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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 giller att presentera forslag pa vag- och
jarnvagsobjekt som skulle kunna genomforas som OPS (offentlig privat
samverkan) for att n§ effektivitetsvinster.

Kontinuerligt forbattringsarbete for okad effektivitet

Trafikverket har sedan lang tid utvecklat formerna for planering,
genomforande och forvaltning av de statliga vig- och jarnvagssystemen.
Genomforanderesurser i egen regi har avvecklats i olika steg, for att i
storre utstrackning utsitta tidigare statlig verksamhet f6r konkurrens.
Olika typer av 6kat ansvar for entreprenorer har utvecklats och provats for
projekt av varierande karaktar. Nu tas ytterligare steg i det arbetet nar
projekt som baseras pa ett nira samarbete mellan Trafikverket som
bestillare och externa utforare genomfors i den s.k. alliansmodellen.
Grundlaggande for valet av genomforandeformer ar att dessa anpassas till
den specifika risksituationen och komplexiteten i varje enskilt projekt.

Alternativa och kompletterande finansieringsformer ar ett annat inslag i
genomforandet av projekt som Trafikverket har lang erfarenhet av. Dels
betalar brukare avgifter for anvindningen av specifika delar av vignatet
och brukarna av jarnvagsnatet banavgifter. Dels kombineras statlig
anslagsfinansiering av atgiarder med statligt belanade atgiarder 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 genomfoérandeformer i OPS-form ar saledes
ett naturligt steg i den utveckling som pagatt under lang tid i Trafikverket.

Trafikverket befinner sig ocksé sedan en tid i ett omfattande
forandringsarbete dir en kraftsamling sker med maélet att bli mer
effektiva, lyhorda och kundnira, och dirmed skapa 6kat varde till dem
Trafikverket ar till for. Gemensam namnare for regeringens och
Trafikverkets utgdngspunkter ar att Trafikverket ska skapa mesta mojliga
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 majlighet for lansplaneupprattarna att ta fram
lansplaner for regional transportinfrastruktur, L1I2025/00640



Négra exempel pa pagaende forbattringsarbeten ar:

e Okad anviindning av samarbetskontrakt

o Okat inslag av mer utvecklade samarbetsformer externt och internt
e Utvecklad tidig entreprenorsmedverkan

e Upphandlingar med tidig leverantérsmedverkan

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 bade 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 genomforande och forvaltning ofta
kombineras med ett 6kat projektfinansieringsansvar hos entreprenoren.
Det kan ses som en naturlig kompletterande affarsform i Trafikverkets
samlade anskaffningsformer. Den sluter an till den utveckling av
affarsformer och genomfoérandeuppldgg 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 nara dialog med marknaden ar avgorande for att na de
effektivitetsvinster som ar malsattningen. Utover tidig marknadsdialog
har erfarenhetsinhamtning samt dialog med nordiska motsvarigheter till
Trafikverket genomforts.

Fyra vagobjekt och fem jarnvagsobjekt for OPS

Foljande objekt har identifierats 1ampliga att genomfora som OPS
(offentlig privat samverkan). Upplédgget innebér ett langre gdende ansvar
for savil genomforande som drift och underhall jamfort med de uppligg
som Trafikverket normalt anvander och syftar till att na
effektivitetsvinster.

1. E4 forbifart Skellefted (VN1801)
2. E4 Kongberget-Gnarp (VM034)



3. Del av E4/Lv 259 Tvarforbindelse Sodertorn (VST005), delen
trafikplats Gladokvarn — trafikplats Slaitmossen

4. Hjulsta ny- eller ombyggnad av bro (JO1806)

5. Stockholm C och Tomteboda bangard, delen Tomteboda bangérd
(JST22064a)

6. Del av Norrbotniabanan Skelleftea - Luled ny jarnvag (JN2201)

7. Del av Sydostlinken (Almhult-Olofstrém-Karlshamn), elektrifiering
och ny bana (JSY202), delen Olofstrom — anslutning Blekinge
kustbana

8. Del av Varnamo — Jonkoping/Nassjo, elektrifiering o hojd hast
(JSY1802), delen Byarum-Tenhult, ny jarnvag

9. Del av Hissleholm — Lund, tva nya spar (JSY1825a), del av strackan
Hassleholm-Stangby

Det finns dven ett antal objekt, som inte finns med i forslaget till nationell
plan, dar alternativa finansierings- och genomforandeformer 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 dir 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, 1 ndra samverkan med aktorer i
anslutning till Malmbanan analysera och fora dialog om lampliga
ytterligare atgarder 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 varen
2025. Trafikverket foljer fortsatt denna fréga bl.a. i anslutning till den
fornyade forhandling i denna fraga som regeringen nyligen tagit initiativ
till.

Nir det géller 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
sté till forfogande genom utdelningar fran Svedab fram till 2050.
Téankbara atgirder, fraimst i perspektivet fram till 2037 har skisserats.
Ytterligare analyser behover goras for att precisera dessa atgarder.



Lopande avstimningar har hallits med regionala aktorer i Skdne om detta
analysarbete. Formerna for hur ett eventuellt paket av atgarder ska
utarbetas i samverkan med dessa aktorer behover fortsatt 6vervigas.

Statlig utredning ska foresla organisering och
genomforande

I juni tillsattes en statlig utredning? som ska utreda hur alternativa former
for organisering och genomfoérande av statliga
transportinfrastrukturprojekt, som bolagsform och offentlig-privat
samverkan (OPS), kan anvindas for att oka effektivitetsvinster och
paskynda genomforandet. Utredningen ska redovisa sina resultat den 15
december 2025. Trafikverket har haft ett nara 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 genomfdrande av statlig transportinfrastruktur”



1 Inledning

Syftet med denna rapport ar att presentera forslag pa viag- och
jarnvagsobjekt som skulle kunna genomféras som OPS (offentlig privat
samverkan) for att na effektivitetsvinster. Effektivitet kan uppnas genom
mer kostnadseffektiva genomféranden, genomféranden som tar kortare
tid 4n normalt i projekt samt genom en hogre kvalitet och leverans over
tid. En kombination av dessa faktorer ar ocksa majlig. Ett langre gdende
ansvar for savil genomforande som drift och underhéll 4n normalt ar
vanligt forekommande i OPS.

1.1 Uppdrag

I Infrastrukturpropositionen (prop. 2024/25:28) ar en prioritering fran
regeringen att nya mojligheter till alternativ finansiering ska provas.
Skrivningarna preciseras i direktivet till Trafikverket om att ta fram forslag
till nationell plan (LI2025/00640). Dar beskrivs dels tre storre objekt eller
geografiska omraden dar regeringen avser att arbeta vidare med
alternativa finansieringsformer, dels att regeringen avser att prova
investeringsobjekt som projekteras och byggs av annan aktor an
Trafikverket. Det dr den senare fragan denna rapport framst handlar om,
men i kapitel 4 sammanfattas dven de utredningar som har gjorts om de
utpekade objekten med alternativa finansieringsformer.

I direktivet betonar regeringen att syftet ar att prova 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 aktor dn Trafikverket. Regeringen
anser att offentlig-privat samverkan (OPS) kan vara lampligt 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
prova om en sadan modell kan ge effektivitetsvinster i det svenska
transportsystemet.”

Regeringen ger vidare Trafikverket i uppdrag att ta fram forslag pa
investeringsobjekt som kan vara aktuella for OPS. Objekten ska
foretradelsevis vara pa vagomradet, men kan dven vara inom jarnvag, och
de ska inga 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.



e Objekten ska vara tydligt avgransade och vildefinierade.
e Forslagen kan besta av ett paket av atgirder.

e Investeringsstorleken bor ha ett riktviarde kring cirka 3 miljarder
kronor upp till 13 miljarder kronor.

e Objektet bor bedomas ha flera intressenter och mgjlighet till flertalet
anbud vid upphandling.

e Det ska vara mojligt att folja upp objekten.

Slutligen anges att regeringen avser att tillsatta en utredare som ska
foresla en modell for organisering av OPS-objekt och som ocksa ska
foresla objekt for OPS. Denna utredning har senare tillsatts+. Trafikverket
arbetar i l6pnade 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 ocksa inhdmtats fran pagaende och tidigare genomforda
forskningsprojekt. Ett sddant ar FOI-projektet Alternativ finansiering och
organisering av transportinfrastrukturen - Erfarenheter fran andra
lander (TRV 2024/98791). Darutover har ett antal moten héllits med
foretradare for trafikmyndigheter, bestillande statligt 4gda organisationer
och byggforetag som varit verksamma i tidigare genomfoérda 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 an Trafikverket. Slutsatsen blev
en relativt vid tolkning dar savil traditionella OPS-objekt, dar
genomforandeansvaret till stor del lamnas over till den utférande parten,
som objekt som genomfors med en ldngtgdende samverkan mellan
bestillare och privata aktorer kan ingé. 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 niarmare 300 objekt. Ett urval har darefter gjorts utifran de kriterier

4

https://www.regeringen.se/contentassets/a25a29a0d0974eae89fe7¢c2155b8cec3/
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 genomforandet med ett
langsiktigt ansvar hos entreprenoren for drift och underhall och/eller om
det finns frihetsgrader i genomforandet som kan anses ge gynnsamma
forutsittningar for ett genomforande i alternativa former. Aven méjlighet
till delfinansiering med avgifter fran brukarna av de fardiga objekten har i
viss man vagts in som ett urvalskriterium.

Efter detta urval aterstod ett tiotal objekt, som bedomdes relevanta att
analysera narmare och foresla som OPS kandidater. Det ar fler
jarnvagsobjekt dn vigobjekt och nagra av objekten ligger under den grians
pa 3 miljarder kr som anges i direktivet. Att det trots direktivets skrivning
om “foretradesvis pa vigomradet” inte ar fler vigobjekt bland de som valts
ut beror pa att det bara ar ett sidant i planforslaget som har en bedomd
investeringskostnad over 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 atgiarder kan sidttas samman dar
kombinationen av atgarder ger en berdknad anbudssumma pa nagon eller
nagra miljarder kr. I forsta hand var tanken att kombinera tva eller fler
forslag pd namngivna investeringar som antingen ligger nira varandra
geografiskt eller dar det finns stora likheter i vilken atgiard som ska
genomforas. Det undersoktes ocksa om ett paket av barighetshdjande
atgirder eller av underhéllsatgiarder kunde skapas. Sammanvagt bedoms
dock att det i nuldget ger ett 1agt mervarde att genomfora sddana atgiarder
som OPS.

En tidig marknadsdialog med branschorganisationerna Byggforetagen,
Innovationsforetagen och Swedtrain har genomforts under augusti 2025.
En nira dialog med marknadens aktorer ar en forutsattning for att sakra
attraktiviteten och na malet med okad effektivitet. Den tidiga
marknadsdialogen har bidragit till denna utredning pa flera vis, bland
annat med viktiga medskick kring kriterier for urval av objekt lampliga att
genomforas som OPS.

Ambitionen har varit att vélja ut objekt som &r av lite olika karaktar och i
olika planeringsskeden, for att pa sa sitt fa en objektsbank som kan ge
erfarenheter av olika slag. En fordel med objekt som kommit relativt langt
i planeringen &r att privata entreprendrer normalt dr mindre villiga att ga
in i projekt i tidiga skeden dar riskerna kan vara stora. Nackdelen ar i
gengild att mgjligheten for entreprendrerna att paverka utformningen da
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ar mindre. Just mgjligheten att paverka 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 langre gaende ansvar for bade
genomforande och drift och underhéll 4n vad som ar vanligt
forekommande (det som i propositionen benamns OPS-objekt). Samtliga
objekt dr sidana som foreslas inga i forslaget till den nationella planen
2026—2037. Vilka som slutligen kommer att genomforas pa detta sitt
avgors efter regeringens beslut om faststillelse 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.
Dérefter beskrivs de féreslagna objekten — bade vad de innehéller och
vilka effektiviseringsmojligheter som kan finnas i att genomfora 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



2 OPS och andra alternativa
genomforandeformer

2.1 Kannetecken med OPS

OPS saknar entydig definition

OPS och andra alternativa genomforandeformer kan syfta bade till att
arrangera kompletterande finansiering till traditionell statlig finansiering
och till att fa ett effektivare projektgenomforande. I allmanhet har en
kombination av dessa olika syften setts som huvudformen for 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 fran European PPP Expertise Centre (EPEC), som ar
Europeiska Investeringsbankens expertorgan for offentlig-privat
samverkan. Fritt Oversatt fran engelskan ska ett OPS-projekt innehalla:

e ett langsiktigt 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 an dess
insatsfaktorer, med hansyn till projektets hela livscykel;

e en anvandning av privat finansiering for att hantera de risker som
overfors till privata aktorer; samt

e betalningar till den privata aktéren som dterspeglar de tjinster som
levereras. Bolaget kan fa betalt antingen av anvindarna genom
avgifter (t.ex. motorviagstullar), av myndigheten (t.ex.
tillgdnglighetsbaserade ersattningar eller skuggtullar) eller genom en
kombination av bada (t.ex. ldga anviandaravgifter i kombination med
offentliga driftbidrag).

Trafikverket forvaltar och bygger ut den statliga transportinfrastrukturen
inom vag- och jarnvigsomradet. Genomforandet av sdvil underhalls- som
investeringsatgirder sker sedan lang tid i allt visentligt genom
upphandlade resurser. Over tid har genomférandeformerna utvecklats sa
att upplagg dar utforaren far ett langre gaende ansvar for utformning,
planering och underhéllsdtaganden ingar i ménga av de entreprenader
som handlas upp.
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Statlig transportinfrastruktur finansieras enligt huvudreglerna i
Budgetlagen (2011:203) och Kapitalforsorjningsforordningen (2011:210)
med anslag. Kompletterande finansiering kan tillkomma i form av
medfinansiering fran kommuner och regioner samt fran foretag, eller fran
brukare med olika typer av infrastrukturavgifter (vdg) eller banavgifter
(jarnvag). Trangselskatt for vagtrafiken i Stockholm och Goteborg anviands
som en kompletterande finansieringsform for satsningar i vag- och
kollektivtrafiksystemen. Utover detta kan projektfinansiering med lan i
Riksgilden anviandas 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, utférandeentreprenad,
totalentreprenad och funktionsentreprenad (dar funktionsentreprenad
egentligen ar en variant av totalentreprenad). OPS kan ses som ytterligare
en form av entreprenad. Rollférdelningen mellan bestillare och utférare
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 fran bestéllaren
eller genom avgifter som tas ut av brukarna, brukar beteckningen OPS
anvindas.

Figur 1 illustrerar schematiskt hur samverkan mellan bestallare och
utforare skiljer sig at i olika entreprenadformer. Fram till 1990-talet var
det vanligt att en offentlig aktor ocksa ansvarade for genomforande av
projekt i egen regi. I dag handlar Trafikverket och de flesta andra
offentliga aktorer upp genomforandet av nastan alla sina investeringar av
entreprenorer. I de utvecklade entreprenadformerna giller det ocksa, men
har sker en narmare samverkan mellan bestallare och utforare. Allra tatast
blir samverkan om det i ett OPS bildas ett projektbolag dar bade
bestillaren och den privata aktoren ingar.

14



Figur 1: Schematisk illustration av olika typer av entreprenadformer.
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Over tid finns en tendens att entreprendrerna inte ir beredda att ikléida sig
de risker, utover projektriskerna, som ett sa langtgaende
finansieringsansvar som en OPS med finansieringskomponenten
inkluderad medfor. Det har darfor i de flesta lander blivit allt vanligare att
bestillaren i offentlig sektor star for marknadsrisken (4ven benamnd
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 ar numer relativt lik de mer utvecklade
entreprenadformer som Trafikverket anvander och har anviant under
relativt 1ang tid.

Fordelning av risker ar en central fraga

I relationen mellan en bestéllare och en utforare av en uppgift, som ett
transportinfrastrukturprojekt, uppstar aterkommande ett antal situationer
och aspekter pa relationen som definierar forutsattningarna for att uppna
en god effektivitet i genomforandet. Sddana avtalsrelationer har studerats
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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 20185.

Med utgéngspunkt i s.k. transaktionskostnadsteori® och kontraktsteori ar
det vasentligt att analysera foljande kinnetecken pa en
kontraktssituation.”

e Ar det frigan om en enstaka bestillning eller en mer &terkommande
produkt/projekt som ska levereras?

e Ar det frigan om en specifik produkt eller en standardprodukt som
anvands i projektet?

e Ar riskerna kinda eller okinda (dvs ar det stor osikerhet om
riskerna)?

Om en produkt/projekt ar mycket specifikt och riskerna ar svara att
bedoma, finns anledning att anta att det ar svart att finna manga
leverantorer pa marknaden och det kan saledes antas att konkurrensen vid
en upphandling blir begransad. Dar detta forhallande rader bor
bestallaren 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 pa. Dartill kan
bestallaren behova bara risker den utforande parten inte kan hantera eller
kalkylera for. Om inte heller detta dr mojligt bor den bestéillande
organisationen 6verviga om leveransen sker battre genom egna resurser
an genom upphandlade resurser. Olika former av samarbeten mellan
bestillare och utforare, som illustreras i Figur 1 ovan kan ses som andra
satt att arrangera ett genomforande med en mer hanterlig riskbild for
utforaren an 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 lampliga
upphandlingsstrategier?
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Informationsfordelningen mellan bestallare 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 lagga anbud vid en upphandling kan riskerna
for utforaren reduceras och budgivningen bli mindre riskrelaterad, dvs
med lagre generella riskpaslag. Bestillaren kan ocksé ta pé sig finansiella
risker och kostnadsrisker i olika stor utstrackning och darigenom begransa
riskerna for leverantoren, som ovan berorts.

Informationsfordelningen mellan bestallare och leverantor kommer att
pragla genomforandet av projektet under dess livslangd. Generellt kan
sdgas att bestillare behover besitta bade en god teknisk kompetens och en
omfattande forhandlingsteknisk, juridisk och affarsmaissig forméga for att
effektivt kunna hantera avtal nir det giller komplexa leveranser som
transportinfrastruktur. Nagot som paverkar slututfallet 4r ocksa langden
pa kontraktsforhallandet.

OPS-l6sningar stéller krav pa god avtalsforvaltning

Ett kortare kopare/leverantorsforhallande som i mer traditionella
entreprenader, gor att tillfallena till omférhandling av ett ingatt kontrakt
blir relativt begransade. Vid ett langre kontrakt kommer den langsiktiga
relationen mellan bestéllare och utforare att utsattas for fler provningar,
t.ex. vid oforutsedda hiandelser under byggskedet eller under férvaltningen
av det fardigstallda objektet. Det giller t.ex. i ett leverantorserbjudande
som ocksa innefattar ett forvaltningsansvar over tid. Den initiala
effektivitetspress som en upphandling i konkurrens av ett projekt innebar
kommer att fa en mindre betydelse 6ver tid. Formagan att professionellt
forvalta langa avtal kommer saledes med tiden pa avtalsforhallandet att bli
mer betydelsefullt for totaleffektiviteten dn i enklare leverantérskontrakt,
som loper pa kortare tid.

Det anses i allméanhet, i enlighet med kontraktsteori, angelidget att
incitamenten hos bestéllaren och utforaren ar sa lika som mgjligt. En
incitamentsstruktur som har forutsiattningar att leda till ett gott utfall kan
uppnas genom s.k. fullstindiga kontrakt som idealt reglerar alla tankbara
risker och hindelser/osidkerheter som kan uppsté i ett storre projekt, som
ett byggprojekt. Sddana kontrakt ar dock i allménhet svéra att utforma sa
att de blir tillrackligt heltackande. Det ar helt enkelt inte mgjligt att forutse
alla de risker och osikerheter som ar forknippade med komplexa
anldggningsprojekt.

Ett heltackande (fullstindigt) avtal innebar ockséa 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 innebara
att de kvarstaende identifierade riskerna hos den utférande parten blir sa
stora att utféraren antingen inte ar beredd att ta pa sig dessa risker eller
vill ha en orimligt hog ersattning for att ta pa sig dem.

OPS-lésningar kan ha privat eller statlig finansiering

Svenska staten har i dagslaget den hogsta mojliga kreditvardigheten
(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 ar densamma som den riskfria rantan.
Bolag pa den privata marknaden har hogre finansieringskostnad jamfort
med svenska staten vid finansiering av atgiarder och projekt inom
infrastrukturomréadet.

Delar av skillnaden beror pa att det vid privat finansiering av
infrastrukturprojekt normalt sker en riskoverforing till OPS-bolagets
langivare och dgare. Langivare behover gora en mer langtgaende
kreditriskvardering av aktorer i privat sektor an aktorer i offentlig sektor
och aven vaga in det specifika projektets riskbild och eventuella
osakerheter till storre del. Langivare till svenska staten tar daremot
normalt endast begransade specifika projektrisker eftersom statens
upplaning normalt sett inte ar kopplad till specifika
infrastrukturinvesteringar.

En realiserad risk som faller ut i en hogre kostnad an beraknat i ett
specifikt projekt finansierat av staten kan darmed spridas 6ver en storre
projektportfolj och diversifieras. Det gor att den finansiella pafrestningen
blir begransad. Mot bakgrund av tillgdngen till skattefinansiering ar
statens betalningsforméga mycket hog och konkursrisken 1ag.

Finansieringskostnaden bor med hansyn tagen till riskoverforing, vara en
av flera faktorer att beakta vid en samlad bedomning av OPS-projekt.

Erforderligt kapital i OPS-bolag utgors 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 1dn i den meningen att dgare kraver hogre
avkastning pa insatt eget kapital jamfort med ldngivare. 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 ga in med finansiering i nybyggnation av
transportinfrastruktur.

Det bor i sammanhanget poingteras att en privat finansiering av ett
transportinfrastrukturprojekt, dar staten star for en stor del av riskerna
och for aterbetalningen av investerade medel, inte innebar att ny
finansiering tillfors infrastrukturbudgeten. Det dr dd huvudsakligen fragan
om en omfordelning mellan olika betalningsprofiler for statens del och om
att kostnaden for privat finansiering i allménhet ar hogre an vid
alternativet statlig finansiering med anslagsmedel eller med lan.

Projektfinansiering genom aktorer i privat sektor kan ha den ytterligare
effekten att den kan bidra till att stirka incitamenten att genomfora
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 jaimfort 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 an i offentlig sektor, vilket kan tala for att
den hogre finansieringskostnaden kan vara motiverad. Detta dr nagot som
behover bedomas fran fall till fall och har tydligt samband med vilken
kontraktsform som valts, och vilka mojligheter till omforhandlingar som
foreligger inom ramen for t.ex. ett OPS-kontrakt. Om det dr mojligt att
fora 6ver kostnader som uppstar i ett projekt utéver budget pa bestillaren
faller till stor del argumentet om att privat sektor skulle ha ett forsteg rent
incitamentsmassigt.

Tillganglighetsbaserad ersattning vanlig i OPS

Aterbetalningen av finansieringen till den utférande parten i OPS-kontrakt
i andra linder 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 tillhandahalla. Dessa
betalningar brukar bendmnas tillganglighetsbaserad ersittning.

For att avlasta finansieringsbordan i OPS-projekt forekommer det ocksa
att bestallaren i offentlig sektor betalar ut delar av projektfinansieringen
till leverantoren i takt med att projektet fardigstills, i enlighet med
tidplanen. Detta forfaringssatt har bl.a. anvants i Norge i de OPS-projekt
som dar bedrivits. Ratt anvint kan detta ge ytterligare incitament till
utforaren att genomfora projekten i tid och till avtalad kvalitet.
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En mer utpriglad 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 intaktskallan i
projektet, istallet for tillganglighetsbetalningar. Denna modell anvands for
Arlandabanan och fér Oresundsbron. For nirvarande finns inga objekt i
den nationella planen dar det ar aktuellt att fora 6ver denna marknadsrisk
till leverantoren. Ett skil ar att denna i allménhet inte har formaga att
styra over efterfragan pa passager pa ett aktuellt vig- eller jairnviagsavsnitt
i en samlad anldggning. Det kommer helt enkelt att innebara krav pa
omfattande kostnadskompensation om sadana 6verenskommelser ska
kunna traffas, som sannolikt inte ar attraktiva for staten som bestillare.

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. Har foljer en
fordjupning av detta resonemang med baring pa Trafikverkets olika
genomforandemodeller.

For att 16sa den brist pa lika information som kan finnas mellan bestillare
och utforare ar det vanligt forekommande att man soker utforma
relationen mellan bestillare och utforare sa att gemensamma analys- och
beslutsformer viljs. Det kan goras i olika former, med olika ldngt 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 pa svenska "relationskontrakt”. De forekommer i flera lander, och
tillampas ocksa av Trafikverket.

De utvecklade samarbetsformer som Trafikverket for narvarande arbetar
med kallas tidig entreprenorsmedverkan (forkortas TEM), tidig
leverantorsmedverkan (forkortas TLS) och Trafikverkets alliansmodell —
se Figur 2. De anvinds i total- och funktionsentreprenader. De tva
forstnamnda formerna utgar precis som vid traditionell samverkan fran
branschensstandardavtal. I alliansmodellen skapar parterna daremot
avtalen gemensamt i stillet for att utga fran standardavtal.

Figuren visar ocksa skillnader i forhallanden mellan bestéllare (B), konsult
(K) och entreprendr (E). I traditionell samverkan tar bestéllaren med hjalp
av konsult fram handlingar (gron cirkel) i planskedet (dvs. fram till vag-
eller jarnvagsplan) och i projekteringsskedet. Utifran konsultens
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handlingar bestalls sedan produktion av en entreprenor. I tidig
entreprenorsmedverkan kommer entreprenoren in redan i (slutet av)
planskedet, och i projekteringsskedet tar bestillare, konsult och
entreprenor fram handlingar gemensamt. Tidig leverantorsmedverkan ar
saledes ett mer langgdende samarbete som ar tankt for komplicerade
projekt. Har ar alla tre parter (bestillare, konsult och entreprenor) med i
alla skeden. Det giller dven i alliansmodellen, men hir ar samarbetet an
mer langtgaende.

Figur 2: Schematisk illustration av olika typer av samarbetskontrakt.
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Det finns for- och nackdelar med langa kontrakt

Ovan har de mer kontraktsteoretiska aspekterna pa kontraktstiden
diskuterats. Forutom dessa aspekter finns ocksa mer
byggtekniska/ingenjorsmassiga och underhallsmissiga aspekter att viga
in. Dessa berors i det foljande.

Ett langt dtagande som laggs pa den leverantér som genomfor ett
infrastrukturobjekt for att &ven under en definierad period underhélla
anlaggningen/projektet kan bidra till att skapa incitament for effektivitet
och langsiktighet i anldggningsarbetet och i forvaltningen. Detta ar
motivet till att kombinationen av ansvar for bade genomférande och for
drift och underhall ofta forekommer i alternativa genomféranden, som
OPS. For att sddana incitament ska kunna etableras med rimlig
trovardighet krévs att forvaltningsatagandet ar tillrackligt 1angsiktigt. Det
gors for att sikra att leverantoren inte optimerar sina
konstruktionslosningar sa att de bara ar tillrackliga under den angivna
forvaltningsfasen.
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Det ar ocksa vasentligt att det finns vil definierade kvalitetskriterier, som
kan mitas med rimligt métt av objektivitet, for i vilket skick som
anldaggningen ska befinna sig nir det ar dags att aterlimna den till
bestallaren, normalt en offentlig part. Ju mer tydligt definierade dessa
krav ir, desto sdkrare blir upplagget for bestéllaren i offentlig sektor.
Samtidigt minskas dock pa detta satt utrymmet for leverantoren att
verkligen tillampa nya och alternativa metoder for byggande och
underhall.

Sannolikt kan man 4 ena sidan genom de kontraktsformer som beskrivits
ovan uppna en storre forstaelse mellan bestéllare och utforare, och
effektiviseringsvinster. En risk ar & andra sidan att bestillaren binder sig
onodigt mycket vid en utférare och vil tidigt i processen, sa att en
monopolliknande situation uppstar i langre projekt. I traditionella
kontraktsrelationer finns en mgjlighet att na effektivitet genom att avtal
traffas under projektets gang som kan saknas i langre bestillar-
/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 underh4ll som en extern part tar pa sig kan vara

olika ldngtgdende vad avser tid for atagandet, geografisk avgransning och
vilka delar som ingar.

Underhallsatgarder brukar delas in i avhjalpande och forebyggande
underhall. Avhjalpande underhall dr akuta eller korrigerande atgiarder
som krévs nér fel eller skador redan uppstétt. Forebyggande underhall ar
aterkommande och planerade insatser som syftar till att fordréja
nedbrytning och siakerstilla god funktion over tid. Mer omfattande
atgirder definieras som reinvesteringar. Det ar storre och planerade
utbyten eller uppgraderingar av slitna anlaggningsdelar dar fortsatt
underhéll inte langre ar tillrackligt. Exempelvis sparbyten,
broersittningar, teknikbyten eller belaggningsatgiarder pa hart belastade
vagar.

Underhallsatgarder upphandlas genom kontrakt dar Trafikverket stéller
krav pa utférande, kvalitet och (dar det ar mojligt) forvantade

funktionsnivaer eller avhjilpningstider. Utfallet av underhallsatagandet
foljs upp med hjalp av nyckeltal och indikatorer. Trafikverkets planering
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revideras vid behov for att hantera nya forutsiattningar, exempelvis
klimatpéaverkan, forandrad nedbrytningstakt eller andrade trafikmonster.

Upphandlingarna gors for vag med funktionsbaserade driftkontrakt for
vagunderhall (BAS-kontrakt) som utgangspunkt. BAS-kontrakten ar
indelade i geografiska omraden dar entreprendrer ansvarar for att utfora
bade avhjilpande och forebyggande underhall inom definierade
funktionskrav. Ambitionen ar att kontrakten ska ge incitament till
entreprenoren att arbeta forebyggande, mgjliggora lokal anpassning
utifran anldggningens behov och ge underlag for god uppféljning och
aterrapportering till Trafikverkets uppfoljningssystem.

Specifika teknikomréden eller teknikomradesgrupper hanteras i separata
drift- och underhallskontrakt. Det géller framst for tekniska installationer
och system samt broar, tunnlar och andra konstruktioner.

Basunderhallskontrakt pa jarnvagssidan bestar i dagsldget av cirka 35
kontraktsomréaden i landet som ar antingen geografiskt indelade eller
indelade efter teknikomraden, och dessa kontrakt upphandlas av externa
leverantorer. Den normala kontraktstiden ar 5 ar med option pa 1 + 1 ar.
Basunderhallet omfattar forebyggande samt avhjidlpande underhall,
ingdende arbeten dr exempelvis vintertjanster, sparriktning, sliperbyte,
rélsbyte, forutbestimt underhéll och felavhjalpning.

Underhallsatagandet ar en central del i Trafikverkets formaga att leverera
siakra och framkomliga vagar och jarnviagar. Om det ska inga ett
langtgdende underhéllsatagande 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
berorts, pa respektive objekts forutsiattningar. Det behover i varje enskilt
fall bedomas om olika delar inom underhéllsdtagandet kan foras 6ver och
ingd i ett OPS-avtal. Exempelvis kan Trafikverket ansvara for akut
avhjialpande underhéll och den privata parten ansvara for delar av
forebyggande underhall och/eller reinvesteringar utifran ett
livscykelperspektiv under en definierad avtalslangd.

Det finns ocksa skillnader mellan baskontrakten pa jarnviag och vig som
behover beaktas vid utformning av atagande av drift och underhall. Pa
jarnvag ar anvandningen av infrastruktursystemet mer slutet och styrt
kring anvandningen &n vigsystemet, som ar mer 6ppet. Pa jarnvag finns
det ocksa ett storre beroende mellan de ingdende tekniska delarna an pa
vag och det finns farre alternativa lankar fran platserna A till B 4n i
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vagsystemet. Transportsystemet som helhet pa jarnvag blir siledes mer
sarbart 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 jarnvig adn vag. Detta behover tas i beaktande vid
utformningen av dtagande for drift och underhéll inom OPS objekt.

Fran ett anldggningsperspektiv ar det teoretiskt optimalt att avtalslangden
speglar den tekniska livslangden. Pa sa sitt kan man skapa ratt drivkrafter
och motverka kortsiktiga vinster pa bekostnad av 6kade framtida
underhéllskostnader eller forkortad anldaggningslivslangd. Att inga avtal
pa 30—40 ar eller mer for att motsvara en anlaggnings livscykel kommer
dock troligen inte vara mgjligt 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 underhallsatagande i ett OPS-uppliagg behéver som
ovan konstaterats varderas utifran respektive objekts mgjligheter och
forutsattningar. Exempelvis krivs en viss volym pa
objektet/viagstrackan/straket for att bli ekonomiskt barkraftigt for en
driftorganisation. Trafikverkets ordinarie Basentreprenader for underhall
har stordriftsfordelar da dessa spanner 6ver en relativt stor geografisk yta
eller flera bandelar. Den stordriftsférdelen kan inte en OPS aktor
tillgodogora sig vid ett for litet enskilt objekt.

En tinkbar uppdelning nir det géller omfattningen dar en eller flera delar
ingar beroende pa objekts marknadsforutsattningar och om det avser vag
respektive jarnvag kan t.ex. vara:

e Basniva: Avgransat ansvar for avhjidlpande och visst forebyggande
underhall. Primar och grundlaggande forutsattning att sdkra
tillgangligt transportsystem.

e Funktionsniva: Leverantoren ansvarar for att anlaggningen 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 fran start till slut.

Drift- och underhallsatagandet kan vara olika langt i tid. Projekt
Norrortsledens (i Stockholm) funktionsentreprenad innebar drift och
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underhall under 15 r. Funktionsentreprenaden i projekt E4 Sundsvall,
vilket omfattade byggnation av vig och broar, inkluderade 20 ars drift och
underhall. Totalentreprenaden avseende projekt Riksviag 50 mellan
Mjolby och Motala inkluderade 20 ars drift och underhall.

Det kravs hog kompetens hos bestallaren

Av resonemanget ovan om kontraktens langd och omfattning, bade utifran
ett generellt kontraktsteoretiskt perspektiv och utifran ett mer
ingenjorsmassigt perspektiv, framgar att det ar av stor betydelse att den
bestallande parten i offentlig sektor har en god kinnedom om olika
kontraktsmodeller, genomférandeformer och upphandlingsférfaranden
och hur de olika modellerna ger olika incitament for effektivitet och
lasningar. Det dr angelidget bade att ha den allmidnna kompetensen och
kdnnedomen om olika kontraktsformer, och att ha langsiktighet i
forvaltningen av avtalen och leverantorsrelationerna.

Vidare ar det viktigt med en forméga att utviardera olika kontrakt for att
sakerstalla ett larande i organisationen over tid. I mer utvecklade
genomforandeformer och kontraktsformer ar detta en helt avgorande
forutsattning for framgang. Har den bestillande organisationen inte en
tillrackligt kompetent bestallarorganisation finns det mycket som talar for
att mer komplicerade och ldngsiktiga leverantorsuppliagg inte bor viljas.

Det racker dock inte med enbart upphandlingskompetens. Bestallaren
maste ocksa vara tillrackligt kompetent nir det géller att leda och styra
projekt, ha forstdelse for komplexitet samt ha ett ledarskap som gynnar
samverkan.

En visentlig fraga att bira vidare i det kommande arbetet ar att sikerstilla
att Trafikverket har tillgang till relevant kompetens for att folja upp
eventuella OPS-kontrakt under dessas loptid. Liknande erfarenheter och
losningar 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 pa olika kontraktsférhallanden och riskhantering m.m. som
beskrivits ovan. I Trafikverkets affdrsstrategi for entreprenader och
tekniska konsulters som oversiktligt satter 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 osidkerhet, komplexitet, frihetsgrad och mojlighet till
innovation med mera.

Anvandning av samarbetskontrakt 6kar

Trafikverket gér allt mer 6ver till olika former av samarbetskontrakt
eftersom verksamhetens behov okar av att forbattra forutsattningar och
forméga att hantera den omfattande komplexiteten.

Det beror i hog grad pa att Trafikverkets portfolj med stora och komplexa
infrastruktursatsningar har vuxit. Nagra exempel pa storre program ar
Ostlanken, Goteborg—Boras, Norrbotniabanan, Fyra spar Uppsala,
Tvarforbindelse Sodertorn och Forbifart Stockholm. Programmen
genomfors uppdelat i projekt, dar de flesta projekt ligger kring 0,5—2
miljarder kr, ett antal ar 6ver 2 miljarder kr och ndgra nirmare 10
miljarder kr. Det handlar om organisatorisk komplexitet (stor
genomforandeorganisation och ménga interna och externa intressenter)
och teknisk komplexitet (teknisk utveckling i kombination med lang
genomforandetid, stora sammanhéllna system, svara stadsmiljoer,
utmaningar med geoteknik etc. samt osdkerheter med tillstdnd och
omfattande samrad).

Att genomfora ett stort program med manga stora projekt stéller krav pa
strategisk formaga, langsiktig planering samt samordning mellan méanga
aktorer och olika leverantorer. Det ar darfor av avgorande betydelse att
samarbetsformégan mellan organisationer och mellan individer ar s& bra
som mojligt for att genomfora programmet tids- och kostnadseffektivt.

Ett av mélen med att upphandla samarbetskontrakt ar att kunna bygga en
stark genomforandeorganisation som ar mer oberoende av
organisationstillhorighet genom att jobba tillsammans och driva mot
gemensamma mal. Ersattningsmodellen utvecklas for att skapa incitament
utifran bestéllarens mal, dar det skapas gemensamma drivkrafter for att
underskrida tid och kostnad. Tanken ar att det ska finnas ett gemensamt
ansvar att halla ner tidsatgang, kostnader samt en effektiv hantering av
risker. Nar motsatta intressen minskar forbattras majligheten att nyttja
varandras kunskaper och formégor, och darmed 6kad tids- och
kostnadseffektivitet. Notera att det gér att na liknande effekter genom
incitament i traditionella avtal (bonus- och vitesklausuler), vilket
Trafikverket ocksd arbetar med.
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Ett skal till att Trafikverket fortsatter att utveckla upphandlingsformer och
affirsmodeller ar att skapa forutsiattningar 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 genomfo6ra all infrastruktur som planeras de
kommande 20 dren. Nya och utvecklade affirsmodeller vintas skapa
battre forutsiattningar att forse Trafikverkets verksamhet med resurser
fran Sverige och ovriga 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 affairsmodeller och upphandling har successivt utvecklats.
Darmed har en grund lagts for ett mer effektivt genomférande av stora
anlaggningsprojekt. Utover att mer utvecklade kontrakts- och
genomforandeformer inforts sdsom beskrivits ovan har flera andra
atgirder vidtagits. Ett exempel ar att affirsmodellerna har anpassats for
att attrahera flera europeiska leverantorer, t.ex. nar det giller tillgangen pa
anbudsunderlag pa engelska. Andra exempel ar en utvecklad
ersattningsmodell och en utvecklad intern uppfoljning och
kostnadsstyrning.

Andra exempel ar utvecklad formaga att upphandla utifran ett tydligare
definierat och uttryckt onskat forhallande mellan pris och kvalitet samt en
vidareutveckling av relationsstarkande atgarder 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 mojligheter till effektivisering tillvaratas.

Nir det giller den interna kulturen inom Trafikverket ar inriktningen en
fortsatt utveckling dar

e Idéer, kunskap och formaga som genererats i tidigare projekt aktivt
samlas upp och ar en viktig bakgrund nar nya affarer forbereds och
utvecklas.

e En Oppenhet for innovationer driver nya sitt att genomfora projekt.

e Den erfarenhetsaterforing mellan program och projekt som namndes
ovan fortsitter att utvecklas. Det ar ofta aterkommande utmaningar
som projekten stills infor och genom ett larande over tid kan
Trafikverkets genomforande bli mer effektivt.
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Tidig entreprenorsmedverkan utvecklas

Tidig entreprenorsmedverkan har anvants under ca tio dr. Sammantaget
ar erfarenheterna huvudsakligen positiva, och en rad erfarenheter har
vunnits som tyder pa en stor potential att forbattra arbetet framover. Det
framgar 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 ar att:

e En tydligare budgeteringsmodell har inforts. Det skapar battre
drivkrafter for kostnadsminskningar samt minskar risken for
overskridande av projektets budget.

e Ersittningsmodellen har forbattrats for att skapa battre incitament.

Formen for utvarderingar 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 dr en utveckling av tidig
entreprenorsmedverkan och en anpassning till de stora projekten, s.k.
megaprojekt. Inga kontrakt har annu upphandlats och genomférts i sin
helhet med denna modell, men upphandlingar pagir inom Program
Ostlanken. Exempel pa justeringar som gjorts ar:

e Anpassningar for en internationell leverantorsmarknad.

e Utvecklad utvirdering av leverantor for att binda till sig kompetens
och resurser.

¢ Kontraktsforutsattningar anpassade for stor volym och lédng
kontraktstid.

e Utvecklat sitt att samarbeta for att nd hog effektivitet i
genomforandet.

e Utvecklad ersiattningsmodell 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 ar en ny modell som utvecklats i niara
samarbete med Finlands trafikverk (Vaylavirasto). 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 ersiattningsmodell for leverantérerna dar
det ar vanligt forekommande med trepartsavtal mellan bestillare, konsult
och entreprenor.

Bestillaren arbetar annu narmare entreprenor och projektor (konsult) i
alliansmodellen. Narheten mellan bestéllare och leverantorer skapar goda
forutsiattningar att organisera genomforandet av komplexa projekt pa ett
effektivt satt. Samtidigt ar det angelédget att uppratthalla en
konkurrensneutralitet och 6ppenhet for olika mgjliga leverantorer i en
anbudsprocess. I utviardering av leverantorer siakerstills det specifika
projektets behov av kunskap, erfarenhet och férmagor att leda och styra.

Grundlaggande i affarsupplidgget ar att utforma villkor som ger ett
gemensamt ekonomiskt ansvar for helheten och hantering av projektets
risker, och att darigenom skapa goda forutsattningar for hog effektivitet
och framdrift. For bestillaren ar en tinkbar nackdel i gengild att det ndra
samarbetet kan leda till oklara ansvarsgranser och roller, vilket kan
minska effektiviteten — jamfor diskussionen tidigare om ldnga kontrakt.
En tydlig fordel ar att ersattningsmodellen har inbyggda incitament, dar
leverantorerna forbattrar sin lonsamhet nar kostnader och
genomforandetid minskar.

Projektet E22 Forbifart Soderkoping, byggnation av en akvedukt, ar det
forsta projektet som upphandlas med Trafikverkets alliansmodell.
Exempel pa delar som utvecklats ar

e En ny kontraktsform.

e Nytt satt for utvardering av leverantoren dar utvarderingen ar
omfattande for att sikerstilla att ritt parter kontrakteras.

e Anpassningar av ansvarsfordelningen mellan bestéillare och leverantor
som skapar forutsiattningar 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.

29



Notera att dven i Trafikverkets alliansmodell har bestillaren 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 starka samverkan och effektivitetsincitament kan
gemensamt dgda projektbolag vara ett alternativ att overvaga. Trafikverket
ingdr inte i nagra sddana bolag i dag, men ett tidigare exempel fran slutet
av 1990-talet ar Botniabanan AB som dgdes gemensamt av staten och
nagra kommuner.

Det ar alltsa tankbart att skapa en enskild organisatorisk enhet i form av
projektbolag. Bolaget far da 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 aven ge mojlighet till olika former av fordelning av incitament,
risk och ersattning mellan bolagets dgare och andra ingaende parter samt
mojlighet for bolagsidgarna att begransa risktagandet. Riskfordelningen for
bolaget kan komma att férandras over tid beroende pa vilken fas projektet
befinner sig i, exempelvis i 6vergangen fran byggnation till driftsfas.

Det ar ocksa tankbart att behalla 4gandet av ett sddant igenom att staten
sjalv skapar ett statligt gt bolag med tillrackliga 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 sigas att staten, alltsedan riktlinjer for statens dgande
faststilldes i borjan av 1990-talet, har en restriktiv hallning till att fora
over verksamhet fran myndighetsform till bolagsform, och till att 4ga eller
utoka den del av statens verksamhet som drivs i bolagsform.
Riksrevisionen granskade statens dgande av aktiebolag under 2016 och
refererade dar till riksdagens behandling av bolagsfragor fran borjan av
1990-talet och framat. I det fall staten skulle vilja att bedriva ett
infrastrukturprojekt i bolagsform kommer det att krava riksdagsbeslut
enligt budgetlagens (2011:203) bestammelser.

10 Statens bolagsinnehav rir 2017:1 — Aktualiteten i det statliga bolagsinnehavet
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Nar det giller Botniabanan AB, som ansvarade for utbyggnaden av
Botniabanan kan det konstateras att Riksrevisionen i en rapport ar 2011
riktade kritik mot bristfalliga 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 6verviagas. Under driftsfasen, da risken
ar mindre, kan ett annat 4gande som exempelvis ett pensionsbolag eller
annan langsiktig dgare vara en mojlighet.

Reinvesteringar genomfors i paket

Trafikverket provar nya samarbetsformer aven nar reinvesteringar
genomfors. Reinvesteringar ar storre underhallsatgarder for att aterstilla
anldggningen till ursprungligt tillstind. Har anvéands 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 vixelbytena for att minska den negativa
paverkan pa sparkapaciteten som ett langsammare vaxelbyte innebar.
Projektet innefattar flerariga kontrakt for projektering och genomférande
samt forstarkt leveransforméga for transport av prefabricerade véxlar.
Trafikverket har i detta utokat sin plan for vaxelbyten med fem vixlar
2024, tjugo till trettio vaxlar 2025 och cirka hundra vaxlar 2026.

Ett annat exempel ar hur arbetet med projekt Kontaktledningsfabriken
fortloper. Trafikverkets ambition ar att avsevart oka produktionstakten i
kommande byten inom elkraftssystemet. For att uppna detta genomlyser
nu projektet hela underhallsverksamheten kring elkraftsanldggningen. Det
ror sig om allt ifrdn metoder for tillstdindsbedomning via beslutskriterier
for atgarder till affirsmodeller och planeringshorisonter for storre
utbyten.

11 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
upplagg

I ménga lander anviands sedan lang tid olika typer av mer utvecklade
bestillar- och utférandeformer for genomforande av statliga
infrastrukturatgarder. Det har funnits olika drivkrafter bakom framviaxten
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 dar den utforande partens incitament till ett
effektivt genomforande och ett 1dngsiktigt ansvarstagande for funktionen
hos den levererade anlaggningen jamstélls med bestéllarens incitament
och intressen. Over tid har det ocksa funnits en uppfattning att en
overforing av ansvar fran offentlig sektor till privat sektor i sig varit
onskvard. Detta for att minska omfattningen pa den offentliga sektorn och
for att aktorer i privat sektor ansetts vara mer effektiva.

Nar det giller den andra gruppen av argument har dessa sitt ursprung i att
manga linder med stora behov av att gora satsningar inom
infrastrukturomradet haft svaga offentliga finanser. Alternativt har de haft
en finansiell stiallning som gjort att (inom EU) ett intrade i EU:s monetira
union varit osdker. Genom att féra 6ver finansieringsansvaret till parter i
privat sektor har man i vissa fall uppnétt en situation dar den offentliga
sektorns ataganden och skuldsittning inte 0kat, eller till och med minskat,
samtidigt som infrastruktursatsningar genomforts.

Dessa senare argument har under senare tid minskat i styrka och relevans.
Ett viktigt skl ar att det Over tid visat sig svart att uthalligt havda att
bestallande 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 nir det géller
olika aspekter pa relationen mellan bestillare och utférare i OPS-liknande
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genomforandeformer!2. Som tidigare refererats finns en mycket
omfattande och relativt heltackande rapport fran International Transport
Forum som sammanfattades i en skrift ar 20183. Trafikverket hanvisar
vidare till denna rapport for en fordjupning av erfarenheter fran OPS-
genomforanden och specifikt involveringen av privat kapital i
finansieringen av transportinfrastrukturen éver tid i ITF/OECD:s
medlemslédnder.

Generellt sett ar det svart att uppskatta omfattningen av OPS-strukturer i
statistiska sammanstillningar, bl.a. genom bristen pa enhetliga
definitioner pa OPS-kontrakt. Flera olika statistiksammanstallningar
finns, t.ex. fran Varldsbanken och OECD. Hir 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 transportomradet 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 négra
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 frain EPEC tyder pa en liknande niva pa omfattningen av
antalet OPS-kontrakt inom EPEC:s medlemsldnder for aren efter 20214.
Hogre rantekostnader efter Covid i kombination med osékerhet pa
finansmarknaderna efter Ukraina-krisen dr tva skal som framfors till
detta. De stora byggforetagen pa de internationella marknaderna &r 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 pa att omkring 10
procent av de totala satsningarna pa offentlig transportinfrastruktur
tillhandahallits genom OPS-former av olika slag i OECD:s medlemsldnder
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 ITF (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) framgar det att de fem storsta landerna pa detta omrade
ar helt dominerande. Det ar Spanien, Storbritannien, Frankrike, Tyskland
och Nederlanderna. Néagra ytterligare lander har anvint sig av ett tiotal
OPS-kontrakt under dessa dryga 20 ar, medan 6vriga har redovisat relativt
fa sddana projekt. Under aren 2021—2024 ar férdelningen mellan
landerna liknande, dock med Grekland som ett land som péa senare ar
genomfort nagra 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 anviint OPS-formen
relativt sparsamt. Norge ingar inte i den hér statistiken och har anvant
OPS mer an Sverige och Danmark. Den form som anvands i Danmark med
flera stora bro- och tunnelprojekt som utfors genom det statligt dgda
foretaget Sund og Baelt med brukarfinansiering, skulle kunna ses som en
blandmodell mellan traditionellt genomfoérande och OPS. Detta illustrerar
i sig att OPS kan definieras pa manga olika sitt och att det ar situationen i
det enskilda fallet som maste analyseras for att rattvisande jamforelser
mellan projekt och linder ska kunna goras.

I 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 ersattning
till utforande part i OPS-projekten har under det senaste aret varit s.k.
tillganglighetsbaserad ersittning fran den bestéllande parten i offentlig
sektor. EPEC rapporterar ocksa att det finns 77 OPS-projekt som ar i
forberedande stadier i medlemslanderna, med vart tredje av dessa inom

34



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 Rumanien: 2
Portugal: 277 Polen: 8 Israel: 2
Nederlianderna: 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 dr att det ar angeldget att bedoma huruvida ett objekt har en sa
tydlig riskprofil, genom att vara val definierat och valutrett, 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 framgangsfaktor,
som dock samtidigt kan minska intresset i offentlig sektor att driva OPS-
projekt. Forekomsten av omforhandlingar i OPS-kontrakt dr en annan
faktor att bevaka. Om ldga anbud inkommer vid den ursprungliga
anskaffningen som foljs upp med omforhandlingar kan den inledande
effektivitetsvinsten med en OPS-upphandling reduceras patagligt.

Att forsoka uppskatta effektiviteten i ett OPS-projekt redan vid
anskaffningstillfallet ar ocksa viktigt for att sdkerstélla att OPS-formen ger
resultat. Har finns betydande svarigheter metodologiskt med att utforma
en sadan utvirderingsmodell, som behover studeras vidare. God bestillar-
och uppfoljningskompetens hos den upphandlande parten i offentlig
sektor ar en annan faktor som framhalls i ménga 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 féljande
objekt kan vara relevanta att genomfora som OPS. Under arbetet med
denna delrapport har aven andra kandidater diskuterats for OPS men
exkluderas d4 de inte inrymts i forslaget till nationell plan. Aven paket av
atgirder, t ex plankorsningar, kontaktledningar och reinvesteringar, har
undersokts. Den sammanvagda bedomningen har i detta uppdrag
resulterat i den lista som framgér nedan. For respektive objekt finns en
beskrivning med fakta samt identifierade majlighet med OPS. Samtliga
objekt har en tidplan att forhalla sig till och utgangslaget ar att den inte
ska paverkas negativt om det blir aktuellt med OPS eller alternativt
genomforande.

Det ar angelédget att papeka att det aterstar ett arbete med att mer i detalj
avgora i vilken utstrackning ett alternativt genomforande, och i vissa fall
en kompletterande finansiering, ar lampligt for dessa objekt och i vilken
form ett sddant alternativ genomforande har bast forutsattningar att bidra
till en 6kad effektivitet.

Ett arbete med att 6ka detaljeringsgraden och konkretionen i dessa
avseenden aterstar att gora for de objekt som foreslas har. Det ar
Trafikverkets avsikt att detta arbete bor inledas sa snart den nationella
planen fér 2026—2037 har beslutats. Detaljeringen av objekten behéver
ske i ndra samverkan med parter pa regional och lokal niva 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 mervarde att genomforas som OPS. En
sammanvigd bedomning har gjorts utifran kriterierna: potential optimera
utformning, potential hitta innovativa losningar, potential effektivare
genomforande samt potential kombinera med driftsatagande. For att
kategorisera om objektet ar "vil avgransat” har en sammanvagd
bedomning gjorts av flera parametrar, bland annat osékerhet, risker och
komplexitet. I samtliga objekt behover forutsattningar for, och hur
langtgaende, drift och underhallsatagande som ar mojligt utredas vidare
da dess omfattning har betydelse for OPS-uppliggets attraktivitet.

36



Tabell 2 Féreslagna objekt

Belopp,
miljarder Prel Ingari Lampligt

kronor Végljarnv Vil tidigast forslag Langd km bygg +

Objekt (2025-02) ag avgransat start OPS nat plan (ca) drift
24 Vag Nej 2029 Ja 6,5 Medel
E4 forbifart Skelleftea
2,7 Va J 2028 J 22 HG

Kongberget-Gnarp ag a a 9
Del av objekt Tvarférbindelse 4,7 Vag Medel 2027 Ja 10 Hoég
Sddertdrn, strackan trafikplats
Gladdkvarn — 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 Sydostléanken 29 Jarnvag Medel 2028 Ja 17 Medel
(Almhult-Olofstrom-Karlshamn),
elektrifiering och ny bana, delen
Olofstrém — anslutning Blekinge
kustbana
Del av objekt Varnamo — 2,7 Jarnvag Medel 2029 Ja 25 Medel
Jonkoping/Nassjo, elektrifiering
o hojd 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 strackan objektet) definierad

Hassleholm-Stangby
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Reinvestering, paket av mindre atgarder samt ovrigt

Inom ramen for uppdraget har ett antal potentiella atgiarder utretts,
avseende reinvesteringsatgarder 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 frimst avseende,
objektens ekonomiska storlek, majlighet till sampaketering i
strackor/strak eller med likartade objekt, marknadsattraktivitet samt
lamplig genomforandeform for att skapa frihetsgrader. Slutsatsen ar att
dessa specifika objekt ar battre lampade att genomforas med nuvarande
avtals- och genomférandeformer.

Samtidigt undersoktes om paket av atgarder kunde sittas ssmman dar
kombinationen av atgarder ger en berdknad anbudssumma pa nagon eller
nagra miljarder kr. I forsta hand var tanken genom att kombinera tva eller
fler forslag pa namngivna investeringar som antingen ligger nira varandra
geografiskt eller dar det finns stora likheter i vad som ska byggas. Det
undersoktes ocksa om ett paket av barighetshjande atgarder eller av
underhéllsatgiarder kunde skapas. Sammanvégt bedoms dock att det i
nuléget ger ett 1agt mervirde att genomfora sddana atgarder 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 genomfoérande. En modell som utreds ar okat
inslag av genomforande via projektbolag. Om genomforande via
projektbolag realiseras si kan andra objekt vara aktuella for alternativa
genomforandeformer.
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3.2 Vagobjekt

E4 Forbifart Skelleftea (VN1801)

Korridor Ostra leden

Q© Cirkulationsplats
Bro

[ Trafikplats
Ostra leden

0 300 600 Meter

Trafikplats med tre
kompletterande
cirkulationsplatser

Stangning av lokalgatorna
| Strdgatan, Rosgatan och
Krongatan mot Ostra leden

Broar over vag 829
och Skelleftegiven.
d Nomrbotniabanan pé
bro 6ver ny E4

Projektoversikt

Geografi: Atgirden ligger i Visterbotten lin och beror Skellefted
kommun.

Kostnad: 2,4 miljarder kr prisniva 2025-02. Anslag berord plan.

Tidplan: Objektet ligger i byggstartsgrupp 7-12. Lokalisering beslutas
troligen 2025. Vagplan klar 2027-2028. Preliminar produktionsstart
20209.
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Omfattning: Objektet bestar av en forbifart 6ster om befintlig E4 i
Skellefted. Den sodra delen av strackan, cirka 3 km, ar nystrackning samt
bro over Skellefted dlv. For anpassning till jirnvagsplan Norrbotniabanan
foreslas bro o6ver vag 829 och planskildhet med Norrbotniabanan.
Resterande cirka 2 km ar ombyggnation av nuvarande Ostra Leden. Det
foreslas tre trafikplatser, en strax soder om korsningen viag 364/E4, en vid
Torsgatan och en i korsningen E4/Ostra Leden med tre kompletterande
cirkulationsplatser. I korsningen vig 372/Ostra Leden foreslas
cirkulationsplats.

E4 passerar idag genom centrala Skelleftea, vilket skapar barridrer och
brister i tillginglighet, sdkerhet och luftkvalitet. Ny 7—13 km motesfri vag
forbi staden, med mittracke och varierande antal korfalt beroende pa
trafikmangd. Gang- och cykelbanor planeras. Nya anslutningspunkter till
E4 inorr och soder. Bro over Skelleftedlven och andra passager utreds.

Syfte och viktigaste forvintade effekter: E4 forbifart Skellefted ska
tillgodose framkomlighet, forutsdgbarhet och trafiksikerhet for den
langvaga trafiken pa E4 samt bidra till att forbattra luftmiljo,
trafiksdkerhet och tillgdnglighet i de centrala delarna av Skelleftea.

Mer information: Samlad effektbedomning VN1801 E4 forbifart
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. Mgjlig
infrastrukturavgift for bro kan 6vervigas.

Sammanfattande bedémning: Tidigt skede ger potential for OPS-
upplagg. Lokalisering och teknikval kan optimeras tillsammans med privat
part. Viss mojlighet for driftatagande.

Det finns mindre investeringsatgarder som kan paketeras tillsammans
med objektet.

15 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)

Bergsjo Jattendal

Storsjén

Nordana /

Harman
Hanick

Vattrang 5'5

\

Stocka

Rosslavallens
Naturreservat

Projektoversikt

Geografi: Objektet ligger i Gavleborg lan och beror Nordanstig kommun
Kostnad: 2,7 miljarder kr i prisniva 2025-02. Anslag berord plan.

Tidplan: Foreslas flyttas till byggstartsgrupp ar 1-3. Objektet invéantar
byggstartsbeslut. Preliminar produktionsstart 2028. Laga kraftvunnen
vagplan. Framtagande av forfragningsunderlag for entreprenader pagar.

Omfattning: Nystrackning 22 km av E4 utformas som motesfri 2+1-vag
med hastigheten 110 km/h och planskilda trafikplatser. Storre delen av
strackan gar den nya vigen pa véstra sidan av befintlig E4. Trafikplatser
har anpassats for att underlatta framkomlighet for regional kollektivtrafik
och busshallplatser anldaggs bade i samhillen och lings med den nya
strackningen. Viltstangsel sitts upp langs hela strackan och viltpassager
byggs. Kortare strickor gang- och cykelvig anliaggs i Jattendal och i Gnarp.

Syfte och viktigaste forvintade effekter: Syfte ar att forbattra
framkomlighet och trafiksikerhet.
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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: Begrinsad da vagplanen ar beslutad, men
viss majlighet till etappvis genomforande. Viss majlighet till paverkan pa
produktionsmetoder.

Medfinansiering: Ej identifierad.

Sammanfattande bedomning: Avgriansat objekt som kan passa for
OPS, men sent i planeringsskedet. Marknadslaget osakert, mojlighet for
regionala aktorer vid uppdelade entreprenader. Majligheter for
driftatagande.

Del av E4/Lv 259 Tvarforbindelse Sodertorn (VST005),
strackan trafikplats Gladokvarn — trafikplats
Slatmossen
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Fittja i"-(oTPL FLOTTSBRO
2\ Glomsta
.. TPLKASTA
"0 TPL SOLGARD
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o
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Projektoversikt

Geografi: Objektet ligger i Stockholm lan och berér Huddinge, Haninge,
Botkyrka kommun. Foreslagen del beror Huddinge och Haninge kommun.

Kostnad: 23,2 miljarder kr prisnivd 2025-02 for hela objektet.
Foreslagen delstricka 4,7 miljarder kr prisniva 2025-02. Aterkoppling pa
svar pa regeringens besparingsuppdrag invintas.

Tidplan: Foreslas flyttas till byggstartsgrupp ar 1-3. Objektet invantar
byggstartsbeslut. Lagakraftvunnen viagplan. Preliminér produktionsstart
2027.

Omfattning: Aktuell del av objektet bestar av 10 km métesfri
motortrafikled med 4 nya trafikplatser. Hastighetsgrans 80 km/h. Ny
separerad gang- och cykelvig langs hela strackningen.

Syfte och viktigaste forvintade effekter: Syftet med Tviarforbindelse
Sodertorn dr en forbattrad vagforbindelse for motorfordon, gdng och cykel
som ger forutsattningar for sikra, effektiva och héllbara resor och
transporter 6ver Sodertorn.

Mer information: Samlad effektbedomning VST005 E4/Lv 259
Tvarforbindelse Sédertdrn 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 viagplanen ar beslutad, men
viss mojlighet till etappvis genomforande. Viss majlighet till paverkan pa
produktionsmetoder.

Medfinansiering: Objektet har kommunal medfinansiering, men inte pa
den aktuella strackan.

Sammanfattande bedomning: Avgriansat objekt som kan passa for
OPS. Planeringsskedet ar avslutat men kan 6ppnas upp i oster for
innovativa losningar. Mojligheter for driftaitagande.
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Hjulsta ny — eller ombyggnad av bro (JO1806)

Projektoversikt
Geografi: Objektet ligger i Uppsala lan och beror Enkopings kommun.

Kostnad: 1,2 miljarder kr prisniva 2025-02.

Tidplan: Objektet ligger i byggstartsgrupp 7-12. Tidigast moéjliga
produktionsstart 2030. Vagplan ar paborjad, men pausades innan
fardigstallande, 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 déarefter rivas. Det innebar att
fordonstrafiken inte paverkas i nagon storre utstrackning under byggtiden.
Dock bedoms avstiangning av sjofarten i upp till tva veckor vara aktuell i
samband med byggnationen.

Syfte och viktigaste forvintade effekter: Syftet ar att 6ka
kapaciteten, effektiviteten och sikerheten for transporter pa och 6ver
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Hjulstafjarden, samt att skapa en bro med langre livslangd som kraver
farre underhéallsarbeten.

Mer information: Samlad effektbedomning JO1806 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 stérre paverkan, i annat fall mojlighet
till att paverka produktionsmetoder.

Medfinansiering: Objektet har ingen medfinansiering.

Sammanfattande bedomning: Avgriansat objekt som kan passa for
OPS. Planeringsskedet kan mojligen 6ppna upp for innovativa 16sningar.
Laga mojligheter for driftatagande.
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3.3 Jarnvagsobjekt

Stockholm C och Tomteboda bangard, delen
Tomteboda bangard (JST2206a)
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Projektoversikt

Geografi: Objektet ligger i Stockholms ldn och beror 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. Preliminar maojlig
produktionsstart 2027. Ingen jarnvagsplan kravs.

Omfattning: Tomteboda bangards tidigare rangeringsyta byggs om med
12st 460m langa signalreglerade spar med 6st 440m ldnga
serviceplattformar, som tillater tva plattformsldgen, med tak samt
fekalietomning, vatten och sophantering. Anslutning med ramp till bro,
separat gangbana samt servicevig, frilastzon och parkeringsplats.
Bangarden forses med ett nytt stillverk modell 95.

Syfte och viktigaste forviantade effekter: Ombyggnaden av
Tomteboda bangard ska majliggéra snabba och sidkra tdgvandningar samt
forbattrade majligheter till service, stidning och uppstéllning av tag for
tidsreglering.

Mer information: Samlad effektbedomning : JST2206a Stockholm C och
Tomteboda bangard, delen Tomteboda bangard 2025-07-03 samt
https://www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-i-stockholms-

lan/utredning stockholmc/

Méjlighet med OPS

Paverkan pa utformning: Mojlighet att paverka utformningen ar
begrinsad, diaremot finns mdjlighet att paverka produktionsmetoder.

Medfinansiering: intdkter via avgifter fran trafikoperatorerna
motsvarande sjalvkostnaden for serviceanlaggningen (d.v.s. utover
uppstillningssparen) utan vinstpaslag, ca 108 mkr/ar. Nagon
medfinansiering finns inte i nuldget.

Sammanfattande bedémning: Vilavgrinsat objekt som kan passa for
OPS. Kan leda till mer effektiv utformning och drift, mojliggora
helhetslosningar for investering och langsiktig forvaltning samt bidra till
riskfordelning. Forutsitter vilbalanserad prismodell som inte snedvrider
konkurrens eller minskar utnyttjandet. Mgjligheter for driftatagande.
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Del av Norrbotniabanan Skelleftea — Lulea ny jarnvag
(JN2201)
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Projektoversikt

Geografi: Atgirden ligger i Visterbotten och Norrbotten lin och beror
Skellefted, Pited och Luled kommun.

Kostnad: 37,6 miljarder kr prisnivd 2025-02 for hela objektet. Delstricka
lamplig for OPS ar ej definierad. Anslag i berérd plan.

Tidplan: Objektet ligger i byggstartsgrupp 7-12. Tidigast mojliga
produktionsstart 2029. Objektet befinner sig i jarnvagsplaneskedet. Ej
beslutat om tillatlighetsprovning blir aktuellt, vilket paverkar hur
jarnvagsplanerna kan faststallas.

Omfattning: Objektet omfattar ett cirka 14 mil l&ngt kustnira enkelspér
péa strackan Skellefted-Luled med hogre standard som mojliggor
trafikering med ladngre och tyngre tag i hogre hastigheter for bade gods-
och persontag med kraftigt forkortade restider som f6ljd. I atgarden ingar
flertal stationsldgen. Det ar inte definierat vilken del av strackan som ar
lamplig for OPS.

Syfte och viktigaste forviantade effekter: Objektet mojliggor 6kad
tillganglighet for naringsliv och medborgare genom effektivare gods- och
persontransporter. Objektet bidrar ocksa till 6kad trafiksakerhet 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 mgjlighet att paverka utformningen,
mojlighet till paverkan av produktionsmetoder ar storre. Delstracka for
OPS ir inte utpekad utan foreslas definieras i det fortsatta
planeringsarbetet. Kriterier som sarskilt beaktas kommer vara grad av
beroenden till intressenter, tatort och trafik.

Medfinansiering: Kan eventuellt bli aktuellt, men inget beslutat.

Sammanfattande bedomning: Sammanfattningsvis bedoms del av
objektet Skellefted—Luled ha forutsattningar att genomforas som ett OPS-
projekt. Laga mojligheter for driftatagande.

Del av Sydostlianken (Almhult — Olofstrom —
Karlshamn), elektrifiering och ny bana (JSY202), delen
Olofstrom — anslutning Blekinge kustbana
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Geografi: Objektet ligger i Blekinge och Kronoberg lan och beror
Almhult, Osby, Olofstrém, Karlshamn kommuner.
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Kostnad: 7,9 miljarder kr (hela objektet) i prisniva 2025-02. Foreslagen
delstracka 2,9 miljarder kr.

Tidplan: Objektet ligger i byggstartsgrupp 4-6. Tidigast mojliga
produktionsstart 2028. Objektet befinner sig i jarnvagsplaneskedet.

Omfattning: Sydostlinken bestar av foljande delar:

e jirnvigen mellan Almhult och Olofstrom (41 km) elektrifieras och
rustas upp

e nyjarnvag mellan Olofstrom och Blekinge kustbana mot
Karlshamn (17 km) byggs

e 3 nya stationer utéver befintliga stationer i Almhult och Karlshamn
byggs (Olofstrom, Lonsboda och Vilshult)

e 2 nya godsbangirdar byggs, Olofstrom samt flytt av Karlshamns
godshantering fran Karlshamns C till Stilleryds hamn.

e 1 motesspar pa Blekinge kustbana byggs.

o flera plankorsningar byggs sakrare, inte minst for vagtrafiken

Den del som foreslas som OPS ar nybyggnation av 17 km ny jarnvig
mellan Olofstrom och Blekinge kustbana mot Karlshamn.

Syfte och viktigaste forviantade effekter: Mojliggora for gods- och
persontrafik p4 striickan Almhult — Olofstrém — Blekinge kustbana.

Mer information: Samlad effektbedomning JSY202 Sydostlédnken
(Almhult-Olofstrom-Karlshamn), elektrifiering och ny bana 2025-05-21 samt

https://www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-som-stracker-sig-over-flera-

lan/sydostlanken/

Méjlighet med OPS

Paverkan pa utformning: Mojlighet att paverka utformningen ar
begrinsad, diaremot finns mdjlighet att paverka produktionsmetoder.

Medfinansiering: Sam- och medfinansiering samt extern del av
finansiering finns.

Sammanfattande bedémning: Delen nystrackningen mellan
Olofstrom och Karlshamn bedéms ha forutsattningar att genomforas som
ett OPS-projekt eller alternativt genomforande. Viss majlighet for
driftatagande.
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Del av Varnamo — Jonkoping/Nassjo, elektrifiering och
hojd hast (JSY1802), delen Byarum — Tenhult, ny
jarnvag
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Projektoversikt

Geografi: Objektet ligger i Jonkoping ldn och beror Jonkoping,
Vaggeryd, Varnamo, Niassjo kommuner. Vald del beror Jonkoping och
Vaggeryd kommuner.

Kostnad: 3,9 miljarder kr (hela objektet) i prisniva 2025-02, foreslagen
delstracka ca 2,7 miljarder kr (exkl. signalatgarder). Anslag i berord plan
samt sam- och medfinansiering.

Tidplan: Objektet ligger i byggstartsgrupp 4-6. Preliminir mgjlig
produktionsstart 2029. Lokaliseringen ar beslutad, jarnvagsplaneskede
pagar.

Omfattning: Ny jarnvigsstrackning mellan Byarum och Tenhult, ca 25
kilometer, inklusive en motesstation samt triangelspar i bade Byarum och
Tenhult. Ett nytt motesspar anldggs mellan Huskvarna och Tenhult.

Syfte och viktigaste forvintade effekter: Skapa battre forutsittning
for attraktiva och hallbara person- och godstransporter och minska
restiden mellan Varnamo och Jonkoping.

Mer information: Samlad effektbedomning JSY1802 Varnamo —
Jonkoping/N&ssjo, elektrifiering o hdjd 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
begrinsad, daremot finns mojlighet att paverka produktionsmetoder.

Medfinansiering: Sam- och medfinansiering finns.

Sammanfattande bedomning: Avgriansat projekt med ny strackning,

objektet bedoms ha forutsattningar att
Viss mgjlighet for driftatagande.

genomforas som ett OPS-projekt.

Del av Hassleholm — Lund (JSY1825a), tva nya spar
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Projektoversikt

Geografi: Objektet ligger i Skane ldn och berér Hassleholm, Lund, Hoor,
Eslov kommuner.

Kostnad: 32,3 miljarder kr i prisniva 2025 (hela objektet). Foreslagen
delstracka 23,2 miljarder kr, dock ar 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 tva nya spar som ansluts i norr till
befintlig stambana strax soder om Héssleholm och i soder vid avslutat
fyrspar vid Ringvigen, strax soder om Lund C. Den foreslagna strackan
gar fran Hissleholm ner till Stdngby norr om Lund och ar cirka 57 km,
men da planldggning nyligen paborjats sa ar inte slutlig strackning
definierat i detalj. PaAgaende lokaliseringsutredning kommer klargéra om
de nya sparen kommer byggas i ny strackning eller i anslutning till
befintlig Sodra stambana. I det fall nystrackning blir aktuell definieras en
lamplig avgransad stracka for OPS.

Syfte och viktigaste forvintade effekter: Forbattra for
arbetspendling och bidra till 6kad kapacitet for godstransporter pa
jarnvag.

Mer information: Samlad effektbedomning JSY1825a Héssleholm-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: Nar planeringsarbetet kommit langre kan
lamplig delstriacka att genomforas som OPS foreslas. Mojlighet att paverka
utformningen samt produktionsmetoder. Kriterier som sarskilt beaktas
kommer vara grad av beroenden till intressenter, tatort 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 ar prioriterat infor 6ppnandet Fehmarn-
Balt-forbindelsen. Viss majlighet 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
omraden 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 arbetslige 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 forutsiattningarna for en
utbyggnad av Malmbanan med medverkan fran privata aktorer.

Trafikverket har tidigare genomfort ett omfattande utredningsarbete kring
en alternativ finansiering av eventuella framtida dubbelspéar pé strackan
Lulea - 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 paborja arbetet med
att ta fram jarnvagsplaner for dubbelspar mellan Luled och Boden.

Dartill har tva ytterligare objekt pA Malmbanan forts fram som forslag i
forberedelserna till nu pagaende planarbete for kommande nationell plan
2026—2037. Det giller delstrackorna enligt nedan med utbyggnad till
dubbelspér:

- Malmbanan Peuravaara-Rautas dubbelspar (1,9 miljarder kr)
- Malmbanan Rautas-Bergfors dubbelspar (2,3 miljarder kr)

Trafikverket har en l1opande dialog med intressenter och transportorer
som utnyttjar Malmbanan pa lokal, regional och nationell niva. Ofta
uttrycks behov av transportkapacitet i framtiden som avviker uppat fran
de transportprognoser som Trafikverket sammanstaller i sina egna
bedomningar. Det dr angeldget att tillsammans med de externa aktorerna

16 Malmbanan, Boden-Riksgransen - www.trafikverket.se
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komma fram till en mer gemensam syn pa vilka atgarder som ar
motiverade for hela strickan 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 atgiarder Ofotbanen.
Uppdraget ska redovisas i september 2025. Trafikverket och
Jernbanedirektoratet har en pagéende dialog om detta uppdrag.

I Trafikverkets genomférandeplan 2025—2030'8 anges 36 atgarder pa
Malmbanan, som till stor del syftar till att férbattra mojligheterna till
tagmoten for lingre tdg (750 m). Aven (inledningen av) ERTMS-
inforandet ar en del av dessa atgiarder. Det ror sig om atgarder for ca 12
miljarder kronor under tiden 2025 — 2031 for bade investerings- och
underhéllsatgarder.

En diskussion om alternativa (eller i manga fall sannolikt primart
kompletterande) finansieringsformer for atgarder pa Malmbanan behover
dels viga in de olika tinkbara finansieringsformerna i olika skeden av
genomforanden av atgirder pd Malmbanan, dels den organisatoriska
ramen for att forvalta jarnvagsinfrastrukturen. Dartill ar det angelaget att
se till de olika forutsattningar som giller for strackorna Luled — Boden
respektive Boden — Riksgransen. I ett vidare perspektiv behover ocksa
atgiarder pA Malmbanan, och de utvecklade trafikeringsupplagg som dessa
kan 0ppna for, stimmas av mot jarnvigsmyndigheterna i Norge for
Ofotbanan. Som ovan berorts sker sidan avstamning dels 16pande, dels i
samband med specifika uppdrag som Trafikverket respektive
Jernbanedirektoratet har fran tid till annan.

P& Malmbanans sodra del (Luled-Boden) kan genomforandet av atgarder
med fordel arrangeras i mer utvecklade former, men sannolikt utan att
innefatta finansiering som tillhandahalls av den utforande parten, vilket
ofta stiller sig dyrt jamfort med statlig finansiering. Om det gar att
motivera att inféra h6jda banavgifter pa denna sodra 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 tinkas. Har ar det dock angelaget att
forst noga analysera vilka atgarder som ar motiverade, fran ett

17 statsbudsijettet-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
samhallsekonomiskt perspektiv. Med en tillrackligt stor risktackning fran
statens sida, genom direkta statliga garantier, eller med garantier for ett
jamnt kassaflode till ett bolag som tar pa sig ett projekt och
forvaltningsansvar pa Malmbanan kan dock med stor sannolikhet mer
omfattande atgirder, 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, &ven om
verksamhetsformen och dgarandelen skulle kunna omprovas jamfort med
nuvarande situation.

Fortsatta utredningar av lampliga strukturer for detta nar det géller
organisering och finansiering bor lampligen drivas i ndra samverkan
mellan Trafikverket/staten och privata aktorer i industrin, finanssektorn
och anliaggningsbranschen, giarna med involvering av aktorer fran andra
lander med erfarenhet av liknande strukturer. Trafikverket har 16pande
kontakter med foretradare for dessa aktorer. Samarbetet med
Jernbanedirektoratet och Bane NOR ar utvecklat sedan linge, men
kommer ytterligare att fordjupas kring Malmbanan och Ofotbanan. For en
fordjupad redovisning hanvisas till Trafikverkets PM "Malmbanan -
atgiarder och mojligt genomf6rande i alternativa former”.

4.2 Ostlig forbindelse

Trafikverket ska enligt direktivet ta fram nodvindiga underlag for Ostlig
forbindelse i Stockholm. Regeringen gav tidigare under 2025 en
forhandlingsperson i uppdrag att genomfora en forhandling som
innefattar att klargora forutsiattningarna for genomforande och
finansiering av Ostlig forbindelse i Stockholms lin (LI2025/00593).

Trafikverket har tagit fram efterfragat underlag pa uppdrag av
forhandlingspersonen. Regeringsuppdraget avslutades den 30 juni 2025,
utan att nagra klargoranden kunde redovisas. Regeringen har den 18
september 2025 beslutat att ge en ny forhandlingsperson i uppdrag att
fortsatta arbetet med att omforhandla avtal som ror infrastrukturprojekt i
Stockholm. I uppdraget fran regeringen ingar dven att teckna en
avsiktsforklaring som klargor forutsittningarna for genomforande och
finansiering av projektet Ostlig forbindelse. Uppdraget ska redovisas den
18 november 2025.

Ostlig forbindelse ingar inte i forslaget till nationell plan. Trafikverket och
Sverigeforhandlingen gjorde under 2016—2017 relativt omfattande
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analyser av méjligheten och limpligheten av att genomfora Ostlig
forbindelse som ett OPS-projekt med brukarfinansiering.

Sverigeférhandlingen' konstaterade att investeringsobjektet Ostlig
forbindelse inte uppfyller de prioriteringsgrunder som erfarenheter fran
Norge redovisat som lampliga for en OPS. Skilet dr bland annat att
investeringsvolymen for Ostlig forbindelse vida dverstiger limplig storlek
samt att projektet ligger i en komplex storstadsmiljo som inte kan
avgransas utan att f4 oonskade effekter.

4.3 Atgarder i Oresundsregionen

Trafikverket ska enligt direktivet foresla atgarder lampliga att finansiera
med Oresundsbrons svenska intiikter samt peka pa &tgirder som r
mojliga att skynda pa med dessa medel.

Med Oresundsbrons svenska intéikter menas hiir mer precist Svedabs
utdelningsbara medel. Oresundsregionen har i Trafikverkets utredning
definierats som jarnviagssystemet i region Skéane, samt for Sodra
stambanan en storre geografi upp mot Alvesta, och for det 6vergripande
vagsystemet primart av de vastra delarna av Skane. Detta
infrastruktursystem knyter funktionsmissigt an till Oresundsbron och
dirmed &terfors intikter frin Oresunds-passager till dtgirder som
kommer dessa resenirer och dessa transportorer till gagn. En viss
flexibilitet i definitionen av Oresundsregionen féreslas och istillet for att
lasa intdkterna till en fast geografi ar det viktigt att resonera om funktioner
som kan forbattras.

En 6verslagsmassig berdkning 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 ar kalkylmassigt finnas omkring 25
miljarder kronor som skulle kunna disponeras for tillkommande atgarder i
transportinfrastrukturen i Oresundsregionen om Agaren staten si
beslutar.

Trafikverket foreslar dtgdrder som kan finansieras med hjélp av Svedabs
utdelningsbara medel. Dialog har skett med Svedab, Oresundsbron,
Region Skdne 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 Sverigeférhandlingen, Infrastruktur och bostader — ett
gemensamt samhallsbyggande, SOU 2017:107
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komma att dela ut under perioden. Mgjliga atgiarder utover det som ligger
med i forslaget till nationell plan kan vara:

e Trimningsatgarder E6 (ITS, trafikplatser/ramper, additionskorfilt,
etc.), ca 0,5 miljarder kronor.

e Forbigangsspar Sodra stambanan - paket om fyra atgiarder (Alvesta-
Hassleholm och Nissjo-Alvesta), ca 0,8 miljarder kronor.

e Anpassningar for nya och langre tag (plattformar, signal, etc), inte
kostnadsbedomt an.

e Skédnebanan Attarp-Kristianstad, dubbelspar, ca 2,5 miljarder kronor.

e E65 Skurup —Ystad, 2+2, samt trimningsatgiarder och
trafikplatsombyggnader, inte kostnadsbedomt an.

e E22 Fogdarp-Horby, inte kostnadsbedomt an.

e Rv11 Malmo — Staffanstorp — Dalby, 2+2, inte kostnadsbedomt dn och
ytterligare utredningar behovs.

Forslaget bor som Trafikverket ser det inte lasa forutsiattningarna for en
eventuell kommande forhandling med olika parter i den svenska delen av
Oresundsregionen om limpliga &tgirder. Regeringen kan om den finner
det lampligt tillsatta en forhandlingsperson for att forhandla fram ett
investeringspaket som delfinansieras via Svedabs utdelningsbara medel
over tid. Ett sddant paket bor f6lja de principer, den geografi och de
atgardsomraden som namnts ovan. For en fordjupad redovisning hanvisas
till Trafikverkets utredning ”Atgirder mojliga att finansiera via
Oresundsbrons svenska intikter” (Publikationsnummer 2025:124) pa
Trafikverkets hemsida.

4.4 Ytterligare objekt

Trafikverket ska enligt direktivet redovisa om bedomningen ar att det
finns ytterligare objekt som kan lampa sig for alternativ finansiering och
pa vilket sitt 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 upplagg med alternativ
finansiering. Sddana objekt ar till exempel:

e Stockholm-Oslo 2.55
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e Inlandsbanan

e Oslo-Goteborg

e Kringatgirder Sydostlinken

e Yiterligare forbindelse Oresund

e Botniska korridoren (godsstraket genom Bergslagen, Nya
Ostkustbanan, Norrbotniabanan och Malmbanan)

e Upprustning av Vasterdalsbanan

o Forbifart Ornskoldsvik

e Dubbelspar Luled-Boden

e En fast forbindelse 6ver Gullmarsfjorden

Ovan angivna objekt finns inte med i forslaget till nationell plan. Under
arbetets gang har dialog forts med aktorer som arbetar med négra av dessa
objekt. Ytterligare dialog och utredningar behover dock genomforas om
det mer i detalj ska undersokas vilka mojligheterna ar att realisera dem
utan statlig medfinansiering.

59



5 Fortsatt utredningsarbete

I den hir rapporten har syftet med att anvinda mer utvecklade
genomforandeformer, som OPS, definierats som att primart oka
effektiviteten i genomforande av vag- och jarnvagsprojekt. Ett antal
tdnkbara objekt dar OPS-formen skulle kunna méta detta syfte har
presenterats.

Den samlade erfarenheten fran Trafikverkets arbete med mer utvecklade
genomforandeformer, internationella sidana projekt och inte minst i vara
nordiska grannldnder visar pa att projekten behover vara mycket vil
utredda och forberedda for att syftet med att anvinda OPS-formen ska
kunna uppfyllas. Det krivs alltsa ett fortsatt forberedelsearbete for att
kunna gé vidare med att anvinda OPS-formen pa ett framgangsrikt satt.
Ett sddant arbete sker bland annat genom den utredning som regeringen
har tillsatt. Aven Trafikverket behéver fortsitta att forbereda hur arbetet
ska genomf6ras vid ett eventuellt beslut om att ga vidare med OPS-
projekt.

Grundlaggande for att kunna genomfora forberedelser for OPS-projekt
och for att folja dessa projekt genom kontraktstiden ar att den bestillande
organisationen har tillracklig kompetens inom omradet. Det giller savil
erfarenhet av genomforande av liknande projekt som finansiell och rattslig
kompetens, bl.a. inom upphandling, inom omradet. Metoder for att
lopande folja genomforandet och for att utvardera projekten efter
genomforandet behover ockséa finnas.

Fordelningen av risk mellan bestéllare och entreprenor ar ett annat
vasentligt omrade dar tydliga principer behover etableras, som ocksa kan
tillampas pé enskilda projekt. En aspekt pa detta ar vilken langd pa
kontrakten som ar lamplig i olika fall. Langre I6ptider pa drift- och
underhéllsdtaganden som fortsattning pa ett genomférande kan ge goda
forutsattningar for ett livscykel-synsatt pa tillgdngarna, men kan ocksa
leda till stelheter och inldsningseffekter. Har behover en balans sokas
mellan olika 6nskemal och Trafikverket avser ha en fortsatt dialog med
marknaden om vad som kravs for att OPS-projekt ska uppfattas som
attraktiva.

En fraga som behover prévas i ett fortsatt utredningsarbete kring
organiseringen av bestallaransvar och utférandeansvar ar hur
gransdragningen mellan Trafikverkets ansvar for att utreda och forbereda
projekt for genomforande och genomforandet av dtgarder lampligen kan
definieras om en separat genomforandeorganisation skulle etableras.
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I anslutning till dessa 6verviaganden bor ocksa for- och nackdelar med att
inratta en mer heltickande genomforandeorganisation tydligare separerad
fran Trafikverkets nuvarande organisation beskrivas. Erfarenheter kan
dras t.ex. frdn Botniabanan AB, Trafikverkets program for Nya Stambanor,
samt fran Trafiknimndens i Region Stockholm separata
Tunnelbaneforvaltning for de nya tunnelbanelinjerna.

Trafikverket har haft ett nira 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
lopande. Trafikverket fortsatter 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 giller alternativ finansiering och OPS.

2.6 Alternativ finansiering

Trafikverket ska arbeta vidare med en finansieringslosning via hgjda
banavgifter for tgiarder pa jairnvigen mellan Riksgransen och Lulea.

Trafikverket ska prova forutsattningarna 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 berorda aktorer 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 foresla lampliga atgiarder pa den svenska sidan i
Oresundsregionen for finansiering med intikter frin
Oresundsbroforbindelsen. Trafikverket kan dven foresl3 att intéikterna
anvands for att skynda pa genomférandet av atgiarder i nationell plan.
Intiikterna fran Oresundsbroforbindelsen #r utéver planeringsramen for
utvecklingsanslaget.

Trafikverket ska redovisa om myndigheten bedomer att det finns
ytterligare objekt som kan ldmpa sig for alternativ finansiering och pa
vilket satt de skulle kunna hanteras.

2.6.1 Forslag pa investeringsobjekt for offentlig-privat
samverkan

Under den kommande planperioden avser regeringen att prova
investeringsobjekt som projekteras och byggs av annan aktor dn
Trafikverket. Regeringen anser att offentlig-privat samverkan (OPS) kan
vara lampligt for utveckling, drift och underhall av
transportinfrastrukturen. Att genomfora ett objekt som ett OPS bor ge ett
mervarde jamfort med andra relevanta forvaltningsformer. Huvudsyftet
med OPS-modellen ir att préva om en sddan modell kan ge
effektivitetsvinster i det svenska transportsystemet.
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Som ett forsta led i arbetet med att valja ut investeringsobjekt som
projekteras och byggs av annan aktor dn Trafikverket ska Trafikverket ta
fram forslag pa investeringsobjekt, foretradelsevis pa vigomradet, men
aven inom jarnvag, som kan vara aktuella for OPS. Regeringen avser att
tillsatta en utredare som ska foreslad en modell for organisering av sddana
objekt och som ocksd 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 inga i nationell plan i enlighet med avsnitt 2.4. Trafikverket
ska foresla minst 7 objekt och hogst 15. Trafikverket ska utga fran foljande
kriterier vid urval.

— Objekten ska vara tydligt avgransade och vildefinierade. I ett OPS-
projekt overfors delar av risken fran staten till ett privat foretag. Det méaste
darfor vara mojligt for den privata aktoren att bedoma risken pa ett bra
sétt. Ju svarare riskerna ar att identifiera desto mer talar detta mot OPS.

— Forslagen kan bestd av ett paket av atgarder som exempelvis en viss typ
av atgarder i olika strak eller olika atgirder i ett visst strak.

— Investeringsstorleken bor ha ett riktvarde kring cirka 3 miljarder kronor
upp till 13 miljarder kronor. For objekt med 1aga risker kan hogre
objektskostnad vara motiverat. Om Trafikverket anser sig ha goda skil kan
dven objekt utanfor angivna spannet foreslas.

— Objektet bor bedomas ha flera intressenter och mgjlighet till flertalet
anbud. OPS-modellen ska inte forsdmra konkurrenssituationen pa
anlaggningsmarknaden.

— 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 dven 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 anvander
jarnvagsinfrastrukturen far utformas. I allméinhet giller dessa avgifter for
de, helt dominerande, bandelar som historiskt ar finansierade med statliga
anslag men ocksa for tillkommande sadana bandelar. Avgifterna ska vara
konkurrensneutrala och icke-diskriminerande.

Den grundlaggande avgiftsformen ar en marginalkostnadsbaserad avgift,
som ska faststillas till den kostnad som uppstar som en direkt foljd av
framforandet av jarnvagsfordon. Infrastrukturforvaltaren far differentiera
de marginalkostnadsbaserade avgifterna for att

e ta hinsyn till kostnaden for den miljopaverkan som framforandet av
ett tdg orsakar, eller

e geincitament till att utrusta tig med ett europeiskt fordonsbaserat
tagskyddssystem (ETCS).

En sadan differentiering av avgifterna far dock inte leda till en 6kning av
infrastrukturférvaltarens totala intakter. Infrastrukturforvaltaren far
utover detta ta ut en extra avgift for anviandning av 6verbelastad
infrastruktur for att 4stadkomma ett samhéllsekonomiskt effektivt
utnyttjande av jarnvagsinfrastrukturen.

Infrastrukturforvaltaren far ocksa, for att uppna kostnadstackning, ta ut
hogre avgifter (s.k. mark ups) 4n de som foljer ovan, om det ar forenligt
med ett samhillsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen.
Avgifterna far inte séttas sa hogt att de marknadssegment som kan betala
atminstone den kostnad som uppstar som en direkt foljd av framférandet
av jarnvagsfordon, med tillagg av ett vinstuttag som marknaden kan bara,
hindras fran att anvanda infrastrukturen.

Slutligen far en infrastrukturforvaltare, pa grundval av den langsiktiga
kostnaden for ett sarskilt infrastrukturprojekt som 6kar effektiviteten i
jarnvagssystemet och har avslutats efter 1988, ta ut hogre avgifter an de
som foljer ovan om projektet inte skulle ha kommit till stind om
avgifterna hade begriansats pa det sitt som foljer av avgiftsprinciperna
ovan. Detta undantag tillampas for Arlandabanan och reglerna beror
Oresundsbrons jarnvigsdel. 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 dr gar att anvinda som
direkt utgdngspunkt och jamforelse for nya infrastrukturprojekt med
alternativ finansiering.

Jarnviagsmarknadslagen anger slutligen att finansierande avgifter for
tjanst (9 kap 68) kan tas ut for de tjanster i relation till jarnviagen som
anges i samma lag. Dessa avgifter ar i dagslaget relativt begransade till sin
omfattning, men skulle for nya anldggningsdelar kunna sittas till nivaer
som ger full kostnadstidckning. En 6versyn av dessa avgifter pagar i
Trafikverket.

Infrastrukturavgifter pa vag

Trafikverket kan med st6d 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 féretag

Kommuner, regioner och foretag kan medfinansiera statens atgarder i den
statliga transportinfrastrukturen under vissa forutsattningar. Regeringen
uttalade i propositionen 2012/13:255 foljande 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 4stadkomma
effektiva losningar i transportsystemet.

e De transportpolitiska malen bor vara utgangspunkt for prioritering av
objekt oberoende av om det forekommer medfinansiering eller inte.

e Forskottering av medel for tidigarelaggning av projekt som ar
prioriterade i ldngsiktsplanerna ska dven fortsattningsvis vara majligt.
- All medfinansiering ar frivillig.

¢ Vid medfinansiering bor medfinansidrens och samhillets nytta av
aktuella atgarder vara en utgangspunkt 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.
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Medfinansiering ska aven kunna anvandas 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 framgar 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 okning jamfort med tidigare.

Det kan antas att medfinansieringsintresset ar koncentrerat till dtgarder
som har en direkt nytta for den part som medfinansierar tgarderna. Det
galler relativt ofta stationsmiljoer, som kan ges en samlad effektiv och
lokalt anpassad utformning vid medfinansiering, men ocksa sarskilda
atgarder som gor att en privat aktor kan anvinda den statliga
anldggningen mer effektivt for sina egna behov. Storre atgarder kan ocksa
vara aktuella for externa parter att medfinansiera, som att en
medfinansiar 6nskar en mer omfattande utbyggnad dn den som staten
anser bor prioriteras (regionaltagstrafik nimns i propositionen), eller att
medfinansieringsparten vill se en mer ambitios plan av atgiarder (som till
exempel i Stockholmsoverenskommelsen eller i Vastsvenska paketet).

Sverigeforhandlingen kom 6verens med manga kommuner och regioner
om atgérder i anslutning till det planerade genomfoérandet av Nya
stambanor, som samlat innebar en visentlig kommunal medfinansiering,
da ofta knutet till stationsmiljoer och med dtaganden om bostadsbyggande
fran kommunernas sida, som en del av 6verenskommelserna. Dessa
overenskommelser fir 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 sammanlankat
Europa ar en viktig finansieringskalla for projekt med koppling till de
transeuropeiska niatverken for transporter (TEN-T).

CEF-forordningen for perioden 2021—2027 omfattar omradena Transport,
Digital och Energi. CEF-fonden innehaller 33,71 miljarder euro. 25,81
miljarder euro avser omradet Transport. Stod kan ges savil till studier
som for genomforande. Operativt ansvarig for CEF ar en sarskild EU-
myndighet, CINEA — European Climate Infrastructure and Environment
Executive Agency.
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Pa Trafikverket finns en sarskild funktion, Svenska CEF-sekretariatet, som
hanterar CEF-fragorna. Pa regeringens uppdrag koordineras ansokningar
om bidrag som upprittas av en svensk aktor, eller dar en svensk aktor
ingér i en ans6kan som upprittas av en utlandsk aktor. For att
Trafikverket — liksom 6vriga sokande — ska kunna soka CEF-medel kréavs
att regeringen godkanner varje ansokan.

Trafikverket har ocksa uppdraget att koordinera uppfoljningen 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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