan pdverka mojligheterna att pa ett effektivt sitt uppnd
de dtaganden som Sverige har inom det europeiska transportnitet
TEN-T. Diremot paverkar forslagen inte de skyldigheter som féljer
av Sveriges anslutning till Europeiska unionen.

Ett statligt bolag for infrastrukturobjekt kan dven bli ett viktigt
instrument f6r att omfatta objekt for totalforsvarsindamal.

Friga ir hur allminhetens insyn pdverkas. De myndighetsbeslut
som ir aktuella kommer fortsatt att vara offentliga och beslutsunder-
laget utgéra allmianna handlingar. Méjligheten f6r allminheten att
ta del av de allminna handlingarna regleras frimst i férvaltnings-
lagen. Vissa av de allminna handlingarna omfattas redan i dag av
viss sekretess. Allminhetens insyn férvintas inte forindras genom
utredningens forslag.

Vad giller effekter pd sysselsittningen inom anliggningsbranschen
kan positiva effekter uppstd genom ett snabbare och mer effektivt
genomférande av trafikinfrastrukturinvesteringar.

Forslagen bedoms inte heller ha nigon betydelse fér samhillets
exponering mot och méjlighet att bekimpa brottslighet.

Forslagen bedoms inte pdverka jimstilldheten mellan kvinnor
och min eller ha ndgon direkt paverkan pd mojligheterna att nd de
integrationspolitiska mélen.
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Kommittédirektiv 2025:66

Effektivitetsvinster genom alternativa former
for organisering och genomforande av statlig
transportinfrastruktur

Beslut vid regeringssammantride den 19 juni 2025.

Sammanfattning

En sirskild utredare ska foresld en ny struktur och ramar for alter-
nativa former for organisering och genomférande av infrastruktur-
investeringar. Syftet med uppdraget ir att utreda hur alternativa former
for organisering och genomférande av statlig transportinfrastruktur
kan implementeras i Sverige for att skapa forutsittningar f6r okade
effektivitetsvinster och ett snabbare genomférande av infrastruktur-
investeringar 1 enlighet med det vergripande transportpolitiska mélet
att sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsérjning for medborgarna och niringslivet 1 hela landet.
Utredaren ska bl.a.

e analysera legala férutsittningar f6r vilka delar av infrastruktur-
projekt som kan genomféras i bolagsform

e analysera organisation, ersittningsmodell och limpliga objekt for
offentlig-privat samverkan (OPS),

¢ analysera genomférande av investeringsobjekt 1 bolagsform, och

e limna forslag om uppféljning och utvirdering.

Uppdraget ska redovisas senast den 15 december 2025.
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Bakgrund till utredningen

Planeringsprocessen for transportinfrastruktur 1 Sverige féljer en
struktur som riksdagen beslutade om med anledning av regeringens
forslag 1 propositionen Planeringssystem for transportinfrastruktur
(prop. 2011/12:118, bet. 2011/12:TU13, rskr. 2011/12:257). Struk-
turen innefattar ett beslut om 6vergripande strategiska vigval unge-
fir en gdng per mandatperiod samt ett beslut om vilka ekonomiska
ramar som ska gilla under den period som beslutet avser. Regeringen
inledde arbetet mot en ny trafikslagsdvergripande nationell plan fér
transportinfrastrukturen for perioden 2026-2037 genom att den
15 juni 2023 uppdra &t Trafikverket att ta fram ett inriktningsunder-
lag f6r beddmning av ekonomiska ramar f6r méjliga dtgirder i trans-
portinfrastrukturen (L12023/02737). Trafikverkets inriktningsunder-
lag och remissynpunkterna utgjorde tillsammans med redovisningar
av ett stort antal regeringsuppdrag det huvudsakliga underlaget fér
regeringens stillningstagande i den dirpd foljande infrastrukturpro-
positionen Vigen till en lingsiktig transportinfrastruktur — for att hela
Sverige ska fungera (2024/25:28).

Den historiska satsning pd transportinfrastrukturen som ir en
f6ljd av infrastrukturpropositionen innebir att den ekonomiska
ramen for den nationella planen for perioden 2026-2037 6kar med
over 200 miljarder kronor jimfért med den gillande planperioden,
till 1 171 miljarder kronor. Regeringen gor 1 propositionen bedém-
ningen att ett storre fokus pd samhillsekonomisk effektivitet, ett
effektivare genomférande med en god kostnadskontroll och tydliga
prioriteringar kommer att ge effekter i form av mer tillginglighet for
de satsade medlen.

I propositionen gor regeringen bedémningen att alternativa finan-
sieringsformer for transportinfrastruktur bér prévas under forut-
sittning att de kan leda till ett snabbare eller mer kostnadseffektivt
genomférande, eller att fler objekt kan genomféras inom en viss tids-
ram in vad som annars hade varit fallet. Regeringen gér ocksd bedom-
ningen att det under den kommande planperioden bor genomforas
investeringsobjekt som projekteras och byggs av ndgon annan aktor
in Trafikverket, t.ex. genom OPS eller genomférande 1 bolagsform.
Detta f6r att f3 jimforelseobjekt till Trafikverkets produktionsupp-
ligg och driftsformer. OPS-projekt organiseras ofta i ett projekt-
bolag, men kan ocks& upphandlas av en myndighet.
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I propositionen aviserar regeringen att den avser att tillsitta en
utredare som ska foresld en OPS-modell. Regeringen bedémer att
det samtidigt finns goda skil att utreda struktur och ramar fér alter-
nativ organisering och genomférande av infrastrukturobjekt.

Frigor om OPS har behandlats tidigare. Kommittén om finan-
siering av offentliga infrastrukturinvesteringar via skatter, avgifter
och privat kapital hade i uppdrag att utreda férutsittningarna fér att
involvera privat kapital i finansieringen av statlig transportinfrastruk-
tur (dir. 2016:59). I delbetinkandet Finansiering av infrastruktur med
privat kapital? (SOU 2017:13) analyserar kommittén frigor om OPS.

Syftet med det nu aktuella uppdraget ir att utreda hur alternativa
former f6r organisering och genomférande av statlig transportinfra-
struktur skulle kunna implementeras 1 Sverige f6r att skapa férut-
sittningar f6r okade effektivitetsvinster och ett snabbare genom-
forande av infrastrukturinvesteringar i enlighet med det évergripande
transportpolitiska mélet att sikerstilla en samhillsekonomiskt effek-
tiv och langsiktigt hillbar transportforsorjning f6r medborgarna och
niringslivet 1 hela landet.

Uppdraget att analysera legala férutsittningar for vilka delar
av infrastrukturprojekt som kan genomforas i bolagsform

I dag gors den fysiska planeringen av allminna vigar och jirnvigar av
Trafikverket. I vissa fall kan dven kommuner ta fram planer inom sitt
vigh8llarskap. Planeringen av jirnvig sker enligt lagen (1995:1649)
om byggande av jirnvig och planering av allminna vigar styrs av
viglagen (1971:948). Processerna ir flexibla for att passa olika typer
av projekt men flera steg 1 planprocesserna ir reglerade. Linsstyrel-
sen fattar beslut om ett projekt innebir betydande miljopaverkan
och Trafikverket fattar beslut om faststillelse av jirnvigs- eller vig-
planen. Under processen genomfors olika samrdd, bide med privat-
personer och myndigheter.

Planering av transportinfrastruktur kan vara av stort intresse for
bl.a. totalforsvaret eller pdverka andra enskilda och allminna intres-
sen pd ett ingripande sitt. En faststilld jirnvigs- eller vigplan med-
for ritt for staten eller annan sokande att ta mark 1 ansprik och inne-
bir ett expropriationsliknande forfarande. Det fungerar dock nigot
olika fér jirnvig och allmin vig. For allmin vig giller att vigritt upp-
kommer nir vighdllaren tar mark 1 ansprik for vig med stdd av en
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vigplan. Vigritten dndrar inte dganderitten till marken men ger en
lingtgiende nyttjanderitt for vighillaren och en ritt till ersittning
for fastighetsigaren. En jirnvigsplan ger ritt att 16sa in sddan mark
som behovs. Marken férvirvas normalt med dganderitt och en fastig-
hetsreglering sker vid en lantmiteriférrittning.

Nir en vig- eller jirnvigsplan ir faststilld ska den genomforas.
En vig- eller jirnvigsplan prévar inte den nirmare konstruktionen och
utformningen. Projektering, upprittande av bygghandlingar, upp-
handling av entreprenérer, eventuella andra tillstdnd samt byggandet
omfattas inte av framtagandet av en vig- eller jirnvigsplan. Vissa till-
stdndsprocesser kan dock av effektivitetsskil med fordel ske paral-
lellt med att vig- eller jirnvigsplanen tas fram.

Nir en allmin vig eller jirnvig ir firdigbyggd och 6ppnad fér trafik
ska den férvaltas. T 26 § viglagen anges att vig ska hillas 1 ett for
samfirdseln tillfredsstillande skick genom underhill, reparation och
andra dtgirder. I 5 § samma lag anges bl.a. att staten ir vighallare fér
allminna vigar samt att, om det frimjar en god och rationell vighall-
ning, regeringen, eller den myndighet som regeringen bestimmer,
far besluta att en kommun skall vara vighéllare inom kommunen. En
jirnvig kan, men behéver inte, férvaltas av staten.

Forutsittningar for att genomfora infrastrukturinvesteringar
i ett statligt dgt bolag

Aven om det ir Trafikverket som ansvarar for tillstindsgivning samt
dven for planering, genomférande och forvaltning av allminna vigar
och de allra flesta jirnvigar, sker mycket av arbetet 1 dag genom upp-
handlade aktdrer. Regeringen vill underséka férutsittningarna for
att ett statligt gt bolag ska kunna ansvara f6r vissa av Trafikverkets
uppgifter.

I betinkandet Finansiering av infrastruktur med privat kapital?
Bedémer Kommittén om finansiering av offentliga infrastruktur-
investeringar via skatter, avgifter och privat kapital att ett OPS-pro-
gram kan genomfdras inom ramen {6r gillande regelverk och befint-
liga processer. Hur mojligheterna ser ut att t.ex. ta mark 1 ansprik
med vigritt, eller hur en allmin vig kan héllas, om andra aktorer in
Trafikverket dr huvudsaklig aktor har dock inte analyserats av kom-
mittén. Inte heller férutsittningarna att hantera sikerhetsskydds-
klassificerade uppgifter som ror totalférsvarets behov vid planering
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och utformning av infrastrukturen, eller andra totalférsvarsbehov,
berdrdes dir. Dessutom kan férindringar ha skett i de regelverk kom-
mittén analyserade. Dirtill bér frigor om alternativ organisering fér
de planeringsskeden som féregdr projektering och byggande av infra-
struktur analyseras nirmare.

Utredaren ska dirfor

o utreda vilka delar av processen kring planering, genomférande och
forvaltning av infrastrukturprojekt som, utifrdn gillande lagstift-
ning samt principer om myndighetsutévning och statligt ansvar,
kan limpa sig att genomforas av ett statligt dgt bolag och om det
finns delar av processen som staten inte kan eller bér avhinda sig.

I utredarens uppdrag ingdr inte att limna férslag pd forfattnings-
indringar.

Uppdraget att analysera former {6r offentlig-privat samverkan,
organisation, ersittningsmodell och limpliga objekt

Regeringen har {6r avsikt att prova alternativa finansieringsformer,
under férutsittning att de kan leda till ett snabbare och mer kost-
nadseffektivt genomférande, eller att fler projekt kan genomféras
inom en viss tidsram in vad som annars hade varit fallet. Det bér
ocksd provas om upphandling genom OPS eller genomférande i
bolagsform kan antas leda till ett snabbare och mer kostnadseffektivt
genomforande och for att {8 jimforelseobjekt till Trafikverkets
produktionsuppligg och driftsformer. Regeringen vill dirfér utreda
funktion, ersittningsmodell och inhimta beslutsunderlag om limp-
liga objekt.

Placering av ny funktion for genomférande av infrastrukturprojekt
genom OPS

Kommittén om finansiering av offentliga infrastrukturinvesteringar
via skatter, avgifter och privat kapital lyfte i betinkandet Finan-
siering av infrastruktur med privat kapital? fram behovet av att skapa
en funktion som kan bygga upp en langsiktig bestillarkompetens
med adekvata resurser och ritt kompetens samt férmiga att agera
som en l&ngsiktig motpart till den privata utféraren. Kommittén
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nimner inte nigot om var placeringen av en sdan funktion bér vara.
Kommittén lyfte ocksd fram andra linders erfarenheter av OPS-pro-
gram for investeringar i transportinfrastruktur. Kommittén bedémde
t.ex. att Norges erfarenheter var relevanta, bl.a. fér att man dir har
genomfért OPS-projekt med det vergripande syftet att oka effek-
tiviteten 1 investeringsverksamheten. Nir det giller jimférelser med
andra linder méste dock hinsyn tas till de skillnader som finns mellan
det svenska systemet och systemet 1 det land man jimfér med nir
det giller konstitutionella regler och regler 1 6vrigt samt évriga rele-
vanta forutsittningar. Norge dr exempelvis inte medlem 1 EU och har
en annorlunda lagstiftning for att ta mark 1 ansprak for att bygga vig.

Ett scenario som skulle kunna uppstd ir att ett investeringsobjekt
som pekats ut fér att genomféras med OPS, 1 ett senare skede, t.ex.
1 samband med upphandling, inte lingre bedéms limpa sig for OPS.
I sidana fall ska den aktdr som har fitt ansvar {6r projektet kunna
vilja en mer limplig form f6r genomfoérandet. Detta ska gilla vare
sig det dr ett statligt dgt bolag eller Trafikverket som har fitt ansvaret
for projektet.

Finansiering av infrastrukturprojekten ska ske inom ramen for
kommande nationella planer {6r transportinfrastrukturen samt Trafik-
verkets forvaltningsanslag, genom avgiftsfinansiering enligt gillande
regelsystem eller medfinansiering.

Utredaren ska dirfor

e analysera tre alternativ {6r var ansvaret f6r genomférandet av
OPS-projekt bor finnas och foresld placering f6r funktionen fér
genomférande av infrastrukturinvesteringar med OPS, dir alter-
nativen ir att ansvaret finns hos Trafikverket, att ansvaret finns
hos ett statligt dgt bolag eller att ansvaret finns bdde hos Trafik-
verket och 1 ett statligt dgt bolag,

o oversiktligt redogora for limplig verksamhetsvolym i termer av
antal objekt och total investeringsvolym, bolagets kapitalisering,
bemanning och personalkostnader, implementering av organisa-
tion och 6vriga relevanta kostnader m.m.,

e kartligga och berikna eventuella kostnader f6r omstillning av den
nya funktionen,

o beakta att ett statligt dgt bolag, liksom Trafikverket, ska ha flexi-
bilitet att genomféra investeringsobjekt antingen som OPS eller
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genom en annan kontraktsform om det i samband med upp-
handling bedéms vara mer limpligt for ett specifikt objekt, och

e ialternativet med ett statligt dgt bolag

— analysera hur verksamheten 1 det bolag som féreslds genom-
fora infrastrukturinvesteringar genom OPS ir forenlig med
statsstddsregler och konkurrenslagstiftningen

— analysera hur verksamhetstéremalet, dvs. den paragraf 1 bolags-
ordningen som beskriver vad bolaget ska géra, och av riks-
dagen beslutat samhillsuppdrag bor utformas, med forslag pd
uppdragsmal for ett eventuellt samhillsuppdrag, och

— sirskilt beskriva grinsdragningen gentemot Trafikverket, vilka
grinsdragningsfrigor som eventuellt behdver utredas vidare
och hur éverférandet av ansvaret {6r investeringsprojekten fran

Trafikverket till bolaget ska ske.

Ersdttningsmodell for OPS-projekt

Genomfdérandet av infrastrukturinvesteringar genom OPS kan ut-
formas pd olika sitt. Det kan t.ex. ske genom en tillginglighetsbaserad
ersittning med incitamentsinslag eller genom finansiering med brukar-
avgifter. Att g frin efterfrigebaserad till tillginglighetsbaserad ersitt-
ning har varit en internationell trend det senaste decenniet.

For att inte urholka en vil fungerande budgetprocess ir det vik-
tigt att sikerstilla en samlad prévning av statens budget. I Norge har
OPS-modellen anpassats for att bittre passa in med den statliga
budgetprocessen i syfte att anslagsbelastningen ska bli mer utgifts-
missig och dirmed undvika att OPS-projekt sirbehandlas i priori-
teringen till f6ljd av att utgifterna pd statens budget skjuts framdt i
tiden.

For att OPS-modellen inte ska anvindas for att kringg det finans-
politiska ramverket och sirbehandlas i budgetprocessen, kan t.ex. en
ersittningsmodell liknande den norska vara intressant att dverviga
dven 1 Sverige. En liknande hantering i Sverige skulle dock 1 prak-
tiken innebira att anslagsmedlen f6r OPS-projekt avriknas pd ett
annat sitt dn enligt gillande principer i budgetlagen (2011:203) och
anslagsforordningen (2011:223). En sddan modell behéver dock analy-
seras, bl.a. avseende effekterna och limpligheten av en sidan avrik-
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ningsprincip. Principen {6r anslagsavrikning f6r en eventuell ersitt-
ningsmodell f6r OPS bér utgd frin ett inhdmtat sirskilt bemyndigande
frdn riksdagen utan indring av budgetlagen.

Utredaren ska dirfor

e analyseraoch foresld en ersittningsmodell dir anslagsfinansiering
giller dven for projekt som genomférs som OPS i syfte att upp-
ritthdlla det finanspolitiska ramverkets styrande funktion,

e analysera limpligheten fér en sirskild anslagsavrikningsprincip
som mojliggdr anslagsfinansiering av OPS och limna férslag pd
nédvindiga bemyndiganden fér en sddan princip som inte kriver
indringar i1 budgetlagen, och

o redogora for effekter, inklusive fér- och nackdelar, som den nya
ersittningsmodellen skulle kunna medféra.

Utvérdera limpliga investeringsobjekt for OPS

Trafikverket har fitt 1 uppdrag att i sitt férslag till nationell plan fér
transportinfrastrukturen féresld objekt som ir aktuella for OPS.
Trafikverkets forslag till OPS-projekt ska tas fram enligt f6ljande

kriterier.

— Objekten ska vara tydligt avgrinsade och vildefinierade. I ett OPS-
projekt overfors delar av risken frin staten ull ett privat foretag.
Det méste dirfor vara méjligt for den privata aktdren att bedoma
risken pd ett bra sitt. Ju svirare riskerna ir att identifiera desto
mer talar detta mot OPS.

— Forslagen kan bestd av ett paket av dtgirder som exempelvis en
viss typ av dtgirder i olika strik eller olika dtgirder i ett visst strik.

— Investeringsobjektens storlek bér ha ett riktvirde mellan cirka
3 miljarder kronor och 13 miljarder kronor. For objekt med l3ga
risker kan hogre objektskostnad vara motiverad. Om det finns
goda skil kan dven objekt utanfér det spannet foreslas.

— Objekten bér bedémas ha fler intressenter och méjlighet till fler
anbud. OPS-modellen ska inte férsimra konkurrenssituationen.
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— Det ska vara mojligt att f6lja upp objekten. Urvalet ska dirfor i
forsta hand utgoras av en grupp objekt som sedan kan jimféras
med varandra och andra objekt inom den nationella planen. Om
Trafikverket anser sig ha goda skil kan dven andra objekt foreslés.

Trafikverkets uppdrag att foresld limpliga projekt for OPS behéver
utvirderas.
Utredaren ska dirfor

o utvirdera Trafikverkets forslag pd investeringsobjekt som kan
vara aktuella f6r OPS 1 f6rslag till nationell plan f6r transportinfra-
strukturen,

e med tllimpning av samma kriterier som har giller f6r Trafik-
verket dverviga om dven andra objekt, som ingdr 1 Trafikverkets
forslag nationell plan eller f6r vilka Trafikverket har tagit fram en
aktuell samlad effektbedémning, kan vara aktuella f6r OPS, och

o foresld vilka av projekten som bedéms limpliga f6r OPS utifrén
utredningens samlade resultat.

Uppdraget att analysera genomférande av investeringsobjekt
i bolagsform

Regeringen goér beddmningen att det under den kommande plan-
perioden bor genomféras investeringsobjekt som projekteras och
byggs av nigon annan aktor dn Trafikverket for att {4 jimforelse-
objekt till de former f6r genomférande och férvaltning som i dag
tillimpas av Trafikverket.

Ett statligt digt bolag med syfte att minska kostnader
for infrastrukturobjekt

Regeringen vill prova forutsittningarna for att ett statligt dgt bolag
far ansvar f6r ndgra av infrastrukturinvesteringarna i den kommande
trafikslagsdvergripande planen fér transportinfrastruktur fér perio-
den 2026-2037 som regeringen avser att faststilla under 2026. Syftet
ir att minska kostnaderna och 6ka den samhillsekonomiska effek-
tiviteten for dessa objekt. Syftet dr ocksd att skapa jimforelseobjekt
till ordinarie produktionsuppligg och driftsformer i Trafikverkets
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regi samt bidra till institutionell konkurrens. En sidan omvandling
kan 1 sig férvintas bidra till hégre kostnadseffektivitet. Regeringen
konstaterar att Nye Veier 1 Norge ir ett exempel med liknande inten-
tioner och som har kunnat genomféras under de férutsittningar som
finns 1 Norge.

Om ett statligt dgt bolag far ansvar for investeringar 1 den natio-
nella planen, ir det motiverat att foljdjusteringar i anslagsnivéer,
motsvarande de resurser som skulle krivas om ansvaret fanns 1 Trafik-
verkets regi, genomférs. Vilka jimférelseobjekt som skulle kunna
vara aktuella bedéms tidigast kunna beslutas 1 samband med fast-
stillelse av den nationella planen.

Utredaren ska dirfor

o foresld hur vissa infrastrukturinvesteringar som regeringen i s3 fall
sedan viljer ut, som inte ska genomféras som OPS, skulle kunna
genomforas av ett statligt dgt bolag i syfte att minska kostnaderna
och 6ka den sambhillsekonomiska effektiviteten 1 de utvalda
objekten,

e analysera hur verksamheten 1 det bolag som foreslds genomféra
infrastrukturinvesteringar, som inte ska genomforas som OPS, ir
forenlig med statsstodsregler och konkurrenslagstiftning,

e analysera hur verksamhetsforemailet, dvs. den paragraf i bolags-
ordningen som beskriver vad bolaget ska géra, och av riksdagen
beslutat samhillsuppdrag bér utformas, med férslag till upp-
dragsmail f6r eventuellt samhillsuppdrag,

o Oversiktligt redogéra for limplig verksamhetsvolym 1 termer av
antal objekt och total investeringsvolym, bolagets kapitalisering,
bemanning och personalkostnader, implementering av organisa-
tion och 6vriga relevanta kostnader m.m., och

o sirskilt beskriva grinsdragningen gentemot Trafikverket, vilka
grinsdragningsfrigor som eventuellt behdver utredas vidare och
hur 6verférandet av ansvaret for investeringsprojekten frin Trafik-
verket till bolaget ska ske.
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Forutsittningar for enskilda bolag for storre investeringsobjekt

I Sverige har vissa storre enskilda infrastrukturinvesteringar tidigare
genomforts i enskild bolagsform. Exempel pd detta ir Arlandabanan,
Botniabanan och den fasta férbindelsen 6ver Oresund. De fordelar
som d4 har forts fram har varit att i en fokuserad organisation med
tydligt fokus pd leverans av objektet 1 tid och med faststilld budget
samt en stabil finansiering som inte ir beroende av framdriften av
andra anslagsfinansierade infrastrukturobjekt.

Regeringen vill préva om det finns férutsittningar att prova lik-
nande uppligg igen for att f3 ett snabbare genomférande av vissa
storre investeringsobjekt. Ett enskilt bolag for ett storre investe-
ringsobjekt ska vara helt eller delvis dgt av staten. Det kan ocksd vara
del av eller dgt av ett nuvarande statligt dgt bolag. Om ett bolag bara
delvis dgs av staten ska staten ha ett majoritetsigande. Deligande kan
bl.a. ske fran kommuner och regioner.

Om ansvaret f6r visst genomférande av nationella planen flyttar
fran Trafikverket till den nya organisationen ir det motiverat att {6l;d-
justeringar 1 anslagsnivier motsvarande den verksamhet som flyttas
dver genomfors.

Utredaren ska dirfor

¢ underséka om det kan vara limpligt att 1 bolagsform, genomfora
enskilda storre investeringsobjekt och vilka férutsittningar som
da bér vara uppfyllda,

e utreda hur ett sidant projektbolag ir forenligt med statsstods-
regler och konkurrenslagstiftningen samt hur uppdraget och/eller
av riksdagen sirskilt beslutat samhillsuppdrag bor utformas, med
forslag pd uppdragsmal for ett eventuellt samhillsuppdrag,

o f{oresld om bolaget bor organiseras tillsammans med andra statligt
dgda bolag med uppgift att dga eller genomféra transportinfra-
struktur, och

e beskriva fordelar, risker och konsekvenser fér staten med ett sidant

uppligg.
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Uppdraget att limna forslag om uppf6ljning, utvirdering
och kostnadskontroll

De angivna deluppdragen innebir en stor skillnad mot hur statlig
transportinfrastruktur projekteras och byggs i dagens system med
Trafikverket som aktér med &rliga statliga anslag. Dirfoér bor de
forindringar som utredaren foresldr dven foljas upp och utvirderas.
Regeringen har genomfért flera dtgirder for att 6ka kostnadskon-
trollen 1 genomférandet av den nationella planen. Bland annat har
tllimpningen av byggstartsbeslut f6r de namngivna objekten skirpts
for okad kostnadskontroll.

Regeringen gor 1 infrastrukturpropositionen bedémningen att en
riskreserv bor inrittas f6r hantering av férdyringar som uppstér 1 ut-
vecklingen av transportinfrastrukturen. Trafikverket ska 1 sitt upp-
drag att ta fram ett f6rslag till en ny trafikslagsévergripande nationell
plan fér transportinfrastrukturen f6r 2026-2037 limna forslag pd
storleken pd riskreserven samt limna f6rslag pd hur processen kring
riskreserven ska se ut.

Med ett helt eller delvis statligt dgt bolag med ansvar for infra-
strukturinvesteringar forindras regeringens mojlighet att genom
regeringsbeslut om byggstarter och om anvindande av riskreserv
styra genomférandet av investeringarna. Ansvaret for dessa frigor
hamnar 1 stillet hos bolagets styrelse och ledning.

Utredaren ska dirfor

o foresld hur de forslag som liggs fram, om de beslutas av reger-
ingen, kan f6ljas upp och utvirderas,

o foresld vilken organisation som ska folja upp de férslag som reger-
ingen beslutar om, och

e forutsittningslost analysera hur férdyringar och kostnadsover-
skridningar av objekt ska hanteras och féresl3 hur regeringens mél-
sittning med 6kad kostnadskontroll kan férenas med utredningens
forslag om struktur och ramar for alternativt genomférande av
infrastrukturprojekt.
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Konsekvensbeskrivningar

Syftet med uppdraget ir att utreda hur alternativa former {6r organi-
sering och genomférande av statlig transportinfrastruktur skulle
kunna implementeras i1 Sverige for att skapa férutsittningar f6r 6kade
effektivitetsvinster och ett snabbare genomférande av infrastruktur-
investeringar. Detta 1 enlighet med det évergripande transportpoli-
tiska mélet att sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och 1ang-
siktigt hillbar transportférsérjning f6r medborgarna och niringslivet
1 hela landet.

Utredaren ska dirfor, utéver de redovisningar som anges under
respektive deluppdrag, dven beskriva konsekvenserna av respektive
alternativ fér var ansvaret for genomférandet av OPS-projekt bor
finnas, beskriva konsekvenser for staten med ett uppligg dir enskilda
infrastrukturinvesteringar genomfors 1 enskild bolagsform samt be-
skriva eventuella konsekvenser for befintliga statligt dgda bolag.

Dirutover ska utredaren redovisa offentlig finansiering, sam-
hillsekonomiska och 6vriga konsekvenser av forslagen 1 enligt vad
som anges 1 kommittéférordningen (1998:1474) och férordningen
(2024:183) om konsekvensutredningar.

Kontakter och redovisning av uppdraget

Utredaren ska hélla sig informerad om Trafikverkets arbete med for-
slaget till en ny trafikslagsdvergripande nationell plan fér transport-
infrastrukturen f6r 2026-2037 samt beakta beredningen av faststillelse-
beslutet av den nationella planen och relevant arbete om statligt dgda
bolag inom Regeringskansliet samt andra relevanta utredningar.
Utredaren ska inhimta synpunkter och upplysningar frin berérda
myndigheter, organisationer, féretag och andra aktdrer som ir rele-
vanta for uppdraget. Vidare ska utredaren beakta tidigare svenska och
andra relevanta utvirderingar och erfarenheter frin OPS-projekt.
Utredaren ska ocksd inhimta synpunkter frin kommittén Accelera-
tionskontoret (dir. 2024:57) som har uppdraget att underlitta indu-
strins omstillning till fossilfria produktionsprocesser, bl.a. genom
att kartligga och analysera mojliga alternativa effektiva finansierings-
former, exempelvis genom OPS. Utredaren ska dessutom beakta
underlag frin tidigare utredningar, exempelvis de som redovisas 1
promemorian Alternativ finansiering genom partnerskap — Ett nytt
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sdtt att finansiera investeringar i vigar och jirnvigar (Ds 2000:65) och
det tidigare nimnda betinkandet Finansiering av infrastruktur med
privat kapital?. Vidare ska utredaren inhimta kunskaper som finns hos
Organisation for Economic Co-operation and Development (OECD)
och Europeiska investeringsbankens European PPP Expertise Center
(EPEC).

Uppdraget ska redovisas senast den 15 december 2025.

(Landsbygds- och infrastrukturdepartementet)
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Sammanfattning

Denna underlagsrapport svarar pa uppdraget i regeringens direktiv till
Trafikverket att ta fram forslag till nationell plan for
transportinfrastrukturen? nar det géller att presentera forslag pa vag- och
jarnvagsobjekt som skulle kunna genomforas som OPS (offentlig privat
samverkan) for att na effektivitetsvinster.

Kontinuerligt forbattringsarbete for 6kad effektivitet

Trafikverket har sedan 14ng tid utvecklat formerna for planering,
genomforande och forvaltning av de statliga véag- och jarnvagssystemen.
Genomforanderesurser i egen regi har avvecklats i olika steg, for att i
storre utstrackning utsatta tidigare statlig verksamhet for konkurrens.
Olika typer av 6kat ansvar for entreprencdrer har utvecklats och provats for
projekt av varierande karaktir. Nu tas ytterligare steg i det arbetet nar
projekt som baseras pé ett nira samarbete mellan Trafikverket som
bestéllare och externa utforare genomfors i den s.k. alliansmodellen.
Grundliaggande for valet av genomforandeformer &r att dessa anpassas till
den specifika risksituationen och komplexiteten i varje enskilt projekt.

Alternativa och kompletterande finansieringsformer &r ett annat inslag i
genomforandet av projekt som Trafikverket har 14ng erfarenhet av. Dels
betalar brukare avgifter for anvandningen av specifika delar av viagnatet
och brukarna av jarnvagsnatet banavgifter. Dels kombineras statlig
anslagsfinansiering av atgarder med statligt beldnade dtgérder och
medfinansiering fran foretag, kommuner och regioner samt med bidrag
fran EU.

Nu aktuella utredningsinsatser for att ta ytterligare steg i utvecklingen av
alternativa finansierings- och genomforandeformer i OPS-form ar sdledes
ett naturligt steg i den utveckling som pagétt under lang tid i Trafikverket.

Trafikverket befinner sig ocksa sedan en tid i ett omfattande
forandringsarbete dar en kraftsamling sker med maélet att bli mer
effektiva, lyhorda och kundnéra, och didrmed skapa 6kat virde till dem
Trafikverket ar till for. Gemensam namnare for regeringens och
Trafikverkets utgangspunkter ar att Trafikverket ska skapa mesta méjliga
nytta for medborgare och naringsliv utifran tilldelade ekonomiska ramar,
ramar som denna planomgéng ar storre 4n nagonsin.

1 Uppdrag till Trafikverket att ta fram forslag till nationell plan for
transportinfrastrukturen och maéjlighet for lansplaneupprattarna att ta fram
lansplaner for regional transportinfrastruktur, LI12025/00640
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Négra exempel pa pagaende forbattringsarbeten ar:

o Okad anvindning av samarbetskontrakt

o Okat inslag av mer utvecklade samarbetsformer externt och internt
e Utvecklad tidig entreprenérsmedverkan

e Upphandlingar med tidig leverantorsmedverkan

e Test av Trafikverkets alliansmodell

e Reinvesteringar genomfors i paket

OPS som en affarsform

Offentlig privat samverkan (OPS) inom transportinfrastrukturen kan
definieras pa olika sitt. Syftet med OPS kan béde vara att generera
kompletterande finansiering till traditionell statlig finansiering och till att
fa effektivare projektgenomforande. I allménhet har en kombination av
dessa olika syften ingétt i de projekt som bendmnts som OPS, men med
olika stor andel privat finansiering.

I OPS-formen kan ett 6kat ansvar for genomfoérande och forvaltning ofta
kombineras med ett 6kat projektfinansieringsansvar hos entreprendren.
Det kan ses som en naturlig kompletterande affarsform i Trafikverkets
samlade anskaffningsformer. Den sluter an till den utveckling av
affarsformer och genomférandeupplédgg som inledningsvis beskrivits.

Tidig marknadsdialog har gett viktiga inspel

Under augusti 2025 har en tidig marknadsdialog genomforts med
branschorganisationerna Byggforetagen, Innovationsforetagen och
Swedtrain. Syftet har varit att fora en dialog om uppdraget och lyssna in
marknadens syn pa viktiga aspekter i urvalet av lampliga OPS objekt. Vid
motena har flera viktiga medskick fangats upp och tagits med i arbetet. En
fortsatt néra dialog med marknaden &r avgorande for att na de
effektivitetsvinster som dr malsattningen. Utover tidig marknadsdialog
har erfarenhetsinhdmtning samt dialog med nordiska motsvarigheter till
Trafikverket genomforts.

Fyra viagobjekt och fem jarnvagsobjekt for OPS

Foljande objekt har identifierats 1ampliga att genomfora som OPS
(offentlig privat samverkan). Uppléagget innebér ett langre gdende ansvar
for savil genomforande som drift och underhall jamfort med de upplégg
som Trafikverket normalt anvénder och syftar till att na
effektivitetsvinster.

1. Eg4 forbifart Skellefted (VN1801)
2. E4 Kongberget-Gnarp (VM034)
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3. Del av E4/Lv 259 Tvirforbindelse Sodertorn (VST005), delen
trafikplats Glad6kvarn — trafikplats Slatmossen

4. Hjulsta ny- eller ombyggnad av bro (JO1806)

5. Stockholm C och Tomteboda bangérd, delen Tomteboda bangard
(JST2206a)
Del av Norrbotniabanan Skellefted - Lulea ny jarnvag (JN2201)
Del av Sydostlinken (Almhult-Olofstrom-Karlshamn), elektrifiering
och ny bana (JSY202), delen Olofstrom — anslutning Blekinge
kustbana

8. Del av Varnamo — Jonkoping/Nassjo, elektrifiering o h6jd hast
(JSY1802), delen Byarum-Tenhult, ny jarnvag

9. Del av Hassleholm — Lund, tva nya spar (JSY1825a), del av strickan
Hiéssleholm-Sténgby

Det finns dven ett antal objekt, som inte finns med i forslaget till nationell
plan, dir alternativa finansierings- och genomférandeformer i OPS-form
har foreslagits av andra aktorer. Dessa redovisas oversiktligt i denna
rapport.

Utpekade objekt och geografiska atgardsomraden

Regeringen har i direktivet till Trafikverket att ta fram forslag till nationell
plan for transportinfrastrukturen sarskilt pekat ut tva objekt och dartill
Oresundsregionen dr ytterligare underlag for alternativ finansiering och
genomforande ska utarbetas. Det giller Malmbanan, Ostlig forbindelse i
Stockholm och den svenska sidan av Oresundsregionen.

Trafikverket har fortsatt arbetet med att, i ndra samverkan med aktorer i
anslutning till Malmbanan analysera och fora dialog om lampliga
ytterligare dtgérder och hur dessa kan finansieras. Samverkan sker ocksa
med Jernbanedirektoratet och Bane Nor i Norge. Analysarbetet fortsitter
under 2025.

For Ostlig forbindelse har Trafikverket tagit fram aktualiserade underlag
som stod till den forhandlingsperson som regeringen tillsatte under viren
2025. Trafikverket foljer fortsatt denna fraga bl.a. i anslutning till den
fornyade forhandling i denna fréga som regeringen nyligen tagit initiativ
till.

Nar det giller eventuella ytterligare atgarder som skulle kunna
aktualiseras pa den svenska sidan av Oresundsregionen har Trafikverket
tagit fram ett underlag med en skattning av vilka medel som skulle kunna
sta till forfogande genom utdelningar fran Svedab fram till 2050.
Téankbara atgarder, framst i perspektivet fram till 2037 har skisserats.
Ytterligare analyser behover goras for att precisera dessa atgarder.
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Lopande avstaimningar har héllits med regionala aktorer i Skdne om detta
analysarbete. Formerna for hur ett eventuellt paket av dtgérder ska
utarbetas i samverkan med dessa aktorer behover fortsatt 6vervigas.

Statlig utredning ska foresla organisering och
genomfoérande

I juni tillsattes en statlig utredning? som ska utreda hur alternativa former
for organisering och genomforande av statliga
transportinfrastrukturprojekt, som bolagsform och offentlig-privat
samverkan (OPS), kan anviandas for att 6ka effektivitetsvinster och
péskynda genomforandet. Utredningen ska redovisa sina resultat den 15
december 2025. Trafikverket har haft ett ndra samarbete med utredningen
i utarbetande av detta underlag och fortsiatter med denna dialog under
resterande del av kommitténs utredningsarbete.

2 "Kommittédirektiv Dir. 2025:66 — Effektivitetsvinster genom alternativa former for
organisering och genomférande av statlig transportinfrastruktur”
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1 Inledning

Syftet med denna rapport ar att presentera forslag pa viag- och
jarnvagsobjekt som skulle kunna genomforas som OPS (offentlig privat
samverkan) for att na effektivitetsvinster. Effektivitet kan uppnds genom
mer kostnadseffektiva genomféranden, genomféranden som tar kortare
tid 4n normalt i projekt samt genom en hogre kvalitet och leverans Gver
tid. En kombination av dessa faktorer ar ocksd mojlig. Ett langre gdende
ansvar for séval genomférande som drift och underhéll an normalt ar
vanligt forekommande i OPS.

1.1 Uppdrag

I Infrastrukturpropositionen (prop. 2024/25:28) ér en prioritering fran
regeringen att nya majligheter till alternativ finansiering ska provas.
Skrivningarna preciseras i direktivet till Trafikverket om att ta fram forslag
till nationell plan (LI2025/00640). Dir beskrivs dels tre storre objekt eller
geografiska omraden dér regeringen avser att arbeta vidare med
alternativa finansieringsformer, dels att regeringen avser att prova
investeringsobjekt som projekteras och byggs av annan aktor 4n
Trafikverket. Det dr den senare frigan denna rapport framst handlar om,
men i kapitel 4 sammanfattas d4ven de utredningar som har gjorts om de
utpekade objekten med alternativa finansieringsformer.

I direktivet betonar regeringen att syftet ar att préva om ett genomforande
i OPS-form kan ge effektivitetsvinster. Regeringen skriver: ”Under den
kommande planperioden avser regeringen att prova investeringsobjekt
som projekteras och byggs av annan aktér dn Trafikverket. Regeringen
anser att offentlig-privat samverkan (OPS) kan vara limpligt for
utveckling, drift och underhdll av transportinfrastrukturen. Att
genomfora ett objekt som ett OPS bor ge ett mervdrde jamfort med andra
relevanta forvaltningsformer. Huvudsyftet med OPS-modellen dr att
préva om en sddan modell kan ge effektivitetsvinster i det svenska
transportsystemet.”

Regeringen ger vidare Trafikverket i uppdrag att ta fram forslag pa
investeringsobjekt som kan vara aktuella f6r OPS. Objekten ska
foretradelsevis vara pa vigomréadet, men kan &ven vara inom jarnviag, och
de ska ingd i Trafikverkets forslag till nationell plan. Minst 7 och hogst 15
objekt ska foreslas. I korthets anges foljande kriterier for urvalet:

3 Hela skrivningarna om alternativ finansiering och OPS redovisas i bilaga 1.
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e Objekten ska vara tydligt avgriansade och vildefinierade.
e Forslagen kan besta av ett paket av atgérder.

e Investeringsstorleken bor ha ett riktvérde kring cirka 3 miljarder
kronor upp till 13 miljarder kronor.

e Objektet bor bedomas ha flera intressenter och majlighet till flertalet
anbud vid upphandling.

e Det ska vara mojligt att folja upp objekten.

Slutligen anges att regeringen avser att tillsitta en utredare som ska
foresla en modell for organisering av OPS-objekt och som ocksé ska
foresla objekt for OPS. Denna utredning har senare tillsatts+. Trafikverket
arbetar i 16pnade samverkan med utredningen.

1.2 Genomforande

Arbetet har bedrivits av en arbetsgrupp med ett brett deltagande frén olika
verksamhetsomraden och centrala funktioner inom Trafikverket.
Erfarenheter har ocksé inhamtats fran pagéende och tidigare genomforda
forskningsprojekt. Ett sddant dr FOI-projektet Alternativ finansiering och
organisering av transportinfrastrukturen - Erfarenheter fran andra
ldnder (TRV 2024/98791). Déarutover har ett antal moten hallits med
foretradare for trafikmyndigheter, bestillande statligt 4gda organisationer
och byggforetag som varit verksamma i tidigare genomférda och
foreslagna OPS-projekt, savil i Sverige som i Danmark, Norge och
Finland.

Inledningsvis i arbetet gjordes en tolkning av uppdraget, sarskilt om vad
som kan anses rymmas i begreppen OPS respektive investeringsobjekt
som projekteras och byggs av annan aktor dn Trafikverket. Slutsatsen blev
en relativt vid tolkning dir saval traditionella OPS-objekt, dir
genomférandeansvaret till stor del lamnas over till den utférande parten,
som objekt som genomférs med en langtgdende samverkan mellan
bestillare och privata aktorer kan inga. Se kapitel 2.1 och 2.2.

Arbetet med att identifiera lampliga objekt for OPS borjade med en analys
av samtliga namngivna investeringsobjekt som varit kandidater for att tas
med i forslaget till nationell plan 2026 - 2037. Sammanlagt handlar det
om nirmare 300 objekt. Ett urval har darefter gjorts utifrén de kriterier

4

https://www.regeringen.se/contentassets/a25a29a0d0974eae89fe7c2155b8cec3/
effektivitetsvinster-genom-alternativa-former-for-organisering-och-genomforande-
av-statlig-transportinfrastrukt-dir.-202566. pdf
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som anges ovan om investeringens storlek, tydlighet i avgransning och
mojlighet att attrahera flera anbud vid upphandlingen. Dessutom har en
grov initial bedomning gjorts av om det finns nagot som gor objektet
sarskilt lampligt att genomfora som OPS. Det giller exempelvis om
objektet kan ge mojligheter att kombinera genomférandet med ett
langsiktigt ansvar hos entreprenéren for drift och underhall och/eller om
det finns frihetsgrader i genomforandet som kan anses ge gynnsamma
forutsittningar for ett genomférande i alternativa former. Aven méjlighet
till delfinansiering med avgifter frdn brukarna av de fardiga objekten har i
viss man végts in som ett urvalskriterium.

Efter detta urval aterstod ett tiotal objekt, som bedomdes relevanta att
analysera narmare och foresld som OPS kandidater. Det &r fler
jarnvagsobjekt dn viagobjekt och ngra av objekten ligger under den grans
pa 3 miljarder kr som anges i direktivet. Att det trots direktivets skrivning
om “foretradesvis pa vagomradet” inte ar fler vigobjekt bland de som valts
ut beror pa att det bara &r ett sddant i planforslaget som har en bedomd
investeringskostnad 6ver 3 miljarder kr. Detta ar i sin tur ett resultat av
regeringens tidigare direktiv och prioriteringar i de nationella planerna.

Samtidigt undersoktes om paket av dtgiarder kan sidttas samman dar
kombinationen av atgirder ger en berdknad anbudssumma pa nagon eller
négra miljarder kr. I férsta hand var tanken att kombinera tva eller fler
forslag pa namngivna investeringar som antingen ligger nira varandra
geografiskt eller dir det finns stora likheter i vilken dtgiard som ska
genomforas. Det undersoktes ocksa om ett paket av barighetshGjande
atgarder eller av underhallsatgarder kunde skapas. Sammanvigt bedoms
dock att det i nuléget ger ett lagt mervirde att genomfora sddana atgarder
som OPS.

En tidig marknadsdialog med branschorganisationerna Byggforetagen,
Innovationsforetagen och Swedtrain har genomforts under augusti 2025.
En nira dialog med marknadens aktorer dr en forutséttning for att sikra
attraktiviteten och na malet med 6kad effektivitet. Den tidiga
marknadsdialogen har bidragit till denna utredning pa flera vis, bland
annat med viktiga medskick kring kriterier for urval av objekt l1ampliga att
genomforas som OPS.

Ambitionen har varit att vilja ut objekt som ar av lite olika karaktir och i
olika planeringsskeden, for att pa sa sétt fa en objektsbank som kan ge
erfarenheter av olika slag. En fordel med objekt som kommit relativt 1angt
i planeringen &r att privata entreprenérer normalt d4r mindre villiga att g&
in i projekt i tidiga skeden dar riskerna kan vara stora. Nackdelen ar i
gengild att mojligheten for entreprendrerna att paverka utformningen da

11
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ar mindre. Just mojligheten att péverka utformning och genomférande
brukar framhéllas som en av de framsta fordelarna med OPS dar
effektivitetsvinster kan uppsta. Slutligen har objekt som inte tagits med i
det fardiga forslaget till nationell plan sorterats bort.

1.3 Rapportens upplagg

Fokus i rapporten ligger pa att ta fram forslag pa tdnkbara objekt som
skulle kunna genomféras med ett ldngre gaende ansvar for bade
genomforande och drift och underhall 4n vad som &r vanligt
férekommande (det som i propositionen bendmns OPS-objekt). Samtliga
objekt dr sddana som foreslas ingé i forslaget till den nationella planen
2026—2037. Vilka som slutligen kommer att genomforas pa detta sétt
avgors efter regeringens beslut om faststéllelse av den nationella planen.

I rapporten ges forst en beskrivning av OPS-projekt och andra typer av
alternativa genomforandeformer, inklusive hur Trafikverket arbetar med
detta i dag. En utblick gors ocksa kring erfarenheter i andra lander.
Darefter beskrivs de féreslagna objekten — bade vad de innehaller och
vilka effektiviseringsmojligheter som kan finnas i att genomféra dem som
OPS. En sammanfattning ges sedan av det arbete som genomforts kopplat
till de tre storre objekten eller geografiska omraden dar regeringen avser
att arbeta vidare med alternativa finansieringsformer. Slutligen finns ett
avsnitt om fortsatt arbete.

12
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2 OPS och andra alternativa
genomforandeformer

2.1 Kdannetecken med OPS

OPS saknar entydig definition

OPS och andra alternativa genomforandeformer kan syfta béade till att
arrangera kompletterande finansiering till traditionell statlig finansiering
och till att f4 ett effektivare projektgenomférande. I allménhet har en
kombination av dessa olika syften setts som huvudformen f6r OPS, men
med olika stor andel privat finansiering som en ingrediens.

Det finns olika definitioner av vad som utgor ett OPS. En som ofta
anvands ar frdn European PPP Expertise Centre (EPEC), som &r
Europeiska Investeringsbankens expertorgan for offentlig-privat
samverkan. Fritt 6versatt frin engelskan ska ett OPS-projekt innehélla:

e ett ldngsiktigt avtal mellan en offentlig upphandlande myndighet och
ett privat foretag som baseras pa upphandling av tjanster;

e en overforing av vissa projektrisker till privata aktorer, sarskilt nar
det géller att utforma, bygga, driva och/eller finansiera projektet;

o fokus pa att specificera projektets resultat snarare &n dess
insatsfaktorer, med hansyn till projektets hela livscykel;

e en anviandning av privat finansiering for att hantera de risker som
overfors till privata aktorer; samt

e betalningar till den privata aktéren som dterspeglar de tjdnster som
levereras. Bolaget kan fa betalt antingen av anvindarna genom
avgifter (t.ex. motorvigstullar), av myndigheten (t.ex.
tillgénglighetsbaserade ersittningar eller skuggtullar) eller genom en
kombination av bada (t.ex. ldga anvandaravgifter i kombination med
offentliga driftbidrag).

Trafikverket forvaltar och bygger ut den statliga transportinfrastrukturen
inom vig- och jarnviagsomradet. Genomforandet av svil underhélls- som
investeringsatgéarder sker sedan l&ng tid i allt véasentligt genom
upphandlade resurser. Over tid har genomforandeformerna utvecklats sa
att upplagg dar utforaren far ett langre gdende ansvar for utformning,
planering och underhallsataganden ingér i manga av de entreprenader
som handlas upp.

13
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Statlig transportinfrastruktur finansieras enligt huvudreglerna i
Budgetlagen (2011:203) och Kapitalférsorjningsforordningen (2011:210)
med anslag. Kompletterande finansiering kan tillkomma i form av
medfinansiering frdn kommuner och regioner samt fran foretag, eller frén
brukare med olika typer av infrastrukturavgifter (vag) eller banavgifter
(jarnvag). Trangselskatt for vagtrafiken i Stockholm och Géteborg anvénds
som en kompletterande finansieringsform for satsningar i vag- och
kollektivtrafiksystemen. Utover detta kan projektfinansiering med 1an i
Riksgilden anvéndas for vissa atgarder, efter sarskild provning av
Riksdagen. Banavgifter och infrastrukturavgifter liksom trangselskatt
regleras i sarskild lagstiftning. Se vidare bilaga 2.

OPS liknar utvecklade entreprenadformer

Det finns tre huvudsakliga entreprenadformer, utforandeentreprenad,
totalentreprenad och funktionsentreprenad (dar funktionsentreprenad
egentligen &r en variant av totalentreprenad). OPS kan ses som ytterligare
en form av entreprenad. Rollférdelningen mellan bestéllare och utforare
skiljer sig at i olika entreprenadformer. I de fall den utférande parten i
privat sektor ocksa tar ett ansvar for att finansiera delar av eller hela
genomforandet av projektet, antingen mot arlig betalning frén bestéllaren
eller genom avgifter som tas ut av brukarna, brukar beteckningen OPS
anvindas.

Figur 1 illustrerar schematiskt hur samverkan mellan bestéllare och
utforare skiljer sig &t i olika entreprenadformer. Fram till 1990-talet var
det vanligt att en offentlig aktor ocksé ansvarade for genomforande av
projekt i egen regi. I dag handlar Trafikverket och de flesta andra
offentliga aktorer upp genomforandet av nistan alla sina investeringar av
entreprendrer. I de utvecklade entreprenadformerna géller det ocksd, men
hér sker en ndrmare samverkan mellan bestillare och utforare. Allra tétast
blir samverkan om det i ett OPS bildas ett projektbolag dar bade
bestillaren och den privata aktoren ingér.

14
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Figur 1: Schematisk illustration av olika typer av entreprenadformer.

! l
! |
! X 1
! |
Egen regi | ﬂ @ |
1 = |
I
\ |

W e e i e L e s
ST TTT * TTT T %
| Y 9
I I ] |
Utférande- Pos l 1 1
entreprenad \ : i :
1 = ) 1 i
1 1
I I
‘\ _______ ’ \\ —_— - - ’
R /_‘. =‘ ______ - \‘
! ! | 1
¥ S |
3 I 1
Utvecklade : : | n !
entrepranad- ! ko /|
Former 1 | | g H
S e Y APN ey 4
o m e - = =
. 1 !
. [ L
OPS/projekt- ! ! !
bolag ! ! !
1 ! i
1
1 \ - |

Over tid finns en tendens att entreprendrerna inte 4r beredda att iklida sig
de risker, utover projektriskerna, som ett sa langtgaende
finansieringsansvar som en OPS med finansieringskomponenten
inkluderad medfor. Det har dérfor i de flesta lander blivit allt vanligare att
bestéllaren i offentlig sektor star for marknadsrisken (dven bendmnd
trafikrisk) som finansiering med brukaravgifter medfor, men ocksa for
varierande delar av projektfinansieringen. Genom detta har OPS-formen i
manga fall mist den ursprungliga betydelsen, som innefattade ocksa
finansieringen, och den &r numer relativt lik de mer utvecklade
entreprenadformer som Trafikverket anvinder och har anviant under
relativt 1ang tid.

Fordelning av risker ar en central fraga

I relationen mellan en bestillare och en utforare av en uppgift, som ett
transportinfrastrukturprojekt, uppstar dterkommande ett antal situationer
och aspekter pa relationen som definierar forutsattningarna for att uppné
en god effektivitet i genomforandet. Sddana avtalsrelationer har studerats

15
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i omfattande och vedertagen forskning inom ekonomi och
organisationsteori. En innehallsrik rapport som belyser flera av dessa
fragor publicerades av International Transport Forum (ITF) ar 2018s.

Med utgdngspunkt i s.k. transaktionskostnadsteori¢ och kontraktsteori ar
det visentligt att analysera foljande kdnnetecken pé en
kontraktssituation.”

e Ar det frigan om en enstaka bestillning eller en mer dterkommande
produkt/projekt som ska levereras?

e Ar det frigan om en specifik produkt eller en standardprodukt som
anvinds i projektet?

o Arriskerna kiinda eller okinda (dvs &r det stor osikerhet om
riskerna)?

Om en produkt/projekt dr mycket specifikt och riskerna &r svéra att
bedoma, finns anledning att anta att det r svart att finna manga
leverantorer pad marknaden och det kan séledes antas att konkurrensen vid
en upphandling blir begriansad. Dar detta forhallande rader bor
bestillaren 6vervaga att dela upp leveransen i flera mindre delar for att
skapa en battre konkurrens och bredare marknad, samt for att identifiera
de delar av projektet som externa aktorer kan lamna anbud p&. Dartill kan
bestéllaren behova béara risker den utférande parten inte kan hantera eller
kalkylera for. Om inte heller detta dr majligt bor den bestillande
organisationen 6verviga om leveransen sker battre genom egna resurser
an genom upphandlade resurser. Olika former av samarbeten mellan
bestéllare och utforare, som illustreras i Figur 1 ovan kan ses som andra
sétt att arrangera ett genomforande med en mer hanterlig riskbild for
utforaren dn traditionellt genomforande.

5 International Transport Forum. (2018). Private investment in transport
infrastructure: dealing with uncertainty in contracts. International Transport
Forum.

6 Se t.ex. Oliver E. Williamson: Transaction-Cost Economics: The Governance of
Contractual Relations, The Journal of Law & Economics Vol. 22, No. 2 (Oct.,
1979), pp. 233-261, The University of Chicago Press.

7 Se aven studier som gjorts inom den svenska bygg — och
anlaggningsbranschen. T.ex. Eriksson, P. E. (2006), Procurement and
Governance Management — Development of a Conceptual Procurement Model
Based on Different Types of Control, Management Review, Vol. 17 No. 1, pp.30-
49. Eriksson, P.E. and Laan, A. (2007), Procurement effects on trust and control
in client-contractor relationships, Engineering, Construction and Architectural
Management, Vol. 14 No. 4, pp. 387-399. Konkurrensverkets
uppdragsforskningsrapport 2014:4. Entreprenadupphandlingar. Hur kan
byggherrar frémja effektivitet och innovation genom ldmpliga
upphandlingsstrategier?
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Informationsfordelningen mellan bestillare och leverantor ar en faktor
som kan definiera risksituationen. Genom att stilla en god och generell
information om projektets risker till forfogande for de leverantérer som
kan vara intresserade av att 14gga anbud vid en upphandling kan riskerna
for utforaren reduceras och budgivningen bli mindre riskrelaterad, dvs
med lagre generella riskpéaslag. Bestillaren kan ocksé ta pa sig finansiella
risker och kostnadsrisker i olika stor utstrackning och déarigenom begransa
riskerna for leverantoren, som ovan berorts.

Informationsfordelningen mellan bestéllare och leverantor kommer att
pragla genomforandet av projektet under dess livsldngd. Generellt kan
ségas att bestéllare behover besitta bade en god teknisk kompetens och en
omfattande forhandlingsteknisk, juridisk och affarsmissig forméga for att
effektivt kunna hantera avtal nar det géller komplexa leveranser som
transportinfrastruktur. Nagot som paverkar slututfallet ar ocksa langden
pa kontraktsforhallandet.

OPS-l6sningar stéller krav pa god avtalsférvaltning

Ett kortare kopare/leverantorsforhéllande som i mer traditionella
entreprenader, gor att tillfillena till omférhandling av ett ingétt kontrakt
blir relativt begrénsade. Vid ett langre kontrakt kommer den langsiktiga
relationen mellan bestéllare och utforare att utsattas for fler prévningar,
t.ex. vid oférutsedda héndelser under byggskedet eller under forvaltningen
av det fardigstillda objektet. Det giller t.ex. i ett leverantorserbjudande
som ocksa innefattar ett forvaltningsansvar 6ver tid. Den initiala
effektivitetspress som en upphandling i konkurrens av ett projekt innebar
kommer att f4 en mindre betydelse Gver tid. Formégan att professionellt
forvalta langa avtal kommer saledes med tiden pé avtalsforhallandet att bli
mer betydelsefullt for totaleffektiviteten an i enklare leverantérskontrakt,
som l6per pa kortare tid.

Det anses i allménhet, i enlighet med kontraktsteori, angelédget att
incitamenten hos bestéillaren och utforaren ar sé lika som majligt. En
incitamentsstruktur som har forutsattningar att leda till ett gott utfall kan
uppnas genom s.k. fullstindiga kontrakt som idealt reglerar alla tinkbara
risker och hiandelser/osékerheter som kan uppsta i ett storre projekt, som
ett byggprojekt. Sddana kontrakt dr dock i allménhet svira att utforma sa
att de blir tillrackligt heltackande. Det ar helt enkelt inte mojligt att forutse
alla de risker och osédkerheter som ar forknippade med komplexa
anlaggningsprojekt.

Ett heltdackande (fullstindigt) avtal innebir ocksa sannolikt att den
riskavlastning som den bestéllande parten behover gora kommer att vara
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sa omfattande att avtalet ter sig orimligt dyrt. Alternativt kan det innebira
att de kvarstdende identifierade riskerna hos den utférande parten blir s&
stora att utforaren antingen inte ar beredd att ta pa sig dessa risker eller
vill ha en orimligt hog ersittning for att ta pa sig dem.

OPS-l6sningar kan ha privat eller statlig finansiering

Svenska staten har i dagsldaget den hogsta mojliga kreditviardigheten
(kreditbetyg Moody’s Aaa, Standard & Poor's AAA och Fitch AAA), pa
grund av langsiktigt stabila offentliga finanser. Det innebér att statens
finansieringskostnad i princip 4r densamma som den riskfria rantan.
Bolag pé den privata marknaden har hogre finansieringskostnad jamfort
med svenska staten vid finansiering av atgarder och projekt inom
infrastrukturomrédet.

Delar av skillnaden beror pé att det vid privat finansiering av
infrastrukturprojekt normalt sker en riskoverforing till OPS-bolagets
langivare och dgare. Langivare behover gora en mer langtgéende
kreditriskvardering av aktorer i privat sektor dn aktorer i offentlig sektor
och dven viga in det specifika projektets riskbild och eventuella
osikerheter till storre del. Langivare till svenska staten tar daremot
normalt endast begrénsade specifika projektrisker eftersom statens
uppléning normalt sett inte ar kopplad till specifika
infrastrukturinvesteringar.

En realiserad risk som faller ut i en hogre kostnad dn berdknat i ett
specifikt projekt finansierat av staten kan ddrmed spridas 6ver en storre
projektportfolj och diversifieras. Det gor att den finansiella pafrestningen
blir begrénsad. Mot bakgrund av tillgéngen till skattefinansiering &r
statens betalningsformaga mycket hog och konkursrisken lag.

Finansieringskostnaden bor med hénsyn tagen till riskoverforing, vara en
av flera faktorer att beakta vid en samlad bedomning av OPS-projekt.

Erforderligt kapital i OPS-bolag utgérs dels av dgarnas egna kapital i
projektbolag, dels av 1&n som ges av andra parter. Eget kapital ligger
normalt mellan 10 och 20 procent av investeringskostnaden. Det ar en
kostsammare finansiering dn 1an i den meningen att dgare kraver hogre
avkastning pa insatt eget kapital jamfort med l&ngivare. Eftersom OPS-
bolag bar den yttersta risken i projektet, bor samtidigt andelen eget kapital
inte vara alltfor 1ag.

Pensionsbolag och andra langsiktiga investerare pa kapitalmarknaden
skulle kunna vara en aktorskategori som investerar i svensk infrastruktur.
Dessa aktorer har ett intresse av att investera i stabila och langsiktiga
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projekt med stabil motpart, som dessutom ger en diversifieringseffekt
jamfort med andra placeringsklasser. Denna typ av investerare ar dock i
allménhet inte intresserade av att gd in med finansiering i nybyggnation av
transportinfrastruktur.

Det bor i sammanhanget poédngteras att en privat finansiering av ett
transportinfrastrukturprojekt, dar staten stér for en stor del av riskerna
och for aterbetalningen av investerade medel, inte innebar att ny
finansiering tillfors infrastrukturbudgeten. Det dr da huvudsakligen frégan
om en omfordelning mellan olika betalningsprofiler for statens del och om
att kostnaden for privat finansiering i allménhet ar hogre &n vid
alternativet statlig finansiering med anslagsmedel eller med 1an.

Projektfinansiering genom aktorer i privat sektor kan ha den ytterligare
effekten att den kan bidra till att stirka incitamenten att genomféra
projekt i tid och till den kostnadsram som satts av for projektet. Denna
uppfoljning bor bli mer kraftfull och tydlig i projekt med banker och andra
finansiella institut som finansidrer jamfort med grundmodellen med
statlig finansiering och uppfoljning genom en statlig myndighet som
Trafikverket.

Incitamenten att folja upp de finansiella aspekterna av ett affarsupplagg ar
sannolikt starkare i privat sektor &n i offentlig sektor, vilket kan tala for att
den hogre finansieringskostnaden kan vara motiverad. Detta ar ndgot som
behover bedomas fran fall till fall och har tydligt samband med vilken
kontraktsform som valts, och vilka méjligheter till omférhandlingar som
foreligger inom ramen for t.ex. ett OPS-kontrakt. Om det &r mojligt att
fora 6ver kostnader som uppstér i ett projekt utover budget pa bestillaren
faller till stor del argumentet om att privat sektor skulle ha ett forsteg rent
incitamentsmassigt.

Tillgénglighetsbaserad ersattning vanlig i OPS

Aterbetalningen av finansieringen till den utférande parten i OPS-kontrakt
i andra lander sker numer i allménhet genom arliga betalningar som kan
villkoras med olika kvalitetskriterier, som t.ex. bygger pa vilken
tillgdnglighet och standard som leverantoren lyckats tillhandahélla. Dessa
betalningar brukar bendmnas tillgénglighetsbaserad erséttning.

For att avlasta finansieringsbordan i OPS-projekt forekommer det ocksa
att bestéllaren i offentlig sektor betalar ut delar av projektfinansieringen
till leverantoren i takt med att projektet fardigstalls, i enlighet med
tidplanen. Detta forfaringssitt har bl.a. anvénts i Norge i de OPS-projekt
som dar bedrivits. Rétt anvant kan detta ge ytterligare incitament till
utforaren att genomfora projekten i tid och till avtalad kvalitet.
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En mer utpraglad form av incitamentsstyrning ar att 6verlata hela
finansieringsansvaret pa leverantoren, d.v.s. att leverantoren ocksa samlar
in avgifter fran brukarna som far utgora den huvudsakliga intdktskéllan i
projektet, istallet for tillgénglighetsbetalningar. Denna modell anvands for
Arlandabanan och for Oresundsbron. Fér nirvarande finns inga objekt i
den nationella planen dér det dr aktuellt att féra 6ver denna marknadsrisk
till leverantoren. Ett skil dr att denna i allménhet inte har formaga att
styra Gver efterfragan pa passager pa ett aktuellt vag- eller jairnvagsavsnitt
i en samlad anldggning. Det kommer helt enkelt att innebara krav pa
omfattande kostnadskompensation om saddana 6verenskommelser ska
kunna tréaffas, som sannolikt inte ar attraktiva for staten som bestéllare.

2.2 Alternativa genomforandeformer

Utvecklade samarbetsformer anvands for att hantera
osakerhet och risk

Fragan om hur incitamentsstrukturen mellan bestillare och utforare i
stora infrastrukturprojekt utformas har belysts ovan. Hér foljer en
fordjupning av detta resonemang med baring pa Trafikverkets olika
genomforandemodeller.

For att 16sa den brist pa lika information som kan finnas mellan bestéllare
och utforare ar det vanligt forekommande att man soker utforma
relationen mellan bestéllare och utforare sa att gemensamma analys- och
beslutsformer viljs. Det kan goras i olika former, med olika 1&ngt gdende
formalisering. Exempelvis kan dessa gemensamma samarbetsformer
initieras redan i planeringsstadiet eller forst senare under projektets gang.
Dessa samarbetsformer kallas ofta "relational contracting” pa engelska,
eller pé svenska “relationskontrakt”. De forekommer i flera linder, och
tillimpas ocksé av Trafikverket.

De utvecklade samarbetsformer som Trafikverket for ndrvarande arbetar
med kallas tidig entreprenérsmedverkan (forkortas TEM), tidig
leverantorsmedverkan (forkortas TLS) och Trafikverkets alliansmodell —
se Figur 2. De anvénds i total- och funktionsentreprenader. De tva
forstnamnda formerna utgar precis som vid traditionell samverkan fran
branschensstandardavtal. I alliansmodellen skapar parterna déaremot
avtalen gemensamt i stillet for att utgé fran standardavtal.

Figuren visar ocksa skillnader i forhallanden mellan bestéllare (B), konsult
(K) och entreprenor (E). I traditionell samverkan tar bestillaren med hjélp
av konsult fram handlingar (gron cirkel) i planskedet (dvs. fram till vag-
eller jarnvagsplan) och i projekteringsskedet. Utifran konsultens
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handlingar bestills sedan produktion av en entreprendr. I tidig
entreprenorsmedverkan kommer entreprenoren in redan i (slutet av)
planskedet, och i projekteringsskedet tar bestallare, konsult och
entreprendr fram handlingar gemensamt. Tidig leverantérsmedverkan ar
séledes ett mer langgéende samarbete som dr tiankt for komplicerade
projekt. Har &r alla tre parter (bestillare, konsult och entreprenor) med i
alla skeden. Det géller &ven i alliansmodellen, men hér ar samarbetet dn
mer langtgdende.

Figur 2: Schematisk illustration av olika typer av samarbetskontrakt.

2 £ B K B =
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samarbete D-i- g- a_ n
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Planskede Projektering Produktion

Det finns for- och nackdelar med langa kontrakt

Ovan har de mer kontraktsteoretiska aspekterna pa kontraktstiden
diskuterats. Forutom dessa aspekter finns ocksé mer
byggtekniska/ingenjorsmassiga och underhéllsméssiga aspekter att vaga
in. Dessa berors i det foljande.

Ett langt atagande som laggs pd den leverantér som genomfor ett
infrastrukturobjekt for att &ven under en definierad period underhalla
anldggningen/projektet kan bidra till att skapa incitament for effektivitet
och langsiktighet i anldggningsarbetet och i férvaltningen. Detta ar
motivet till att kombinationen av ansvar f6r bade genomférande och for
drift och underhall ofta forekommer i alternativa genomf6éranden, som
OPS. For att sddana incitament ska kunna etableras med rimlig
trovardighet krévs att forvaltningsétagandet ar tillrackligt langsiktigt. Det
gors for att sikra att leverantoren inte optimerar sina
konstruktionslosningar sa att de bara ir tillrickliga under den angivna
forvaltningsfasen.
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Det ar ocksé vasentligt att det finns vil definierade kvalitetskriterier, som
kan mitas med rimligt méatt av objektivitet, for i vilket skick som
anldggningen ska befinna sig nar det ar dags att dterldmna den till
bestéllaren, normalt en offentlig part. Ju mer tydligt definierade dessa
krav &r, desto sékrare blir upplagget for bestillaren i offentlig sektor.
Samtidigt minskas dock pa detta sétt utrymmet for leverantoren att
verkligen tillimpa nya och alternativa metoder for byggande och
underhall.

Sannolikt kan man i ena sidan genom de kontraktsformer som beskrivits
ovan uppna en storre forstaelse mellan bestillare och utforare, och
effektiviseringsvinster. En risk ar 4 andra sidan att bestillaren binder sig
onddigt mycket vid en utférare och val tidigt i processen, sa att en
monopolliknande situation uppstar i langre projekt. I traditionella
kontraktsrelationer finns en méjlighet att né effektivitet genom att avtal
traffas under projektets gang som kan saknas i langre bestéllar-
/leverantorsforhallanden. Dessa mekanismer har betydelse i definieringen
av projektet, i upphandlingsfasen och i eventuella provningar mellan
avtalsparter om kostnader, tid och kvalitet i l6sningarna under
genomforandet.

Ansvaret for drift och underhall kan vara olika
langtgaende
Ataganden om drift och underhall som en extern part tar pa sig kan vara

olika langtgaende vad avser tid for atagandet, geografisk avgransning och
vilka delar som ingar.

Underhéllsétgiarder brukar delas in i avhjalpande och férebyggande
underhall. Avhjialpande underhall ar akuta eller korrigerande atgarder
som kravs nir fel eller skador redan uppstétt. Forebyggande underhéll ar
aterkommande och planerade insatser som syftar till att fordréja
nedbrytning och séikerstélla god funktion 6ver tid. Mer omfattande
atgarder definieras som reinvesteringar. Det &r storre och planerade
utbyten eller uppgraderingar av slitna anlaggningsdelar dar fortsatt
underhall inte langre ar tillrackligt. Exempelvis sparbyten,
broersattningar, teknikbyten eller beldggningsatgarder pa hért belastade
végar.

Underhéllsatgarder upphandlas genom kontrakt dar Trafikverket stiller
krav pa utfoérande, kvalitet och (dar det dr mojligt) forvantade

funktionsnivéer eller avhjialpningstider. Utfallet av underhallsatagandet
f6ljs upp med hjalp av nyckeltal och indikatorer. Trafikverkets planering
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revideras vid behov for att hantera nya forutsattningar, exempelvis
klimatpaverkan, fordndrad nedbrytningstakt eller Andrade trafikmonster.

Upphandlingarna gors for vig med funktionsbaserade driftkontrakt for
vagunderhall (BAS-kontrakt) som utgéngspunkt. BAS-kontrakten ar
indelade i geografiska omraden dar entreprenorer ansvarar for att utféra
béde avhjilpande och forebyggande underhall inom definierade
funktionskrav. Ambitionen ir att kontrakten ska ge incitament till
entreprendren att arbeta forebyggande, méjliggora lokal anpassning
utifran anldggningens behov och ge underlag for god uppfoljning och
aterrapportering till Trafikverkets uppfoljningssystem.

Specifika teknikomraden eller teknikomradesgrupper hanteras i separata
drift- och underhéllskontrakt. Det géller framst for tekniska installationer
och system samt broar, tunnlar och andra konstruktioner.

Basunderhallskontrakt pé jarnvagssidan bestér i dagslaget av cirka 35
kontraktsomréden i landet som &r antingen geografiskt indelade eller
indelade efter teknikomraden, och dessa kontrakt upphandlas av externa
leverantorer. Den normala kontraktstiden ar 5 &r med option pa 1 + 1 ar.
Basunderhallet omfattar forebyggande samt avhjalpande underhéll,
ingdende arbeten dr exempelvis vintertjanster, sparriktning, sliperbyte,
rélsbyte, forutbestamt underhall och felavhjilpning.

Underhéllsdtagandet ar en central del i Trafikverkets forméga att leverera
sékra och framkomliga vagar och jarnvigar. Om det ska inga ett
langtgdende underhallsdtagande med frihetsgrader och
anpassningsmajligheter for den privata parten i ett OPS-avtal betyder det
att behovet av och utrymmet for Trafikverkets planering och styrning
reduceras.

Hur fordelningen av ansvar mellan parterna bor se ut beror, som ovan
berdrts, pa respektive objekts forutsdttningar. Det behdver i varje enskilt
fall bedomas om olika delar inom underhallsatagandet kan féras 6ver och
inga i ett OPS-avtal. Exempelvis kan Trafikverket ansvara for akut
avhjilpande underhall och den privata parten ansvara for delar av
forebyggande underhéll och/eller reinvesteringar utifran ett
livscykelperspektiv under en definierad avtalslangd.

Det finns ocksa skillnader mellan baskontrakten pa jairnvéag och vig som
behover beaktas vid utformning av atagande av drift och underhéll. P4
jarnvag ar anvandningen av infrastruktursystemet mer slutet och styrt
kring anviandningen dn vagsystemet, som dr mer 6ppet. Pa jairnvag finns
det ocksé ett storre beroende mellan de ingdende tekniska delarna dn pa
vag och det finns farre alternativa lankar fran platserna A till B an i
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vagsystemet. Transportsystemet som helhet pa jarnvég blir siledes mer
sérbart om det forekommer skillnader i nivan pa underhéllet. Samtidigt ar
de tekniska regelverken och sikerhetskraven hogre pa jirnvag. Detta
paverkar baskontraktens utformning pa sa sitt att det finns farre
frihetsgrader inom jarnvég dn vag. Detta behover tas i beaktande vid
utformningen av dtagande for drift och underhall inom OPS objekt.

Fran ett anldggningsperspektiv ar det teoretiskt optimalt att avtalslaingden
speglar den tekniska livslangden. Pa s& satt kan man skapa rétt drivkrafter
och motverka kortsiktiga vinster pa bekostnad av 6kade framtida
underhallskostnader eller forkortad anldggningslivslangd. Att ingd avtal
pé 30—40 ar eller mer for att motsvara en anlaggnings livscykel kommer
dock troligen inte vara mojligt utifran ett marknadsperspektiv.

For att analysera och identifiera optimal avtalslangd ar det dven ytterligare
parametrar man behover ta hansyn till. Négra exempel ar
branschattraktivitet, incitament, framtida trafikutveckling och storlek pa
risker.

Omfattningen av ett underhéllsatagande i ett OPS-uppligg behéver som
ovan konstaterats varderas utifran respektive objekts magjligheter och
forutsattningar. Exempelvis kravs en viss volym pa
objektet/vigstrackan/straket for att bli ekonomiskt barkraftigt for en
driftorganisation. Trafikverkets ordinarie Basentreprenader for underhall
har stordriftsférdelar da dessa spénner Gver en relativt stor geografisk yta
eller flera bandelar. Den stordriftsfordelen kan inte en OPS aktor
tillgodogora sig vid ett for litet enskilt objekt.

En tdnkbar uppdelning nar det géller omfattningen dar en eller flera delar
ingar beroende pé objekts marknadsforutséttningar och om det avser vag
respektive jarnvag kan t.ex. vara:

e Basniva: Avgransat ansvar for avhjdlpande och visst férebyggande
underhall. Primér och grundlaggande forutsattning att sikra
tillgéngligt transportsystem.

e Funktionsnivé: Leverantoren ansvarar for att anldggningen uppfyller
definierade funktionskrav 6ver tid. Skapar incitament for effektivt
underhall och livscykeltank.

e Livscykelniva: Omfattar dven reinvesteringar. Maximalt
riskoverforande och drivkraft att optimera hela anldggningens
funktion, kvalitet och kostnad frén start till slut.

Drift- och underhallsatagandet kan vara olika ldngt i tid. Projekt
Norrortsledens (i Stockholm) funktionsentreprenad innebar drift och
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underhall under 15 ar. Funktionsentreprenaden i projekt E4 Sundsvall,
vilket omfattade byggnation av vag och broar, inkluderade 20 ars drift och
underhéll. Totalentreprenaden avseende projekt Riksvag 50 mellan
Mjo6lby och Motala inkluderade 20 ars drift och underhall.

Det kravs hog kompetens hos bestéllaren

Av resonemanget ovan om kontraktens langd och omfattning, bade utifran
ett generellt kontraktsteoretiskt perspektiv och utifrén ett mer
ingenjorsmassigt perspektiv, framgar att det ar av stor betydelse att den
bestillande parten i offentlig sektor har en god kinnedom om olika
kontraktsmodeller, genomférandeformer och upphandlingsforfaranden
och hur de olika modellerna ger olika incitament for effektivitet och
lasningar. Det &r angeldget bade att ha den allménna kompetensen och
kédnnedomen om olika kontraktsformer, och att ha 1&ngsiktighet i
forvaltningen av avtalen och leverantorsrelationerna.

Vidare ar det viktigt med en forméga att utvardera olika kontrakt for att
sikerstilla ett larande i organisationen 6ver tid. I mer utvecklade
genomforandeformer och kontraktsformer &r detta en helt avgérande
forutsattning for framgang. Har den bestéllande organisationen inte en
tillrackligt kompetent bestéllarorganisation finns det mycket som talar for
att mer komplicerade och l&ngsiktiga leverantérsupplédgg inte bor véljas.

Det réacker dock inte med enbart upphandlingskompetens. Bestallaren
maéste ocksa vara tillrackligt kompetent nar det giller att leda och styra
projekt, ha forstéelse for komplexitet samt ha ett ledarskap som gynnar
samverkan.

En visentlig fraga att bira vidare i det kommande arbetet &r att sékerstélla
att Trafikverket har tillgang till relevant kompetens for att f6lja upp
eventuella OPS-kontrakt under dessas 16ptid. Liknande erfarenheter och
I6sningar i de nordiska infrastrukturmyndigheterna kartlaggs som en del
av det ovan naimnda FOI-projektet och kommer att redovisas i det
projektets slutrapport.

2.3 Pagaende arbete inom Trafikverket

Trafikverket har i sina strategier for anskaffning av
entreprenadgenomforanden till stora delar applicerat den mer teoretiska
synen pé olika kontraktsférhallanden och riskhantering m.m. som
beskrivits ovan. I Trafikverkets affdrsstrategi for entreprenader och
tekniska konsulters som Oversiktligt sitter ramarna for

8 TDOK 2016:0199
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anskaffningsverksamheten, beskrivs ett antal steg som regelmassigt ska
gas igenom infor anskaffningar dir dessa olika aspekter tas upp. I bilagor
till strategin anges olika modeller for upphandling och kontrakt beroende
pa projektens osdkerhet, komplexitet, frihetsgrad och mdjlighet till
innovation med mera.

Anvandning av samarbetskontrakt 6kar

Trafikverket gér allt mer 6ver till olika former av samarbetskontrakt
eftersom verksamhetens behov 6kar av att forbéttra forutsattningar och
forméga att hantera den omfattande komplexiteten.

Det beror i hog grad pé att Trafikverkets portf6lj med stora och komplexa
infrastruktursatsningar har vuxit. Nagra exempel pé storre program ar
Ostlanken, Goteborg—Boras, Norrbotniabanan, Fyra spar Uppsala,
Tvarforbindelse Sodertorn och Forbifart Stockholm. Programmen
genomfors uppdelat i projekt, dir de flesta projekt ligger kring 0,5—2
miljarder kr, ett antal 4r 6ver 2 miljarder kr och nigra narmare 10
miljarder kr. Det handlar om organisatorisk komplexitet (stor
genomforandeorganisation och manga interna och externa intressenter)
och teknisk komplexitet (teknisk utveckling i kombination med lang
genomforandetid, stora sammanhallna system, svara stadsmiljoer,
utmaningar med geoteknik etc. samt osdkerheter med tillstdnd och
omfattande samrad).

Att genomfora ett stort program med manga stora projekt stiller krav pa
strategisk forméga, langsiktig planering samt samordning mellan manga
aktorer och olika leverantorer. Det ar darfor av avgorande betydelse att
samarbetsformagan mellan organisationer och mellan individer ar sa bra
som mojligt for att genomfora programmet tids- och kostnadseffektivt.

Ett av mélen med att upphandla samarbetskontrakt &r att kunna bygga en
stark genomforandeorganisation som ar mer oberoende av
organisationstillhorighet genom att jobba tillsammans och driva mot
gemensamma mal. Ersidttningsmodellen utvecklas for att skapa incitament
utifran bestéllarens mél, ddr det skapas gemensamma drivkrafter for att
underskrida tid och kostnad. Tanken ar att det ska finnas ett gemensamt
ansvar att halla ner tidsétgéng, kostnader samt en effektiv hantering av
risker. Nar motsatta intressen minskar forbattras maéjligheten att nyttja
varandras kunskaper och formégor, och darmed 6kad tids- och
kostnadseffektivitet. Notera att det gar att na liknande effekter genom
incitament i traditionella avtal (bonus- och vitesklausuler), vilket
Trafikverket ocksa arbetar med.
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Ett skal till att Trafikverket fortsitter att utveckla upphandlingsformer och
affarsmodeller dr att skapa forutsattningar att hantera program- och
projektrisker. Trafikverket har dartill ett stort behov av att attrahera mer
arbetskraft och fa tillgang till maskinella resurser fran 6vriga Europa.
Detta eftersom den svenska anldggningsmarknaden med all sannolikhet
inte kommer att klara av att genomfora all infrastruktur som planeras de
kommande 20 aren. Nya och utvecklade affirsmodeller vantas skapa
béttre forutséattningar att forse Trafikverkets verksamhet med resurser
fran Sverige och 6vriga Europa, vilket Trafikverket mélmedvetet drivit
under langre tid och nu tar ytterligare krafttag kring.

2.4 Okat inslag av mer utvecklade
samarbetsformer externt och internt

Trafikverkets affirsmodeller och upphandling har successivt utvecklats.
Dérmed har en grund lagts for ett mer effektivt genomforande av stora
anldggningsprojekt. Utover att mer utvecklade kontrakts- och
genomforandeformer inforts sdsom beskrivits ovan har flera andra
atgarder vidtagits. Ett exempel ar att affirsmodellerna har anpassats for
att attrahera flera europeiska leverantorer, t.ex. nér det géller tillgdngen pa
anbudsunderlag pa engelska. Andra exempel dr en utvecklad
ersittningsmodell och en utvecklad intern uppf6ljning och
kostnadsstyrning.

Andra exempel ar utvecklad forméga att upphandla utifran ett tydligare
definierat och uttryckt 6nskat forhéllande mellan pris och kvalitet samt en
vidareutveckling av relationsstarkande &tgérder mellan bestéllare och
leverantor. Ett annat exempel ar en 6kad erfarenhetséterforing mellan
olika program och projekt inom Trafikverket vilket betyder att det sker ett
larande efter misstag och att majligheter till effektivisering tillvaratas.

Nar det géller den interna kulturen inom Trafikverket &r inriktningen en
fortsatt utveckling dar

e Idéer, kunskap och férméga som genererats i tidigare projekt aktivt
samlas upp och ir en viktig bakgrund nar nya affarer forbereds och
utvecklas.

e En Oppenhet for innovationer driver nya sitt att genomfora projekt.

e Den erfarenhetséterféring mellan program och projekt som namndes
ovan fortsitter att utvecklas. Det &r ofta aterkommande utmaningar
som projekten stills infor och genom ett larande 6ver tid kan
Trafikverkets genomforande bli mer effektivt.
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Tidig entreprenérsmedverkan utvecklas

Tidig entreprenorsmedverkan har anvénts under ca tio &r. Sammantaget
ar erfarenheterna huvudsakligen positiva, och en rad erfarenheter har
vunnits som tyder pa en stor potential att forbittra arbetet framover. Det
framgér bl.a. av ett doktorandprojekt som foljde de sju forsta TEM-
projekten i Trafikverket under tiden 2015—20239.

Exempel pa utveckling som successivt har skett &r att:

e Entydligare budgeteringsmodell har inforts. Det skapar battre
drivkrafter for kostnadsminskningar samt minskar risken for
overskridande av projektets budget.

e Ersittningsmodellen har forbattrats for att skapa béattre incitament.

Formen for utvirderingar av anbudsgivare har utvecklats for att
leverantoren ska kunna erbjuda ataganden som bidrar till att hantera stora
risker.

Upphandlingar pagar med tidig leverantérsmedverkan

Tidig leverantorsmedverkan ar en utveckling av tidig
entreprenorsmedverkan och en anpassning till de stora projekten, s.k.
megaprojekt. Inga kontrakt har &nnu upphandlats och genomforts i sin
helhet med denna modell, men upphandlingar pagar inom Program
Ostlanken. Exempel pé justeringar som gjorts ar:

e Anpassningar for en internationell leverantérsmarknad.

e Utvecklad utvédrdering av leverantor for att binda till sig kompetens
och resurser.

o Kontraktsforutsattningar anpassade for stor volym och lang
kontraktstid.

e Utvecklat sétt att samarbeta for att nd hog effektivitet i
genomforandet.

e Utvecklad ersattningsmodell som skapar drivkrafter for leverantor och
bestillare att hushalla med tid och resurser.

9 Samverkan i infrastrukturprojekt. Erfarenheter av tvafaskontrakt i Trafikverket
2015-2023. Rosander L m.fl. ISBN: 978-91-8040-812-7.
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Trafikverkets alliansmodell provas nu

Trafikverkets alliansmodell dr en ny modell som utvecklats i néara
samarbete med Finlands trafikverk (Véyladvirasto). Som beskrivits ovan
har den stora likheter med modellerna ovan, men tar ett storre grepp i att
bygga gemensam organisation, gemensam riskhantering och samarbete.
Detta aterspeglas i kontrakt och ersédttningsmodell for leverantorerna dar
det &r vanligt forekommande med trepartsavtal mellan bestéllare, konsult
och entreprenor.

Bestéllaren arbetar &nnu narmare entreprendr och projektor (konsult) i
alliansmodellen. Nirheten mellan bestillare och leverantorer skapar goda
forutsattningar att organisera genomfoérandet av komplexa projekt pé ett
effektivt satt. Samtidigt ar det angeléget att uppréatthalla en
konkurrensneutralitet och 6ppenhet for olika mojliga leverantorer i en
anbudsprocess. I utvirdering av leverantorer sakerstills det specifika
projektets behov av kunskap, erfarenhet och formagor att leda och styra.

Grundliaggande i affarsuppléagget ar att utforma villkor som ger ett
gemensamt ekonomiskt ansvar for helheten och hantering av projektets
risker, och att darigenom skapa goda forutséttningar for hog effektivitet
och framdrift. For bestillaren ar en tinkbar nackdel i gengéld att det nira
samarbetet kan leda till oklara ansvarsgranser och roller, vilket kan
minska effektiviteten — jamfor diskussionen tidigare om langa kontrakt.
En tydlig fordel &r att ersdttningsmodellen har inbyggda incitament, dar
leverantorerna forbéttrar sin lonsamhet nér kostnader och
genomforandetid minskar.

Projektet E22 Forbifart Séderkdping, byggnation av en akvedukt, &r det
forsta projektet som upphandlas med Trafikverkets alliansmodell.
Exempel pa delar som utvecklats ar

¢ En ny kontraktsform.

e Nytt sétt for utvirdering av leverantoren dar utvarderingen ar
omfattande fOr att sdkerstélla att ratt parter kontrakteras.

e Anpassningar av ansvarsfordelningen mellan bestéllare och leverantor
som skapar forutséttningar for ett nirmare samarbete.

e  Sitt att samarbeta for att nd hog effektivitet i genomforandet.

e En ersittningsmodell som skapar drivkrafter for leverantor och
bestillare att hushalla med tid och resurser.
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Notera att dven i Trafikverkets alliansmodell har bestéllaren fortfarande
ett stort ansvar for genomforandet och ar djupt involverad i projektering,
teknikval, produktionsplanering och hantering av alla intressenter.

Gemensamt agda bolag kan vara ett alternativ

For att ytterligare stdrka samverkan och effektivitetsincitament kan
gemensamt dgda projektbolag vara ett alternativ att 6verviga. Trafikverket
ingdr inte i nagra sddana bolag i dag, men ett tidigare exempel fran slutet
av 1990-talet dr Botniabanan AB som dgdes gemensamt av staten och
nigra kommuner.

Det ar alltsd tdnkbart att skapa en enskild organisatorisk enhet i form av
projektbolag. Bolaget far d4 ett ansvar for att genomfora
infrastrukturprojekt fran projektering och byggnation till drift.
Organisationsformen kan ha positiva effekter genom att skapa tydliga
strukturer vars drivkraft ar att effektivisera genomforandet av
infrastrukturprojekt.

Det kan dven ge mojlighet till olika former av fordelning av incitament,
risk och erséttning mellan bolagets dgare och andra ingdende parter samt
mojlighet for bolagsdgarna att begréinsa risktagandet. Riskfordelningen for
bolaget kan komma att forandras 6ver tid beroende pa vilken fas projektet
befinner sig i, exempelvis i 6vergangen fran byggnation till driftsfas.

Det dr ocksé tankbart att behélla dgandet av ett sddant igenom att staten
sjélv skapar ett statligt dgt bolag med tillrdckliga resurser och kompetenser
for att genomfora infrastrukturprojekt. Ett exempel pa ett sddant bolag ar
Oresundsbrokonsortiet. Genom att projektorganisationen kan ha fullt
fokus pa genomforande kan ett bolag ocksa ge en 6kad attraktivitet som
gor det lattare att rekrytera nyckelroller.

Generellt kan sdgas att staten, alltsedan riktlinjer f6r statens dgande
faststalldes i borjan av 1990-talet, har en restriktiv héllning till att fora
over verksamhet frén myndighetsform till bolagsform, och till att dga eller
utoka den del av statens verksamhet som drivs i bolagsform.
Riksrevisionen granskade statens dgande av aktiebolag under 2016 och
refererade dér till riksdagens behandling av bolagsfragor fran borjan av
1990-talet och framat. I det fall staten skulle vélja att bedriva ett
infrastrukturprojekt i bolagsform kommer det att kriava riksdagsbeslut
enligt budgetlagens (2011:203) bestammelser.

10 Statens bolagsinnehav rir 2017:1 — Aktualiteten i det statliga bolagsinnehavet
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Nar det géller Botniabanan AB, som ansvarade for utbyggnaden av
Botniabanan kan det konstateras att Riksrevisionen i en rapport ar 2011
riktade kritik mot bristfilliga beslutsunderlag infor riksdagens beslut om
projektet i slutet av 1990-talet, att kostnadsokningarna varit omfattande
och att regeringen inte f6ljt upp verksamheten i bolaget tillrackligt noga.
Av denna granskning att doma finns séledes anledning att vara forsiktig
med slutsatserna om huruvida ett statligt bolag som form for
infrastrukturprojekt generellt sett kan anses vara en effektiv
genomforandeform.

Notera slutligen att ett projektbolag kan byta dgare beroende pa
projektfas. Under byggnationen kan en viss typ av 4gande som exempelvis
konsortium eller riskkapitalbolag 6vervéigas. Under driftsfasen, da risken
ar mindre, kan ett annat dgande som exempelvis ett pensionsbolag eller
annan langsiktig d4gare vara en majlighet.

Reinvesteringar genomfors i paket

Trafikverket provar nya samarbetsformer dven nar reinvesteringar
genomfors. Reinvesteringar ar storre underhéllsatgirder for att aterstélla
anlaggningen till ursprungligt tillstind. Har anvinds ibland nya
samarbetsformer for att effektivisera verksamheten och ta tillvara privata
aktorers utvecklingsidéer. Ett par exempel beskrivs nedan.

Nu genomfors projekt Vixla upp gemensamt med en entreprenor med
malsittningen att industrialisera viaxelbytena for att minska den negativa
paverkan pé sparkapaciteten som ett langsammare vaxelbyte innebar.
Projektet innefattar flerariga kontrakt for projektering och genomforande
samt forstarkt leveransforméga for transport av prefabricerade vaxlar.
Trafikverket har i detta utdkat sin plan for vixelbyten med fem vaxlar
2024, tjugo till trettio vixlar 2025 och cirka hundra véxlar 2026.

Ett annat exempel ar hur arbetet med projekt Kontaktledningsfabriken
fortloper. Trafikverkets ambition ar att avsevért 6ka produktionstakten i
kommande byten inom elkraftssystemet. For att uppna detta genomlyser
nu projektet hela underhéllsverksamheten kring elkraftsanldggningen. Det
ror sig om allt ifrdn metoder for tillstindsbedomning via beslutskriterier
for dtgérder till affarsmodeller och planeringshorisonter for storre
utbyten.

1 Botniabanan och jarnvagen langs Norrlandskusten — hur har det blivit och vad
har det kostat? RiR 2011:22
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2.5 Internationella erfarenheter

Tva huvudsakliga drivkrafter bakom OPS och liknande
upplégg

I manga ldnder anvénds sedan ling tid olika typer av mer utvecklade
bestillar- och utférandeformer for genomforande av statliga
infrastrukturatgirder. Det har funnits olika drivkrafter bakom framvixten
av dessa olika strukturer, dir OPS varit en av de tillimpade formerna. A
ena sidan finns rent projektstyrningsrelaterade argument och skal till att
utveckla ansvaret for den utférande parten i entreprenaderna. A andra
sidan finns argument mer kopplade till den offentliga sektorns
finansieringssituation som drivkraft.

Argumenten relaterade till projektstyrning och genomférande har sin
grund i att soka en situation dir den utférande partens incitament till ett
effektivt genomforande och ett 1angsiktigt ansvarstagande for funktionen
hos den levererade anlaggningen jamstalls med bestallarens incitament
och intressen. Over tid har det ocks3 funnits en uppfattning att en
overforing av ansvar fran offentlig sektor till privat sektor i sig varit
onskvird. Detta for att minska omfattningen pé den offentliga sektorn och
for att aktorer i privat sektor ansetts vara mer effektiva.

Nir det géller den andra gruppen av argument har dessa sitt ursprung i att
manga lander med stora behov av att gora satsningar inom
infrastrukturomrédet haft svaga offentliga finanser. Alternativt har de haft
en finansiell stdllning som gjort att (inom EU) ett intrdde i EU:s monetira
union varit osdker. Genom att fora 6ver finansieringsansvaret till parter i
privat sektor har man i vissa fall uppnatt en situation dar den offentliga
sektorns dtaganden och skuldsittning inte okat, eller till och med minskat,
samtidigt som infrastruktursatsningar genomforts.

Dessa senare argument har under senare tid minskat i styrka och relevans.
Ett viktigt skal ar att det Gver tid visat sig svart att uthélligt havda att
bestéllande parter i offentlig sektor verkligen avhant sig risk och
ataganden for infrastrukturen i tillracklig omfattning for att motivera att
detta inte avspeglas i den offentliga sektorns bokforing.

Farre OPS under senare ar

Omfattande forskning och analysverksamhet har bedrivits nar det géller
olika aspekter pa relationen mellan bestéllare och utforare i OPS-liknande
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genomforandeformer. Som tidigare refererats finns en mycket
omfattande och relativt heltdckande rapport frén International Transport
Forum som sammanfattades i en skrift ar 2018:3. Trafikverket hanvisar
vidare till denna rapport for en fordjupning av erfarenheter frain OPS-
genomforanden och specifikt involveringen av privat kapital i
finansieringen av transportinfrastrukturen 6ver tid i ITF/OECD:s
medlemslénder.

Generellt sett &r det svart att uppskatta omfattningen av OPS-strukturer i
statistiska ssmmanstallningar, bl.a. genom bristen pa enhetliga
definitioner pa OPS-kontrakt. Flera olika statistiksammanstallningar
finns, t.ex. frdn Varldsbanken och OECD. Hér har Trafikverket valt att
referera till Europeiska Investeringsbankens OPS-center, EPEC, som
offentliggor viss statistik 6ver anvindningen av OPS-formen inom EU
samt Storbritannien. Sverige har relativt nyligen blivit medlem i EPEC,
vilket speglar det 6kande intresset for alternativ finansiering.

Figur 3 visar OPS-projekt inom transportomrédet den senaste 25-
arsperioden (statistik nedbruten pa denna detaljniva finns fram till 2021 i
EPEC:s databas). Det framgar att antalet OPS-projekt, bade sett till antal
och omfattning i miljarder euro, har visat en avtagande trend med nagra
toppar aren fore den internationella finanskrisen 2008 samt omkring
2013—14. For Storbritannien finns en motsvarande topp i statistiken under
mitten av 1990-talet.

Senare uppgifter frin EPEC tyder pa en liknande niva pa omfattningen av
antalet OPS-kontrakt inom EPEC:s medlemslénder for &ren efter 2021%.
Hogre rantekostnader efter Covid i kombination med osdkerhet pa
finansmarknaderna efter Ukraina-krisen &r tva skél som framfors till
detta. De stora byggforetagen pé de internationella marknaderna ar i
manga fall mindre intresserade av att ta pa sig de risker som OPS-kontrakt
ofta medfor. Det gor i sig att dessa strukturer blir mindre attraktiva for
parter i offentlig sektor. Tillgdngliga uppgifter tyder pé att omkring 10
procent av de totala satsningarna pa offentlig transportinfrastruktur
tillhandahallits genom OPS-former av olika slag i OECD:s medlemslénder
under denna tidsperiod.

2 Se t.ex. Hodge, G. A., & Greve, C. (Eds.) (2022). A Research Agenda for
Public-Private Partnerships and the Governance of Infrastructure. Edward Elgar
Publishing. Elgar Research

3 1TF (2018), Private Investment in Transport Infrastructure: Dealing with
Uncertainty in Contracts, Research Report, International Transport Forum, Paris
14 Market Update — Review of the European public-private partnership market in
2024
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Evolution of the PPP market by year / Transport
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Figur 3 Antal och omfattning av OPS projekt inom EU och Storbritannien per ar.
Kalla: EIB (EPEC Data Portal)

Fem lander dominerar

Ser man till fordelningen mellan EU:s medlemslander (inklusive
Storbritannien) framgéar det att de fem storsta landerna pa detta omrade
ar helt dominerande. Det ar Spanien, Storbritannien, Frankrike, Tyskland
och Nederldanderna. Nagra ytterligare linder har anvint sig av ett tiotal
OPS-kontrakt under dessa dryga 20 r, medan 6vriga har redovisat relativt
fa sddana projekt. Under ren 2021—2024 ir fordelningen mellan
landerna liknande, dock med Grekland som ett land som pa senare ar
genomfort ngra storre projekt inom transportinfrastrukturen.

Sverige ar inte ensamt om att ha drivit mycket fa OPS-projekt under den
studerade perioden. Aven 6vriga linder i Norden har anvint OPS-formen
relativt sparsamt. Norge ingér inte i den hér statistiken och har anvént
OPS mer dn Sverige och Danmark. Den form som anviands i Danmark med
flera stora bro- och tunnelprojekt som utfors genom det statligt 4gda
foretaget Sund og Baelt med brukarfinansiering, skulle kunna ses som en
blandmodell mellan traditionellt genomforande och OPS. Detta illustrerar
isig att OPS kan definieras pd ménga olika sitt och att det &r situationen i
det enskilda fallet som maste analyseras for att rattvisande jamforelser
mellan projekt och lander ska kunna goras.

1 EPEC:s senaste rapportering framgar att det ar relativt stort antal
mindre OPS-projekt som nu genomfors inom EU, vilket kan vara en
forandring jamfort med tidigare. Den dominerande formen av erséttning
till utférande part i OPS-projekten har under det senaste aret varit s.k.
tillganglighetsbaserad ersattning fran den bestillande parten i offentlig
sektor. EPEC rapporterar ocksa att det finns 77 OPS-projekt som &r i
forberedande stadier i medlemsldanderna, med vart tredje av dessa inom
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transportomradet (som innefattar bade infrastruktur och rullande

materiel).

Tabell 1: Férdelningen av antal PPP-projekt (>10 mEUR) inom delsektor transport
pa EU:s medlemslander (inkl. Storbritannien) for tidsperioden 2000-2021.

Spanien: 93 Grekland: 14 Bulgarien: 2
Storbritannien: 69 Ungern: 9 Litauen: 2
Frankrike: 51 Turkiet: 9 Ruménien: 2
Portugal: 27 Polen: 8 Israel: 2
Nederldnderna: 25 Osterrike: 5 Cypern: 1
Belgien: 17 Finland: 4 Sverige: 1
Irland: 15 Kroatien: 3 Serbien: 1
Italien: 15 Slovakien: 2 Danmark: 1

Det finns flera gemensamma lardomar

For framtiden finns av allt att doma ett fortsatt intresse fran flera lander
att arbeta med OPS-formen inom transportomradet. Gemensamma
lardomar &r att det ar angeldget att bedoma huruvida ett objekt har en sa
tydlig riskprofil, genom att vara vil definierat och vélutrett, att man kan
anta att anbud med en rimlig anbudssumma inkommer i en OPS-
upphandling. Att 1ata bestillaren i offentlig sektor ta den huvudsakliga
risken for osidkerheter i projekten ar en annan vasentlig framgéngsfaktor,
som dock samtidigt kan minska intresset i offentlig sektor att driva OPS-
projekt. Forekomsten av omférhandlingar i OPS-kontrakt dr en annan
faktor att bevaka. Om 14ga anbud inkommer vid den ursprungliga
anskaffningen som f6ljs upp med omforhandlingar kan den inledande
effektivitetsvinsten med en OPS-upphandling reduceras péatagligt.

Att forsoka uppskatta effektiviteten i ett OPS-projekt redan vid
anskaffningstillfdllet ar ocksa viktigt for att sékerstélla att OPS-formen ger
resultat. Har finns betydande svarigheter metodologiskt med att utforma
en sddan utviarderingsmodell, som behover studeras vidare. God bestillar-
och uppfoljningskompetens hos den upphandlande parten i offentlig
sektor dr en annan faktor som framhalls i manga rapporter. Detta ar ocksa
en viktig aspekt vid ett beslut om att ga vidare med OPS-projekt i Sverige.
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3 Forslag till OPS-objekt

Utifran den analys som beskrevs i kapitel 1 anser Trafikverket att foljande
objekt kan vara relevanta att genomfoéra som OPS. Under arbetet med
denna delrapport har dven andra kandidater diskuterats for OPS men
exkluderas di de inte inrymts i forslaget till nationell plan. Aven paket av
dtgirder, t ex plankorsningar, kontaktledningar och reinvesteringar, har
undersokts. Den sammanviagda bedomningen har i detta uppdrag
resulterat i den lista som framgér nedan. For respektive objekt finns en
beskrivning med fakta samt identifierade méjlighet med OPS. Samtliga
objekt har en tidplan att forhélla sig till och utgéngsléget ar att den inte
ska paverkas negativt om det blir aktuellt med OPS eller alternativt
genomforande.

Det dr angeléget att papeka att det dterstar ett arbete med att mer i detalj
avgora i vilken utstrackning ett alternativt genomférande, och i vissa fall
en kompletterande finansiering, ar lampligt for dessa objekt och i vilken
form ett sddant alternativ genomforande har bast forutséattningar att bidra
till en 6kad effektivitet.

Ett arbete med att 6ka detaljeringsgraden och konkretionen i dessa
avseenden aterstér att gora for de objekt som foreslas hir. Det ar
Trafikverkets avsikt att detta arbete bor inledas sa snart den nationella
planen for 2026—2037 har beslutats. Detaljeringen av objekten behover
ske i ndra samverkan med parter pa regional och lokal nivd samt i dialog
med olika entreprenadforetag som kan komma att genomfora objekten.

3.1 Sammanstallning forslag

I tabell 2 nedan sammanfattas de objekt som har identifierats som
intressanta for OPS samt hur de uppfyller kriterier angivna i direktivet.
Samtliga objekt har bedomts ha mervirde att genomféras som OPS. En
sammanvigd bedomning har gjorts utifran kriterierna: potential optimera
utformning, potential hitta innovativa 16sningar, potential effektivare
genomforande samt potential kombinera med driftsdtagande. For att
kategorisera om objektet dr “vil avgransat” har en sammanvagd
bedomning gjorts av flera parametrar, bland annat osikerhet, risker och
komplexitet. I samtliga objekt behover forutsattningar for, och hur
langtgéende, drift och underhéllsatagande som ar mojligt utredas vidare
dé dess omfattning har betydelse for OPS-upplaggets attraktivitet.
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Tabell 2 Foéreslagna objekt
Belopp,
miljarder Prel Ingar i Lampligt

kronor Végljarnv Val tidigast forslag Langd km bygg +

Objekt (2025-02) ag avgransat start OPS nat plan (ca) drift
2,4 Vég Nej 2029 Ja 6,5 Medel
E4 forbifart Skelleftea
2,7 Va J 2028 J 22 Ho

Kongberget-Gnarp 9 a @ o9
Del av objekt Tvarférbindelse 47 Vég Medel 2027 Ja 10 Hog
Sddertorn, strackan trafikplats
Gladokvarn — trafikplats
Slatmossen
Hjulstabron ny- eller ombyggnad 1,2 Vég Ja 2030 Ja _ Lag
av bro
Stockholm C och Tomteboda 4,2 Jarnvag Medel 2027 Ja _ Hog
bangard, delen Tomteboda
bangard (exkl signalkostnader)
Del av objekt Norrbotniabanan 37,6 (hela Jarnvag Ja 2029 Ja Ej Lag
Skelleftea - Lulea ny jarnvag objektet) definierad
Del av objekt Sydostlénken 2,9 Jarnvag Medel 2028 Ja 17 Medel
(Almhult-Olofstrém-Karlshamn),
elektrifiering och ny bana, delen
Olofstréom — anslutning Blekinge
kustbana
Del av objekt Varnamo — 27 Jarnvag Medel 2029 Ja 25 Medel
Jonkoping/Nassjo, elektrifiering
o héjd hast, delen Byarum-
Tenhult, ny jarnvag (exkl
signalkostnader)
Del av Hassleholm — Lund, tva 32,3 (hela Jarnvag Medel 2030 Ja Ej Medel
nya spar, del av stréckan objektet) definierad
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Reinvestering, paket av mindre atgarder samt 6vrigt

Inom ramen for uppdraget har ett antal potentiella atgarder utretts,
avseende reinvesteringsatgérder i syfte att utreda om OPS-upplégg skulle
kunna vara foremal for att effektivisera genomforande. Efter
genomlysning har dessa alternativ successivt forkastats, da dessa bedomts
vara mindre lampliga att genomfora som OPS. Detta fraimst avseende,
objektens ekonomiska storlek, mgjlighet till sampaketering i
strackor/strak eller med likartade objekt, marknadsattraktivitet samt
lamplig genomforandeform for att skapa frihetsgrader. Slutsatsen &r att
dessa specifika objekt dr bittre lampade att genomforas med nuvarande
avtals- och genomférandeformer.

Samtidigt undersoktes om paket av dtgarder kunde sattas samman dar
kombinationen av atgirder ger en berdknad anbudssumma pé négon eller
nagra miljarder kr. I forsta hand var tanken genom att kombinera tva eller
fler forslag pa namngivna investeringar som antingen ligger néra varandra
geografiskt eller dér det finns stora likheter i vad som ska byggas. Det
undersoktes ocksd om ett paket av barighetshdjande atgérder eller av
underhallsatgarder kunde skapas. Sammanvagt bedoms dock att det i
nuléget ger ett lagt mervirde att genomfora sddana atgiarder som OPS.

Parallellt med uppdraget att identifiera lampliga OPS objekt inom ramen
for upprattande av Nationell plan pagar en statlig utredning kring
alternativ organisering och genomforande. En modell som utreds ar 6kat
inslag av genomforande via projektbolag. Om genomférande via
projektbolag realiseras sa kan andra objekt vara aktuella for alternativa
genomforandeformer.
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3.2 Vagobjekt

E4 Forbifart Skelleftea (VN1801)

Korridor Ostra leden

© Cirkulationsplats
Bro

] Trafikplats
Ostra leden

0 300 600 Meter @
—_

Trafikplats med tre
kompletterande
cirkulationsplatser

Stangning av lokalgatorna
Stragatan, Rosgatan och
Krongatan mot Ostra leden

Broar over vag 829
och Skelleftelven.
Nombotniabanan pé
bro 6ver ny E4

Projektoversikt

Geografi: Atgirden ligger i Visterbotten lin och berr Skellefted

kommun.

Kostnad: 2,4 miljarder kr prisnivd 2025-02. Anslag berord plan.

Tidplan: Objektet ligger i byggstartsgrupp 7-12. Lokalisering beslutas
troligen 2025. Vigplan klar 2027—2028. Preliminér produktionsstart

2029.
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Omfattning: Objektet bestar av en forbifart 6ster om befintlig E4 i
Skellefted. Den sodra delen av strackan, cirka 3 km, dr nystrackning samt
bro over Skellefted dlv. For anpassning till jirnvéagsplan Norrbotniabanan
foreslas bro 6ver vag 829 och planskildhet med Norrbotniabanan.
Resterande cirka 2 km ir ombyggnation av nuvarande Ostra Leden. Det
foreslas tre trafikplatser, en strax soder om korsningen vag 364/E4, en vid
Torsgatan och en i korsningen E4/Ostra Leden med tre kompletterande
cirkulationsplatser. I korsningen vig 372/Ostra Leden foreslis
cirkulationsplats.

E4 passerar idag genom centrala Skellefted, vilket skapar barriérer och
brister i tillganglighet, sdkerhet och luftkvalitet. Ny 7—13 km métesfri vag
forbi staden, med mittrécke och varierande antal korfalt beroende pa
trafikméngd. Géng- och cykelbanor planeras. Nya anslutningspunkter till
E4 i norr och séder. Bro 6ver Skelleftedlven och andra passager utreds.

Syfte och viktigaste forvintade effekter: E4 forbifart Skellefted ska
tillgodose framkomlighet, forutsdgbarhet och trafiksakerhet for den
l&ngvéga trafiken pa E4 samt bidra till att forbéttra luftmiljo,
trafiksékerhet och tillgdnglighet i de centrala delarna av Skelleftea.

Mer information: Samlad effektbedomning VN1801 E4 férbifart
Skellefted, 210604 samt https://www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-i-

vasterbottens-lan/e4-forbifart-skelleftea/

Méjlighet med OPS

Paverkan pa utformning: Projektet avslutar nu skede
lokaliseringsskede vilket mojliggor anpassningar i utformning och
produktionsmetod.

Medfinansiering?s: Mindre del samfinansiering. Betydande kommunala
nyttor men ingen dialog om medfinansiering pagar. Mojlig
infrastrukturavgift for bro kan 6vervigas.

Sammanfattande bedémning: Tidigt skede ger potential for OPS-
uppléagg. Lokalisering och teknikval kan optimeras tillsammans med privat
part. Viss mojlighet for driftdtagande.

Det finns mindre investeringsatgirder som kan paketeras tillsammans
med objektet.

5 Med samfinansiering menas att finansiering sker bade fran nationell plan och
lansplan. Med medfinansiering menas att annan part bidrar till statens
infrastruktur (dvs det som ska finansieras av nationell plan eller lansplan).
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E4 Kongberget — Gnarp (VM034)

Bergsj6

Stocka

Rosslavallens
Naturreservat |

Projektoversikt
Geografi: Objektet ligger i Gavleborg ldn och ber6ér Nordanstig kommun

Kostnad: 2,7 miljarder kr i prisniva 2025-02. Anslag ber6rd plan.

Tidplan: Foreslas flyttas till byggstartsgrupp ar 1-3. Objektet invantar
byggstartsbeslut. Preliminir produktionsstart 2028. Laga kraftvunnen
vagplan. Framtagande av forfragningsunderlag for entreprenader pagar.

Omfattning: Nystrickning 22 km av E4 utformas som métesfri 2+1-vag
med hastigheten 110 km/h och planskilda trafikplatser. Storre delen av
striackan gér den nya végen pa véstra sidan av befintlig E4. Trafikplatser
har anpassats for att underlatta framkomlighet for regional kollektivtrafik
och busshéllplatser anldggs bade i samhallen och ldngs med den nya
strackningen. Viltstangsel sitts upp langs hela strackan och viltpassager
byggs. Kortare strackor gang- och cykelvig anlaggs i Jattendal och i Gnarp.

Syfte och viktigaste forvintade effekter: Syfte ar att forbattra
framkomlighet och trafiksikerhet.

4

261

Bilaga 2



Bilaga 2

SOU 2025:120

Mer information: Samlad effektbedomning VM034 E4 Kongberget-Gnarp,

220111 samt https://www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-i-gavleborgs-

lan/e4-kongbergetgnarp-motesfri-vag-i-nordanstigs-kommun/#oversiktskarta

Méjlighet med OPS

Paverkan pa utformning: Begriansad da vagplanen ar beslutad, men

viss mojlighet till etappvis genomforande. Viss mojlighet till paverkan pa

produktionsmetoder.

Medfinansiering: Ej identifierad.

Sammanfattande bedomning: Avgriansat objekt som kan passa for
OPS, men sent i planeringsskedet. Marknadslaget osékert, mojlighet for
regionala aktorer vid uppdelade entreprenader. Mgjligheter for

driftatagande.

Del av E4/Lv 259 Tvarforbindelse Sodertérn (VST005),
strackan trafikplats Gladokvarn — trafikplats

Slatmossen
°m. GOMMAREN
$ Kasmo {22 |
Fittja “\_TPL FLOTTSBRO
o
Glomsta
¥ & s, TPLKASTA
o n;;um SOLGARD
Flemings-
berg “ 250
Visattra  ®y
Tullinge
= TPL GLADO
[}
Glado kvarn
Adran

Vidja

Lissma

TPL LISSMA
o
TPL RUDAN
o

TPL SLATMOSSEN ©
Jordbro

OVERSIKT TVARFORBINDELSE SODERTORN
= Ny v&g i ytiage
= Ny vag i tunnel
Breddning av befintlig vag
o Trafikplats

N

A

0 1 2 3 4
km

2021-01-27
© Lantmateriet, Geodatasamverkan
CG148_oversiki_SEB_A4_halv
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Projektoversikt

Geografi: Objektet ligger i Stockholm 14n och ber6r Huddinge, Haninge,
Botkyrka kommun. Foreslagen del ber6r Huddinge och Haninge kommun.

Kostnad: 23,2 miljarder kr prisniva 2025-02 for hela objektet.
Foreslagen delstricka 4,7 miljarder kr prisniva 2025-02. Aterkoppling pa
svar pa regeringens besparingsuppdrag invéntas.

Tidplan: Foreslas flyttas till byggstartsgrupp ar 1-3. Objektet invéntar
byggstartsbeslut. Lagakraftvunnen vagplan. Preliminér produktionsstart
2027.

Omfattning: Aktuell del av objektet bestar av 10 km métesfri
motortrafikled med 4 nya trafikplatser. Hastighetsgréns 80 km/h. Ny
separerad gang- och cykelvig langs hela strackningen.

Syfte och viktigaste forvintade effekter: Syftet med Tvarforbindelse
Sodertorn ar en forbattrad vagforbindelse for motorfordon, gang och cykel
som ger forutsattningar for sékra, effektiva och héllbara resor och
transporter Gver Sodertorn.

Mer information: Samlad effektbedomning VST005 E4/Lv 259
Tvérférbindelse Sédertérn 2025-05-12 samt https://www.trafikverket.se/vara-

projekt/projekt-i-stockholms-lan/vag-259-tvarforbindelse-sodertorn/

Mojlighet med OPS

Paverkan pa utformning: Begriansad da vigplanen ar beslutad, men
viss mgjlighet till etappvis genomférande. Viss majlighet till paverkan pa
produktionsmetoder.

Medfinansiering: Objektet har kommunal medfinansiering, men inte pa
den aktuella strackan.

Sammanfattande bedémning: Avgrinsat objekt som kan passa for
OPS. Planeringsskedet ar avslutat men kan 6ppnas upp i dster for
innovativa l6sningar. Mgjligheter for driftatagande.
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Hjulsta ny — eller ombyggnad av bro (JO1806)

Projektoversikt
Geografi: Objektet ligger i Uppsala 1dn och berér Enkopings kommun.

Kostnad: 1,2 miljarder kr prisniva 2025-02.

Tidplan: Objektet ligger i byggstartsgrupp 7-12. Tidigast méjliga
produktionsstart 2030. Végplan ar paborjad, men pausades innan
fardigstéllande, s omtag kravs.

Omfattning: Objektet omfattar en ny klaffbro som byggs cirka 100 meter
Oster om den befintliga bron. Den nya bron far en segelfri h6jd om 7 meter
medan den segelbara bredden blir 50 meter. Befintlig bro kommer vara i
bruk under hela byggtiden och dérefter rivas. Det innebar att
fordonstrafiken inte paverkas i ndgon storre utstriackning under byggtiden.
Dock bedoms avstingning av sjofarten i upp till tvé veckor vara aktuell i
samband med byggnationen.

Syfte och viktigaste forvintade effekter: Syftet ar att 6ka
kapaciteten, effektiviteten och sikerheten for transporter pa och Gver
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Hjulstafjarden, samt att skapa en bro med lidngre livslangd som kraver
farre underhéllsarbeten.

Mer information: Samlad effektbedomning J01806 Hjulsta, ny- eller

ombyggnad av bro 2025-06-18 samt Vag 55, Hjulstabron, ny bro -

www.trafikverket.se

Méjlighet med OPS

Paverkan pa utformning: Vigplan paborjad, men ej beslutad.
Eventuellt omtag ger mojlighet till storre paverkan, i annat fall majlighet
till att paverka produktionsmetoder.

Medfinansiering: Objektet har ingen medfinansiering.

Sammanfattande bedomning: Avgriansat objekt som kan passa for
OPS. Planeringsskedet kan mgjligen 6ppna upp for innovativa losningar.
Laga majligheter for driftatagande.
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3.3 Jarnvagsobjekt

Stockholm C och Tomteboda bangard, delen
Tomteboda bangard (JST2206a)

R e 7R 7
SRR : Ostkustbanan ‘
! I - ,',‘m:w.am 5

— o i N poa KTy, ”' 2 2 V-.‘:‘-
Malarbanan | A W
v/ - ¥ B J Vartabanan ) :
. | Tomteboda [ W e

Laduq&rm‘wﬂﬂ

fr Py
)

A

Ostermalm

ormalm

Kungsnoimen “’ - . s
Sl Stockholm C

Strackan mellan
| Stockholm C
ch Tomteboda

AT
(o]
Appetnild
2 Lllla Ew"qen

7
3 ]

tockholm)*.

) \g L u = St B\
/ Stora Essingen, . 2 g\ \
edsiatten oy - Reunersholme g .-l .
- F (>
2R oy
mme« ,‘ .‘-r 2t gt
."’\ o /a =3 y S Srgaged
e hx ¢ gime: X
p ey =
Aﬁumn r.,uu = Vdstra h
—— - 3
fisgerster— £ B stambanan
g 2" Mdsommarkransen 4 4
berget . - gl 4 7
s Aibnarctensdsen ol
PRSI

Projektoversikt

Geografi: Objektet ligger i Stockholms ldn och berdr Stockholm och
Solna kommun.

Kostnad: Kostnad 4,2 miljarder kr i prisniva 2025-02 (exklusive
signalkostnad).
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Tidplan: Objektet ligger i byggstartsgrupp 7-12. Preliminéar majlig
produktionsstart 2027. Ingen jarnvagsplan kravs.

Omfattning: Tomteboda bangards tidigare rangeringsyta byggs om med
12st 460m lénga signalreglerade spar med 6st 440m lénga
serviceplattformar, som tillater tvé plattformslagen, med tak samt
fekalietomning, vatten och sophantering. Anslutning med ramp till bro,
separat gdngbana samt servicevig, frilastzon och parkeringsplats.
Bangarden forses med ett nytt stillverk modell 95.

Syfte och viktigaste forvintade effekter: Ombyggnaden av
Tomteboda bangérd ska méjliggéra snabba och sékra tdgvindningar samt
forbattrade majligheter till service, stidning och uppstéllning av tag for
tidsreglering.

Mer information: Samlad effektbedomning : JST2206a Stockholm C och
Tomteboda bangérd, delen Tomteboda bangard 2025-07-03 samt
https://www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-i-stockholms-
lan/utredning_stockholmc/

Mojlighet med OPS

Paverkan pa utformning: Mojlighet att paverka utformningen ar
begréansad, diaremot finns mojlighet att paverka produktionsmetoder.

Medfinansiering: intdkter via avgifter fran trafikoperatérerna
motsvarande sjdlvkostnaden for serviceanldggningen (d.v.s. utéver
uppstallningsspéren) utan vinstpaslag, ca 108 mkr/ar. Nagon
medfinansiering finns inte i nulédget.

Sammanfattande bedomning: Vilavgriansat objekt som kan passa for
OPS. Kan leda till mer effektiv utformning och drift, méjliggora
helhetslosningar for investering och langsiktig forvaltning samt bidra till
riskfordelning. Forutsétter vilbalanserad prismodell som inte snedvrider
konkurrens eller minskar utnyttjandet. Méjligheter for driftdtagande.
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Del av Norrbotniabanan Skelleftea — Lulea ny jarnvag
(JN2201)
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Projektoversikt

Geografi: Atgirden ligger i Visterbotten och Norrbotten ldn och berdr
Skellefted, Pited och Luled kommun.

Kostnad: 37,6 miljarder kr prisnivd 2025-02 for hela objektet. Delstracka
lamplig for OPS é&r ej definierad. Anslag i berord plan.

Tidplan: Objektet ligger i byggstartsgrupp 7-12. Tidigast mojliga
produktionsstart 2029. Objektet befinner sig i jirnvigsplaneskedet. Ej
beslutat om tillatlighetsprovning blir aktuellt, vilket paverkar hur
jarnvagsplanerna kan faststallas.

Omfattning: Objektet omfattar ett cirka 14 mil ldngt kustnara enkelspar
pa strickan Skellefted-Lulea med hogre standard som méjliggor
trafikering med lingre och tyngre tag i hogre hastigheter for bade gods-
och persontig med kraftigt forkortade restider som f6ljd. I atgarden ingar
flertal stationsldgen. Det ar inte definierat vilken del av striackan som ar
lamplig for OPS.

Syfte och viktigaste forvintade effekter: Objektet mojliggor okad
tillgdnglighet for naringsliv och medborgare genom effektivare gods- och
persontransporter. Objektet bidrar ocksa till 6kad trafiksédkerhet och
redundans i transportsystemet.
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Mer information: Samlad effektbedémning JN2201 Norrbotniabanan Skelleftea-
Luled ny jarnvag 2025-09-16_samt https://www.trafikverket.se/vara-
projekt/projekt-som-stracker-sig-over-flera-lan/norrbotniabanan/

Méjlighet med OPS

Paverkan pa utformning: Viss majlighet att paverka utformningen,
mojlighet till pdverkan av produktionsmetoder &r storre. Delstréacka for
OPS ir inte utpekad utan foreslés definieras i det fortsatta
planeringsarbetet. Kriterier som sérskilt beaktas kommer vara grad av
beroenden till intressenter, tiatort och trafik.

Medfinansiering: Kan eventuellt bli aktuellt, men inget beslutat.

Sammanfattande bedomning: Sammanfattningsvis bedéms del av
objektet Skellefted—Luled ha forutsattningar att genomforas som ett OPS-
projekt. Laga mojligheter for driftatagande.

Del av Sydostlianken (Almhult — Olofstréom —
Karlshamn), elektrifiering och ny bana (JSY202), delen
Olofstrom — anslutning Blekinge kustbana

Sydostlinken

Utredningsomrade fér ny bana Olofstrém -
Blekinge kustbana (Alternativ Vaist)

—— Befintlig jarnvég Almhult - Olofstiom

Befintlg jarnvig Blekinge kustbana
Q Befintliga stationer

@ Nya planerade stationer '

[ 2 |
i
Upprustning av befintlig bana
(cirka 41 km)
| Jiz2]
/ G DA 1y bangard Olofstrsm
g s
Y, o Olofstrony Flytt av godsbangard
’a Broby ik Bl iran Karlshamn C
A Wrsred T till Stilleryds hamn
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Geografi: Objektet ligger i Blekinge och Kronoberg lian och beror
Almhult, Osby, Olofstrom, Karlshamn kommuner.
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Kostnad: 7,9 miljarder kr (hela objektet) i prisnivd 2025-02. Foreslagen
delstriacka 2,9 miljarder kr.

Tidplan: Objektet ligger i byggstartsgrupp 4-6. Tidigast mgjliga
produktionsstart 2028. Objektet befinner sig i jarnvégsplaneskedet.

Omfattning: Sydostlanken bestar av f6ljande delar:

¢ jirnvigen mellan Almhult och Olofstrdm (41 km) elektrifieras och
rustas upp

e nyjarnvag mellan Olofstrom och Blekinge kustbana mot
Karlshamn (17 km) byggs

¢ 3 nya stationer utover befintliga stationer i Almhult och Karlshamn
byggs (Olofstrom, Lonsboda och Vilshult)

e 2 nya godsbangardar byggs, Olofstrom samt flytt av Karlshamns
godshantering fran Karlshamns C till Stilleryds hamn.

e 1 motesspér pé Blekinge kustbana byggs.

o flera plankorsningar byggs sikrare, inte minst for vigtrafiken

Den del som foreslas som OPS ar nybyggnation av 17 km ny jarnvag
mellan Olofstrom och Blekinge kustbana mot Karlshamn.

Syfte och viktigaste forvintade effekter: Mgjliggora for gods- och
persontrafik p4 strickan Almhult — Olofstrém — Blekinge kustbana.

Mer information: Samlad effektbedomning JSY202 Sydostlédnken
(Almhult-Olofstrém-Karlshamn), elektrifiering och ny bana 2025-05-21 samt

https://www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-som-stracker-sig-over-flera-

lan/sydostlanken/

Maojlighet med OPS

Paverkan pa utformning: Mojlighet att paverka utformningen ar
begrinsad, daremot finns mojlighet att paverka produktionsmetoder.

Medfinansiering: Sam- och medfinansiering samt extern del av
finansiering finns.

Sammanfattande bed6mning: Delen nystrdckningen mellan
Olofstrom och Karlshamn bedéms ha forutséttningar att genomforas som
ett OPS-projekt eller alternativt genomférande. Viss majlighet for
driftatagande.
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Del av Varnamo — Jonkoping/Nassjo, elektrifiering och
hojd hast (JSY1802), delen Byarum — Tenhult, ny
jarnvag

Falképing

Upprustning av
kontaktledning
Falkping-Nassjo

Nytt métesspar
Huskvarna-Tenhult

Ny vag
Vag 842, forbi Tenhult

Elektrifiering

Byarum-Torsvik Elektrifiering

Néssjé-Eksio

‘‘‘‘‘‘‘

Elektrifiering

och upprustning
Byarum-Vaggeryd

Plankorsningsétgarder
Nassjo-Vaggeryd
—

Elekrifiering
Nassjo-Vamamo

Projektoversikt

Geografi: Objektet ligger i Jonkoping 1an och ber6r Jonkoping,
Vaggeryd, Viarnamo, Nissjo kommuner. Vald del beror Jonkoping och
Vaggeryd kommuner.

Kostnad: 3,9 miljarder kr (hela objektet) i prisniva 2025-02, foreslagen
delstricka ca 2,7 miljarder kr (exkl. signaldtgirder). Anslag i berérd plan
samt sam- och medfinansiering.

Tidplan: Objektet ligger i byggstartsgrupp 4-6. Prelimindr mojlig
produktionsstart 2029. Lokaliseringen ar beslutad, jairnvagsplaneskede
pagar.

Omfattning: Ny jarnvagsstrackning mellan Byarum och Tenhult, ca 25
kilometer, inklusive en motesstation samt triangelspér i bdde Byarum och
Tenhult. Ett nytt métesspar anldggs mellan Huskvarna och Tenhult.

Syfte och viktigaste forvintade effekter: Skapa battre forutsattning
for attraktiva och héllbara person- och godstransporter och minska
restiden mellan Viarnamo och Jonkoping.

Mer information: Samlad effektbed6mning JSY1802 Virnamo —
J6nkoping/Nassjo, elektrifiering o hojd hast 2025-05-21 samt
https://www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-i-jonkopings-lan/byarum-
tenhult-ny-jarnvag/ samt https://www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-i-
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jonkopings-lan/byarum-tenhult-ny-jarnvag/tillsammans-moderniserar-och-
utvecklar-vi-jarnvagen-i-norra-smaland/

Mojlighet med OPS

Paverkan pa utformning: Mojlighet att paverka utformningen ar
begréinsad, ddaremot finns mojlighet att paverka produktionsmetoder.

Medfinansiering: Sam- och medfinansiering finns.

Sammanfattande bedéomning: Avgrinsat projekt med ny strackning,
objektet bedoms ha forutsittningar att genomféras som ett OPS-projekt.
Viss mojlighet for driftdtagande.

Del av Hassleholm - Lund (JSY1825a), tva nya spar
del av strackan Hassleholm - Stangby

Tylogrund
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Projektoversikt

Geografi: Objektet ligger i Skdne 14n och ber6r Hassleholm, Lund, Hoor,
Eslov kommuner.

Kostnad: 32,3 miljarder kr i prisniva 2025 (hela objektet). Foreslagen
delstracka 23,2 miljarder kr, dock &r det inte definierat vilken del av
delstrackan som ar lamplig for OPS. Anslag i berérd plan.

Tidplan: Objektet ligger i byggstartsgrupp 7-12. Preliminar tidigast
produktionsstart 2030. Lokaliseringsutredning pagar for den del som
avses.

Omfattning: Hela objektet innefattar tvé nya spar som ansluts i norr till
befintlig stambana strax soder om Héssleholm och i s6der vid avslutat
fyrspar vid Ringvagen, strax séder om Lund C. Den foreslagna strackan
gér fran Hassleholm ner till Stangby norr om Lund och &r cirka 57 km,
men dé planldggning nyligen pabdrjats sa ar inte slutlig strackning
definierat i detalj. Pagéende lokaliseringsutredning kommer klargéra om
de nya sparen kommer byggas i ny strackning eller i anslutning till
befintlig S6dra stambana. I det fall nystrackning blir aktuell definieras en
lamplig avgransad stricka for OPS.

Syfte och viktigaste forvintade effekter: Forbéttra for
arbetspendling och bidra till 6kad kapacitet for godstransporter pa
jarnvag.

Mer information: Samlad effektbedomning JSY1825a Hassleholm-Lund,

tva nya spar 2025-05-21 samt https://www.trafikverket.se/vara-
projekt/projekt-i-skane-lan/hassleholm-lund-tva-nya-spar/

Mojlighet med OPS

Paverkan pa utformning: Nir planeringsarbetet kommit langre kan
lamplig delstriacka att genomforas som OPS foreslas. Mojlighet att paverka
utformningen samt produktionsmetoder. Kriterier som sérskilt beaktas
kommer vara grad av beroenden till intressenter, titort och trafik.

Medfinansiering: Oklart

Sammanfattande bedomning: I det fall det blir aktuellt med
nystrackning i ndgon del kan objektet ha forutsittningar att genomforas
som ett OPS-projekt. Objektet dr prioriterat infor 6ppnandet Fehmarn-
Balt-forbindelsen. Viss mojlighet for driftatagande.
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4 Andra objekt dar alternativ
finansiering diskuteras

I direktivet till Trafikverket om att ta fram forslag till nationell plan for
transportinfrastrukturen beskrivs tre storre objekt eller geografiska
omréden dir regeringen avser att arbeta vidare med alternativa
finansieringsformer och for vilka Trafikverket fatt i uppdrag att arbeta
vidare med olika finansieringslosningar. Nedan sammanfattas
Trafikverkets syn pa dessa och aktuellt arbetslage med respektive process.
En utforligare redovisning finns i underlagsrapporten om objekt for
offentlig-privat samverkan (Trafikverket 2025:117).

4.1 Malmbanan

Regeringen har i infrastrukturpropositionen (2024/25:28 s 56—57)
uttryckt avsikten att arbeta vidare med alternativa finansieringsformer for
transportinfrastrukturen, och nimner Malmbanan som ett av de projekt
man fokuserar pa. Regeringen avser att prova forutséttningarna for en
utbyggnad av Malmbanan med medverkan frén privata aktorer.

Trafikverket har tidigare genomfort ett omfattande utredningsarbete kring
en alternativ finansiering av eventuella framtida dubbelspér pé strickan
Luled - Boden. Detta uppdrag (TRV 2024/30152) rapporterades i maj
2024 (2024:104) respektive i januari 2025 (2024:185). Trafikverket
genomfor inom ramen for gillande nationell plan flera atgarder pa
Malmbanan¢ och under 2025 avser Trafikverket att padborja arbetet med
att ta fram jarnvégsplaner for dubbelspér mellan Lule& och Boden.

Dartill har tva ytterligare objekt pd Malmbanan forts fram som forslag i
forberedelserna till nu pagdende planarbete for kommande nationell plan
2026—-2037. Det giller delstrackorna enligt nedan med utbyggnad till
dubbelspar:

- Malmbanan Peuravaara-Rautas dubbelspar (1,9 miljarder kr)
- Malmbanan Rautas-Bergfors dubbelspér (2,3 miljarder kr)

Trafikverket har en 16pande dialog med intressenter och transportorer
som utnyttjar Malmbanan pa lokal, regional och nationell niva. Ofta
uttrycks behov av transportkapacitet i framtiden som avviker uppét fran
de transportprognoser som Trafikverket sammanstéller i sina egna
bedomningar. Det ar angeléget att tillsammans med de externa aktorerna

16 Malmbanan, Boden-Riksgrénsen - www.trafikverket.se

54



SOU 2025:120 Bilaga 2

komma fram till en mer gemensam syn pé vilka dtgarder som &r
motiverade for hela strackan Luled — Riksgransen for att kunna ta fram
mer konkreta genomforande-modeller.

Jernbanedirektoratet i Norge arbetar med ett uppdrag fran den norska
regeringen med att utreda mojligheten till olika former av kompletterande
finansiering for vissa kapacitetsstarkande atgarder Ofotbanen”.
Uppdraget ska redovisas i september 2025. Trafikverket och
Jernbanedirektoratet har en pagdende dialog om detta uppdrag.

I Trafikverkets genomforandeplan 2025-2030'8 anges 36 dtgarder pa
Malmbanan, som till stor del syftar till att forbattra majligheterna till
tdgmoten for lidngre tig (750 m). Aven (inledningen av) ERTMS-
inférandet ar en del av dessa dtgirder. Det ror sig om atgarder for ca 12
miljarder kronor under tiden 2025 — 2031 for bade investerings- och
underhallsatgarder.

En diskussion om alternativa (eller i méanga fall sannolikt priméart
kompletterande) finansieringsformer for atgarder pA Malmbanan behover
dels viga in de olika tdnkbara finansieringsformerna i olika skeden av
genomforanden av atgdrder pa Malmbanan, dels den organisatoriska
ramen for att forvalta jarnvagsinfrastrukturen. Dartill 4r det angeléget att
se till de olika férutséttningar som géller for strackorna Luled — Boden
respektive Boden — Riksgrénsen. I ett vidare perspektiv behover ocksa
atgarder pd Malmbanan, och de utvecklade trafikeringsuppldgg som dessa
kan O6ppna for, stimmas av mot jarnvigsmyndigheterna i Norge for
Ofotbanan. Som ovan berorts sker sidan avstimning dels I6pande, dels i
samband med specifika uppdrag som Trafikverket respektive
Jernbanedirektoratet har fran tid till annan.

P& Malmbanans sodra del (Luled-Boden) kan genomférandet av atgarder
med fordel arrangeras i mer utvecklade former, men sannolikt utan att
innefatta finansiering som tillhandahalls av den utférande parten, vilket
ofta stéller sig dyrt jaimfort med statlig finansiering. Om det gér att
motivera att infora h6jda banavgifter pd denna sédra bandel, skulle detta
dock eventuellt kunna vara en finansiell bas for att prova olika privata
finansieringsalternativ.

Aven pa Malmbanans norra del (Boden—Riksgrinsen) kan motsvarande
alternativa genomforandestrukturer tankas. Har dr det dock angelédget att
forst noga analysera vilka atgarder som ar motiverade, fran ett

17 statsbudsjettet-2025-tildelingsbrev-til-jernbanedirektoratet-med-vedlegg.pdf (sid
9)
18 https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1952140/FULLTEXT02
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verksamhetsperspektiv for de transportkopande foretagen och ur ett
samhillsekonomiskt perspektiv. Med en tillrackligt stor risktackning frén
statens sida, genom direkta statliga garantier, eller med garantier for ett
jamnt kassaflode till ett bolag som tar pé sig ett projekt och
forvaltningsansvar pd Malmbanan kan dock med stor sannolikhet mer
omfattande atgérder, som ar rimliga och effektiva, genomforas i
alternativa former, som OPS.

Sammanfattningsvis forefaller ett fortsatt statligt engagemang i
Malmbanan dven framover som det mest sannolika, d&ven om
verksamhetsformen och dgarandelen skulle kunna omproévas jamfort med
nuvarande situation.

Fortsatta utredningar av lampliga strukturer for detta nar det giller
organisering och finansiering bor lampligen drivas i ndra samverkan
mellan Trafikverket/staten och privata aktorer i industrin, finanssektorn
och anldggningsbranschen, girna med involvering av aktorer frén andra
lander med erfarenhet av liknande strukturer. Trafikverket har 16pande
kontakter med foretradare for dessa aktorer. Samarbetet med
Jernbanedirektoratet och Bane NOR &r utvecklat sedan linge, men
kommer ytterligare att fordjupas kring Malmbanan och Ofotbanan. For en
fordjupad redovisning hanvisas till Trafikverkets PM "Malmbanan -
atgarder och majligt genomforande i alternativa former”.

4.2 Ostlig forbindelse

Trafikverket ska enligt direktivet ta fram nddvindiga underlag for Ostlig
forbindelse i Stockholm. Regeringen gav tidigare under 2025 en
forhandlingsperson i uppdrag att genomfora en forhandling som
innefattar att klargora forutsattningarna for genomférande och
finansiering av Ostlig forbindelse i Stockholms lin (LI2025/00593).

Trafikverket har tagit fram efterfrdgat underlag pa uppdrag av
forhandlingspersonen. Regeringsuppdraget avslutades den 30 juni 2025,
utan att ndgra klargéranden kunde redovisas. Regeringen har den 18
september 2025 beslutat att ge en ny férhandlingsperson i uppdrag att
fortsitta arbetet med att omforhandla avtal som ror infrastrukturprojekt i
Stockholm. I uppdraget fran regeringen ingér &ven att teckna en
avsiktsforklaring som klargor forutsattningarna for genomfoérande och
finansiering av projektet Ostlig forbindelse. Uppdraget ska redovisas den
18 november 2025.

Ostlig forbindelse ingdr inte i forslaget till nationell plan. Trafikverket och
Sverigeforhandlingen gjorde under 2016—2017 relativt omfattande
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analyser av majligheten och limpligheten av att genomfora Ostlig
forbindelse som ett OPS-projekt med brukarfinansiering.

Sverigeforhandlingen konstaterade att investeringsobjektet Ostlig
forbindelse inte uppfyller de prioriteringsgrunder som erfarenheter fran
Norge redovisat som lampliga for en OPS. Skilet ar bland annat att
investeringsvolymen for Ostlig forbindelse vida Gverstiger limplig storlek
samt att projektet ligger i en komplex storstadsmiljo som inte kan
avgriansas utan att f4 oonskade effekter.

4.3 Atgirder i Oresundsregionen

Trafikverket ska enligt direktivet foresla dtgérder lampliga att finansiera
med Oresundsbrons svenska intikter samt peka pa atgirder som ir
mojliga att skynda pa med dessa medel.

Med Oresundsbrons svenska intikter menas hér mer precist Svedabs
utdelningsbara medel. Oresundsregionen har i Trafikverkets utredning
definierats som jarnviagssystemet i region Skéne, samt for Sodra
stambanan en storre geografi upp mot Alvesta, och for det 6vergripande
véagsystemet primért av de véstra delarna av Skane. Detta
infrastruktursystem knyter funktionsmissigt an till Oresundsbron och
dirmed aterfors intikter frin Oresunds-passager till dtgirder som
kommer dessa resendrer och dessa transportorer till gagn. En viss
flexibilitet i definitionen av Oresundsregionen foreslas och istillet for att
l4sa intdkterna till en fast geografi ar det viktigt att resonera om funktioner
som kan forbattras.

En 6verslagsmaéssig berakning som Svedab redovisat tyder pa att det for
aren 2032—2050 kan komma att genereras en arlig genomsnittlig
utdelning pa ca 1200—1400 miljoner kronor i 2024 ars penningvérde.
Samlat kan det for denna period om 18 &r kalkylmaéssigt finnas omkring 25
miljarder kronor som skulle kunna disponeras for tillkommande atgéarder i
transportinfrastrukturen i Oresundsregionen om #garen staten s&
beslutar.

Trafikverket foreslar atgarder som kan finansieras med hjilp av Svedabs
utdelningsbara medel. Dialog har skett med Svedab, Oresundsbron,
Region Skéne och Handelskammaren. Analyserna av lampliga atgarder
och dess kostnader behover i flera fall fordjupas. Forslaget har inte
overskridit den enligt uppgift skattade volymen medel som Svedab kan

19 Slutrapport fran Sverigeforhandlingen, Infrastruktur och bostader — ett
gemensamt samhallsbyggande, SOU 2017:107
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komma att dela ut under perioden. Méjliga atgéarder utover det som ligger
med i forslaget till nationell plan kan vara:

e Trimningsatgéarder E6 (ITS, trafikplatser/ramper, additionskorfalt,
etc.), ca 0,5 miljarder kronor.

e Forbigéngsspar Sodra stambanan - paket om fyra atgirder (Alvesta-
Hissleholm och Néssjo-Alvesta), ca 0,8 miljarder kronor.

e Anpassningar for nya och langre tag (plattformar, signal, etc), inte
kostnadsbed6mt &n.

e Skanebanan Attarp-Kristianstad, dubbelspar, ca 2,5 miljarder kronor.

o E65 Skurup —Ystad, 2+2, samt trimningsatgéarder och
trafikplatsombyggnader, inte kostnadsbedomt &an.

e E22 Fogdarp-Horby, inte kostnadsbedémt adn.

e Rv 11 Malmo — Staffanstorp — Dalby, 2+2, inte kostnadsbed6mt &n och
ytterligare utredningar behovs.

Forslaget bor som Trafikverket ser det inte 1asa forutsittningarna for en
eventuell kommande forhandling med olika parter i den svenska delen av
Oresundsregionen om lémpliga &tgirder. Regeringen kan om den finner
det lampligt tillsdtta en forhandlingsperson for att forhandla fram ett
investeringspaket som delfinansieras via Svedabs utdelningsbara medel
over tid. Ett sddant paket bor folja de principer, den geografi och de
atgardsomraden som ndmnts ovan. For en fordjupad redovisning hanvisas
till Trafikverkets utredning ”Atgérder mojliga att finansiera via
Oresundsbrons svenska intikter” (Publikationsnummer 2025:124) pa
Trafikverkets hemsida.

4.4 Ytterligare objekt

Trafikverket ska enligt direktivet redovisa om beddmningen &r att det
finns ytterligare objekt som kan lampa sig for alternativ finansiering och
pé vilket satt de skulle kunna hanteras.

Trafikverket konstaterar att det finns ett antal objekt dar kompletterande
finansiering, t.ex. med banavgifter eller infrastrukturavgifter, har
foreslagits av andra aktorer. For nagra av dessa har aktorerna tagit fram
utredningar som beskriver mojliga OPS upplédgg med alternativ
finansiering. Sddana objekt &r till exempel:

e Stockholm-Oslo 2.55
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e Inlandsbanan

e Oslo-Goteborg

e Kringétgirder Sydostlanken

¢ Ytterligare forbindelse Oresund

e Botniska korridoren (godsstriket genom Bergslagen, Nya
Ostkustbanan, Norrbotniabanan och Malmbanan)

e Upprustning av Vasterdalsbanan

e Forbifart Ornskoldsvik

e Dubbelspar Luled-Boden

o En fast forbindelse 6ver Gullmarsfjorden

Ovan angivna objekt finns inte med i forslaget till nationell plan. Under
arbetets gang har dialog forts med aktrer som arbetar med nagra av dessa
objekt. Ytterligare dialog och utredningar behéver dock genomforas om
det mer i detalj ska undersokas vilka mojligheterna dr att realisera dem
utan statlig medfinansiering.
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5 Fortsatt utredningsarbete

I den héar rapporten har syftet med att anvinda mer utvecklade
genomforandeformer, som OPS, definierats som att primért 6ka
effektiviteten i genomforande av vig- och jarnvagsprojekt. Ett antal
tankbara objekt dar OPS-formen skulle kunna moéta detta syfte har
presenterats.

Den samlade erfarenheten fran Trafikverkets arbete med mer utvecklade
genomforandeformer, internationella sidana projekt och inte minst i vara
nordiska grannlédnder visar pa att projekten beh6ver vara mycket val
utredda och forberedda for att syftet med att anvinda OPS-formen ska
kunna uppfyllas. Det krivs alltsé ett fortsatt forberedelsearbete for att
kunna gé vidare med att anvdnda OPS-formen pa ett framgangsrikt satt.
Ett sdant arbete sker bland annat genom den utredning som regeringen
har tillsatt. Aven Trafikverket behover fortsitta att forbereda hur arbetet
ska genomforas vid ett eventuellt beslut om att ga vidare med OPS-
projekt.

Grundliaggande for att kunna genomfora forberedelser for OPS-projekt
och for att folja dessa projekt genom kontraktstiden ar att den bestillande
organisationen har tillrdcklig kompetens inom omrédet. Det géller sévil
erfarenhet av genomférande av liknande projekt som finansiell och rittslig
kompetens, bl.a. inom upphandling, inom omradet. Metoder for att
16pande folja genomfoérandet och for att utvardera projekten efter
genomforandet behover ocksa finnas.

Fordelningen av risk mellan bestéllare och entreprendr ar ett annat
vasentligt omréde dér tydliga principer behover etableras, som ocksa kan
tillampas pé enskilda projekt. En aspekt pa detta ar vilken langd pa
kontrakten som dr 1amplig i olika fall. Langre 16ptider pé drift- och
underhallsétaganden som fortsittning pa ett genomforande kan ge goda
forutsattningar for ett livscykel-synsitt pa tillgdngarna, men kan ocksé
leda till stelheter och inlasningseffekter. Har behover en balans sokas
mellan olika 6nskemaél och Trafikverket avser ha en fortsatt dialog med
marknaden om vad som krévs for att OPS-projekt ska uppfattas som
attraktiva.

En fraga som behover provas i ett fortsatt utredningsarbete kring
organiseringen av bestéllaransvar och utférandeansvar ar hur
gransdragningen mellan Trafikverkets ansvar for att utreda och forbereda
projekt for genomforande och genomforandet av dtgiarder lampligen kan
definieras om en separat genomfoérandeorganisation skulle etableras.
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I anslutning till dessa 6vervaganden bor ocksa for- och nackdelar med att
inratta en mer heltdckande genomforandeorganisation tydligare separerad
fran Trafikverkets nuvarande organisation beskrivas. Erfarenheter kan
dras t.ex. frn Botniabanan AB, Trafikverkets program for Nya Stambanor,
samt fran Trafikndmndens i Region Stockholm separata
Tunnelbaneforvaltning for de nya tunnelbanelinjerna.

Trafikverket har haft ett ndra samarbete med den statliga utredningen
som ska belysa hur alternativa former for organisering och genomférande
av statliga transportinfrastrukturprojekt, som bolagsform och OPS, kan
anvandas for att ge effektivitetsvinster och paskynda genomforandet. Vid
Trafikverkets utarbetande av denna rapport har avstimningar hallits
16pande. Trafikverket fortsitter med denna dialog under resterande del av
kommitténs utredningsarbete. Utredningen ska redovisa sina resultat den
15 december 2025.
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Bilaga 1: Utdrag ur direktivet

Nedan aterges de delar av regeringens direktiv om upprattande av
nationell plan som géller alternativ finansiering och OPS.

2.6 Alternativ finansiering

Trafikverket ska arbeta vidare med en finansieringslosning via h6jda
banavgifter for atgarder pa jairnvdgen mellan Riksgransen och Lulea.

Trafikverket ska prova férutsdttningarna for en lamplig utbyggnad av
Malmbanan med medverkan fran privata aktorer. Trafikverket ska i sitt
arbete utreda behovet av fortsatt utveckling av Malmbanan samt fora
dialog med privata och andra berérda aktérer om hur detta ska
finansieras.

Trafikverket ska ta fram nédvindiga underlag for Ostlig forbindelse i
Stockholm motsvarande de krav som anges for namngivna objekt i avsnitt
2.4.2 ovan. Regeringen har gett en forhandlingsperson i uppdrag att
genomfora en forhandling som innefattar bl.a. finansiering av Ostlig
forbindelse i Stockholm (LI2025/00593).

Forutom de atgarder som Trafikverket anger i forslaget till nationell plan
ska myndigheten foreslé lampliga dtgirder pa den svenska sidan i
Oresundsregionen for finansiering med intikter frin
Oresundsbroforbindelsen. Trafikverket kan @ven foresla att intéikterna
anvands for att skynda p& genomforandet av atgérder i nationell plan.
Intdikterna fran Oresundsbroférbindelsen dr utéver planeringsramen for
utvecklingsanslaget.

Trafikverket ska redovisa om myndigheten bedomer att det finns
ytterligare objekt som kan lampa sig for alternativ finansiering och p&
vilket sitt de skulle kunna hanteras.

2.6.1 Forslag pa investeringsobjekt for offentlig-privat
samverkan

Under den kommande planperioden avser regeringen att préva
investeringsobjekt som projekteras och byggs av annan aktor &n
Trafikverket. Regeringen anser att offentlig-privat samverkan (OPS) kan
vara lampligt for utveckling, drift och underhéll av
transportinfrastrukturen. Att genomfora ett objekt som ett OPS bor ge ett
mervirde jamfort med andra relevanta forvaltningsformer. Huvudsyftet
med OPS-modellen &r att prova om en sidan modell kan ge
effektivitetsvinster i det svenska transportsystemet.
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Som ett forsta led i arbetet med att vilja ut investeringsobjekt som
projekteras och byggs av annan aktor dn Trafikverket ska Trafikverket ta
fram forslag pa investeringsobjekt, foretradelsevis pa vigomradet, men
dven inom jarnvag, som kan vara aktuella for OPS. Regeringen avser att
tillsdtta en utredare som ska foresld en modell for organisering av sddana
objekt och som ocksa kommer ha i uppdrag att foresla objekt som kan
bedomas lampliga for OPS.

Urvalet av investeringsobjekt ska utgoras av de objekt som myndigheten
foreslar ska ingd i nationell plan i enlighet med avsnitt 2.4. Trafikverket
ska foresld minst 7 objekt och hogst 15. Trafikverket ska utgé fran foljande
kriterier vid urval.

— Objekten ska vara tydligt avgransade och vildefinierade. I ett OPS-
projekt 6verfors delar av risken fran staten till ett privat foretag. Det méste
darfor vara mojligt for den privata aktoren att bedoma risken pé ett bra
sétt. Ju svarare riskerna dr att identifiera desto mer talar detta mot OPS.

— Forslagen kan besta av ett paket av atgérder som exempelvis en viss typ
av atgarder i olika strék eller olika atgarder i ett visst strak.

— Investeringsstorleken bor ha ett riktvarde kring cirka 3 miljarder kronor
upp till 13 miljarder kronor. For objekt med 14ga risker kan hogre
objektskostnad vara motiverat. Om Trafikverket anser sig ha goda skil kan
aven objekt utanfor angivna spannet foreslés.

— Objektet bor bedomas ha flera intressenter och mdjlighet till flertalet
anbud. OPS-modellen ska inte férsdmra konkurrenssituationen pa
anldggningsmarknaden.

— Det ska vara mojligt att folja upp objekten. Urvalet ska darfor i forsta
hand utgoras av en grupp objekt som sedan kan jamforas med varandra
och andra objekt inom den nationella planen. Om Trafikverket anser sig
ha goda skil kan &ven andra objekt foreslas.
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Bilaga 2: Finansieringsformer

I denna bilaga ges mer bakgrund om alternativa finansieringsformer:

Banavgifter

I 8 kap Jarnviagsmarknadslagen (2022:365) anges hur de avgifter som
infrastrukturforvaltare tar ut av de foretag som anviander
jarnvagsinfrastrukturen far utformas. I allménhet géller dessa avgifter for
de, helt dominerande, bandelar som historiskt &r finansierade med statliga
anslag men ocksa for tillkommande sddana bandelar. Avgifterna ska vara
konkurrensneutrala och icke-diskriminerande.

Den grundlidggande avgiftsformen &r en marginalkostnadsbaserad avgift,
som ska faststillas till den kostnad som uppstér som en direkt f6ljd av
framforandet av jarnvégsfordon. Infrastrukturforvaltaren far differentiera
de marginalkostnadsbaserade avgifterna for att

e ta hénsyn till kostnaden f6r den miljopaverkan som framférandet av
ett tdg orsakar, eller

e geincitament till att utrusta tdg med ett europeiskt fordonsbaserat
tagskyddssystem (ETCS).

En sédan differentiering av avgifterna far dock inte leda till en 6kning av
infrastrukturforvaltarens totala intdkter. Infrastrukturforvaltaren far
utover detta ta ut en extra avgift for anviandning av 6verbelastad
infrastruktur for att astadkomma ett samhillsekonomiskt effektivt
utnyttjande av jarnvagsinfrastrukturen.

Infrastrukturforvaltaren far ocksa, for att uppné kostnadstickning, ta ut
hogre avgifter (s.k. mark ups) &n de som foljer ovan, om det &r forenligt
med ett samhillsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen.
Avgifterna far inte sittas sa hogt att de marknadssegment som kan betala
atminstone den kostnad som uppstar som en direkt foljd av framférandet
av jarnvagsfordon, med tilldgg av ett vinstuttag som marknaden kan béra,
hindras fran att anvinda infrastrukturen.

Slutligen far en infrastrukturforvaltare, pé grundval av den langsiktiga
kostnaden for ett sarskilt infrastrukturprojekt som 6kar effektiviteten i
jarnvagssystemet och har avslutats efter 1988, ta ut hogre avgifter &n de
som foljer ovan om projektet inte skulle ha kommit till stdind om
avgifterna hade begrénsats pé det sitt som f6ljer av avgiftsprinciperna
ovan. Detta undantag tillimpas for Arlandabanan och reglerna beror
Oresundsbrons jirnvigsdel. Samtidigt har dessa projekt specifika
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tillkomstforutsattningar i och med att de beslutades fore Sveriges
medlemskap i EU, som gor att de i alla delar inte ar gar att anvanda som
direkt utgédngspunkt och jamforelse for nya infrastrukturprojekt med
alternativ finansiering.

Jarnvagsmarknadslagen anger slutligen att finansierande avgifter for
tjanst (9 kap 6§) kan tas ut for de tjanster i relation till jarnvigen som
anges i samma lag. Dessa avgifter ar i dagslaget relativt begrénsade till sin
omfattning, men skulle for nya anlédggningsdelar kunna séttas till nivaer
som ger full kostnadstéckning. En 6versyn av dessa avgifter pagar i
Trafikverket.

Infrastrukturavgifter pa vag

Trafikverket kan med stod i Lagen (2014:52) om infrastrukturavgifter pa
vag, helt eller delvis finansiera infrastruktur (tunnel, bro eller bergspass)
som kan aterbetalas med en infrastrukturavgift (exv. broavgift). Tre
broforbindelser i Sverige finansieras med sadana infrastrukturavgifter
(Motalabron, Sundsvallsbron och Skurubron i Nacka).

Medfinansiering fran kommuner, regioner och foretag

Kommuner, regioner och foretag kan medfinansiera statens &tgarder i den
statliga transportinfrastrukturen under vissa forutsiattningar. Regeringen
uttalade i propositionen 2012/13:255 f6ljande generella synsitt pa vilka
riktlinjer som bor tillimpas for sddan medfinansiering:

e Medfinansiering av statlig transportinfrastruktur genom bidrag fran
kommuner, landsting och foretag kan vara ett bra sitt att dstadkomma
effektiva losningar i transportsystemet.

e De transportpolitiska malen bor vara utgangspunkt for prioritering av
objekt oberoende av om det forekommer medfinansiering eller inte.

o Forskottering av medel for tidigarelaggning av projekt som ar
prioriterade i 1&ngsiktsplanerna ska @ven fortsattningsvis vara majligt.
- All medfinansiering ar frivillig.

e Vid medfinansiering bér medfinansiarens och samhaéllets nytta av
aktuella atgarder vara en utgéngspunkt och som huvudregel bor
initiativ till medfinansiering komma fran den medfinansierande
parten.

e Medfinansiering genom bidrag bor framst avse tillagg eller andra
forbattringar i forhallande till grundutféranden av dtgarder som helt
finansieras med statliga anslag.

65

285

Bilaga 2



Bilaga 2

286

SOU 2025:120

Medfinansiering ska dven kunna anvéndas till grundutféranden om det
finns tydliga motiv for det. Trafikverket redovisar arligen omfattningen av
medfinansiering av statlig transportinfrastruktur i en rapport till
regeringen. I rapporten som lamnades 2024 TRV 2024/9127)6 framgér att
medfinansieringen i genomsnitt omfattar cirka 2,1 miljarder kronor per ar
under 2024—-2026. Kommunernas bidrag ar helt dominerande, med cirka
1,5 miljarder kronor per ar i genomsnitt. Regioner svarar for cirka 0,16
miljarder kronor per ar och foretag for ca 0,5 miljarder kronor per ar, det
senare en tydlig 6kning jamfort med tidigare.

Det kan antas att medfinansieringsintresset dr koncentrerat till atgarder
som har en direkt nytta for den part som medfinansierar atgarderna. Det
géller relativt ofta stationsmiljGer, som kan ges en samlad effektiv och
lokalt anpassad utformning vid medfinansiering, men ocksa sirskilda
atgarder som gor att en privat aktor kan anvdnda den statliga
anldggningen mer effektivt for sina egna behov. Storre atgarder kan ocksa
vara aktuella for externa parter att medfinansiera, som att en
medfinansiir 6nskar en mer omfattande utbyggnad &n den som staten
anser bor prioriteras (regionaltagstrafik nimns i propositionen), eller att
medfinansieringsparten vill se en mer ambitios plan av atgéarder (som till
exempel i Stockholmsoverenskommelsen eller i Véstsvenska paketet).

Sverigeforhandlingen kom 6verens med minga kommuner och regioner
om étgarder i anslutning till det planerade genomf6randet av Nya
stambanor, som samlat innebar en visentlig kommunal medfinansiering,
da ofta knutet till stationsmiljoer och med &taganden om bostadsbyggande
frdn kommunernas sida, som en del av 6verenskommelserna. Dessa
overenskommelser far med den inriktning som regeringen nu lagt fast for
genomforande av Nya stambanor realiseras i den takt som olika delprojekt
genomfors.

Medfinansiering fran EU

CEF (Connecting Europe Facility) eller Fonden for ett ssmmanlankat
Europa &r en viktig finansieringskélla for projekt med koppling till de
transeuropeiska natverken for transporter (TEN-T).

CEF-férordningen for perioden 2021—2027 omfattar omrédena Transport,
Digital och Energi. CEF-fonden innehéller 33,71 miljarder euro. 25,81
miljarder euro avser omrédet Transport. Stod kan ges saval till studier
som for genomforande. Operativt ansvarig for CEF ar en séarskild EU-
myndighet, CINEA — European Climate Infrastructure and Environment
Executive Agency.
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P4 Trafikverket finns en sarskild funktion, Svenska CEF-sekretariatet, som
hanterar CEF-frégorna. Pa regeringens uppdrag koordineras ansokningar
om bidrag som upprattas av en svensk aktor, eller dir en svensk aktor
ingdr i en ansokan som upprattas av en utlandsk aktor. For att
Trafikverket — liksom Ovriga s6kande — ska kunna s6ka CEF-medel krivs
att regeringen godkanner varje ansokan.

Trafikverket har ocksa uppdraget att koordinera uppf6ljningen av de
projekt som beviljas stod via denna fond. Respektive projekt har en
tilldelad projektcontroller.

CEF-sekretariatet samordnar dven Trafikverkets CEF-ansokningar. Det
arbetet sker i samverkan med Trafikverkets regionala EU-samordnare. For
de ansokningar som Trafikverket upprattar kravs att projekten ar fullt
finansierade.
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Kronologisk férteckning

—_

. Skirpta krav fér svenskt medborgar-
skap. Ju.

(8]

. Négra frigor om grundliggande
fri- och rittigheter. Ju.

w2

. Skatteincitament fér forskning
och utveckling. En &versyn av
FoU-avdraget och expertskatte-
reglerna. Fi.

ha

Moderna och enklare skatteregler
for arbetslivet. Fi.

w

. Avgift f6r omridessamverkan
—och andra tgirder for trygghet
1 byggd miljé. LI

6. Plikten kallar! En modern personal-

forsdrjning av det civila férsvaret. Fo.

7. Ny kirnkraft i Sverige — effektivare
tillstindsprovning och indamélsenliga
avgifter. KN.

. Bittre férutsittningar for trygghet
och studiero i skolan. U.

9. P& spriklig grund. U.
10. En férindrad abortlag — f6r en god,
siker och tillginglig abortvard. S.
11. Straffbarhetsdldern. Ju.

12. Al-kommissionens
Firdplan fér Sverige. Fi.

oo

13. En effektivare organisering av mindre
myndigheter — analys och férslag. Fi.
14. En skirpt miljéstraffritt och
ett effektivt sanktionssystem. KN.
15. Stirkta drivkrafter och méjligheter for
bistdndsmottagare. Volym 1 och 2. S.
16. Ett nytt regelverk for uppsikt och
forvar. Ju.
17. Anpassning av svensk ritt till EU:s
avskogningsférordning. LI.
18. Ett likvirdigt betygssystem.
Volym 1 och 2. U.

19. Kunskap fér alla — nya liroplaner med
fokus pd undervisning och lirande. U.

20. Kommunal anslutning till Utbetal-
ningsmyndighetens verksamhet. Fi.

2

—_

. Miljomélsberedningens férslag om en
strategi f6r hur Sverige ska leva upp
till EU:s dtaganden inom biologisk
méngfald respektive nettoupptag av
vixthusgaser frdn markanvindnings-
sektorn (LULUCF). KN.

22. Forbittrad konkurrens i offentlig och

privat verksamhet. KN.

23. Ersittningsregler med brottsoffret
i fokus. Ju.

24. Publiken i fokus
— reformer for ett starkare filmland. Ku.

25. Arbetslivskriminalitet — uppligg,
verktyg och dtgirder, fortsatt arbete. A.

26. Tid {6r undervisningsuppdraget —
3tgirder f6r god undervisning och
liraryrkenas attraktivitet. U.

27. En socionomutbildning i tiden. U.

28. Frihet frin vild, fértryck och utnytt-
jande. En jimstilldhetspolitisk strategi
mot vild och en stirkt styrning av
centrala myndigheter. A.

29. Okad kvalitet hos Samhall
och fler vigar till skyddat arbete. A.

30. Enklare mervirdesskatteregler vid

férsiljning av begagnade varor och

donation av livsmedel. Fi.

3

—_

. Utménstring av permanent uppehills-
tillstdnd och vissa anpassningar till
miniminivén enligt EU:s migrations-
och asylpakt. Ju.

32. Vissa forindringar av jaktlagstiftningen.

LI

33. Skirpta och tydligare krav pd vandel
for uppehllstillstdnd. Ju.

34. Ett modernare konsumentskydd vid
distansavtal. Ju.

35. Etableringsboendelagen

— ett nytt system for bosittning
for vissa nyanlinda. A.



36.

37

40.
41.

42.

43.

44,
45,

46.

47.

48.
49.

50.

51.

52.

53.

54.

55.

56.

57.

58.

59.

Skydd fér biologisk mangfald i havs-
omriden utanfér nationell jurisdiktion.
UD.

. Skirpta villkor for friskolesektorn. U.
38.
39.

Att omhinderta barn och unga. S.
Digital teknik p3 lika villkor.

En reglering for socialtjinsten och
verksamhet enligt LSS. S.

Sikrare tivoli. Ju.

Pensionsnivier och pensionsavgiften
—analyser p& hundra &rs sike. S.
Sikerhetsskyddslagen — ytterligare
kompletteringar. Ju.

Sikerstill tillgdngen till likemedel
— férordnande och utlimnande

1 bristsituationer. S.

Forbittrat stéd 1 skolan. U.

Okat informationsutbyte mellan
myndigheter — nigra anslutande
fragor. Ju.

Tryggare idrottsarrangemang. Ju.
Spinning i tillvaron — hur sikrar vi var
framtida elférsérjning? KN.

Stirkt pandemiberedskap. S.
Sikerhetspolisens behandling

av personuppgifter. Ju.

En ny nationell myndighet for
viltférvaltning. LI

Bittre forutsittningar for
klimatanpassning. KN.

Okad insyn i politiska processer. Ju.
Kvalificering till socialférsikring
och ekonomiskt bistdnd

for vissa grupper. S.

Ett skirpt regelverk om utvisning
pd grund av brott. Ju.

En reformerad samhillsorientering
for bittre integration. A.

Stirkt skydd fér domstolarnas

och domarnas oberoende. Ju.

Polisidr beredskap 1 fred, kris och krig.
Ju.

En stirkt histniring — for foretagande,
jimstilldhet, jimlikhet och folkhilsa.
LI

Stirkt lagstiftning mot hedersrelaterat
vild och fértryck. Ju.

60.
61.

62.

63.

64.

65.
66.
67.

68.

69.

70.

7

—_

72.

73.

74.

75.

76.

77.

78.

79.

80.

En starkare fondmarknad. Fi.

Sveriges internationella adoptionsverk-
samhet — lirdomar och vigen framit.
Volym 1 och 2. S.

Ansvaret for hilso- och sjukvérden.
Volym 1 Bedémningar och forslag.
Volym 2 Underlagsrapporter. S.

Stirkt patientsikerhet genom ritt
kompetens — utifrin hilso- och
sjukvdrdens och tandvirdens behov. S.

En ny kontrollorganisation i livs-
medelskedjan — for okad effektivitet,
likvirdighet och konkurrenskraft. LI.

En mer flexibel hyresmarknad. Ju.
En straffreform. Volym 1, 2, 3 och 4. Ju.

Arlanda - en viktig port for det svenska
vilstandet. Atgirder som stirker
konkurrenskraften fér Arlanda
flygplats. LI.

Nya samverkansformer, modern bygg-
nads- och reparationsberedskap — fér
Skad forsérjningsberedskap. KN.
Effektivare samverkan for djur- och
folkhilsa. LI.

Lingre liv, lingre arbetsliv — férlingd
ritt att kvarstd i anstillningen. A.

. Fortsatt utveckling av en nationell

likemedelslista — en del i en ny nationell
infrastruktur f6r datadelning.

Del 1 och2.S.

Verktyg {6r en mer likvirdig
resursférdelning till skolan. U.

En arbetsmiljostrategi for ett férindrat
arbetsliv. A.

Ny reglering f6r den arbetsmarknads-
politiska verksamheten. A.
Folkbokféringsverksamhet, biometri
och brottsbekimpning. Fi.

Det handlar om oss

— sd bryter vi utanférskapet

och bygger en starkare gemenskap. A.
En 6versyn av den statliga 16ne-
garantin. A.

En reformerad underrittelse-
verksamhet. Fo.

Samlade férmégor for 6kad
cybersikerhet. Fo.

Koordinatbestimda fastighetsgrinser.

Ju.



81.

8

N

83.
84.

8

w

86.

87.

8

fee)

89.

90.

91.

92.
93.

94.
95.

96.

En ny organisation av ekobrotts-
bekimpningen. Ju.

. Sysselsittning och boende p3 lands-

bygden — Juridiska personers f6rvirv
av jordbruksmark och en effektiv
tillimpning av glesbygdsbestimmel-
serna. LI

Ett nationellt f6rbud mot tiggeri. Ju.

Hem f6r barn och unga. Fér en trygg,
siker och meningsfull vird. S.

. Okad tydlighet, stirkt samverkan

— forutsittningar for framtidens utveck-
lingspolitik. LI.

Redo! En utredning om personalfor-
sorjningen av det militira férsvaret. Fo.

Straffrittsliga dtgirder mot
korruption och tjinstefel. Ju.

. Tidigt besked om limplig anvindning

av mark och vatten. KN.

En moderniserad fiskelagstiftning.
Volym 1 och 2. LI.

Foérmedling av post till personer med

skydd i folkbokféringen. Fi.

Nya regler om arv och testamente
—bland annat ett testamentsregister
i offentlig regi och ett stirkt skydd
for efterlevande sambor. Ju.

En kulturkanon fér Sverige. Ku.

En robust skogspolitik for aktivt
skogsbruk. Del 1 och 2. LI.

En sikrare utrikesférvaltning. UD.

Skirpta villkor f6r anhériginvandring.
Ju.

Fler mojligheter till 6kat vilstind. Fi.

97. Krishantering och dndrade

98.

99.

100.

101.

102.
103.

rorelseregler for férsikringsforetag.
Volym I, I, III & IV. Fi.

En bittre organisering av
fastighetsbildningsverksamheten. LI.

Andring av permanent uppehalls-
tillstind for vissa utlinningar. Ju.

Atgirder mot illegal ip-tv. Ku.

Anpassningar till AI-férordningen —
siker anvindning, effektiv kontroll och
stod for innovation. Fi.

Bittre ansvarsfordelning. Ju.

En ny produktansvarslag. Ju.

104.

105.

106.

107.

108.

109.

110.

111.
112.

113.
114.

115.

116.

117.

118.

119.

120.

Ny kirnkraft i Sverige — ett samlat
system f6r omhindertagande av
radioaktivt avfall. KN.

Om é6verféring av Forsta AP-fondens
verksamhet och tillgdngar till Tredje
och Fjirde AP-fonderna. Fi.

Om overféring av Sjitte AP-fondens
verksamhet och tillgdngar till Andra
AP-fonden. Fi.

Sveriges nationella klimatmal
— uppdaterat etappmal till 2030. KN.

Ett datalyft mot fel, fusk
och frinvaro. S.

Sirskilda provokativa 3tgirder. Ju.

Snabbare bredband i hela landet
— 4tgirder for effektivare utbyggnad
av gigabitinfrastruktur. Fi.

Rittssikerhetens pris. Ju.

Verktyg for skydd av EU-medel.
Rittsliga forutsittningar for svenska
myndigheter att anvinda Arachne
och Edes. Fi.

En forbittrad elevhilsa. U.

Skirpningar i lagen om sirskild
kontroll av vissa utlinningar och
utlinningslagen. Volym 1 och 2. Ju.

Kompletterande bestimmelser till
EU:s cyberresiliensférordning. Fi.

Distribution av radio och tv
i det nya medielandskapet. Ku.

Fondandelsbolag — f6r en mer
konkurrenskraftig fondmarknad.
Volym 1 och 2. Fi.

Okad och rittvis tillging till data
— kompletterande bestimmelser
till EU:s dataférordning. Fi.

Ett nytt brott och andra dtgirder mot
minniskohandel. Ju.

Effektivare organisering och genom-
férande av statlig vig och jirnvig. LI.



Statens offentliga utredningar 2025

Systematisk férteckning

Arbetsmarknadsdepartementet

Arbetslivskriminalitet — uppligg, verktyg
och dtgirder, fortsatt arbete. [25]

Frihet frin vald, fértryck och utnyttjande.
En jimstilldhetspolitisk strategi mot
vald och en stirkt styrning av centrala
myndigheter. [28]

Okad kvalitet hos Samhall och fler vigar
till skyddat arbete. [29]

Etableringsboendelagen — ett nytt system
for bosittning for vissa nyanlinda. [35]
En reformerad samhillsorientering
for bittre integration. [55]
Lingre liv, lingre arbetsliv — forlingd ritt
att kvarstd 1 anstillningen. [70]
En arbetsmiljostrategi for ett forindrat
arbetsliv. [73]
Ny reglering for den arbetsmarknads-
politiska verksamheten. [74]
Det handlar om oss
— sd bryter vi utanférskapet
och bygger en starkare gemenskap. [76]
En éversyn av den statliga l6ne-
garantin. [77]

Finansdepartementet

Skatteincitament f6r forskning
och utveckling. En &versyn av
FoU-avdraget och expertskatte-
reglerna. [3]

Moderna och enklare skatteregler
for arbetslivet. [4]

Al-kommissionens Firdplan f6r Sverige. [12]
En effektivare organisering av mindre
myndigheter —analys och férslag. [13]

Kommunal anslutning till Utbetalnings-
myndighetens verksamhet. [20]

Enklare mervirdesskatteregler vid
forsiljning av begagnade varor
och donation av livsmedel. [30]

En starkare fondmarknad. [60]

Folkbokféringsverksamhet, biometri och
brottsbekimpning. [75]

Férmedling av post till personer med skydd
i folkbokféringen. [90]

Fler mojligheter till 6kat vilstind. [96]

Krishantering och dndrade
rorelseregler for férsikringsforetag.
Volym I, 11, I & IV. [97]

Anpassningar till AI-férordningen — siker
anvindning, effektiv kontroll och stsd
fér innovation. [101]

Om 6verféring av Férsta AP-fondens
verksamhet och tillgdngar till Tredje
och Fjirde AP-fonderna. [105]

Om &verféring av Sjitte AP-fondens
verksamhet och tillgdngar till Andra
AP-fonden. [106]

Snabbare bredband i hela landet
—dtgirder for effektivare utbyggnad
av gigabitinfrastruktur. [110]

Verktyg f6r skydd av EU-medel. Rittsliga
férutsittningar f6r svenska myndig-
heter att anviinda Arachne och Edes.
[112]

Kompletterande bestimmelser till EU:s
cyberresiliensférordning. [115]

Fondandelsbolag — f6r en mer konkurrens-
kraftig fondmarknad. Volym 1 och 2.
(117)

Okad och rittvis tillging till data
— kompletterande bestimmelser
till EU:s dataférordning. [118].

Forsvarsdepartementet

Plikten kallar! En modern personal-
férsérjning av det civila forsvaret. [6]

En reformerad underrittelse-
verksamhet. [78]

Samlade férmégor for skad
cybersikerhet. [79]

Redo! En utredning om personalférsorj-
ningen av det militira férsvaret. [86]



Justitiedepartementet

Skirpta krav for svenskt medborgarskap.
(1]

Nigra frigor om grundliggande
fri- och rittigheter. [2]

Straffbarhetsildern. [11]

Ett nytt regelverk for uppsikt och férvar.
(16]

Ersittningsregler med brottsoffret i fokus.
(23]

Utménstring av permanent uppehdlls-
tillstdnd och vissa anpassningar till
miniminivin enligt EU:s migrations-
och asylpakt. [31]

Skirpta och tydligare krav pd vandel
for uppehillstillstdnd. [33]

Ett modernare konsumentskydd
vid distansavtal. [34]

Sikrare tivoli. [40]

Sikerhetsskyddslagen — ytterligare
kompletteringar. [42]

Okat informationsutbyte mellan
myndigheter — nigra anslutande
frigor. [45]

Tryggare idrottsarrangemang. [46]

Sikerhetspolisens behandling
av personuppgifter. [49]

Okad insyn i politiska processer. [52]

Ett skirpt regelverk om utvisning
pd grund av brott. [54]

Stirkt skydd fér domstolarnas
och domarnas oberoende. [56]

Polisidr beredskap i fred, kris och krig.
(57]

Stirkt lagstiftning mot hedersrelaterat
vald och fértryck. [59]

En mer flexibel hyresmarknad. [65]

En straffreform. Volym 1, 2, 3 och 4. [66]

Koordinatbestimda fastighetsgrinser. [80]

En ny organisation av ekobrotts-
bekimpningen. [81]

Ett nationellt férbud mot tiggeri. [83]

Straffrittsliga tgirder mot korruption
och tjinstefel. [87]

Nya regler om arv och testamente
- bland annat ett testamentsregister
1 offentlig regi och ett stirkt skydd
for efterlevande sambor. [91]

Skirpta villkor fér anhériginvandring. [95]

Andring av permanent uppehillstillstind
for vissa utlinningar. [99]

Bittre ansvarsfordelning. [102]

En ny produktansvarslag. [103]
Sirskilda provokativa dtgirder. [109]
Rittssikerhetens pris. [111]

Skirpningar i lagen om sirskild kontroll av
vissa utlinningar och utlinningslagen.
Volym 1 och 2. [114]

Ett nytt brott och andra tgirder mot
minniskohandel. [119]

Klimat- och naringslivsdepartementet

Ny kirnkraft i Sverige — effektivare
tillstdndsprévning och dndamélsenliga
avgifter. [7]

En skirpt miljostraffritt och
ett effektivt sanktionssystem. [14]

Miljémalsberedningens férslag om en
strategi for hur Sverige ska leva upp
till EU:s dtaganden inom biologisk
méngfald respektive nettoupptag av
vixthusgaser frin markanvindnings-
sektorn (LULUCEF). [21]

Forbittrad konkurrens i offentlig och
privat verksamhet. [22]

Spinning i tillvaron — hur sikrar vi vir
framtida elférsérjning? [47]

Bittre férutsittningar for
klimatanpassning. [51]

Nya samverkansformer, modern bygg-
nads- och reparationsberedskap — for
dkad forsorjningsberedskap. [68]

Tidigt besked om limplig anvindning av
mark och vatten. [88]

Ny kirnkraft i Sverige — ett samlat system
f6r omhindertagande av radioaktivt
avfall. [104]

Sveriges nationella klimatm3l — uppdaterat
etappmadl till 2030. [107]

Kulturdepartementet

Publiken i fokus — reformer for ett
starkare filmland. [24]

En kulturkanon fér Sverige. [92]
Atgirder mot illegal ip-tv. [100]



Distribution av radio och tv
i det nya medielandskapet. [116]

Landsbygds- och
infrastrukturdepartementet
Avgift f6r omridessamverkan
—och andra dtgirder for trygghet
1 byggd miljs. [5]
Anpassning av svensk ritt till EU:s
avskogningsférordning. [17]
Vissa forindringar av jaktlagstiftningen.
[32]
En ny nationell myndighet
for viltforvaltning. [50]

En stirkt histniring — for foretagande,
jimstilldhet, jimlikhet och folkhilsa.
(58]

En ny kontrollorganisation i livsmedels-
kedjan — for 6kad effektivitet, lik-
virdighet och konkurrenskraft. [64]

Arlanda - en viktig port for det svenska
vilstandet. Atgirder som stirker
konkurrenskraften for Arlanda
flygplats. [67]

Effektivare samverkan fér djur- och folk-
hilsa. [69]

Sysselsittning och boende p4 landsbygden
—Juridiska personers forvirv av jord-
bruksmark och en effektiv tillimpning
av glesbygdsbestimmelserna. [82]

Okad tydlighet, stirkt samverkan
— frutsittningar for framtidens
utvecklingspolitik. [85]

En moderniserad fiskelagstiftning.
Volym 1 och 2. [89]

En robust skogspolitik for aktivt
skogsbruk. Del 1 och 2. [93]

En bittre organisering av
fastighetsbildningsverksamheten. [98]

Effektivare organisering och genom-

férande av statlig vig och jirnvig.
[120]

Socialdepartementet

En férindrad abortlag
— 161 en god, siker och tillginglig
abortvérd. [10]

Stirkta drivkrafter och méojligheter for
bistdndsmottagare Volym 1 och 2. [15]

Att omhinderta barn och unga. [38]
Digital teknik p3 lika villkor.

En reglering f6r socialtjinsten

och verksamhet enligt LSS. [39]
Pensionsnivier och pensionsavgiften

—analyser pd hundra ars sikt. [41]
Sikerstill tillgdngen till likemedel

— férordnande och utlimnande

i bristsituationer. [43]

Stirkt pandemiberedskap. [48]

Kvalificering till socialférsikring

och ekonomiskt bistind
for vissa grupper. [53]

Sveriges internationella adoptionsverk-
samhet — lirdomar och vigen framit.
Volym 1 och 2. [61]

Ansvaret for hilso- och sjukvirden.
Volym 1 Bedémningar och forslag.
Volym 2 Underlagsrapporter. [62]

Stirkt patientsikerhet genom ritt
kompetens — utifrdn hilso-
och sjukvirdens och tandvirdens
behov. [63]

Fortsatt utveckling av en nationell like-
medelslista — en del i en ny nationell
infrastruktur fér datadelning.

Del 1 och 2. [71]

Hem f6r barn och unga. Fér en trygg,
siker och meningsfull vird. [84]

Ett datalyft mot fel, fusk
och frénvaro. [108]

Utbildningsdepartementet

Bittre forutsittningar for trygghet
och studiero i skolan. 8]

P4 spriklig grund. [9]
Ett likvirdigt betygssystem
Volym 1 och 2. [18]

Kunskap fér alla — nya liroplaner med
fokus pd undervisning och lirande. [19]

Tid f6r undervisningsuppdraget — dtgirder
f6r god undervisning och liraryrkenas
attraktivitet. [26]

En socionomutbildning i tiden. [27]
Skirpta villkor f6r friskolesektorn. [37]
Forbittrat stod 1 skolan. [44]

Verktyg for en mer likvirdig
resursfordelning till skolan. [72]

En forbittrad elevhilsa. [113]



Utrikesdepartementet
Skydd fsr biologisk mingfald i

havsomriden utanfér nationell
jurisdiktion. [36]

En sikrare utrikesférvaltning. [94]
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