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Forord
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Sammanfattning

Sveriges transportinfrastruktur star infér omfattande utmaningar sisom 6kande transportbehov,
eftersatt underhall och behov av klimatanpassning. Trots betydande statliga satsningar finns
osikerhet kring effektiviteten 1 genomférandet. Rapporten argumenterar dirfér fOr att alternativa
modeller for finansiering och organisering av infrastruktur — sirskilt inspirerade av Norge och
Danmark — kan komplettera traditionella genomférandeformer. Dessa modeller kan 6ka
effektiviteten och mojliggora stérre investeringar.

Utgangspunkt: Behov av nya grepp

Sveriges transportinfrastruktur star infor stora utmaningar: okat transportarbete, eftersatt
underhill, kapacitetsbrister och klimatutmaningar.

Trots omfattande statliga satsningar finns osikerhet kring genomférandets effektivitet.

Regeringen har lyft fram att alternativa finansierings- och genomférandemodeller bor prévas
som komplement till traditionella 16sningar.

Vad dr alternativ finansiering och organisering?

Det som avses med alternativ finansiering och organisering ér offentlig—privat samverkan
(OPS/PPP), ofta i form av DBFOM-modellen (Design-Build-Finance-Operate-Maintain),
d v s att ett projektbolag (privat eller offentligt) handlas upp och far helhetsansvar for bygg,
finansiering samt drift och underhall under en relativt lang period (20-30 ar).

Finansiering via primirt lan, brukaravgifter eller tillganglighetsersittning. Det kan dven
tillkomma EU-medel, kommunal medfinansiering och markvardeseffekter.

Risker fordelas mellan parter utifran deras formaéga att hantera olika risker. Projektbolag bir
typiskt projektrisker, medan risker som 4r svarare att kontrollera birs av staten.

Fordelar, nackdelar och risker

Okad tids- och kostnadseffektivitet i byggfasen och incitament for langsiktigt underhall och
hog kvalitet.

Om brukarfinansiering anvinds innebar modellen ingen direkt belastning pa statsbudgeten, 1
och med att nya externa medel betalar f6r investeringen. Om tillginglighetsersittning anvinds
innebdr modellen ett statsfinansiellt dtagande Gver en lingre tid, d v s istéillet f6r att hela
kostnaden tas via skatter och i samband med att anliggningen byggs férdelas kostnaden ut
6ver hela kontraktsperioden.

Alternativ finansiering mojliggér marknadsfinansiering och lokala medfinansiarer, men
samtidigt dyrare finansiering pa grund av att langivare tar ut riskpremier.

Modellerna innebir dven komplexare avtalsprocesser som kriver hg kompetens 1 offentlig
upphandling och styrning.

Norska modellen

OPS-modell med privat projektbolag, delbetalning nir vig ar firdigbyged och
tillgdnglighetsbaserad ersittning.

Positiva erfarenheter: kortare byggtid, god kvalitet, kostnadskontroll.



e Viktigt med tydlig riskférdelning och konkurrenspriglad dialog i upphandlingsfasen

o Stark offentlig uppféljning via Statens vegvesen.

Danska modellen

e Statligt dgda projektbolag (via Sund & Bealt) for stora projekt.

e Framgingsrika exempel: Oresundsbron, Stora Bilt-bron, Fehmarn Bilt-tunneln.

e Fordelar: samhaillskontroll, lag upplaningskostnad, affirsmassighet inom offentlig sektor.
Val av modell

¢ Norska modellen limpad f6r tydligt avgrinsade, hanterbara projekt (vigar, broar).

e Danska modellen limpad f6r komplexa hogriskprojekt (tunnlar, jirnvig).

e Val av projekt bor utvirderas utifran riskniva, moéjlighet att fordela risker pa basta sitt,
storlek, avgransningsbarhet, samhillsnytta, marknadsintresse och finansieringsmaéjligheter.

Foreslagna svenska pilotprojekt

Nagra projekt som skulle, efter fordjupad analys, kunna vara lampliga f6r norska modellen:

e Forbifart Ornskoldsvik och Forbifart Skellefted
e Twvarforbindelse Sodertorn

Projekt som kriver vidare utredning och dir norska modellen skulle kunna fungera:

e Rv 40 Skogslid—Haga, E4 Kongberget—Gnarp
e Bro till Orust, Bro 6ver Gullmarsfjorden
e Samlade projekt lings E4 (mot Skellefted) och E22 (Kalmar/Blekinge/Skéne)

Projekt som passar danska modellen, d v s offentlig dgt projektbolag som tar ansvar for att bygga,
finansiera och forvalta. Ersittning via tringselavgifter, EU-medel samt statlig, regional och
kommunal medfinansiering.

. Ostlig forbindelse

Framtidens vdgar kréver nya vagar
e Sverige bor stegvis infora alternativa genomfoérandemodeller initialt i projekt dar riskerna ar
hanterbara och det finns marknadsintresse.

o For storre projekt (t ex Ostlig forbindelse) bor danska modellen évervigas. Utredning bor
startas upp snarast.

e Erfarenheter frin Norge och Danmark visar att dessa modeller kan bidra till att projekt
genomfors pa tid och pa budget samt férvaltas vil.

e Ritt utformade modeller kan bli ett viktigt komplement till traditionella metoder och bidra till
ett mer hallbart, robust och konkurrenskraftigt transportsystem.



I. Inledning

Det finns stora behov att starka transportinfrastrukturen bade vad giller kapacitet och underhall.
For att lyckas med detta har regeringen 6kat anslagen till Trafikverket, men ocksa pekat pa att det
kan finnas anledning att préva sk alternativ finansiering och organisering som ett komplement till
traditionella genomfoérandeformer. Dessa kompletterande modeller kinnetecknas ofta av ett
storre inslag av privat och/eller offentlig medfinansiering.

Ansvaret fOr att bygga och forvalta en anliggning liggs dven ofta i dessa fall 1 ett separat
projektbolag som kan ha offentligt eller privat dgande. Kunskaper och erfarenheter om denna typ
av modeller ar begransade i Sverige. Modellerna har dock prévats i vira nordiska grannlinder. I
rapporten lyfts den ”norska modellen”, den ”finska modellen” respektive den ”danska modellen”
fram. I den ’norska modellen” och i den snarlika ”finska modellen” ér det privata projektbolag
som handlas upp och bygger och forvaltar de vigar som byggts med alternativa
genomforandeformer. I Danmark ir det primart offentligt 4gda projektbolag som har tagit ansvar
f6r Oresundsbron, Stora Bilt bron och Fehrman-Biltférbindelsen. De olika modellerna limpar
sig f6r olika typer av objekt. De norska och finska modellerna limpar sig f6r projekt dar riskerna
ar hanterbara, medan den danska modellen limpar sig f6r mer komplexa och mycket stora
projekt dar det ocksa ligger ett varde i att samhaillet har mer kontroll 6ver anliggningen.

Med utgangspunkt frin dessa olika modeller och i synnerhet den norska modellen identifieras
nédgra viginvesteringar som skulle kunna limpa sig f6r alternativ finansiering och organisering.

Rapporten inleds med en kort genomgang om de utmaningar som transportsystemet star infor
och varfér det kan vara motiverat att prova alternativa genomférandeformer. Direfter foljer en
kort 6vergripande beskrivning av vad alternativ finansiering och organisering innebar. I kapitel 4
diskuteras erfarenheter fran vara nordiska grannlinder. I kapitel 5 identifieras mojliga svenska
investeringsobjekt och hur de skulle kunna organiseras.



2, Brister i infrastrukturen krdver nya grepp

Transportarbetet kommer att oka ...

I en rapport fran Trafikverket beskrivs nulige och framtida utveckling f6r person- och
godstransporter i Sverige fram till 2040." Biltrafiken dominerar personresandet och stir for cirka
75 procent av alla personkilometer. Kollektivtrafiken, fraimst buss och tag, utgor drygt 10
procent. Resandet har 6kat Gver tid, sarskilt fritidsresor, medan den totala restiden per person
varit relativt konstant.

Fram till 2040 vintas personresandet Oka i takt med befolkningen, som férvintas vixa med 14
procent. Spartrafik vixer snabbast, sdrskilt i storstadsregionerna, men bilens andel minskar endast
marginellt. Kollektivtrafikens anvindning 6kar. Viktiga drivkrafter dr befolkningsokning,
urbanisering, inkomstutveckling och transportkostnader, dir sirskilt bilens kérkostnad och
kollektivtrafikens finansiering har stor paverkan.

For godstransporter ar lastbil det dominerande trafikslaget inrikes, medan sjofart dominerar
utrikestransporter. Godstransportarbetet har varit relativt stabilt under 2000-talet. Prognosen
pekar pa en fortsatt lag tillvaxt, frimst till f6ljd av ligre ekonomisk utveckling, 6kat varuvirde per
ton och minskad import av fossila brianslen. Trafikslagsfordelningen forvintas vara relativt
ofdrindrad.

Sammanfattningsvis férvintas transporterna att fortsitta att 6ka och frimst av demografiska,
ckonomiska och klimatpolitiska faktorer. Biltrafiken fortsdtter dominera, men kollektivtrafik och
jarnvig spelar en vaxande roll 1 vixande regioner.

... och det finns stora utmaningar

Sveriges transportinfrastruktur star infér betydande utmaningar som kriver omfattande insatser
inom underhall, kapacitet och modernisering. En stor del av vagnatet, jairnvigarna och broarna ar
aldrade och lider av langvarigt eftersatt underhall. Enligt Trafikverket uppgar den totala
underhéllsskulden till cirka 127 miljarder kronor, varav merparten avser jirnvagssystemet. Detta
paverkar savil transportsystemets tillférlitlighet som dess kostnadseffektivitet.

Samtidigt dr kapaciteten i infrastrukturen otillricklig for att hantera dagens och framtidens
trafikvolymer, sdrskilt i storstadsregionerna och lings centrala gods- och persontrafikstrak. Det

' Trafikverket (2024b) Transporterna i Sverige — nulige och prognoser. Underlagsrapport till
inriktningsunderlag 2026-2037, Trafikverket. https://trafikverket.diva-
portal.org/smash/get/diva2:1827888/FULLTEXTO | .pdff:~:text=Denna%20rapport%20ger%20
en%20sammanfattande%20beskrivning%20av%20historisk,f%C3%B6r%20personresande%2C
%20godstransporter%20samt%20transportsektorns%20elektrifiering%20o0ch%20koldioxidutsl

%C3%A4pp
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hoga kapacitetsutnyttjandet, sarskilt inom jarnvagen, forsvarar dven mojligheterna att genomféra
nédvandigt underhall utan att paverka den dagliga trafiken negativt.

Utover dessa strukturella brister krivs investeringar fOr att anpassa infrastrukturen till
klimatférindringar. Okad férekomst av extremvider, 6versvimningar och virmebéljor stiller nya
krav pa vigar, broar och jirnvigar. Parallellt maste transportsystemet bidra till
klimatomstallningen genom att mojliggora fossilfria transporter. Detta forutsitter bl a utbyged
laddinfrastruktur, forstirkt barighet for tyngre fordon samt elektrifiering av tunga transporter.

Digitalisering utgor ytterligare en viktig utvecklingsfaktor. For att mojliggora effektivare
trafikstyrning, sjalvkérande fordon och anvindning av realtidsdata krivs modernisering av
infrastrukturen, bland annat genom implementering av system som ERTMS inom jarnvigen. Den
okade digitaliseringen medfér dock ocksa ett vixande behov av cybersikerhet.

Den vixande urbaniseringen och den lingsiktiga ekonomiska tillvixten okar kraven pa utbyged
kollektivtrafik och forbittrad kapacitet i viag- och jarnvagsnatet. Effektiv infrastruktur ar av
central betydelse for Sveriges konkurrenskraft, transportkostnader, exportméjligheter, regional
utveckling och sysselsittning. Sarskilt viktiga strak att forstirka d4r Malmbanan, Botniska
kottridoten, Vistra och S6dra stambanan samt Oslo—Stockholm-kortidoren. Den kommande
Fehmarn Bilt-férbindelsen med Tyskland kraver dven svenska investeringar for att sikerstilla
tillganglighet till Centraleuropa.

Vidare maste transportsystemet anpassas till EU:s transportnitverk och internationella
standarder. Sveriges NATO-medlemskap och foérindrade geopolitiska forutsittningar medfor
krav pa 6kad robusthet, beredskap och militir mobilitet. Investeringar i vigar, jarnvigar, hamnar
och grinséverskridande samarbeten blir ddrmed allt viktigare for att sikerstilla
torsorjningsformaga och samhallssikerhet.

Stora satsningar gors, men hur effektivt kommer genomforandet att vara?

Det rader stor medvetenhet om dessa utmaningar inom savil Regeringen som Trafikverket.
Trafikverket betonar i sitt inriktningsunderlag att underhéll och reinvesteringar bor prioriteras
framfor nya infrastrukturprojekt, da dessa ger snabbare och mer kostnadseffektiv nytta.
Regeringen har i sin senaste infrastrukturproposition aviserat en satsning pa totalt 1 171 miljarder
kronor for perioden 2026—-2037. Av dessa medel avsitts 354 miljarder kronor till drift, underhall
och reinvesteringar av vigar, 210 miljarder till motsvarande dtgirder f6r jarnvigar samt 607
miljarder till ny infrastruktur.

Trots denna ambitionsniva finns en osikerhet kring huruvida satsningarna kommer att vara
tillrickliga och om resurserna kommer att anvindas effektivt. Manga av dagens problem har sin
grund i tidigare brister i planering, genomfdrande och prioritering. Trafikverket har identifierat
flera genomférandeproblem, diribland langa och komplexa planeringsprocesser, stigande
projektkostnader och lag produktivitet. Enligt Trafikanalys och Riksrevisionen har kostnaderna
6kat med mellan 30 och 80 procent, beroende pa typ av projekt. Sirskilt stora Okningar i tekniskt



komplexa satsningar. Kostnadsokningarna uppstar ofta i de tidiga skedena och bedéms dven som
systematiska i o m att de 4r dterkommande under i flera projekt och vid flera olika utvirderingar.”

Dirtill har kritik riktats mot att projekt i den nationella transportplanen inte alltid viljs utifran
samhillsekonomisk nytta. Detta lyfter Trafikverket bland annat fram 1 2024-érs
inriktningsunderlag och pekar pa att investeringar med hog samhallsnytta ofta viljs bort till
forman for mindre l6nsamma alternativ, vilket riskerar att leda till ineffektiv resursanvindning
och simre miluppfyllelse inom transportpolitiken.’

Sammanfattningsvis kan det konstateras att transportarbetet kommer att 6ka, eftersatt underhall
ar ett problem, regeringen och Trafikverket har insett detta och stora satsningar har beslutats. Det
finns dock risk att resurserna inte anvands optimalt. En slutsats ér att det kan behévas nya grepp
for att sakerstilla att de satsningar som gor blir effektiva. Regeringen har pekat pa att alternativ
finansiering och organisering av investeringar i transportinfrastrukturen kan vara en vig framat.
Hur fungerar detta och for vilken typ av objekt kan det vara motiverat att prova denna typ av
genomférandemodell? Det dr temat fOr resten av rapporten.

2 Trafikanalys (2024) som édven refererar till ett flertal studier av Riksrevisionen. Granskning och uppf6ljning av
Trafikverkets arbete med kostnadskontroll - delredovisning

3 Trafikverket hdnvisar dven till en utredning fran Riksrevisionen. Se https://www.trafikverket.se/om-
oss/nyheter/nationella-nvheter /2023 /december/riksrevisionen-granskar-nationell-plan-for-

transportinfrastrukturen



https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2024/rapport-2024-5-granskning-och-uppfoljning-av-trafikverkets-arbete-med-kostnadskontroll---delredovisning.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2024/rapport-2024-5-granskning-och-uppfoljning-av-trafikverkets-arbete-med-kostnadskontroll---delredovisning.pdf
https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/nationella-nyheter/2023/december/riksrevisionen-granskar-nationell-plan-for-transportinfrastrukturen/
https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/nationella-nyheter/2023/december/riksrevisionen-granskar-nationell-plan-for-transportinfrastrukturen/
https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/nationella-nyheter/2023/december/riksrevisionen-granskar-nationell-plan-for-transportinfrastrukturen/

3. Alternativ finansiering och organisering — hur fungerar det

Alternativ finansiering och organisering av transportinfrastruktur syftar till att bredda det
traditionella offentliga ansvaret genom att involvera privata aktérer i planering, finansiering,
byggande, drift och underhill.* Modellerna varierar i grad av privat respektive offentligt inflytande
och sammanfattas ofta under begreppet offentlig-privat samverkan (OPS), eller Public-Private
Partnership (PPP). Den form man ofta avser ir DBFOM (Design-Build-Finance-Operate-
Maintain), dir ett projektbolag som kan vara privatigt (t ex Arlandabanan) eller offentligt dgt (t ex
Oresundsbron) ansvarar for hela livscykeln av ett infrastrukturprojekt. Se Faktabox for ett
exempel.

FAKTABOX: Exempel pa alternativ finansiering (brukaravgift) och organisering
(projektbolag)

Ett mojligt projekt dar alternativ finansiering och organisering kan tillampas ar byggande och drift av en
bro. | den traditionella modellen tar Trafikverket ansvar for byggande och forvaltning av bron genom att
handla upp en entreprendr som bygger bron och far ersattning for arbetet under byggperioden (morka
staplarna i figur A under ar 1-5).

Direfter handlas en underhallsentreprenor upp som far en arlig ersattning for att skota underhallet (fran
ar 6 och framat).

| ett alternativt uppliagg med broavgifter far ett projektbolag — efter upphandling — ansvar for att

finansiera, bygga och driva objektet. Detta innebar att ersittningen inte kommer via ersattning fran
Trafikmyndigheten utan via nagon form av brukaravgift som tas ut under en bestamd tidsperiod (ljusa
staplarna).

Ett alternativ ar sk tillgdnglighetsersdttning, vilket innebar att Trafikmyndigheten istallet hyr bron av
projektbolaget under kontraktsperioden. Ur ett riskperspektiv innebar detta att projektbolaget slipper
efterfragerisken i och med att man garanteras en fast ersittning som primart baseras pa vigens
tillganglighet. Efterfragerisken bars istillet av Trafikmyndigheten.

4 Avsnittet baseras framfor allt pd Bergstrom och Bengtsson (2024) som analyseras méjligheterna och utmaningarna
med alternativ finansiering och organisering av transportinfrastruktur i Sverige



Figur A. Betalningsfloden i traditionell och alternativ modell

Betalningsfloden: Traditionell modell vs alternativt uppldagg med brukaravgifter
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For att genomfora projektet skapas ett projektbolag som ansvarar for finansiering, byggande, samt drift
och underhall, se figur B. Projektbolagets dgare (t ex byggentreprendrer och infrastrukturfonder som i
sin tur har andra agare) tillfor eget kapital som blir en del av finansieringen under byggskedet. Ytterligare
finansiering kommer fran langivarna (till exempel banker och pensionsfonder). Projektbolaget upprittar
ett byggkontrakt med en byggentreprenor och ett driftskontrakt med en driftsentreprenor.

Nair projektet ar fardigt far de som passerar bron betala en broavgift som kan kanaliseras via den
upphandlande myndigheten. Om tillginglighetsersittning anvands far projektbolaget istillet en arlig sk
tillganglighetsersattning, som kan betraktas som en hyra. Den upphandlande myndigheten har aven en
uppfoljande roll (kvalitet pa projektleverans, drift och underhall samt objektets prestanda i slutet av
koncessionsperioden). | projektbolagets kontrakt ar det aven tydliggjort i vilket skick anlaggningen ska
vara nir den aterlimnas. Trafikmyndigheten kan halla tillbaka ersittning i slutet av perioden om
anlaggningen inte kommer att uppna utlovad kvalitet. En viktig grupp i dessa projekt ar dven olika
radgivare (juridisk, finansiell och teknisk radgivning) som bade bistar projektbolaget och den offentliga
bestallaren.

Figur B. Organisering av projektbolag

Radgivare

Projektbolag (SPV)

Eget kapital




For- och nackdelar med alternativ finansiering och organisering

Nir det giller anvindning av alternativ finansiering och organisering av transportinfrastruktur
finns det bade for- och nackdelar:

Fordelar

o Okad tids- och kostnadseffektivitet i byggfasen och incitament for l1angsiktigt underhall och
hog kvalitet

e Mojliggor att investeringar tidigarelages. Om brukarfinansiering anvind innebar modellen
ingen direkt belastning pa statsbudgeten, i och med att nya externa medel betalar f6r
investeringen. Om tillginglighetsersittning anvinds innebir modellen ett statsfinansiellt
atagande Gver en lingre tid, d v s istillet for att hela kostnaden tas via skatter och 1 samband
med att anldggningen byggs fordelas kostnaden ut 6ver hela kontraktsperioden.

e Mgjligheter till marknadsfinansiering och lokala medfinansiirer.

Nackdelar och risker

e Dyrare extern finansiering pa grund av riskpremier.
o Komplexa avtalsprocesser som kriver hog kompetens i offentlig upphandling och styrning.

En av de frimsta férdelarna med dessa modeller dr effektiviseringspotentialen. Genom att
integrera design, byggande, finansiering och drift inom samma aktér uppstar starka incitament for
kostnads- och tidseffektiv leverans. Projektbolagets avkastning dr beroende av att projektet
tardigstills 1 tid och haller hég kvalitet under hela koncessionsperioden. Detta minskar risken for
eftersatt underhall, ndgot som férekommit i traditionella offentliga modeller.

En ytterligare fordel ar att projekt kan genomforas utan att belasta statsbudgeten i samma
utstrickning, eftersom finansieringen i storre utstrickning sker genom lan, brukaravgifter eller
andra intaktskallor. P4 detta sitt mojligeors investeringar dven under perioder av
budgetrestriktioner. Dock dr det viktigt att notera att om det inte dr brukarfinansiering (som
innebir nya intikter via t ex en broavgift) sa ir det fortfarande en statsfinansiell kostnad.
Skillnaden ér att den inte tas ut i samband med att projektet byggs utan férdelas ut under en
lingre period (kontraktsperioden). I och med att modellen ger potentiellt ger fler frihetsgrader
vad giller genomforande och forvaltning kan denna typ av genomférandemodeller dra nytta av
privat innovationskraft, kompetens och erfarenhet.

Dessa modeller ger aven utrymme for flexibla finansieringslosningar, exempelvis genom
medfinansiering frin kommuner och regioner, tringselskatter, eller EU-medel. Méjligheten att
koppla investeringar till markvirdeseffekter — till exempel exploatering kring stationer — kan
ytterligare stirka finansieringsbasen. Det kan dock noteras att dessa mojligheter ocksa gar att
anvinda sig av vid mer traditionella genomférandeformer.

Trots tordelarna finns det ocksa potentiella nackdelar. En kritik mot dessa modeller ar att extern
finansiering 4r mer kostsam dn finansiering via anslag eller via statliga lan i och med att de externa
finansidrerna vill ha betalt f6r de risker som ar forknippade att bade bygga och férvalta under
ling tid. Om riskerna uppfattas som stora kan riskpremien bli relativt hog. Riskerna kan dock
reduceras genom t ex tillginglichetsersittning istillet f6r brukaravgifter. Ett annat sitt att



reducera risken ar genom att bestéllaren (Trafikmyndigheten) gor storre avbetalningar till
projektbolaget i takt med att vigen/jirnvigen fardigstalls.

En annan utmaning rér komplexiteten i avtalsutformningen. Langsiktiga avtal kriver omfattande
torberedelser, noggrann uppféljning och ofta betydande juridisk och teknisk kompetens hos den
offentliga parten.

Vilken typ av projekt lampar sig for alternativ finansiering och
organisering?

Alternativa genomférandeformer limpar sig inte for alla typer av objekt. Nedan har nagra
karaktiristika sammanstillts. Projekten bor vara tydligt avgrinsade 1 saval geografisk som
funktionell bemirkelse. Exempel pa sidana objekt dr broar, tunnlar, férbifarter och andra enheter
dar det dr mojligt att definiera projektets omfattning, tekniska innehall samt ansvarsstruktur pa ett
precist sitt. Den tydliga avgransningen underlattar inte bara projekteringen och upphandlingen
utan ocksa mojliggdr inférande av brukaravgifter eller andra former av prestationsbaserad
ersittning.

e Tydligt avgrinsat och ritt format storlek, strickning, hanterbar DoU

e Sambhillsekonomiskt och transportpolitiskt motiverat

e Marknadsintresse att bygga och férvalta

e Risker som dr hanterbara och mojliga att avgrinsa

e Om brukaravgifter ska anvindas maste det finnas betalningsvilja hos anvindarna

e Kan sirskilda mal uppnas pa ett bittre sitt genom att anvanda sig av alternativa
genomforandeformer

o Ar slutligen projektets samlade nyttor storre 4dn kostnaderna i bred bemirkelse och i
jamforelse med andra typer mer traditionella genomférandeformer?

Vidare bor projekten vara transportpolitiskt motiverat. Detta dr ofta liktydigt med
samhillsekonomiskt motiverat, men det kan finnas projekt dir andra 6verviganden dr avgérande
for att en vig eller jarnvig ska byggas. Det kan finnas objekt dir den samhallsekonomiska
kalkylen inte fangar alla nyttor och kostnader fullt ut och didrmed beh&vs en mer 6vergripande
transportpolitisk bedomning goras. Exempel pa nyttor som ny transportinfrastruktur bor bidra
till 4r att investeringar bidrar till forbittrad tillganglighet, avlastning av befintligt vagnit, 6kad
kapacitet for godstransporter eller 6kad redundans i det nationella transportsystemet. Projekt som
har aktualiserats under senare ar ir projekt som kan anses ha betydelse f6r forsérjningsberedskap
eller forsvarsstrategi, 1 linje med Sveriges 6kade sakerhetspolitiska ataganden.

En annan central aspekt dr mojligheten att utforma stabil intiktsmodell. For att externa
finansidrer ska vara villiga att ga in i projekt krivs att framtida intdkter kan estimeras med rimlig
precision. Detta dr sirskilt viktigt i fall dar finansieringen dr beroende av brukaravgifter. Om
dessa intdkter dr osdkra bor istillet ersdttningsmodeller som bygger pa tillganglighetsersittning
overvigas, dir den offentliga sektorn garanterar ersittning under projektets driftsfas, vilket i sin
tur minskar projektets intaktsrisk.

En viktig faktor dr att projektet ocksé attraherar intresse fran marknadsaktorer, sisom
byggforetag, infrastrukturfonder, langivare och andra privata investerare. Det bor finnas en tydlig



kommersiell logik och en struktur som méjliggor f6r dessa aktorer att bidra med kapital,
kompetens och riskhanteringsférmaga. Projekt som erbjuder lingsiktiga och stabila
avkastningsmoiligheter dr sirskilt attraktiva f6r pensionsfonder och liknande investerare.

For att ett projekt ska vara limpligt f6r alternativ organisering krivs dven att upphandlings- och
genomforandeprocessen kan organiseras sa att den stodjer tydlig riskférdelning. Risker bor 1
storsta mojliga man tilldelas den part som har bist forutsittningar att hantera dem. Exogena
risker, som exempelvis lagstiftningsférandringar eller konjunkturférandringar, bor biras av staten
eller den upphandlande myndigheten, medan endogena risker, sisom byggkostnader, tidsplaner
och tekniska l6sningar, med fordel kan hanteras av projektbolaget. En effektiv riskallokering
bidrar till att minska den totala riskpremien och ddrmed projektets totala finansieringskostnad.

Slutligen bor det dven vara mojligt att konkurrensutsitta projektet pa ett sitt som attraherar flera
anbudsgivare, vilket skapar férutsittningar f6r goda affirsvillkor och ett effektivt genomforande.
Projekt med ligre komplexitet och liga intrideshinder tenderar att locka fler kvalificerade aktorer,
vilket stirker incitamenten till tids- och kostnadseffektivitet.

Sammanfattningsvis kan alternativ finansiering och organisering av transportinfrastruktur, réitt
utformat bidra till att 6ka tids- och kostnadseffektiviteten, mojliggbra storre investeringar och
bidra till innovativa l6sningar. Samtidigt kriver dessa modeller noggrann utformning,
upphandling, kontroll och insyn for att sikerstilla att de uppfyller breda samhillsintressen. Valet
av modell bor alltid utga fran projektets karaktir, dess samhillsekonomiska betydelse och de
finansiella forutsittningarna.

Ovan genomgang dr teorin, men vad vet vi om hur det fungerar i praktiken. Denna typ av
modeller har tillimpats 6ver hela virlden och det finns givetvis bade bra och daliga utfall.
Modellerna har ocksa tillimpats i linder med olika forutsittningar.” Ur ett svenskt perspektiv ir
de nordiska erfarenheterna av sirskild betydelse. I nista kapitel tittar vi ndrmare pa erfarenheter
frin Norge och Danmark.’

4. Hur fungerar det i Norge?

I Norge anvinds alternativ finansiering och organisering (I Norge kallas det Offentlig-Privat
Samverkan, OPS) som ett alternativt genomférandeformat for transportinfrastrukturprojekt, och
modellen har fatt en tydlig struktur bade vad galler beslutsprocess, upphandling, genomférande
och uppfoljning. OPS inférdes i borjan av 2000-talet med syftet att 6ka effektiviteten i
genomforandet av vigprojekt och utnyttja privat kompetens och kapital. Totalt har fyra projekt
byggts fardigt och befinner sig 1 forvaltningsfasen. Tva projekt haller pa att byggas. I Norge talar
man om fas 1 och fas 2. Fas 1 projekten handlades upp och bérjade byggs under 00-talet. Det
forsta fas 2 projektet borjade byggas 2015.

e Fas I: Fardigbyggda
o E39 Klett—Bardshaug (6ppnade 2005, koncession 2030),
o E39 Lyngdal-Flekkefjord (6ppnade 2006, koncession till 203 1)

> En bra sammanstillning av erfarenheter av OPS-projekt i ett stort antal linder 4r Clegg mfl (2024)

¢ Avsnittet baseras dels pa Bergstrém och Bengtsson (2024) och ett pagiende forskningsprojekt om nordiska
erfarenheter av alternativ finansiering och organisering som férfattaren tillsammans med L'TH och Avdelningen f6r
Fastighetsvetenskap ansvarar for. Nir det giller norska erfarenheter kan dven Wondimu mfl (2024) rekommenderas.



o EI8 Grimstad—Kristiansand (6ppnade 2009, koncession till 2034)
e Fas 2: Fardigbyggt

o RV. 3/25 Leten — Elverum (oppnade 2020, koncesion till 2040)
e Fas 2: Pagaende projekt

o Rv. 555 Sotrasambandet

o EIO/rv. 85 Tjeldsund—Gullesfjordbotn—Langvassbukt

OPS-projekt i Norge initieras genom beslut i Stortinget, och projekten maste inga i den nationella
transportplanen (NTP) for att godkdnnas. OPS anvinds frimst vid storre vigprojekt dir privata
aktorer ansvarar for projektering, byggnation, finansiering, drift och underhall under en ling
koncessionsperiod, vanligtvis cirka 25 ar. Finansieringen sker huvudsakligen genom privat kapital
och via t ex Nordiska och Europeiska investeringsbankerna (NIB och EIB). Projektbolaget far
betalt av staten via en tillginglighetsbaserad ersittning. Denna modell innebir att ersittningen
inte ar kopplad till trafikvolym utan till att vigen dr 6ppen, saker och haller avtalad kvalitet. Det
innebir ocksa att staten behaller efterfragerisken medan projektbolaget bir risken for
genomférande och drift.

Upphandlingsprocessen priglas av konkurrenspriglad dialog, dir potentiella leverantorer
engageras tidigt. Forprojektering, kvalitetsgranskning (enligt norsk projektmodell: KVU, KS1 och
KS§2) och omfattande marknadsdialoger genomfors innan formell upphandling inleds. Under
upphandlingsfasen sker flera steg av kvalificering, dialog, anbudsférfarande och férhandling,
vilket syftar till att sikerstélla god forstdelse mellan parterna och en balanserad riskf6érdelning. I
senare projekt (fas 2) har modellen justerats, bland annat med inférande av "milestone
payments", dir en storre del av ersittningen betalas ut nir vigen star firdig, vilket minskar
kapitalkostnader och ger incitament till snabb fardigstallning.

Under bygg- och driftsfasen dr det privata projektbolaget ansvarigt f6r uppféljning av vigens
status, och incitament skapas genom bonussystem samt mojligheten att fa ersittning tidigare om
vigen Oppnas fore utsatt tid. Statens Vegvesen (SVV) foljer upp projekten via en sirskild OPS-
enhet som sikerstiller att avtal £6ljs, driftstandard uppritthalls och vigen héller avtalad kvalitet
vid koncessionens slut.

De overgripande effekterna och lirdomarna fran de norska OPS-projekten visar pa en rad
positiva erfarenheter men ocksd pa utmaningar och forbittringsomraden som ar relevanta for
framtida tillimpningar av modellen.

En forsta central lirdom rér genomforandetiden. OPS-projekt i Norge har i regel haft kortare
byggtid 4n traditionella offentliga projekt. Detta forklaras bland annat av att erséttningar till
projektbolagen ir kopplade till att vagen ér fardigstilld och tillginglig, vilket ger starka incitament
att fardigstilla projekten snabbt. I senare projekt har dven inférandet av sa kallade milestone-
betalningar — dir en stérre del av ersittningen utgar vid fardigstillande — ytterligare stirkt dessa
incitament.

Vad giller kvalitet bedoms den vara god efter firdigstillandet, 4ven om ingen slutlig 6verlimning
dnnu har dgt rum. Den sirskilda enheten inom Statens Vegvesen (SVV) som ansvarar f6r
uppfoljning av OPS-kontrakten har lyft fram kontinuerlig dialog och uppféljning som avgérande
for att hantera férindringar och undvika konflikter under driftsfasen. Projektbolagen har ocksa
visat ett aktivt intresse fOr att uppritthalla avtalad standard fram till koncessionens slut.

I friga om kostnadseffektivitet har OPS-projekten inte alltid inneburit ligre byggkostnader dn
traditionella modeller. Dock har flera projekt hallit sig inom budget eller till och med understigit



den, medan vissa har haft mindre 6verskridanden som forklarats med svara markforhillanden.
Ett fall dir en underleverantor gick i konkurs illustrerar ocksa vikten av att leverantorer har
tillricklig finansiell och teknisk kapacitet.

Nir det giller riskfordelningen 1 OPS-projekten har projektbolagen har burit risker kopplade till
byggande och drift, medan SVV har tagit ansvar for efterfragerisker samt politiska och
regulatoriska risker. Vissa risker, sisom inflationsrisker, har delats mellan parterna. Denna
riskfordelning har frimjat tydlighet och ansvarstagande.

Finansieringskostnaderna har varit nagot hogre i OPS-projekt jimfért med statlig upplaning.
Dock har ersattningsmodeller som tillganglighetsersittning och milestone-betalningar bidragit till
att minska risker och didrmed sinka kapitalkostnader.

Innovationsgraden i OPS-projekten har varit blandad. Vissa projekt, som Rv. 3/25, har inneburit
praktiska forbattringar i utformning och genomférande. Samtidigt upplevs regelverk och
finansiarers forsiktighet som himmande f6r mer tekniskt djirva innovationer. For att 6ka
innovationsutrymmet behover bestillare tydliggéra 6nskemal om detta 1 upphandlingsunderlagen.

En annan viktig aspekt ror projektorganisation och kompetens. SVV:s bestillarorganisation har
hallits relativt liten och ofta med stod av externa experter inom juridik och finansiering.

Projektens storlek och karaktir har ocksa visat sig paverka genomférandet. Mindre projekt
tenderar att locka fler anbudsgivare och innebira ligre risker, medan stérre och mer komplexa
projekt kriver sirskilda anpassningar i riskférdelning och kravstillning. Greentieldprojekt, dar fa
externa faktorer paverkar genomforandet, dr ocksa att foredra i och med att de i normalfallet dr
mindre riskfyllda.

Noggranna forberedelser dr avgérande for framgangsrika OPS-projekt. Detta inkluderar rittsliga
tillstand, detaljplaner och marktillgang. Erfarenhet visar ocksa att tidig dialog med leverantorer,
internationell marknadsfoéring och tydlig projektpipeline ar viktiga for att skapa marknadsintresse.

I upphandlingsfasen har dialog och férhandling varit framtridande inslag. Denna metod har visat
sig minska osikerheter, frimja realistiska anbud och paskynda projekten. Ersittning till icke-
vinnande anbudsgivare (s kallad "losers' fee") kan bidra till 6kad konkurrens.

OPS-projektens struktur, dir ersittning ar kopplad till firdigstillande och kvalitet, skapar starka
incitament att leverera effektivt. Bankerna spelar hir en viktig kontrollroll eftersom de inte har
nagon direkt uppsida men daremot riskerar kreditforluster.

Drift- och 6verlimningsfasen stiller krav pé tydliga uppfoljningsmekanismer. SVV:s sirskilda
OPS-enhet foljer upp driftstatus och férbereder 6verlimnandet flera ar 1 férvag. Detta arbete
syftar till att sikerstilla att anlaggningen haller avtalad standard vid koncessionens slut.

Avslutningsvis ér ett framtridande drag i den norska modellen dess betoning pa lirande. Ett
exempel pa detta dr det statligt finansierade Concept-programmet vid NTNU som fungerar som
oberoende utvirderare och kunskapskilla av olika statliga satsningar, inklusive OPS-projekten.



5. Danska modellen

Alternativa finansierings- och organisationsmodeller for transportinfrastruktur i Danmark ar
generellt sett séllsynta, bade historiskt sett och i nutiden. Ett exempel ar ett vigprojekt som
genomfordes i samverkan mellan Vejdirektoratet, ansvarig for statliga vigar i Danmark, och
konsortiet Kliplev Motorway Group (KMG). Mellan 2009 och 2012 fick konsortiet i uppdrag att
planera och bygga en 25 km ling ny motorvig mellan Kliplev och Senderborg samt ansvara for
vigens drift under 30 ar.

Danmarks framsteg inom omradet ar frimst férknippade med megaprojekt som omfattar broar
och tunnlar for att forbinda storre 6ar och skapa kopplingar till Sverige och Tyskland. Dessa
projekt hanteras av det statliga bolaget Sund & Baelt Holding A/S. Bolaget har idag, via
dotterbolag som Oresundsbrobolaget, ansvaret fér drift och underhall av bade Stora Biltbron
och Oresundsbron samt for konstruktionen av den framtida Fehmarn Bilt-tunneln mellan
Danmark och Tyskland. Dessa projekt finansieras genom en modell med statsgaranti for lan,
kompletterad med anvindaravgifter. Bygg- och underhallsarbeten utfoérs av privata entreprenorer
som handlas upp av de olika dotterbolagen.

Stora Biltbron, som dr en motorvigs- och jarnvigsférbindelse mellan Fyn och Sjilland, byggdes
over en period pa 10 ar och 6ppnade for trafik mellan 1997 och 1998. Den nya modellen valdes
pa grund av avsaknad av (traditionell) finansiering vid tillfillet. Oresundsbron, byggd mellan 1991
och 2000, féljde samma modell och involverade ett konsortium dgt till lika delar av den danska
och svenska staten. Bida projekten har betraktats som framgingsrika.’

6. Val av genomforandemodell — Norska eller danska modellen?

Om det finns behov av ny vig eller jarnvig dr fragan vilken genomférandemodell som ska viljas?
Ar det mer indamailsenligt med traditionell upphandling eller kan det vara motiverat att tillimpa
en alternativ genomférandemodell. Om det senare alternativet bedéms som det mest
indamalsenliga kan, som har framgatt ovan, olika varianter pa alternativ finansiering och
organisering viljas.

Vissa projekt dr mer komplexa och riskfyllda an andra projekt. Denna typ av projekt ér
marknaden ofta mindre intresserad av att genomfoéra alternativt kommer att kriva en hog
riskpremie. For riskfyllda projekt kan det vara motiverat att tillimpa en mer offentlig variant av
alternativt genomférande. Vi kallar denna modell £6r den ”danska modellen”.

For projekt ddr riskerna dr mer hanterbara kommer det att finnas ett storre marknadsintresse och
genom riskreducerande atgarder (t ex tillginglighetsersattning istillet for brukaravgifter,
delbetalningar osv) kan riskpremien hallas ner och dirmed inte tringa ut de effektivitetsvinster
som kommer med alternativ finansiering och organisering. Vi kallar detta alternativ f6r “norska
modellen”.

Manga infrastrukturinvesteringar dr dock stora och komplexa och ir dirmed ocksa
hogriskprojekt (vilket t ex ofta dr fallet med jarnvagsprojekt eller stora komplexa tunnelprojekt)

7 Se killférteckning f6r linkar till beskrivning av Sund & Balt



och dirmed ofta mindre intressanta for privata aktorer. Samtidigt finns det mycket som talar f6r
att modeller dir projektbolag tar lingsiktigt ansvar for att bade bygga och forvalta kan ge upphov
till effektivitetsvinster. Det finns sdledes anledning att dven éppna upp f6r mer offentliga former
av alternativ finansiering och organisering. Oresundsbron och de stora bro- och tunnelprojekten i
Danmark ir illustrativa exempel. En av de frimsta fordelarna med detta upplagg ar att det
mojliggor en tydlig ansvarsfordelning inom projektet och frimjar ett langsiktigt helhetsperspektiv.
Genom att samma aktor ansvarar for savil byggnation som underhall skapas incitament for att
leverera hallbara 16sningar och god kvalitet 6ver tid. Vidare kan ett offentligt projektbolag styras
mer affirsmassigt 4n en traditionell myndighetsorganisation, vilket ger storre handlingsfrihet 1
fragor som ror genomforande, resurssittning och upphandling. En annan viktig fordel ar att
modellen mojliggdr en viss budgetflexibilitet, exempelvis genom lanefinansiering med statlig
garanti. Detta innebir att projekt kan genomforas dven nir det saknas utrymme i ordinarie
investeringsplaner. Samtidigt bibehalls relativt liga finansieringskostnader, eftersom upplaning
kan ske till statliga villkor, vilket kan bidra till ligre finansieringskostnader jamfért med helt
privatfinansierade projekt.

Om projekten har en mer hanterbar riskprofil kan det dock vara mer motiverat att prova de
modeller som har tillimpats i Norge, d v s Trafikmyndigheten handlar upp privata projektbolag
som far ta ansvar for att bygga och férvalta under relativt lang tid. For att fa ner risken anvinds
tillgdnglighetsersittning, delbetalningar och andra riskreducerande metoder. Denna typ av modell
limpar sig troligtvis mer f6r avgransade vigprojekt, motsvarande de vigprojekt som har
genomforts 1 Norge.

1. Alternativt genomforande - Mojliga objekt i Sverige

Syftet med detta avsnitt dr att primart identifiera projekt med hanterbar risk, d v s projekt dir den
“norska modellen” kan vara ett andamalsenligt alternativ. Det finns flera skal till detta. Ett ér att
regeringen, Trafikverket och andra berérda aktorer behover ”trina” pa projekt som ar hanterbara
vad giller storlek och komplexitet och ddrmed projektens riskniva. Alternativa
genomforandeformer ér relativt komplexa och ska de anvindas i storre utstrickning 1 framtiden
finns det anledning att bérja med just mer hanterbara projekt. Detta utesluter inte att storre och
mer komplexa projekt ocksi organiseras med alternativ finansiering och organisering.® D4 dessa
projekt ofta tar lang tid att forbereda talar det ocksa fOr att mer hanterbara projekt kan vara en
bittre start. Ett tredje skl dr att det 4r viktigt att skapa marknadsintresse. Om projekt som ska
upphandlas ar for stora och riskfyllda kommer marknadsintresset och dirmed konkurrensen att
vara lagre, vilket Okar risken fOr ett simre utfall.

I figur 1 har nagra potentiella vigobjekt som bedémts skulle kunna genomféras med alternativ
finansiering och organisering lyfts fram. Nagra av dem torde limpa sig f6r den "Norska
modellen”. Négra dr intressanta, men behover utredas narmare. Ett objekt bor troligtvis
organiseras i linje med den “Danska modellen”. Det finns troligtvis fler projekt som limpar sig

8 D4 det primira syftet med rapporten dt att peka pa vigprojekt dir alternativ finansiering och organisering skulle
kunna tillimpas ber6rs inte jirnvigsprojekt. Det finns dock flera jarnvigsprojekt som, om de kommer att
genomforas, skulle kunna liggas i separata projektbolag liknande den danska modellen. Projekt som ny jirnvig
Goteborg-Boris, 4-spir Hissleholm-Lund, jarnvig mellan Oslo-Stockholm (OS 2.55) dr intressanta objekt.



for alternativa genomférandeformer, inte minst finns det en hel del jirnvagsprojekt. De senare ar
inte i fokus i denna rapport.”

Fokus 1 denna rapport dr primirt pa vigprojekt och en 6vergripande beddmning dr att manga
vigprojekt som ir utpekade 1 den nationella planen ér relativt sméd och dirmed mindre limpliga
for alternativa uppligg. En slutsats kan vara att det dr sd verkligheten faktiskt ser ut. Det svenska
vignitet dr relativt vél utbyggt och de insatser som behover goras dr mer av ”trimningskaraktir”.

En alternativ slutsats ar det dels framgent kommer att finnas fortsatt stora behov av
modernisering och framtidssakring och saledes finns det dven behov av stérre insatser 1 framtiden
dven om dessa inte har lyfts fram i den nuvarande nationella planen. Dels att det kan finnas
anledning att Gverviga att skapa storre projekt genom att sla ihop flera mindre delprojekt for att
pé sa sitt skapa storre marknadsintresse, men kanske ocksa bejaka effektivare genomférande
genom att dra nytta av stordriftsfordelar 1 genomférandet. Det bor 1 detta sammanhang ocksa
betonas att det kravs en djupare analys om Trafikverket och regeringen har for avsikt att satsa pa
alternativ finansiering och organisering av ett antal objekt.

o Trafikverket har nyligen fétt i uppdrag att tittar nirmare pd moéjliga objekt och utredningen ska presenteras under
hésten 2025. Kraven regeringen stiller ér att alternativa modeller ska leda till snabbare och mer kostnadseffektivt
genomférande eller att fler projekt kan genomféras inom en viss tidsram 4dn vad som annars hade varit fallet. Se
regeringens Infrastrukturproposition Vgen till en pdlitlig transportinfrastruktur — for att hela Sverige ska fungera, Prop.
2024/25:28



Figur 1. Exempel pa objekt som skulle kunna genomféras med alternativ
genomforandemodell

Prova ”norska modellen” Genomférandemodell
Forbifart Ornskoldsvik DBFOM, TE, AVBET, (ev tunnelavgift till staten)
Forbifart Skellefted DBFOM, TE, AVBET, (ev tunnelavgift till staten)
Tvirforbindelse Soédertorn DBFOM, TE, AVBET

Utred/6vervig “norska modellen”

Bro till Orust DBFOM, TE, AVBET, (ev broavgift till staten)
Bro 6ver Gullmarsfjorden DBFOM, TE, AVBET, (ev broaavgift till staten)
E4 Kongberget-Gnarp DBFOM, TE, AVBET

Rv 40 Skogslid - Haga DBFOM, TE, AVBET

Samlat grepp lings E4 upp mot Skelleftea DBFOM, TE, AVBET

Samlat grepp kring E22 i Kalmar, Blekinge, Skane DBFOM, TE, AVBET

Utred/6vervig ”danska modellen”.

Ostlig forbindelse DBFOM, Statligt projektbolag, TE plus kompletterande
tunnelavgift, AVBET. Kompletterande medfinansiering
fran stat, region, kommun.

Anm 1. Linkar till rapporter och analyser av flera av ovan projekt aterfinns i litteraturférteckningen. Anm 2.
DBFOM star f6r att projektbolag tar ansvar f6r Design — Build — Finance — Operate - Maintain. TE star for
Tillginglighetsersittning. AT’ BET innebir att delar av objekt betalas av vid firdigstillande och delar av ersittning
betalas ut under kontraktspetioden. Ev bro/ tunnelavgift innebir att det troligtvis gir att ta ut sarskild avgift for de som
anvinder anldggningen, t ex som en broavgift. Intdkten gar direkt till staten, som anvinder den for att delvis betala
for anldggningen.

Bland vigprojekten kan forbifarter i Skellefted och Ornskoldsvik lyftas fram. Farbifart Ornskaldsvik
syftar till att bygga en tunnel vister om Ornskéldsvik och ska bidra till att forbittra
tillgingligheten och trafiksikerhet for oskyddade trafikanter i Ornskéldsvik. Aven trafik pa E4
ska ges 6kad tillganglighet, framkomlighet och trafiksidkerhet samtidigt som boendemiljén
forbittras i staden. Den totala kostnaden bedéms till ca 2,5 miljarder kronor

Forbifart S kellefteq ir ett annat intressant objekt. Idag maste Trafiken lings E4 i nord-sydlig
riktning passera dlven pa Viktoriabron (E4:an), vilket leder till stora trafikmédngder pa E4:an
genom staden. De stora trafikméingderna genom centrum medfor att sma stOrningar i trafiken
kan medfora lainga kber. Séderifran. Trafikmingderna medfér dven bullerstérningar och hoga
halter av kvavedioxid. Situationen medfor dven trafiksikerhetsproblem. Den planerade atgirden
syftar till att leda om trafiken om befintlig E4 i Skellefted och bestar av niva 2019-06 och bestar
av ny vig samt en bro 6ver Skelleftea ilv. Projektet bedéms kosta 1,4 mrd.kr.
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Projekten har karaktaristika som gor dem limpliga f6r alternativ finansiering och organisering.
Det ar avgrinsade projekt och de ir lagom stora fOr att vara intressanta for marknaden. Projekten
ir dven samhillsekonomiskt motiverade och bidrar dven till att f6rbattra de bada stidernas milj6 1
de centrala delarna. Bada projekten borde kunna liggas upp pa ett liknande sitt som de norska
vagprojekten, d v s ett projektbolag upphandlas som direfter bygger och forvaltar vagen. Lamplig
ersattningsmodell ar tillginglighetsersittning. Det kan finnas utrymme for nagon form av
brukaravgift, t ex en tunnelavgift (Ornskéldsvik) och en broavgift (Skellefted). Denna bor
troligtvis inte kopplas till projektbolagets ersittning i o m att efterfragerisken kar i projektet och
darmed projektbolagets finansieringskostnader. Brukaravgiften kan istillet ses som en potentiell
intdkt for staten. Bada projekten bidrar aven till att centrala delar av de bada stiderna blir
attraktivare da trafiken dras utanfér staden. Detta bor leda till stigande fastighetsvarden. Hur och
om dessa virden ska anvindas kriver sarskild utredning, men ir en mojlighet. Det har dven talats
om en forbifart forbi Hirnosand som liknar ovan projekt. Detta objekt har dock inte utvarderats.

Twarforbindelse Sodertirn ir ett annat intressant projekt som har sin bakgrund i att infrastrukturnitet
inom Sédertérn har betydande brister, sdrskilt 1 6st-vistlig riktning dir vignatet inte dr utformat
tor klara stora resandefléden. Vig 259 ir idag hart belastad med lag tillganglighet och
framkomlighet. Den tunga trafiken pa strickan ér idag betydande. Syftet med Tvarforbindelse
Sodertorn dr en forbattrad vagforbindelse f6r motorfordon och cykel som ger forutsittningar for
sikra, effektiva och hallbara resor och transporter 6ver Sodertorn frin E4/E20 till riksvig 73 via
Flemingsberg. Tvirforbindelsen ska stirka sambanden mellan de regionala stadskdrnorna
Kungens kurva-Skirholmen, Flemingsberg och Haninge centrum sa att forutsattningarna for
regional utveckling férbittras. Tvarforbindelsen ska mojliggora effektiv och palitlig kollektivtrafik
med korta och férutsigbara restider. Tvirforbindelsen ska vara primirt strak for tung trafik och
primirled for farligt gods. Tvirforbindelsen bedomdes i den samhaillsekonomiska bedémning
som gjordes 2021 kosta drygt 15 miljarder kronor och samhillsekonomiskt motiverad. Senare
bedémningar har hojt kostnaden och finansieringen 4r ocksa oklar. I skrivande stund haller
Trafikverket pd att géra nya beddmningar och en sirskild utredare har tillsatts for att ta ett
helhetsgrepp kring infrastrukturen i Stockholm.

Tvirforbindelse S6dertorn ar intressant ur ett alternativt genomférandeperspektiv. Projektet ar
relativt avgransat. Det ar ett projekt dir tidseffektivitet dr av vikt 1 o m att det 4r manga som
péaverkas negativt av den trafiksituation som rader idag. I stockholmsregionen dr “kostnaden for
att vinta” extra stor. Dd projektet ocksa har drabbats av bedémda kostnadsokningar bor ett
genomforande dir kostnadseffektivitet ar prioriterat vara onskvirt. En mojlig utmaning med
projektet dr att det 4r relativt stort, vilket skulle kunna begrinsa marknadsintresset. For att
sikerstilla intresse kravs marknadsforing och dven ett uppligg som gor det intressant f6r mojliga
aktorer. Av vikt dr att sdkerstilla att projektets risker inte dr for stora. FOr att sinka risken kan
staten betala av vigen i takt med att den blir klar (sk milestone payments). Ersittning till
projektbolaget bor utformas som en tillganglighetsersattning, vilket ocksa bidrar till att sinka
risken och dirmed finansieringskostnaderna.

Det finns dven en rad andra potentiell projekt som limpar sig f6r alternativa
genomférandeformer, men dir det krivs mer omfattande analys dn vad som finns utrymme att
gbra inom ramen f6r denna rapport. Tva som kan vara intressanta dr de ar dels en fast forbindelse
mellan fastlandet och Orust dels dver Gullmarsfjorden. Dessa tva objekt dr intressanta for att de dr broar
och dirmed ir tydligt avgrinsade. Om broarna bedéms som intressanta att bygga limpar de sig
for alternativ finansiering och organisering. En fordel med broar ir att det ofta gar att ta ut en
broavgift for att pa sa sitt fa till extra medfinansiering.
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Ett annat intressant projekt ar E4 Kongsberget-Gnarp som Trafikverket planerar att bygga om till
motesfri 2+1 vig med mittricke. Detta ar den stricka mellan Stockholm—Sundsvall som dnnu
inte byggts om till métesseparerad vag. Strackan dr olycksdrabbad med tvira kurvor, backar och
kron och Trafikverkets plan dr att bygga om vigen i ny strackning via vistra Harmanger. Att
bygga om vigen i befintligt lige skulle medfora stora intrang pa alla omkringliggande fastigheter.
Hastigheten kommer att bli 110 km/h med ett separat vignit for lingsamtgiende fordon,
fotgingare och cyklister. Ur ett alternativt genomforandeperspektiv ar det en relativt val
avgransad vigstracka dar en norsk modell bor kunna anvindas.

Ett ytterligare projekt som kan vara intressant ar Rv40 Skogslid-Haga (delar av riksvig 40 vaster
om Jonkoping). Projektet bedoms kosta ca 1,4 miljarder kronor och det har enligt den samlade
effektbedémningen ett positivt NNK. Syftet med vigen ir att forbattra framkomlighet och
trafiksdkerhet samt att pa sikt fa genomgaende motorvigsstandard pa vig 40 mellan Géteborg
och Jonkoping och dirmed pa hela strickan Goteborg - Stockholm. Forslag till dtgird Utbyggnad
till motorvig, en mindre del ny strickning. Tva nya trafikplatser och mindre ombyggnad av
befintlig trafikplats vid Hedenstorp. Aven detta ir ett relativt avgrinsat projekt som skulle kunna
limpa sig for en ”norsk modell”.

Ur ett alternativt genomforandeperspektiv dr en utmaning nir det géller viginvesteringar att de
objekt som finns med i den nationella planen ofta ir ett stort antal delprojekt langs viktiga strak.
De enskilda delprojekten ir ofta f6r sma for att limpa sig for alternativ finansiering och
organisering. En moijlig vig framat skulle kunna vara att paketera flera av atgirderna i storre
paket. En fordel med detta skulle ocksa vara att de OH-kostnader och startupp-kostnader som
kannetecknar alla projekt kan slass ut pa ett storre antal delprojekt. Tva mojliga exempel pa detta
skulle kunna vara pa E22:an i Kalmar och Blekinge lin samt pa E4:an sider om Skellefted. For denna
typ av projekt kan det dven finnas anledning att utreda om det kan vara indamalsenligt att skilja
pa drift och underhall. Med drift avses t ex snérdjning och med underhall t ex
beliggningsarbeten. Da det finns upphandlade leverantorer for att skota driften kan dessa
troligen fa fortsitta med detta, medan underhallsarbetet liggs pa det projektbolag som far ansvar
for att genomfora de olika delprojekten.

Lings E22:an i Blekinge och Kalmar finns ett antal projekt som skulle kunna vara intressanta att
paketera till en storre helhet. Givetvis behéver en modell av detta slag analyseras nirmare. Nagra
av de atgirder som har identifierats lings E22:a ir.

e E22 Bjorketorp—Nittraby: Planerad ny- och ombyggnad av 11 km motorvig med nya
trafikplatser och lokalvigar for att forbattra framkomlighet och trafiksikerhet. Byggstart planeras
till 2027.

e E22 Gladhammar—Verkebick: Planerad ombyggnad till métesfri vig med mittricke samt
torbittring av korsningspunkten mellan vig 40 och E22 £6r 6kad trafiksdkerhet och
framkomlighet. Byggnation planeras mellan 2029 och 2032

e E22 Nygird—Gladhammar: Ombyggnad till métestri vig med mittracke f6r att 6ka
trafiksdkerheten och framkomligheten. Planerad byggstart dr mellan 2023 och 2026.

e E22 f6rbi Bergkvara. Bygga om E22 till en métesfri vig med mittricke, som gar forbi Bergkvara
istallet for rakt igenom samhallet.

e Det finns dven en del projekt i Skidne som ev ocksd skulle kunna adderas till ett stérre paket (t ex
trafikplatser och nya anslutningar vid Lund samt motorvigsutbyggnad vid H6rby Norra).

Ett annat strak dr E4:an séder om Skelleftea dir det finns ett stort antal delprojekt som eventuellt
tillsammans skulle kunna slas ihop till en storre helhet. Eventuellt har ndgra av delprojekten
troligtvis kommit f6r langt i planering och upphandling f6r att kunna paketeras om till ett storre

22



paket. Men dven dessa delprojekt kan fungera som exempel pa att det kan vara intressant och
effektivitetshojande att skapa storre paket.

e E4 Gumboda—Grimsmark: Planering pagar for ombyggnad av denna cirka 15 km linga
stricka till moétesfri 2+1-vig med mittricke och omkorningsstrickor. Vigen breddas fran
9 till 14 meter. Byggstart planeras till 2025

e B4 Broinge—Daglosten: Planering pagar for ombyggnad av denna cirka 13 km langa
stricka till moétesfri 2+1-vig med mittricke och omkorningsstrickor. Vigen breddas fran
9 till 14 meter. Byggstart planeras till slutet av 2026

e E4 Daglosten—Ljusvattnet: Planering pagar f6r ombyggnad av denna stricka till motesfri
2+1-vig med mittricke och omkoérningsstrickor. Vigen breddas fran 9 till 14 meter.
Preliminir byggstart ar satt till 2029.

¢ E4 Grimsmark—Brodnge: Planerad ombyggnad till métesfri 2+1-vig med mittricke och
omkorningsstrickor. Projektet dr for nirvarande vilande 1 vintan pa finansiering.

e B4 Ljusvattnet—Yttervik: Planerad ombyggnad till motesfri 24+1-vig med mittricke och
omkorningsstrickor. Projektet dr for nirvarande vilande i vintan pa finansiering.

Ostlig forbindelse — en justerad dansk modell kan vara en véyg framat

Ett vig/tunnelprojekt som har diskuterats under lang tid 4r Os#ig firbindelse, d v s en tunnel frin
Nacka och under Saltsjon som kopplas thop med norra linken och dirmed skapar en 6stlig
forbifart runt Stockholm. Projektet har aktualiserats pa senare tid av bl a Stockholms
Handelskammare och den utredare som regeringen nyligen har tillsatt ska dven utreda om och
hur det kan vara aktuellt att bygga tunneln." Fér att bygga och finansiera projektet har alternativ
finansiering och organisering diskuterats som en méjlig vig framat. Detta var dven nagot som
Sverigeférhandlingen 6vervigde och bl a togs en analys fram som baserades pa erfarenheter fran
internationella PPP-tunnelprojekt.” Av rapporten framgir att internationella erfarenheter visar att
OPS-modeller i regel fungerar vil och om det har uppstitt ekonomiska problem, har det varit
ansvariga projektbolag som har fatt ta den ekonomiska risken. Rapporten konstaterar dven att
framgangsrika projekt kinnetecknas av noggrann férberedelse, tydlig riskférdelning och val
avvigd konkurrens vid upphandling. Utredarna (WSP) skissar pa tva mojliga modeller.

e Hybridmodell: OPS-bolaget fir ersittning genom en kombination av vigavgifter,
eventuell tillginglighetsersittning, intdktsgaranti samt andelar i mark med férvintad
virdeokning. Risken delas mellan det offentliga och OPS-bolaget. En variant inkluderar
ett statligt kapitaltillskott efter fardigstillande fOr att minska behovet av garantier.

e Tillginglighetsersittning: Det offentliga tar hela intdktsrisken och ersitter OPS-bolaget
baserat pa att vigen hills 6ppen och fungerande. Aven denna modell kan kompletteras
med ett kapitaltillskott i takt med att tunneln fardigstalls.

10 Stockholms Handelskammare har bl a foreslagit alternativ finansiering och organisering av Ostlig Férbindelse, se
Ny rapport — S4 kan Ostlig férbindelse finansieras - Stockholms Handelskammare.
11 Se WSP (2016). Ny rapport om méijliga OPS-16sningar for Ostlig forbindelse | Sverigeférhandlingen
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https://stockholmshandelskammare.se/nyheter/ny-rapport-sa-kan-ostlig-forbindelse-finansieras/#:~:text=Rapporten%20presenterar%20flera%20m%C3%B6jliga%20l%C3%B6sningar%2C%20d%C3%A4r%20en%20kombination,av%20Nationalstadsparken%20%E2%80%93%20skulle%20kunna%20bidra%20till%20finansieringen.
https://sverigeforhandlingen.se/index.html@p=3010.html

WSP:s slutsats dr att en modell dir hela intaktsrisken liges pa det privata OPS-bolaget inte ar
limplig for Ostlig férbindelse, men att vigavgifter (via tringselavgifterna som redan anvinds i
Stockholm) och markvirden kan utgdra viktiga inslag i finansieringen av tunneln.

En kompletterande rekommendation, utifrain den diskussion som vi har haft tidigare om f6r- och
nackdelar med den norska respektive danska modellen, skulle vara att lata OPS-bolaget vara
statligt 4gt 1 o m att projektet ar stort och komplext och dirmed ocksé forknippat med stora
risker. Ostlig férbindelse skulle i s4 fall organiseras mer som Oresundsbron och de stora danska
infrastrukturprojekten. Férdelen med denna modell 4r att man skulle behalla de incitament som
kommer med att ett projektbolag far langsiktigt ansvar for att bygga och férvalta, men samtidigt
behaller samhillet i storre utstrickning kontrollen 6ver en strategiskt viktig del av
transportsystemet. Dessutom kan lanefinansieringen bli mindre kostsam 1 och med att det finns
ett statligt 4gande 1 bakgrunden.

Betalningen for tunneln kan troligen inte finansieras via en helt separat tunnelavgift da det dels ar
svart att inféra en avgift som eventuellt skiljer sig frin Gvriga tringselavgifter, dels att den troligen
behover vara relativt hog om den ska generera tillrickliga intdkter. Ett mer framkomligt alternativ
ar troligtvis en mix av ordinarie tringselavgifter samt statlig, regional och kommunal
medfinansiering. Aven méjligheten att ta del av EU-medel bér prévas. DA de trafikala effekterna
av Ostlig forbindelse inte enbart gynnar de som bor nirmast utan dven far effekter i centrala
Stockholm och dven lingre ut i Stockholms transportsystem bor eventuell medfinansiering
troligtvis inkludera flera av kommunerna i Stockholm. Eventuellt kommer de tringselavgifter
som tunneln genererar kunna sta for en stor del av den ”lokala medfinansieringen”. Detta dr dock
nagot som behéver utredas narmare.

8. Framtidens vdgar krdver nya vagar

Sveriges transportinfrastruktur star infor stora utmaningar som kriver nytinkande bade vad giller
investeringar och underhall, men ocksa finansiering och organisering. Erfarenheterna fran Norge
och Danmark visar att alternativa genomforandeformer — sérskilt i form av offentlig—privat
samverkan eller via statligt 4gda projektbolag — kan bidra till 6kad effektivitet, battre
resursanvandning och storre investeringsutrymme.

For att mota framtidens behov bor Sverige stegvis och strategiskt préva dessa modeller i
hanterbara och tydligt avgrinsade projekt, med syftet att bygga upp kapacitet, marknadsintresse
och institutionellt lirande. Ritt utformade kan dessa modeller bli ett viktigt komplement till
traditionella genomférandeformer och darmed bidra till ett mer hallbart, robust och
konkurrenskraftigt transportsystem.

Framtidens vdgar kréver nya vagar!
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9. Kdllforteckning

Lankar till objekts som lyfts fram i rapporten

Objekt

Lank till analyser, utredningar

Forbifart
Ornskaldsvik

Forslag till atgard ar en tunnel for E4 genom Asberget. Samhillsekonomisk
bedoming av projektet: VM 1804 E4 Forbi Ornskoldsvik, 210129

Forbifart
Skelleftea

Planering pagar for en ny strackning av E4 forbi Skellefted for att forbattra
tillginglighet, framkomlighet och trafiksakerhet. Projektering och samrad pagar
under 2024-2027, med forvantad faststalld vagplan 2027 och preliminar
byggstart 2029: www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-i-vasterbottens-
lan/e4-forbifart-skelleftea/

Tvarforbindelse
Sodertorn

En 2 mil motesfri motortrafikled och separat gang- och cykelvag fran Kungens
Kurva, via Flemingsberg, till Jordbro. Vi byter ut Varbybroarna och breddar vig
E4/E20. Vag 259, Tvarforbindelse Sodertorn - www.trafikverket.se

Utredare har fatt i uppdrag att omforhandla avtal om Stockholms
infrastruktur. Forhandlare ska omforhandla avtal om Stockholms infrastruktur
och utreda finansiering av Ostlig forbindelse - Regeringen.se

Bro Orust

https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2: |1 889880/FULLTEXTO | .pdf

Bro over
Gullmarsfjorden

Om bakgrund till atgardsvalsstudie: Atgardsvalsstudier i Vastra Gotalands lan -
Bransch

Analys genomford av WSP: avs-gullmarsbron-sammanfattning-alla-delstudier-
230608.pdf

E4 Kongberget-
Gnarp

Trafikverket planerar att bygga om E4 mellan Kongberget—Gnarp till motesfri
2+| vag med mittracke: E4, Kongberget—Gnarp, motesfri vag i Nordanstigs
kommun - www.trafikverket.se

Rv 40 Skogslid -
Haga

Att forbattra framkomlighet och trafiksiakerhet samt att pa sikt fa genomgaende
motorvagsstandard pa vag 40 mellan Goteborg och Jonkoping och dirmed pa
hela strickan Goéteborg - Stockholm. Forslag till atgard Utbyggnad till motorvag,
en mindre del ny strackning. Tva nya trafikplatser och mindre ombyggnad av
befintlig trafikplats vid Hedenstorp. VSY 1805 Rv 40 Skogslid - Haga, 210615

Vagen kommer utformas for hastigheten 120 km/h men eftersom det ar osakert
om det blir sa bygger den samlade effektbedéomningen att skyltad hastighet blir
110 km/h.Vdag 40 ar nationell stamvag och ar en viktig forbindelse mellan
Goteborg och Jonkoping men utgdr aven ett huvudstrak for trafik mellan
Goteborg och Stockholm. Den aktuella delen har en viktig funktion for langvaga
godstransporter och arbetspendling. Vag 40 ar motorvag forbi Ulricehamn.
Resterande del till Jonkoping ar motesfri landsvag med betydande brister i
trafiksakerhet, framforallt i korsningar. Strickan narmast Jonkoping,
Goteborgsbacken, har stora brister i kapacitet och trafiksakerhet.
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https://bransch.trafikverket.se/TrvSeFiler/Samhallsekonomiskt_beslutsunderlag/Region_Mitt/Region%20Mitt/3%20Investering/VM1804%20E4%20%C3%96rnsk%C3%B6ldsvik/vm1804_e4_forbi_ornskoldsvik.pdf
https://www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-i-vasterbottens-lan/e4-forbifart-skelleftea/
https://www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-i-vasterbottens-lan/e4-forbifart-skelleftea/
http://www.trafikverket.se/
https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2025/03/forhandlare-ska-omforhandla-avtal-om-stockholms-infrastruktur-och-utreda-finansiering-av-ostlig-forbindelse/
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Samlat grepp
langs E4 upp mot
Skelleftea

E4 Gumboda—Grimsmark: Planering pagar for ombyggnad av denna cirka 15 km
linga stricka till motesfri 2+1-vig med mittracke och omkdrningsstrickor.
Vagen breddas fran 9 till 14 meter. Byggstart planeras till 2025.
www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-i-vasterbottens-lan/e4-gumboda-
grimsmark-motesfri-vag/

E4 Broinge—Daglosten: Planering pagar for ombyggnad av denna cirka |13 km
langa stracka till motesfri 2+1-vig med mittraicke och omkaorningsstrickor.
Vigen breddas fran 9 till 14 meter. Byggstart planeras till slutet av 2026.
Trafikverket+7Trafikverket+7Trafikverket+7 www.trafikverket.se/vara-
projekt/projekt-i-vasterbottens-lan/e4-broange-daglosten/

E4 Daglosten—Ljusvattnet: Planering pagar for ombyggnad av denna stracka till
motesfri 2+1-vig med mittracke och omkdrningsstrickor. Vigen breddas fran
9 till 14 meter. Preliminar byggstart ar satt till 2029. www.trafikverket.se/vara-
projekt/projekt-i-vasterbottens-lan/e4-daglosten-ljusvattnet-motesfri-vag/

Vilande projekt (i vantan pa finansiering):

E4 Grimsmark—Broange: Planerad ombyggnad till motesfri 2+[-vig med
mittracke och omkorningsstrackor. Projektet ar for narvarande vilande i vantan
pa finansiering.Trafikverket+7Trafikverket+7Trafikverket+7
www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-i-vasterbottens-lan/e4-grimsmark-
broange/

E4 Ljusvattnet—Yttervik: Planerad ombyggnad till motesfri 2+1-vig med
mittracke och omkorningsstrackor. Projektet ar for narvarande vilande i vantan
pa finansiering.  www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-i-vasterbottens-
lan/e4-ljusvattnet-yttervik-motesfri-vag/

Samlat grepp
kring E22 i
Kalmar, Blekinge
och Skane

Blekinge ldn:

Alla projekt langs E22 i Blekinge. E22 genom Blekinge - www.trafikverket.se

E22, Bjorketorp—Nattraby: Planerad ny- och ombyggnad av || km motorvaig
med nya trafikplatser och lokalvdagar for att forbattra framkomlighet och
trafiksakerhet. Byggstart planeras till 2027. www.trafikverket.se/vara-
projekt/projekt-i-blekinge-lan/e22-motorvagsutbyggnad-mellan-trafikplats-
ronneby-ost-och-nattraby/

Kalmar lan:

Alla projekt langs E22 i Kalmar. https://www.trafikverket.se/vara-projekt/alla-
strak/e22-genom-kalmar/

E22, Gladhammar—Verkeback: Planerad ombyggnad till motesfri vag med
mittracke samt forbattring av korsningspunkten mellan vag 40 och E22 for okad
trafiksakerhet och framkomlighet. Byggnation planeras mellan 2029 och 2032.
www.trafikverket.se/vara-projekt/alla-strak/e22-genom-kalmar/

E22, Nygard—Gladhammar: Ombyggnad till motesfri vig med mittracke for att
oka trafiksakerheten och framkomligheten. Planerad byggstart ar mellan 2023
och 2026. www.trafikverket.se/vara-projekt/alla-strak/e22-genom-kalmar/
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E22 forbi Bergkvara. Bygga om E22 till en motesfri vag med mittracke, som gar
forbi Bergkvara istallet for rakt igenom samhallet.
https://www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-i-kalmar-lan/e22-forbi-

bergkvara/

Region Skane:

Det finns en del projekt i Skane (t ex trafikplatser och nya anslutningar vid
Lund samt motorvagsutbyggnad vid Horby Norra).
https://www.trafikverket.se/vara-projekt/alla-strak/e22-genom-skane/

Ostlig forbindelse | Osterleden, Stockholm — Wikipedia

Utredare har fatt i uppdrag att omférhandla avtal om Stockholms infrastruktur.
Forhandlare ska omforhandla avtal om Stockholms infrastruktur och utreda
finansiering av Ostlig forbindelse - Regeringen.se
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