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Forord

Den 12 april 2016 anordnade trafikutskottet en offentlig utfrigning om
finansieringsmodeller for transportinfrastruktur. Syftet med utfrdgningen var
att ur olika perspektiv belysa finansieringsmodeller for transportinfrastruktur
for att pa sa sitt fordjupa ledaméternas kunskaper inom omradet. Vid utfrag-
ningen holls korta anforanden av sdrskilt vidtalade personer.

Vid utfragningen medverkade

Niklas Lundin, huvudsekreterare, Sverigeférhandlingen

Bjorn Hasselgren, teknologie doktor vid Kungliga Tekniska hogskolan,
ordférande i Infrastrukturkommissionen

Hans Lindblad, riksgéldsdirektor, Riksgédlden

Margareta Aberg, riksrevisor

Sebastian de Toro, LO-ekonom

Harry Flam, professor i internationell ekonomi vid Institutet for interna-
tionell ekonomi vid Stockholms universitet, ledamot i Finanspolitiska ra-
det

Peter Viinapuu, vd MTR Nordic

Mats Williamson, vice vd Skanska AB

Erik von Ehrenheim, senior advisor, Macquarie Infrastructure and Real
Assets

Kerstin Hessius, vd Tredje AP-fonden

Gunnar Wetterberg, historiker och forfattare.

Utskottet bedomer att det som framférdes under utfragningen dr av allmént

intresse och darfor bor goras tillgéngligt fr en vidare krets. Darfor publiceras
hér en utskrift frén utfragningen.

Stockholm april 2016
Karin Svensson Smith Mattias Revelius
Trafikutskottets ordforande Kanslichef
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Offentlig utfrdgning om finansieringsmodeller
for transportinfrastruktur

Datum: 12 april 2016
Tid: 10.00-13.00

Plats: Forstakammarsalen

Program

10.00-10.05:

10.05-10.15:

10.15-10.25:

10.25-10.35:

10.35-10.45:

10.45-10.52:

10.52-11.00:

11.00-11.10:

Inledning: Trafikutskottets ordférande Karin Svensson Smith
(MP)

Finansieringsmodeller enligt Sverigeforhandlingen

Niklas Lundin, huvudsekreterare, Sverigeférhandlingen

Alternativ  finansiering och organisering for att méta
hallbarhetsutmaningarna

Bjorn Hasselgren, teknologie doktor vid Kungliga Tekniska
Hogskolan, ordforande Infrastrukturkommissionen

Finansiering av infrastruktur och det finanspolitiska ramverket

Hans Lindblad, Riksgéldsdirektor, Riksgilden

Riksrevisionens granskning: Erfarenheter av OPS-I6sningen
for Arlandabanan

Margareta Aberg, riksrevisor

Att ldna eller inte ldna - dr det fragan?

Sebastian de Toro, LO-ekonom

Det finanspolitiska ramverket och ldnefinansiering av infra-
strukturinvesteringar

Harry Flam, professor i internationell ekonomi vid Institutet
for internationell ekonomi vid Stockholms universitet, leda-
mot i Finanspolitiska Radet

Genomforande av nya infrastrukturprojekt — erfarenheter
frdan MTR
Peter Viinapuu, vd MTR Nordic
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PROGRAM

11.10-11.30:

11.30-11.40:

11.40-11.48:

11.48-11.55:

11.55-12.05:

12.05-12.55:

12.55-13.00:

Paus

OPS — vdga préva nya vigar
Mats Williamson, vice vd Skanska AB

Strukturering av pensionskapital i transportinfrastrukturen

Erik von Ehrenheim, senior advisor, Macquarie Infrastruc-
ture and Realssets

Pensionskapital och Infrastruktur, en investering for framtiden

Kerstin Hessius, vd Tredje AP-fonden

Fran Gripenstedt till Sverigeforhandlingen

Gunnar Wetterberg, historiker och forfattare

Frigestund

Avslutning:  Trafikutskottets vice ordforande Jessica
Rosencrantz (M).
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Stenografisk utskrift fran trafikutskottets
utfragning om finansieringsmodeller for

transportinfrastruktur tisdagen den 12 april
2016

Ordférande under utfrdagningen var Karin Svensson Smith (MP), och vice ord-
forande var Jessica Rosencrantz (M).

Ordféranden: Det hér dr ett arrangemang som trafikutskottet ordnar tillsam-
mans med finansutskottet. Man kan tycka att det vore trevligt om vi som har
hand om transporter bestimde om de sakerna sjélva, men det finns ganska
manga andra utgiftsomraden. Det dr anledningen till att vi ordnar det hér till-
sammans.

Programmet &r upplagt pa det séttet att vi ska prata om bade vég och jarn-
vig. Men det ska handla om langsiktiga projekt, projekt som bedoms fa ndgon
sorts samhéllsnytta. Det ska vara samhéllsnytta som Gverstiger kostnaden for
att genomfora projektet.

Vilka projekt det handlar om, hur man ska se pa dem och hur de ska finan-
sieras dr foremal for ganska stor debatt, inte bara i riksdagens trafikutskott utan
allmént i debatten — pa ledarsidor, debattsidor och andra stéllen. Det &r inte
konstigt. Infrastruktur dr bland det mest grundliggande ett land har for att
ordna sé&vél vilfard som sysselsittning och ekonomisk utveckling. Vi kommer
att avsluta med ett inldgg som visar mer pa det historiska perspektivet.

Detta begrepp édr hogst aktuellt just nu. Vi star formodligen infor ndgon
sorts paradigmskifte. Begreppet fossilbransleoberoende myntades av den forra
regeringen. Initiativet till Sverigebygget togs av den forra regeringen. Begrep-
pet lever kvar, och sjélva Sverigeférhandlingen har fortsatt pA samma uppdrag
som den forra regeringen gav. Det finns alltsé ett ganska stort blockdverskri-
dande intresse for att minska Sveriges beroende av fossila brianslen och for
ndgon sorts ny jarnvagskapacitet.

Det finns ocksd ansprék pé att bygga bostidder. Det finns ansprdk pd att
skaffa bittre forutsattningar for foretag att utvecklas och att skaffa fler bosté-
der. Allt detta linkas samman till de stora infrastrukturprojekten.

Utskottet har medvetet valt talare med ganska olika synsétt, for att vi ska fa
ett sé allsidigt beslut som mgjligt. Allt som sdgs nedtecknas. Det blir ett un-
derlag for de beslut som vi sa smaningom ska ta nér regeringen har lagt fram
sina propositioner om infrastruktur till oss i riksdagen.

Efter de inledande presentationerna kommer en fragestund. Ni som é&r riks-
dagsledamoter kan redan nu borja fundera pa vad ni vill fraga om. Stéll en
distinkt och kort fraga sa att vi far plats med s& manga fragor som mgjligt. Jag
vill hélsa alla vdlkomna.
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Niklas Lundin, Sverigeforhandlingen: Tack sa mycket, fru ordférande!

Sverigeforhandlingen har ett antal olika uppdrag kopplade till bade végar
och jarnvégar. Jag kommer att uppehélla mig vid hoghastighetsjarnvag. Vi har
i uppdrag att ta fram en strategi for en utbyggnad fran Stockholm till Géteborg
och fran Stockholm till Malmd. Vid arsskiftet 1dmnade vi en delrapport till
regeringen om detta. Det dr framfor allt den jag kommer att utgd fran. Den har
alldeles nyligen remitterats.

Vad dr hoghastighetsjarnvag? Jag téanker beskriva det system som vi arbetar
med. Vi har som mal att man ska kunna aka tag fran Stockholm till G6teborg
pa hogst tva timmar. I dag tar en sddan resa knappt tre timmar. Fran Stockholm
till Malmo ska man kunna ta sig pé tva och en halv timme. I dag tar det drygt
fyra timmar, ungefdr. Téget ska ocksd kunna nd punkter bade norr och soder
om systemet — norrut till Arlanda och Uppsala, sdderut till Kastrup och Ko-
penhamn och vidare ned pa den europeiska kontinenten och de system som
finns dér.

For var del ar det viktigt att tillviixten som projektet syftar till ska spridas
till fler regioner &n storstadsregionerna. Det ska framfor allt vara kopplat till
okat bostadsbyggande. Det kommer jag att dterkomma till.

Vi har just presenterat tédnkta strackningar och stationsorter for den hér jérn-
véigen. Vi sitter i nuldget i forhandlingar med alla kommuner som &r markerade
pa den karta som visas just nu och dér vi har tdnkt att det ska ligga en jarn-
végsstation. Forhandlingarna bygger pa tre saker. Forst ska vi komma Gverens
om stationsldget, var pa orten stationen ska vara placerad. Sedan ska vi komma
6verens om ett bostadsdtagande, hur manga bostdder kommunen kan ata sig
att bygga. Vi ska ocksd komma dverens om en kommunal medfinansiering.
Vér princip ar att medfinansieringen ska bygga pa de nyttor kommunen fér av
investeringen.

I ménadsskiftet november/december forra éret fick vi kostnadsberdkningar
for jarnvédgen fran Trafikverket. Da hade kostnaden dkat avsevért fran de tidi-
gare beddmningarna. Nu ligger den bedémda kostnaden mellan 190 och 320
miljarder kronor. Det pagér ett intensivt arbete, inte minst hos Trafikverket,
for att hitta atgérder for att minska kostnaden men ocksa for att minska inter-
vallet. Man kan inte ha ett sa stort kostnadsintervall om det ska vara anvédnd-
bart som politiskt beslutsunderlag 6ver huvud taget.

I rapporten har vi foreslagit finansiering som bygger pa de finansierings-
kéllor som kan realiseras tack vare att jirnvéigen byggs. Vi har valt att inrikta
oss pé det som &r kopplat till jirnvégens utbyggnad och effekter. Om man gor
pé det sittet kan vi finansiera upp till 10 procent av finansieringskéllorna. For
resterande investeringskostnad, ungefédr 90 procent, har vi foreslagit en lane-
investering i Riksgélden. Orsaken till att vi foreslér det och inte det tradition-
ella svenska sittet, att bygga infrastruktur med statliga anslag, ar att det hér ar
en vildigt 1angsiktig investering som ger stora effekter for flera generationer
framét. Det ar déarfor rimligt att sprida kostnaden 6ver en langre period.

Vi har som sagt tittat pa vilka nyttor som skapas genom jérnvigen och hur
man kan omsitta det i finansiering. Det beskrivs pa den bild som jag visar nu.
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I vénsterkolumnen kan vi se de olika nyttorna. Man kommer att kunna resa
snabbare, det kommer att bli fler resendrer &n i dagens system och stationerna
kommer att bli mer attraktiva pa flera olika sitt. Vi ser dérfor framfor oss att
man skulle kunna 6ka de finansieringskallor som é&r kopplade till dessa effek-
ter, till exempel de banavgifter som tagoperatdrerna tar ut. De skulle kunna
Okas for just det hdr systemet sa att de blir fyra génger hogre én i dag. Opera-
torerna skulle &nda ha en kommersiellt béarkraftig produkt. Vi ser ocksa fram-
for oss att en skatt pa stationsbyggnaderna skulle kunna inféras och ge finan-
siering.

Jarnvédgen och inte minst stationerna ger ocksa dkade fastighetsvérden vid
de stationer som byggs. Det kommer att leda till inkrementella, alltsd mer ge-
nerella, 6kade skatteintikter pd den statliga sidan. Vi foreslar ocksé en tids-
missigt begrdnsad och geografiskt avgrinsad infrastrukturskatt for det befint-
liga fastighetsbestandet ndrmast stationerna.

For det fastighetsbestand som byggs tack vare jarnvégen har vi tva viagar
att omsitta det till finansiering. Det &r dels den planvinst som kommunerna
kan gora ndr man bygger pd kommunal mark, dels ett instrument som vi har
foreslagit for att kommun och byggherre ska kunna férhandla om vérdesteg-
ringserséttning.

Vi ser ocksa att det, forutom pé den statliga sidan, finns inkrementella skat-
te6kningar pa den kommunala sidan. Det skulle kunna vara underlag for dis-
kussioner om medfinansiering.

Utover de kédllorna har vi tittat lite grann utanfor boxen och gjort en liten
studie av de statliga tillgdngarna och om man skulle kunna sélja vissa av dem
— statliga bolag, statlig mark, statlig infrastruktur — for att minska ldnebehovet.

Vi har dven inlett en studie av mdjligheten att anvéinda OPS for att finansi-
era utbyggnaden. Det ar ett arbete som vi kommer att fortsétta med under res-
ten av dret. Vi tror inte att det &r mdjligt att bygga hela jairnvagen som ett OPS-
projekt. Det skulle bli for stora risker for staten. Men det kan finnas delar for
vilka det ldmpar sig bra att anvinda OPS-finansiering.

Den hir rapporten har som sagt remitterats alldeles nyligen och ligger nu
hos Regeringskansliet for vidare beredning.

Ordféranden: Da ska Bjorn Hasselgren tala om alternativ finansiering och or-
ganisering for att mota hallbarhetsutmaningarna.

Bjorn Hasselgren, Kungliga Tekniska hégskolan, Infrastrukturkommissionen:
Tack for att jag far komma hit och tala om de hér fragorna! Jag delar min tid
mellan Trafikverket och Kungliga Tekniska hogskolan och jobbar mycket med
forskning om stora infrastrukturprojekt. Forra dret jobbade jag med Infrastruk-
turkommissionen som kom med sin slutrapport i oktober. Det hér blir ett ut-
drag ur den och lite smatt och gott.

Infrastrukturkommissionen bestod av mig som ordférande och fyra tidigare
politiker fran olika nivéer. Det var Allan Larsson, Maria Wetterstrand, Stefan
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Attefall och Pia Kinhult. P4 bilden som jag visar kan man se vilka foretag som
var med och finansierade projektet. Det vi gjorde var att utreda och analysera
alternativ finansiering och organisering av infrastruktur for 6kad héllbarhet
men ocksé for 6kad effektivitet i systemen.

Den viktiga fragan dr: Hur far vi samhillsbyggandet att bli mer dynamiskt
och effektivt? Det dr grunden for den fragestillning vi haller pad med. Egentli-
gen dr finansiering bara ett medel for att né ett effektivt samhéllsbyggande.
Hur féar vi den lilla plantan att véixa dver tiden och bli nagot mer &n tidigare?
Slutsatsen dr att det inte bara ar resurser, finansiering, som ar viktiga utan
ocksa organisation. Hur organiserar vi vara verksamheter i infrastrukturen sa
att de hénger ihop med andra verksamheter i samhéllsbyggandet? Hur far vi
dem att bli mer effektiva dver tiden? Jo, det blir de genom att vi har l4rande
organisationer, larande strukturer, dér incitamenten for att hela tiden utvecklas
och effektivisera stravar at rétt hall. Det &r alltsé inte bara frdga om pengarna
utan ocksa organisationen.

Om man har skrivit elegant om det hér har man kunnat fi Nobelpris for det;
det gjorde Douglas North. Hur far vi erfarenheterna som vi gor over tiden av
det som fungerar bra och mindre bra att bli till ett ldrande? Det &r den stora
samhillsutmaningen. Egentligen ricker den bilden. Det dr ndmligen det som
vi behover diskutera hela tiden, i vara privata organisationer, i foretag, i kom-
muner, i landsting och i staten. Det dr hela tiden fraga om hur vi ska sétta de
ritta incitamenten sa att vi far ett mer dynamiskt och utvecklande system.

Jag har forskat en hel del om hur systemen utvecklas dver tid. Om man
tinker sig att transportinfrastrukturen utvecklas linjért — det dr lite forenklat —
vad dr det dd som péaverkar utvecklingen? Jo, teknologi, ekonomi och politik
ar tre visentliga omraden som paverkar utvecklingen. Nér vi far nya tekniker
— jarnviagsteknologi, hallbarhetsteknologi, informationsteknologi eller vad det
nu kan vara — driver det ofta en fordndring av systemen.

Ekonomi paverkar till stor del hur vi tinker kring sddana system. Ska de
vara monopol? Ska de vara i konkurrens? Ska det vara statligt och offentligt?

Politiken &r forstds jétteviktig som forutsittningsskapare men paverkar
ocksa det hela. Det finns manga olika politikomrdden — regionalpolitik, for-
svarspolitik, industripolitik.

Over tiden har det varit en vixling mellan att organisera infrastrukturen i
offentlig sektor eller privat sektor. Vi har provat de olika modellerna. Vi har
provat dem pé olika nivder. Och vi har provat dem i olika system. Det man kan
séga dr just att det véxlar dver tiden. Det finns inte en modell for hur infra-
struktursystem ska drivas. Just samverkan mellan offentligt och privat har vi
talat mycket om den senaste tiden. Det stod ocksd mycket i fokus for Infra-
strukturkommissionen. Hur far vi bra former for att samverka mellan offentligt
och privat? Det &r sa vi far ett effektivt samhéllsbyggande.

Vi pratar mycket om infrastruktur. Men det &r inte ofta vi definierar vad
infrastruktur dr. Ett sétt att forsoka gora det &r att sdga att det ofta ar kapitalin-
tensiva satsningar, i alla fall nér det géller transportinfrastruktur. Det har en
lang forvantad livslangd, vilket Niklas var inne pé. Det dr 1ldnga tidsperspektiv.
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Infrastruktur skapar struktur och samband. Vi kan fa en bra utveckling i sam-
hillet, bra tillvaxtforutsittningar och bra héllbarhetsforutséttningar om vi gor
det pé ett smart sédtt. Om vi gor det pa ett daligt sétt kan det bli tvértom.

Det ar forstas viktigt att man genomfor projekten pa ett effektivt sétt, men
ocksa att man driver dem pa ett effektivt sitt. Det behdvs ofta ett samhélls-
ekonomiskt perspektiv for att se lite bredare pé perspektiven.

En av de stora vattendelarna i diskussionen dr om infrastruktur ska ses som
organisationer som alla andra. Ar det hiir med att driva tig nog komplicerat s&
att man bor fokusera pa det, till exempel hur man far underhéllet att fungera?
Eller ska vi huvudsakligen se infrastruktur som forutsattningsskapande system
som bor drivas och séttas upp med det vidare syftet att paverka samhéllet? Och
hur far vi de perspektiven att samverka? Om man bara driver det ena perspek-
tivet blir det inte effektivt, och viljer man det andra blir det inte heller effek-
tivt. Det héir gor infrastrukturen komplicerad och utmanande att arbeta med.

Det héller pé att hdnda ndgonting i infrastruktursektorn och transportinfra-
strukturen. Lite forenklat kan man sédga att forddlingsvardet 6ver tiden tycks
oka i systemet. Det fordndras forstas. Langre tillbaka i tiden hade vi enskilda
fysiska system som inte var sérskilt vdl sammankopplade. Man byggde sméa
végar hir och dir och sma jarnvagssystem hér och dir. Sedan har vi testat att
koordinera dem statligt for att fi en storre enhet, stordriftsfordelar.

Nu haller nagot spannande pa att hinda nir det véxer fram en massa sma
nya system. Enskilda vdgar dr exempel pa det. Det dr inte alltid vdl samman-
hallet. Trafikverket ar ett exempel pa att vi har forsokt koordinera statligt. Sta-
ten har sedan 30- eller 40-talet 4gt systemen for vdg och jarnvdg. Nu kommer
alla de system som jag visar pa bilden och som det talas om just nu. Det dr nya
drivmedel, nya sétt att organisera verksamheter och nya sétt att informera om
verksamheter. Det dr utmanande. Det stdller ménga saker pa huvudet. Lagstift-
ningen hinger inte med. Vi vet inte riktigt hur vi ska forhélla oss. Vi ser stora
mdjligheter 1 det men ocksé stora omstéllningsutmaningar.

Nér man funderar pa infrastruktur dr det precis dir fokus bor ligga, eftersom
det &r langsiktigt. Egentligen bor vi kanske vara ganska forsiktiga med att satsa
pa stora system med nuvarande teknik, nér vi vet att det hander s& mycket. Det
ar verkligen ett memento for staten att fundera pa. Hur mycket ska man inve-
stera just nu, i nagot som foréndras s& snabbt?

Man talar ocksa ofta om att ta in annan finansiering. Det har varit mycket
diskussion om att bankerna vil kan komma in ifall staten inte har rdd. Jag tror
att det &r viktigt att ha ett sddant hér forenklat diagram, som jag visar en bild
p4, 1 bakhuvudet. Om man har en placeringshorisont frén kort till 14ngt och en
risk som dr hog och 1ag dr det olika aktdrer som &r aktuella. Banker och den
typen av institut ar ofta bra pa att gé in i byggfaser och ta projektrisker. Men
banker vill inte dga projekt 1dngsiktigt. Da kanske riskkapitalister eller mer
langsiktiga aktorer kan komma in och ta dver projekten, ungefar som staten
gjorde nir man forstatligade pa 30- och 40-talen, for att effektivisera.

Nér man har lite 14gre risk och etablerade system som verkligen fungerar
kan pensionsforvaltare, som AP-fonderna, AMF eller vilka det nu kan vara, ga
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in och ta en sadan risk. Vi som pensionstagare vill inte ta de storsta riskerna.
Man ska inte forvénta sig att pensionsforvaltarna gar in och tar byggrisker.

Var finns da staten i det hir? Jo, statens roll dr sannolikt stdrre pa kort sikt
an pa lang sikt. Staten kan gora en stor insats nér det géller att hjélpa till att ta
projektrisker, risker som dr svéra f6r marknaden att hantera. Det har man ocksé
ofta gjort. Historiskt sett har staten ofta haft svarare att ga ur projekten. Man
blir ofta kvar med ett dgande for ldnge, dér andra aktorer faktiskt skulle kunna
gora ett bittre arbete. Niklas var inne pé att staten kanske kan sélja av sadant
som man har i sin balansrdakning och som man kanske inte langre behdver dga.
Vi behdver jobba med alla de hir aktérerna for att titta pa alternativ finansie-
ring.

Det &r viktigt att komma ihag att det ar ett spektrum av olika organisations-
och finansieringsmodeller. Det finns inte en 16sning. OPS &r inte 16sningen pa
de problem vi har. OPS ér inte heller en finansieringsform. Det tycker inte jag,
och det tyckte inte Infrastrukturkommissionen heller. Vi har ett spelrum mel-
lan privat och offentligt.

Utifran forskningen kan vi vl séga att om man dronmérker intékterna frén
dem som anvinder systemen till dem som driver systemen ar det en forutsitt-
ning for god effektivitet. Om man har ménga aktorer i ett system i stéllet for
fa dr det en forutsittning for l1drande och utveckling av innovationskraft. Om
man viljer att finansiera ett projekt efter dess risk och inte efter lantagarens
kreditvardighet far man ofta bra effektivitet.

Nir man séger att staten ska lédna eftersom de lanar billigast, vilket Hans
sdkert kommer att sdga och vilket han har rdtt i pa ett sitt, maste man ocksa
lagga till att det dr projektets risk, foretagets risk eller kommunens risk, som
ska avgora kostnaden for uppléningen och inte vem som rakar lana billigast.
Om det var pa det sittet att staten alltid lanade billigast och om det var bist
borde vi antagligen avskaffa den privata kreditmarknaden och lata staten ldna
till allting. D4 skulle vi {4 jéttebillig finansiering. Men det &r inte pé det sdttet.

I slutrapporten som jag viftade med har vi sagt fem saker som kommer att
paverka infrastrukturen framover:

» Globaliseringen driver nya handelsfloden.

*  Miljo- och klimatomstéllningen gor att vi maste satsa mycket mer pa om-
stdllning.

* Urbaniseringen gor sé att vara infrastruktursystem maste anpassas snabbt.

» Digitaliseringen ger mojligheter men driver kanske ocksé fram mer trans-
porter. Det vet vi inte. Vi star vid en balanspunkt.

* Regionaliseringen gor sé att nya aktorer, som Region Skéne, Vistra Gota-
land och allt vad det ér, tar nya initiativ och ofta blir intresserade av att
driva infrastruktur for tillgdnglighet och vidgade arbetsmarknadsregioner.
Det hér leder antagligen netto till onskemal om mer infrastruktur.

Vilka &r slutsatserna fran rapporten? Jo, behoven och utmaningarna &r stora.
Det kommer att behdvas mer satsningar. Anvénd befintliga resurser béttre! Det
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ar grunden for att fa det hér att fungera pa ett bra sétt. Statens pengar ska an-
véndas bra. Tillfér mer resurser! Minska de regler som hindrar anvdndningen
av alternativ! Oppna fler sektorer for konkurrens! Vi tittade pa va-sektorn. Vi
tog tva projekt som exempel: att bygga en bittre jirnvdg mellan Stockholm
och Oslo och att bygga ut E22:an frén Kristianstad till Norrkoping till fyrfélts-
standard med elektrifiering for att testa hallbar vagutbyggnad. Vi arbetar vi-
dare med projekten. Det finns stort intresse for det. Europeiska investerings-
banken &r vildigt intresserad av att vara med i utvecklingen av projekten.

Att arbeta alternativt och att arbeta underifran och upp é&r alltsé sétt for att
6ka innovationskraften och fa ett mer hallbart och dynamiskt transportinfra-
struktursystem.

Ordféranden: Dé ska vi lyssna till Hans Lindblad som ska tala om finansiering
av infrastruktur och det finanspolitiska ramverket.

Hans Lindblad, Riksgdlden: Tack sa mycket for att jag far komma hit i dag!
Amnet ir infrastruktur och dess finansiering. Utgdngspunkten ir, tycker jag,
att alla samhillsnyttiga investeringar ska goras. Det &r inte en fraga for min
del. Frgan &r snarare hur de ska finansieras.

Man kan finansiera pa en massa olika sitt. Man kan omprioritera i budge-
ten. Man kan 6ka budgeten med beaktande av de dverskottsmal och det ram-
verk som finns. Riksdagen kan alltid sétta utgiftstaket tillrackligt hogt. Utgifts-
taket bestdms tre ar i forvdg; man behdver inte bryta mot ett utgiftstak. Sa
mycket investeringar &r inte pa gang de ndrmaste aren att man inte kan hdja sa
att det ryms i alla fall framdver. Men det ska forstas vara inom ramen for det
finanspolitiska ramverket i Gvrigt.

Det viktiga &r att det dr samhéllsnyttan och inte finansieringsformen som
ska sétta grdnserna. Men finansieringen dr naturligtvis helt central.

En grundprincip ér att investeringar ska finansieras via anslag. Ett alternativ
ar exempelvis att 1ata Trafikverket lana i Riksgélden. Men oavsett om investe-
ringen finansieras genom anslag eller 1an, savil i kronor som i utldndsk valuta,
genom Riksgdlden paverkas statens finanser, statens ldnebehov och statsskul-
den lika mycket. Det &r staten som ldnar. Men det gors pa lite olika sétt. Skill-
naderna dr alltsa i grunden en teknik. Men kostnaden &r i slutinden alltid den-
samma.

Vilka alternativ finns det da vid sidan av anslag och 1&n? Vi har hort en del
forslag tidigare. Brukaravgifter kan vara vil sa motiverade, men man ska
komma ihag att ndr man har gjort en infrastrukturinvestering &r marginalkost-
naden fOr att nyttja investeringen véldigt 14g. Det samhillsekonomiskt opti-
mala priset dr d4 véldigt ldgt. Om man sétter en brukaravgift tranger det ut
efterfragan. Dédrmed kan man fa en suboptimering.

Niklas Lundin diskuterade medfinansiering. Jag tycker att medfinansiering
ar valmotiverad. Staten gor investeringar som medfor betydande virdevinster
eller nyttor. De bor &terforas till staten pa ett eller annat sitt.
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Forskottering dr en annan sak som diskuteras. Det betyder alltsé att kom-
muner som lanar upp dyrare dn staten gor ska ldna upp pengar for att sedan
lana ut gratis till staten. Det tycker jag dr en ganska dalig idé. Det har ndmligen
anvénts som ett sétt for infrastrukturinvesteringar att tringa sig i koén. Det
tycker jag att man kan avsta ifran.

Pensionsfonder kommer vi sikert att héra mer om senare. Pensionsfonder
har med nédvéandighet hogre avkastningskrav pé sig én vad statens lanerénta
ar. Det leder till dyrare finansiering. Det leder ocksa till komplicerade fordel-
ningspolitiska konsekvenser som jag tycker att man ska ténka igenom. Da ar
det alltsé skatte- och avgiftsbetalare i dag som ska ge avkastning till svenska
eller utlandska pensionérskollektiv.

Jag kommer att beréra OPS lite mer langre fram. Det kan ha manga olika
utseenden. Ofta avses en modell déir staten upphandlar ett foretag som sedan
tar ansvar for att bygga och drifta projektet under livstiden och som ocksa fi-
nansierar det. Bolaget ersitts via skattemedel frén staten eller via brukaravgif-
ter. Har kommer fordelningskonsekvenser fran skatte- och avgiftsbetalare till
svenska eller for all del utldndska investerare in.

Den finansieringslosning som viljs kommer saledes att paverka det sam-
hillsekonomiska nettovérdet av investeringen. Dérfor ar det helt nodvéndigt
att beakta den i den samhéllsekonomiska analysen.

Nir det géller OPS é&r bilden som jag visar kanske lite rorig, men den ar
valdigt viktig. En grundprincip for att uppna den absolut stérsta samhéllsnyt-
tan &r att den som &r bést pa att utfora en sak ocksa ska gora det. Om privata
sektorn &r béttre pa att bygga jarnvég &n staten, dd ska de privata intressena
gora det. Men jag vet att staten ordnar den billigaste finansieringen. Da &r det
staten som ska sta for finansieringen.

De tvé grundslagen 4r forenliga med det som finns nést langst till hdger pa
bilden som visas. Det kallas funktionsentreprenad med helhetsansvar. Privata
utforare gor, projekterar och underhéller och s& vidare. Skillnaden gentemot
OPS ir att till det privata genomforandet, utférandet och projekteringen med
mera, kommer privat finansiering.

Det finns en stor fordel med OPS. Det &r att langivarna har incitament for
att f6lja upp risker. Men den uppenbara nackdelen dr att det ofrankomligen
leder till betydligt hdgre upplaningskostnader for projektfinansieringen.

Det ségs att forekomsten av privat finansiering leder till sa omfattande pro-
duktivitetsvinster pd allt det dir som ar detsamma som funktionsentreprenad.
Det kan ju vara samma foretag som utfor det. Den enda skillnaden &r att fore-
taget ocksa ger privat finansiering. Jag héller det for osannolikt att det skulle
medfora sé stora produktivitetsvinster i de andra delarna; jag ska strax visa
varfor.

Till detta kommer att OPS innebdr 6kade transaktionskostnader. Det &r en
oerhort komplex avtalsstruktur; det kan vi se bara pa det narliggande exemplet
pa Nya Karolinska. Det dr inte helt lattgenomtrangligt. Det dr ocksa en lagre
transparens med sdmre mojligheter till uppfoljning och utvirdering och ett
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svarare ansvarsutkrdvande. Flera viktiga institutioner internationellt och andra
lander har allvarligt borjat ifrdgasitta OPS och dess effektivitet.

D4 ér fragan: Ar den fordyring som jag nu star och talar om nimnvird? Jag
visar hér ett stilistiskt och forsiktigt men realistiskt rakneexempel. Jag behover
inte ga igenom allt, men detta visar att vi har ett projekt som kanske spanner
over 10 procent av vad hoghastighetsbanorna skulle kosta och som har en livs-
tid pa 50 ar. 25 miljarder &r investeringen, och till f6ljd av den privata finan-
sieringen far vi hdr en merkostnad pa 23 miljarder kronor eller 66 procent. I
detta exempel maste alltsd utforande, projektering, underhéll och drift goras
till en tredjedel av priset for att OPS inte ska bli dyrare. Det &r alltsa en tred-
jedel av priset nér andra, eller kanske samma, privata foretag gor det.

Jag tycker att bevisbordan for OPS-foresprékare &r stor nér det géller att
man ska fa fram sa hér stora produktivitetsvinster endast till foljd av att man
bidrar med den privata finansieringen. Man ska vara forsiktig med pengar, och
man ska vara sérskilt forsiktig med andras pengar.

I delrapporten frdn Sverigeforhandlingarna finns grona obligationer ndmnt.
Det &r nagonting som véxer fram internationellt. Grona obligationer innebar
att de pengar som lénas upp 6ronmérks for ett visst projekt. Detta &r sékert
nagonting som dr bra, men det finns problem med att infora det i Sverige. Forst
och framst rimmar det inte med budgetlagens principer for medelshantering.
For att vi ska kunna gora detta i Sverige krdavs sannolikt en fordndring i bud-
getlagen.

Det finns ocksa mer tekniska komplikationer. Det kommer att vara dyrare
an konventionell upplaning med statsobligationer till f6ljd av att serien lane-
obligationer helt enkelt blir mindre. Det blir mindre likviditet, och forsélj-
ningsforfarandet ar antagligen lite mer komplicerat. Men det ar absolut gorligt.

For att ssmmanfatta det som jag har sagt: Samhéllsnyttan ska styra omfatt-
ningen av infrastrukturinvesteringar. Okade anslag leder till hogre upplaning
via Riksgélden. Lan leder ocksa till hdgre uppléning. Svenska staten lanar all-
tid billigast i Sverige. Vi ér bland de billigaste i véirlden. Nér jag &r ute och
triffar internationella investerare dr det forsta de gor att skélla pa mig for att
jag ar sé dyr. Svensk kvalitet kostar, brukar jag nimna da.

Grona obligationer krdver en lagéndring. Det kan bli lite dyrare pa margi-
nalen. Privat finansiering riskerar att leda till avsevirda fordyringar. Har méste
man vara forsiktig. Riktig medfinansiering &r rimligt, tycker jag, och brukar-
avgifter méste man ténka igenom ordentligt till f6ljd av de snedvridande ef-
fekter som de har. Oavsett finansieringsform maéste allt alltid betalas i slutdn-
dan via skatter eller via avgifter. Ju dyrare ett projekt blir, desto mer snedvri-
dande skatter maste vi ha, och desto mer snedvridande avgifter méste vi ha.

Ordforanden: Nista inligg blir av Margareta Aberg, som #r riksrevisor. Ru-
briken for det hela &r Riksrevisionens granskning: Erfarenhet av OPS-
losningen frdan Arlandabanan.
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Margareta Aberg, Riksrevisionen: Jag ska presentera en av vara gransknings-
rapporter, men jag ska forst ge er lite bakgrundsfakta.

Arlandabanan &r det forsta och hittills enda storre nationella infrastruktur-
projekt som har genomforts med just OPS. Arlandabanan byggdes av det pri-
vata foretaget A-Train AB, som ocksa finansierade stora delar av investe-
ringen. Banan 4gs av ett statligt bolag, men A-Train har nyttjanderétten till
banans spar och stationer och driver Arlanda Express. Arlandabaneavtalen gél-
ler i 45 ér, till 2040, med mojlighet till forléngning i 10 ar.

Motivet for granskningen r att avtalen nu har 16pt i 20 ar och det &r viktigt
att se vilka erfarenheter som finns. Erfarenheterna kan vara till nytta nér andra
storre infrastrukturprojekt utreds och alternativa genomférandeformer disku-
teras. Forskningen behandlar séllan erfarenheter fran driftsfasen och kan inte
sdga s mycket om hur OPS fungerar under sjdlva driftsfasen. Granskningens
syfte fran vér sida har varit att lyfta fram erfarenheter inf6r framtida beslut om
infrastrukturprojekt nér de ska genomforas.

Jag gér nu in pa resultaten av granskningen. Det forsta att titta pa &r om
samhdllsekonomiska kalkyler behovs for att folja upp nyttan. De kalkyler som
gjordes innan man satte igang gillde andra trafiklosningar. Det finns alltsé
inget underlag som kvantifierar vilken samhéllsnytta Arlandabanan skulle bi-
dra med. De kvantitativa uppgifter som fanns infor beslutet att bygga Arlan-
dabanan var prognoser om antal tdgresendrer. Prognoserna har av olika skél
visat sig vara overskattade, vilket tyder pa lagre samhillsnytta &n forvéntat.

Miljovinster har uppstatt i driftsfasen nédr resenédrer har valt tag i stéllet for
bil. Det dr dock oklart vilka miljokostnader som sjdlva byggandet av banan har
medfort. Det dr ddrmed oklart hur stora miljovinsterna 4r.

Riskfordelning och finansieringslosning avgor utformningen av villkor.
Man kan lite raljerande sdga att man far det man betalar for. Riskfordelningen
innebdr att staten inte har stétt for nigra risker for byggande och drift av Ar-
landabanan. A-Train star for riskerna och dven for storre delen av finansie-
ringen. Didrmed é&r belastningen pa statsbudgeten jamforelsevis liten. Upp-
skattningsvis stod staten for cirka en tredjedel av byggkostnaderna.

I driftsfasen har staten rintekostnader fér villkorslan till A-Train. A andra
sidan krivde riskfordelningen ett 1angt avtal, 45 &r med mojlighet till forldng-
ning i 10 &r, for att garantera A-Train erséttning for risktagande, investeringar
och dven mojlighet till rimlig avkastning. Avtalet ger av samma anledning sta-
ten begrdnsade mojligheter att omforhandla om till exempel omvérldsforand-
ringar skulle skapa behov av att goéra annorlunda.

Riskférdelningen och finansieringslésningen innebér ocksé att A-Train be-
stimmer biljettpriserna pad Arlanda Express och har ritt till biljettintékterna
samtidigt som bolaget har visst konkurrensskydd med nyttjanderitt till Arlan-
dabanan under avtalsperioden.

Kostnadsuppf6ljning mojliggdr jamforelser mellan genomférandeformer.
Légre totalkostnad ar ett viktigt argument for att vélja OPS. For Arlandabanan
ville regeringen ocksa testa en ny finansieringsform. Regeringen har inte foljt
upp om det blev ldgre totalkostnader 4n om projektet hade genomforts med en
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annan genomforande- eller finansieringsform. Det saknas kontrafaktiska ana-
lyser som visar hur kostnadsutfallet hade blivit om man hade gjort pa ett mer
traditionellt sett. Det finns inget i var granskning som tyder pa att byggandet
av Arlandabanan med OPS blev dyrare, men det gar inte heller att bedoma om
totalkostnaderna blev lagre.

OPS kan bidra till fardigstillande i tid och till fa driftsstérningar. OPS kan
ge incitament att bygga fardigt inom utsatt tid. Arlandabanan blev fardig med
bara nagra manaders forsening. OPS ger ocksé incitament att bygga med god
kvalitet for att minska driftsstorningarna och kostnaderna for underhall och
ddrmed sdkra biljettintdkterna. Viljan att sékra biljettintdkter ger ocksa goda
incitament att uppratthalla punktligheten.

Utformningen av OPS-avtal paverkar nyttjandet. Arlandabanan ar vil inte-
grerad med det dvriga jarnvagsnitet, och antalet tdgresendrer till och fran Ar-
landa okar stadigt. Mellan 2005 och 2015 6kade antalet tgresendrer frén 3,4
miljoner till 5,4 miljoner per ar. Ar 2015 reste var tredje reseniir med andra
tdgoperatorer an A-Train eftersom andra hade sléppts in under resans géng.

Om man vill 6ka antalet tigresendrer ytterligare kan vissa villkor i Arlan-
dabaneavtalen gora det svart att frigora fler taglagen. Det géller sdrskilt i rus-
ningstrafik pa eftermiddagarna. A-Trains rittighet och skyldighet att kora ett
visst antal tag per timme gor det svérare att planera tidtabellerna och gora det
mojligt for exempelvis SL att kora fler avgangar med sina mer ldngsamma
pendeltag.

Granskningen kommer att publiceras den 21 april, sd nu fick ni en liten
programglimt.

Ordforanden: Tack s& mycket for denna dragning! Nista rubrik dr A# ldna
eller inte lana — dr det fragan? Om detta ska Sebastian de Toro, LO-ekonom,
tala.

Sebastian de Toro, LO: Tack s& mycket for mojligheten att komma hit och tala
om de hér frdgorna! Jag har sju minuter pd mig, och jag ska ga rakt pd min
presentation.

Den bild jag visar hér vittnar om ett problem nér efterfragan pa infrastruktur
vid en given tidpunkt verstiger utbudet. Aven om detta ir en extrem bild finns
manga exempel pa obalans mellan efterfragan och utbud som ger upphov till
tringsel, koer med mera pé svenska jarnvédgar och vigar. Detta kan 19sas pa
tva grundldggande sitt: antingen genom att 6ka utbudet eller genom att dimpa
efterfragan. Det handlar i praktiken om nyinvesteringar, 6kat underhall, béttre
prioritering av brukaravgift och sa vidare.

Jag ténker for en stund uppehdlla mig vid investeringsspdret. Det har kom-
mit ett antal rapporter fran organisationer och personer som pléderar for kraf-
tigt 6kade investeringar i Sverige. Den rapport ni ser hir kom for nigra ar
sedan frén Svenskt Néaringsliv. De har forsokt rdkna fram ndgonting som de
kallar for infrastrukturskulden. De jamfor infrastrukturstockens andel av bnp
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vid tidpunkten for rapporten med hur nivan ség ut frén slutet av 60-talet till
slutet av 70-talet. De kom da fram till att om vi hade haft samma andel av bnp
skulle vi ha behovt investera 300 miljarder kronor mer i infrastruktur.

En annan jamforelse som anvinds ibland &r att man tittar pd hur man inve-
sterar i forhdllande till andra ldnder och hur man investerar dver tid. Den bild
jag visar dr lite suddig, men den &r i alla fall tagen fran Finansdepartementets
budgetproposition. Hir ser vi att Sverige under dren 2000—2011 investerade
mindre &n OECD-snittet och vésentligt mindre dn de linder som investerade
mest.

En tredje jimforelse som jag roade mig med att gora sjilv var att se pa
befolkningsprognoser i olika rapporter. I en rapport fran Trafikverket 2012
antog man att vi skulle vara 10 % miljon invénare i Sverige 2050. I en prognos
fran Trafikverket 2015 antog man att vi skulle vara 10,7 miljoner invanare. I
den senaste langtidsutredningen tror man att vi 2050 kommer att vara 12 %
miljon invanare. Vi har alltsa véisentligt fler invanare.

Om vi nu utgdr frdn att vi behdver satsa mer pa infrastruktur — vilka
finansieringsmodeller finns att anvinda sig av? Jag har forsokt gruppera dem
i tva enkla kategorier. Den ena kallar jag for traditionell. Det ar skattefinansie-
ring, lanefinansiering och omprévningar i budgeten samt att finansiera i takt
med att ekonomin vixer. Den andra gruppen kallar jag for alternativ. Dér finns
medfinansiering — och hir menar jag medfinansiering i form av forskottering
— och OPS. Man kan stilla sig fragan: Fungerar inte de traditionella meto-
derna? Maste vi préva nya metoder?

Lat oss se pa grundldggande ekonomiska fakta for Sverige. Hér pa bilden
ser vi skatternas andel av bnp de senaste 20 aren. Skatternas andel av bnp har
minskat kraftigt. Om vi vill investera mer har vi alltsd mdjlighet att hoja skat-
terna nagot for att finansiera detta. Ett alternativt sétt att se pa detta &r att fraga
sig om vi har mdjlighet att lana till investeringar. P4 bilden hér ser vi statsskul-
dens andel av bnp, himtat fran Riksgdlden. I mitten pa 90-talet hade vi en
statsskuld som uppgick till dver 70 procent av bnp. I dag &r den nere pa runt
35 procent av bnp.

Detta innebér ocksa att Sverige har goda kreditbetyg. I en jamforelse med
kreditbetyg fran Standard & Poor’s, Moody’s och Fitch ligger Sverige i topp
pa alla, till och med béttre &n USA och Storbritannien. Vi har alltsa goda moj-
ligheter att léna till olika projekt.

Slutsatsen av detta &r att de traditionella l6sningarna bor vara huvudalter-
nativ. Det finns inga finansieringsskél till att vi ska 6verge dem. Alternativ
finansiering ska man anvénda endast om man vid det angivna projektet kan
bevisa att det ger ett béttre resultat dn att g& via de traditionella 16sningarna.

En viktigare friga ér egentligen om vi prioriterar ratt. Det handlar om valet
av olika 16sningar, exempelvis nér det géller brukaravgifter versus underhall
versus investeringar, i valet mellan jarnvdag och vig och i valet mellan olika
véagprojekt eller olika jarnvagsprojekt. Véljer vi ratt dir? Man kan vidga fragan
till ndgonting dnnu stérre. Om vi tittar pa samhéllet i dess helhet — gor vi da
rétt typ av prioriteringar i valet mellan investering och konsumtion eller i valet
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av transportinfrastrukturinvesteringar och andra langsiktigt viktiga investe-
ringar for samhadllet, exempelvis utbildningsinvesteringar?

Har finns metoder som man kan anvinda. Vi har fyrstegsprincipen, som
transportinfrastrukturplaneringen ska utgd ifrdn. Det finns samhillsekono-
miska kalkyler som bor ligga till grund for planeringen. Om man léser olika
typer av utvdrderingar ser man att det ofta riktas kritik mot att de hér princi-
perna och samhéllsekonomiska kalkylerna inte anvénds i tillrdckligt stor ut-
strackning och att man i de fall man viljer att bortse fran dem, vilket i och for
sig kan vara legitimt att gora i en demokratisk process, inte ar tydlig med att
ange skilen for detta: Varfor véljer man att bortse fran dem?

Da kommer man 6ver till en dnnu storre fraga, ndmligen: Hur &r hela vart
finanspolitiska ramverk konstruerat? Bor vi i en sadan hér diskussion om hur
vi viljer att gora olika prioriteringar ocksa fundera pa om det finns regelfor-
andringar som behdver goras i det finanspolitiska ramverket for att kunna av-
gdra om vi gor ritt typ av investeringar och om vi gor investeringar i tillrdcklig
omfattning?

Man kan bara se pa den diskussion vi har i dag i samhéllet, dir vi i mangt
och mycket diskuterar om vi ska ha Gverskott eller balans. Det paminner lite
grann om ndr Gulliver kommer till Lilliput och de brékar om huruvida man
ska dta dgget fran ovansidan eller undersidan. Det dr inte dar sjédlva konflikten
ligger, utan den dr stérre. Om vi gor réitt prioriteringar kommer vi ocksa att
kunna avgoéra om de investeringar vi gor &r tillrdckliga och om vi gor rétt typ
av investeringar.

D& bor man fundera pa — och det ar bra att fi med sig detta for finansut-
skottet, som dr hér i dag — att alternativ som kan diskuteras till det finanspoli-
tiska ramverket och den nuvarande budgetmodellen dr dessa: Ska man se pé
statsskuldens andel av bnp i stéllet for det nuvarande malet? Bor man infora
en drifts- och kapitalbudget dir man mojliggdr investeringar och lanefinansie-
ring 1 6kad utstrackning? Bor man fundera pa vad som ar definitionen av en
investering, det vill séga: Finns det andra saker &n enbart infrastruktur som bor
inga i investeringsbegreppet? Denna typ av saker bor man ta med sig i en i
diskussion om transportsektorn och hela samhéllets langsiktiga finansiering.

Ordféranden: Nasta rubrik dr Det finanspolitiska ramverket och lanefinansie-
ring av infrastrukturinvesteringar. Den som ska tala om det dr Harry Flam,
professor i internationell ekonomi.

Harry Flam, Institutet for internationell ekonomi vid Stockholms universitet
och Finanspolitiska rdadet: Som tidigare talare dr jag tacksam for att fd komma
hit och tala om lanefinansiering och det finanspolitiska ramverket.

Jag ska borja med att tala om vad budgetlagen séger och vad utredningen
sdger om lanefinansiering. Budgetlagens huvudregel dr, som ni vél vet, att in-
frastrukturinvesteringar ska anslagsfinansieras. Utredningen skriver i sin del-
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rapport om anslagsfinansiering: ”Anslagsfinansiering ger riksdagen god kon-
troll ver de utgifter som gér till infrastruktur och vilken belastning infrastruk-
turinvesteringar har pé statsbudgeten. Genom att olika utgiftsomréden tilldelas
anslag stélls olika verksamheter mot varandra, vilket tydliggér de priorite-
ringar som gjorts och den inriktning politiken har.”

Utredningen foreslar dnda inte anslagsfinansiering, utan ldnefinansiering.
Detta dr de argument som utredningen anvénder for lanefinansiering: Forst
och framst dr det friga om en ny generation jarnvdg. Det dr svart, atminstone
enligt min mening, att se vilken relevans det har fér om man ska lanefinansiera
eller anslagsfinansiera. Man framhéller ocksa att detta &r en stor investering
som medfor stora kostnader. Om man ser pa vad det hér betyder som andel av
statsbudgeten ungefdr 2029 eller 2028, nér utgifterna dr som storst, och med
antaganden om ekonomisk tillvéixt pa 2 procent blir det ungefar 2,4 procent
maximalt av statsbudgeten. Normalt ligger det betydligt under 2 procent. Det
bor alltsé inte vara nagra problem att fa detta att rymmas i en statsbudget och
under ett utgiftstak. Det tredje man framhaller &r att vi har nyttor av detta pro-
jekt langt in i framtiden. Detta galler s& gott som alla nya végar och jérnvégar,
och det géller inte specifikt detta projekt. Det dr svart att se vilken béring detta
argument har.

Vilka statsfinansiella konsekvenser har vi da av lane- respektive anslagsfi-
nansiering? Hans Lindblad var inne pa den saken. Hans podng var att det i
princip inte dr nagon skillnad. Jag ska sdga samma sak, men kanske lite tydli-
gare. Om staten vill ha ofordndrat finansiellt sparande maste andra statliga ut-
gifter minska eller inkomsterna dka. Detta géller oavsett om man lane- eller
anslagsfinansierar ett sddant hér projekt. Om staten & andra sidan vill att det
finansiella sparandet ska forsvagas med samma belopp som kostnaden for in-
vesteringen innebdr det att staten lanar till investeringen. Detta géller oavsett
om det handlar om lane- eller anslagsfinansiering.

Om staten i det senare fallet vill kompensera for forsvagningen av det fi-
nansiella sparandet vid en senare tidpunkt, som utredningen foreslar, maste
utgifter minska och inkomster 6ka. Detta géller oavsett om vi talar om lane-
eller anslagsfinansiering.

Det finns alltsa egentligen inga som helst skillnader mellan ldne- och an-
slagsfinansiering. Om man véljer att forsdmra det finansiella sparandet medfor
det rdntekostnader. Detta giller oavsett om det &r lane- eller anslagsfinansie-
ring vi talar om. Réntekostnaderna &r i det hér fallet hogst betydande. Utred-
ningen ridknar med att det dr s§ mycket som kanske en tredjedel eller mer av
investeringskostnaden.

Jag vill skjuta in ndgot som en parentes hir, eftersom Sebastian var inne pa
detta. Det handlar om ifall man ska ha drifts- eller kapitalbudget. Det hir med
att skriva av over en viss tid eller att skriva av omedelbart, som man gor vid
anslagsfinansiering, spelar egentligen ingen roll. Om man har en jimn strom
av infrastrukturinvesteringar och ungefir samma omfattning varje ér, vilket vi
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har, spelar det ingen roll om man skriver av det omedelbart eller om man skri-
ver av det under, sdg, en tiodrsperiod. Man far precis lika mycket avskriv-
ningar varje r i alla fall. Men man slipper ridntekostnaden.

Jag kommer alltsd fram till att den enda skillnaden &r att utgiften inte blir
foremal for budgetprovning och begrinsas av utgiftstaket. Det dr skillnaden
mellan anslags- och lanefinansiering.

Till slut vill jag séga att hoghastighetsjarnvigen medfor kapital- och milj6-
forstoring av ganska stora matt. Enligt den senaste samhillsekonomiska kal-
kylen fran Trafikverket ger varje investerad krona en samhéllsekonomisk for-
lust pa 40-50 ore. Vi tar alltsa en krona och slanger bort 40-50 ore.

Kalkylen underskattar sannolikt forlusten eftersom investeringar i stationer,
anslutningar till befintlig jdrnvég och kapacitet vid dndpunkterna inte dr med-
rdknade. Om vi ser pa miljoeffekterna och koldioxideffekterna &r kostnaderna
for att reducera koldioxidutsldpp genom att bygga hoghastighetsjarnvig
ménga ganger hogre per kilo dn koldioxidskatten per kilo, som ju riksdagen
har satt for att spegla den samhéllsekonomiska kostnaden av utslapp. Koldi-
oxidnettot &r ungefdr noll. Dessutom medfor ett sddant hér projekt stora in-
grepp i landskapet och stora bullerproblem. Det blir en betydande barridr for
ménniskor och djur i naturen.

Ordféranden: Tack for det! Nista talare &r Peter Viinapuu, som ar vd for MTR
Nordic. Vi ska lyssna pa Genomférande av nya infrastrukturprojekt — erfaren-
heter fran MTR.

Peter Viinapuu, MTR Nordic: Fru ordférande, drade ledaméter och engagerade
ahorare! Jag ska beritta lite kort om véra erfarenheter av att jobba med kollek-
tivtrafik och infrastrukturutbyggnation och lite grann om effekterna av detta.

Jag vet inte om alla &r riktigt bekanta med MTR. Vi ér ett bolag som i dag
finns pé tre kontinenter. Vi bedriver verksamhet i ett antal olika ldnder dér vi
bdde opererar, det vill sdga kor, tdg med ménniskor mellan olika stidder och
bygger ut kollektivtrafik. Det gor vi bade i offentligt finansierad form och i
OPS-liknande former. Jag ska beritta lite grann om ett av de projekt som vi
kor just nu. Det ér beldget nere i Sydney i Australien.

Innan jag kommer in pa detta tror jag dock att det ar viktigt att man vidgar
perspektivet. Vi tenderar ibland, som alltid i diskussioner, att falla in pa vissa
tartbitar och diskutera den enskilda tértbiten medan det faktiskt dr tartan som
helhet som man behover beakta. I det hér fallet avser jag egentligen bade det
som har med sjdlva investeringarna att gora for att fa till stdnd en infrastruktur
och, inte minst, att drifta denna infrastruktur och gora de reinvesteringar som
ska komma under en pdgéende forvéntad livslangd.

Det dr denna totala livscykelkostnad som det &r centralt att man beaktar nir
man diskuterar olika former for hur vi kan bygga, finansiera och drifta ny in-
frastruktur. I ett vixande land och i véxande stdder behdver vi vél fungerande
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kollektivtrafik. Vi behdver ocksa kapacitet som vil méter den efterfrigan som
finns.

I det hér fallet tinkte jag inte ge mig in pa det som handlar om gapet mellan
biljettintdkter och den totala kostnaden av livscykeln. Det kriver ytterligare
tio minuter, sa det far vi ta vid ett annat tillfalle.

Jag vill beritta lite grann om vart Sydneyprojekt. Det bygger pa en form
som vi kallar for DBOT: design, build, operate and transfer. Det handlar om
att man som ett bolag eller konsortium, i vért fall, & med frén starten. Man gor
alltsa hela planeringen i detalj for det man ska bygga. Man bygger det, och
sedan driver och driftar man det under en koncessionstid. Efter en konces-
sionstid 6verfor man tillgdngen tillbaka till det offentligas regi.

I Sydney har vi fatt fortroendet att bygga ut ett existerande pendeltagssy-
stem pa 13 kilometer med 23 kilometer ny striackning. Det &r atta stationer,
och vi bygger ocksa 4 000 infartsparkeringar i anslutning till dessa atta sta-
tioner. Det handlar om att bygga trafiksystem, det vill sdga att vi ska underlitta
omstigning mellan olika trafikslag.

Detta ér ett projekt som vi vann i en konkurrensutsatt upphandling. Kon-
traktet skrevs 2014, och i januari 2015 paborjades det fysiska arbetet. Forsta
halvaret 2019 kommer passagerarna och resenédrerna i New South Wales att
kunna resa i detta helt automatiserade tagsystem.

Fran det att vi har tagit 6ver detta har vi fatt en koncession under 15 ar. 15
ars koncession dr ungefér i paritet med de ldngre trafikupphandlingar som vi
har i Sverige i dagsldget for till exempel tunnelbana och andra typer av oper-
ationer. Det &r en tidshorisont som dr overblickbar och hanterbar.

I detta fall i Sydney handlar det dterigen inte om en svart och vit bana, utan
det handlar om att designa ett uppldgg som bést hanterar och ligger riskerna
hos den aktdr som har bést forutsattningar att styra och kontrollera dem. I Syd-
ney valde man att utifrdn delstatens perspektiv ta ansvar for det som ar den
traditionella anldggningen av underbyggnad, tunnlar, broar och sé vidare. Dar
dr dven planprocessen en viktig komponent. Det &r den risk som man fran del-
statens perspektiv kontrollerar och styr bast 6ver. Medan vi har fétt ansvar for
det som har med bana, el, signal, telekommunikation, fordon, stationer att gora
i det konsortium som vi etablerade for att bygga upp detta. Denna konstruktion
bygger pa att det dr denna part som har bist formaga att leverera bade kvalitet
och kostnad.

Jag héller med om det som Hans Lindblad var inne pa, nimligen att man
ska vara fornuftig med béde sina egna pengar och andras pengar och gora det
som skapar basta mdjliga nytta. Och detta handlar om att hitta denna kompo-
sition.

Jag vill podngtera att det som jag nu beskriver &r den modell som man valde
i Sydney. Varje projekt maste byggas pé sina principer och med de aktdrer
som dr engagerade i just detta case.

Niér det géller erséttningen for detta tar staten naturligtvis de delar som har
med den grundldggande infrastrukturen att gora, och som i detta fall paketeras
under del A hir. Men del B ersitts i tvad kombinationer. Den ena ersitts i form
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av milstolpar i en leverans, det vill sidga ett fardigstédllande av till exempel en
station. Nar stationen &r inspekterad och klar for driftsittning och godkand da
ersétts konsortiet med motsvarande erséttning for kostnaden. Saker som har
med reinvesteringar och drift och underhéll att géra l14ggs déremot inom ramen
for en koncessionsavgift, och erséttningen tas i detta fall kanske ut per passa-
gerarkilometer eller kopplat till antal resenérer som nyttjar systemet. Man for-
flyttar alltsa risken och skapar en tydlighet i denna dimension.

Vi vet att oftast nér vi i dagsldget designar olika saker och gor det i tradi-
tionella siloformat maximerar man nyttan i respektive silo. Men det handlar
om att optimera nyttan i forhallande till livscykelkostnaden, driften och kvali-
teten.

Jag vill ocksa podngtera att ndr man ldmnar tillbaka denna tillgang, i detta
fall efter 15 ar, till delstaten handlar det inte om att ldmna 6ver det som finns
kvar i restprodukter av denna operation, utan det finns mycket tydliga kriterier
for vilken standard som denna infrastruktur ska upprétthalla s& att man kan
fortsdtta driften efter de 15 &ren och under den tid som delstaten viljer att
nyttja detta system.

Det krivs manga aktorer for en sadan hér operation. Detta projekt géller
drygt 50 miljarder i omslutning. Det konsortium som vi leder har motsvarande
24 miljarder som vi investerar i detta projekt och som betalas tillbaka i det som
jag beskrev som milstolpsersittningar men ocksa som en I6pande ersittning i
forhallande till den leverans som sker. Det finns ocksa mycket tydliga kvali-
tetskriterier utifran resenérsperspektivet. Det handlar om vilken punktlighet
som systemet ska leverera, och det handlar i grunden om vilken kundnéjdhet
som systemet ska uppnd hos dem som nyttjar systemet. Det giller darfor att
skapa de drivkrafter som gor storsta mojliga nytta.

Projektet dr, som sagt, igng. Det &r full fart. Forsta halvéret 2019 ska detta
driftsittas fullt ut, och deletapper kommer att tas i bruk innan dess.

Jag ska gora en summering. Infrastrukturen maste naturligtvis betraktas ut-
ifrén livscykelperspektivet. Driftskostnaderna och reinvesteringarna &r minst
lika hoga som sjélva grundinvesteringen. Det maste man ta i beaktande. Nar
vi designar ett trafiksystem, i detta fall i Sydney, géller det att ocksa titta pa
vilken grundkvalitet som vi designar i denna infrastruktur. Ofta investerar vi
kanske mer i grundkvaliteten for att fa ldgre drifts- och underhéllskostnader
och béttre kvalitet i leveransen dver kontraktets tid.

Med modellen for design, build, operate och transfer tar vi de risker som vi
bést kontrollerar. Det handlar inte minst om systemintegrationen mellan det
som har med bana, el, signal, telekommunikation, fordon och stationer att
gora. Det dr det som vi som operator kan styra, paverka och ge bist effekt.
Medan det som i detta fall har med anldggningsbitarna att gora, alltsa tunnlar,
broar och sé vidare, har delstaten bast forméga att styra.

Vi ser ocksa utifran Sverigeforhandlingen och Niklas Lundins team att det
finns ett antal objekt inom Sverigeforhandlingens forhandlingslista som
mycket vél skulle kunna 1dmpa sig for denna typ av upplidgg dven i en svensk
kontext.
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Fran MTR:s sida har vi ldng erfarenhet av dessa bitar, och vi dr girna med
och delar med oss. Man ska vil séga som i tv nir det handlar om alkohol att
det dven finns andra alternativ.

Ordféranden: Da fortsitter vi denna offentliga utfragning om finansiering av
infrastruktur som arrangeras av trafikutskottet och finansutskottet i Sveriges
riksdag. Nu ska vi f4 hora Mats Williamson, vice vd for Skanska AB, om att
OPS provar nya vagar.

Mats Williamson, Skanska AB: OPS dr en smart upphandlingsmodell. P4 bil-
den hér ser ni M25, ringvigen runt London som &r en av Europas mest trafi-
kerade vdgar. Det hir projektet var tvunget att vara klart i tid till OS 2012, och
det blev klart i tid.

En av fordelarna med OPS-projekt dr just att det blir fardigt i tid och till
den kostnad som man har kommit verens om. Annu viktigare ar att OPS sti-
mulerar till innovation och livscykelkostnadstdnkande. Vi star infor stora sam-
héllsutmaningar. Det giller att vinda och vrida pa varenda skattekrona och
verkligen fundera pé hur vi kan fa ut mesta mojliga infrastruktur for de pengar
vi har.

Ett sdtt som man kan gora detta dr att anvinda sig av OPS och ténka nytt.
Det duger inte att gora som vi alltid har gjort. World Economic Forum har en
arbetsgrupp som studerar byggbranschen, och den hér bilden &r ett utdrag fran
deras rapport. Den roda kurvan visar produktivitetsutvecklingen i byggbran-
schen. Den bla kurvan visar utvecklingen i alla andra branscher forutom jord-
bruk. Det dr en dyster ldsning att se denna rdda kurva, alltsé for byggbran-
schen, dér produktivitetsutvecklingen har varit negativ.

World Economic Forum pekar pa tre aktdrer som ansvariga for att det ser
ut pa det hér sittet. Den forsta ansvariga ar jag, det enskilda byggforetaget, déir
vi inte &r tillrdckligt duktiga pé att ta till oss av ny teknik och inte tillrickligt
duktiga pa att ldra oss pd ett strukturerat sétt frdn projekt till projekt. Den andra
delansvariga gruppen dr branschen som helhet, dér branschen inte ar tillrdck-
ligt duktig pa att jobba med ett flode dér projekten flyter igenom utan det gérna
blir suboptimeringar. Den tredje ansvariga &r ni kunder, inte minst det offent-
liga, som kanske star for 50 procent av bestillningarna i byggbranschen, dér
man inte agerar tillrickligt mycket for att skapa innovation.

Den vanligaste upphandlingsformen dr den ldngst till vanster i bilden, dér
kunden i detalj specificerar det arbete som ska utforas. Det kan var tjockleken
pa asfalt, det kan vara hur bred vdgen ska vara och s vidare. Vi tivlar pa lagsta
pris. Vi far anvinda vara muskler men inte tillrackligt mycket véar hjérna. Detta
stimulerar inte innovation. De 10sningar som tas fram kan vara sédana att de
ger en 1g investeringskostnad men en framtida hogre drifts- och underhélls-
kostnad.
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Modellerna langst till hoger i bilden fokuserar i stéllet pd livscykelkostnad,
och det innebir att vi ibland véljer 16sningar med en hogre investeringskostnad
men som ger lagre drifts- och underhéllskostnader.

Skillnaden mellan funktionsentreprenad och OPS é&r inte bara finansie-
ringen utan dven hur riskerna fordelas. I en funktionsentreprenad faller mer-
parten av riskerna pa kunden, bestillaren, medan merparten av riskerna ligger
pa det privata i OPS-alternativet.

Nér ska man da vélja OPS? OPS ger incitament till att skapa smarta 16s-
ningar, eftersom vi ansvarar under 3040 ér, och for att tala klarsprak sa tjanar
vi pengar om vi lyckas fa fram bra 16sningar som sedan visar sig fungera. Sa-
dana bra 16sningar kan vara material som héller ldngre. Det kan vara installa-
tionsldsningar som ger lagre energikostnad. Men det kan ocksa vara 16sningar
som ger lagre koldioxidutsldpp. Andra fordelar med OPS ér att vi inte far né-
gon underhallsskuld. Vi far en béttre forutsdgbarhet nir det géller tid och kost-
nader, och det kan ocksa leda till kortare byggtider.

OPS anviénds redan i dag i ménga ldnder, och som pé olika stéllen har det
skett en utveckling nér det géller OPS. Jag tror att det ar valdigt viktigt att man
lar av vad andra har gjort for fel tidigare. Tittar vi pa de projekt som genomfors
med OPS just nu i andra delar ser vi i Storbritannien ett system ddr man delar
pa eventuellt 6verskott. Dér finns en form av vinsttak. I USA haller vi pa att
bredda 14 genom Orlando. USA:s motsvarighet till Riksgédlden ger da ut obli-
gationer for att pa det séttet minska finansieringskostnaden. Vi ser dven allt
oftare att kunden dr med och samfinansierar projekten for att reducera finan-
sieringskostnaden.

Vi ser fem projekt som skulle vara mojliga att genomfora i nértid 1 Sverige.
Det ér en fast forbindelse mellan Helsingborg och Helsinger. Det dr en metro
mellan Malmé och Képenhamn. Det &r fyrspar mellan Stockholm och Upp-
sala. Det #r Sodertornsleden och Ostlig forbindelse hér i Stockholm.

Ostlig forbindelse har vi i detalj studerat och da anviént oss av de antagan-
den som gors av Trafikverket och Sverigeforhandlingen. Om det projektet ge-
nomfors som ett OPS-projekt ger det i genomsnitt 685 miljoner per ér i Gver-
skott som kan anvéndas till exempel till att bygga ut kollektivtrafik.

Jag utmanar er att vdga prova nigonting nytt. For oss ér det frustrerande att
inte till fullo fa anvénda oss av den kunskap, erfarenhet och innovationsfor-
maga som finns hos oss. Nar vi gor det ger det resultat. Pa min forsta bild
visade jag M25, dér vi arbetade med innovativa 16sningar och delade bespa-
ringar med kunden. Det slutade med att kunden fick en check pa 1 miljard
kronor.

OPS é&r ingen universallosning, men for rétt projekt ar jag helt overtygad
om att det blir en 16nsam affér fran ett samhéllsekonomiskt perspektiv. Min
uppmaning till er &r att lara fran projekt som genomforts i andra ldnder och ta
fram en svensk OPS-modell.
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Ordféranden: Tack s& mycket for det inspelet! DA ska vi hora fran Erik von
Ehrenheim, Macquarie Infrastructure and Real Assets. Rubriken for anforan-
det ar Strukturering av pensionskapital i transportinfrastrukturen.

Erik von Ehrenheim, Macquarie Infrastructure and Real Assets: Tack sa
mycket for att jag fatt komma hit! Jag heter Erik von Ehrenheim och dr Nor-
denansvarig for Macquaries infrastrukturfonder. Macquarie ar en australien-
sisk bank som investerar pensionskapital i infrastruktur runt om i virlden. Vi
ar antagligen storst i vdrlden pa det, och vi har ungefdr 80 miljarder euro i
tillgangar runt om i detta.

Vi betjanar ungefdr 100 miljoner personer per dag i samhallsviktig infra-
struktur, och pa bilden kan ni se vilka olika sektorer det r.

Samhéllsvinster vid privat finansierad infrastruktur &r stora. Det finns vil-
digt goda erfarenheter frén andra lidnder, precis som vi har hort. Staten har
begransade resurser, och privat kapital &r ett sitt att tillféra resurser dér det
saknas pengar.

Att forsdlja befintliga tillgdngar dr kanske det effektivaste sittet att tillfora
privat kapital till samhéllet, och det finns vildigt manga mojliga exempel pa
hur man skulle kunna forsélja tillgdngar och tillféra de pengarna till nya pro-
jekt med en mycket hogre effektivitet.

Det finns véldigt manga beprovade strukturer for detta som man kan ldra
av fran andra ldnder. Man kan séga att oftast blir de privata 16sningarna mer
kostnadseffektiva, bade i byggprocessen, som Mats sa, och dven i driftspro-
cessen. Det kan vi visa och ge manga goda exempel pa.

Den totala kapitalkostnaden for privat kapital ar inte speciellt hog i dag —
jag ska komma till det — och staten kan sékert lana billigare, men statens lane-
utrymme dr begrénsat.

Sedan ska jag sdga att samhaéllet kan kontrollera de privata investeringarna
genom prisregleringar. Finns det inga prisregleringar etablerade s& kan man
skapa prisregleringar och intiktsregleringar genom de avtal man gor vid for-
sédljningarna. Jag vill peka pa Arlandabanan som ett lyckat exempel pa ett pri-
vatfinansierat infrastrukturprojekt. Arlandabanan har for sina dgare hela tiden
sedan den byggdes avkastat 2 procent pa totalt kapital i dag, och det ar véldigt
lagt. Hade man vetat det hade man antagligen inte byggt den, dérfor att det var
sé stora forluster i borjan.

Kapitalkostnaden dr 1dg i dag. Réntemarknaden élskar infrastruktur. Det gar
att 1ana mycket billigt, och det finns exempel pa det. I grafen ser ni kostnaden
for tvd obligationer i véra infrastrukturprojekt — ett &r i Bristols flygplats och
ett dr i en fransk motorvigsgrupp. De ligger i dag pd kanske 30—50 punkter
over statslénerdntan, och det 4r historiskt lagt. S& 1agt har det inte varit sedan
kanske 30-talet, och basréntenivén &r som ni vet néstan obefintlig.

Det finns ocksa vildigt mycket pensionskapital som soker sig till det hir
tillgangsslaget for att fa langsiktig avkastning, och det dr dé det egna kapitalet.
Viger man samman de hér projekten sd kan man komma ned pé valdigt ldga
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kapitalkostnader. Vi pratar om 4-5 procent i total kapitalkostnad, ibland &nnu
lagre, sa det dr ett historiskt bra tillfdlle for samhadllet att dgarvéxla infrastruk-
turtillgdngarna till den privata marknaden.

Sambhillet kan dven paverka kostnaden for nya projekt genom att man tar
en del av risken. Man kan ta olika slag av projektrisker, och man kan dven ta
en refinansieringsrisk och pa det séttet fa ned kapitalkostnaden ytterligare nir
man tar in privat kapital, for det 4r ju risken man tar betalt for.

Man kan ocksa reglera intdkterna. Jag ska inte gé in i detalj pa vad det hir
dr, men man kan sitta en prisreglering som innebdr att det privata konsortiet
som nu dger ett sddant har projekt far en reglerad intdktsstrom, ddr man har en
kapitalkostnad med ett avkastningskrav som &r satt till regleringen och som
styrs av den allménna réntenivén och sétts av den reglerande myndigheten.
Sedan far man betalt for sina kostnader.

Det fina i den hér krakséngen &r att nér regleringsperioden ér slut s baserar
man regleringen pa den kostnad som man uppnadde, och man forsoker alltid
att vara effektivare eftersom det dr s& man tjinar pengar. D4 delar man med
sig av effektiviteten varje gang till samhéllsmedborgarna, och det hér &r oer-
hort drivande for effektiviseringar. I de flesta fall har man kvalitetsincitament
till exempel 1 tillgdnglighet och sddana saker som man ocksa kan styra med.
Samhéllet kan alltsa styra genom regleringar, och det dr sa samhéllet ska styra.

Jag vill sist liamna exempel pa négra konkreta projekt inom transportinfra-
strukturen. Vi tycker att staten och Naringsdepartementet borde lata utreda de
hér projekten infor det kommande trafikbeslutet. De finns inte i den infrastruk-
turbudget som finns nu, och de kommer antagligen inte heller att fa plats i den
som ni ska besluta om nésta var. Det finns i de hér projekten ett virde pad mer
an 80 miljarder i form av framfor allt framtida investeringar som man pa det
séttet kan lyfta dver pa de privata intressenterna.

Projekten har kapacitet att finansieras huvudsakligen via brukaravgifter,
och det tror vi &r en valdigt viktig bit. De gér samtidigt att bryta ut fran den
befintliga verksamheten pa ett hyggligt enkelt system utan alltfor mycket
lagéndringar och sé. Det finns ju mdjlighet for staten att ha kvar sitt inflytande
i det hidr genom koncessionsavtal, regleringar, deldgarskap och sé vidare.

Vi tror ocksa att man kan implementera det hir ganska snabbt och skapa
stora samhdéllsvinster. Jirnvidgens kraftforsorjning, Malmbanan eller det har
nya projektet med elvagar kommer att kriva mycket, mycket stora investe-
ringar, och det kan man da strukturera pa ett sétt sa att den privata marknaden
kan tillfora detta kapital pa ett kostnadseffektivt satt.

Vi skulle géirna vilja visa er hur kostnadseffektivt och pa vilket sitt det ska
struktureras, och det tror vi att Trafikverket &r bdst pa att utreda. Vi stiller
gérna upp och hjilper dem med var erfarenhet, och det finns sidkert manga
andra institutioner som dven befinner sig hir i dag som kan stédlla upp med
erfarenhet hur man strukturerar och prissitter den hér typen av tillgangar. Da
har ni ett underlag for ert beslut i kommande trafikproposition.
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Ordforanden: Tack sd mycket for det inspelet! Nu ska vi fortsdtta med pen-
sionsfonder och lyssna pa Kerstin Hessius som &r vd for Tredje AP-fonden.
Rubriken &r Pensionskapital och infrastruktur — en investering for framtiden.
Varsagod, ordet ar ditt!

Kerstin Hessius, Tredje AP-fonden: Tack s& mycket for att jag har fatt mojlig-
het att komma hit! Det uppskattar jag mycket.

Jag ar som sagt vd for Tredje AP-fonden. Vi har 300 miljarder under for-
valtning. Tillsammans med de andra AP-fonderna i det statliga inkomstpen-
sionssystemet har vi ungefdr 1 230 miljarder vid arsskiftet. Jag tinkte kort
prata om vilken roll vi har och varfor vi ér intresserade av den hér fragan.

Jag kan borja med att konstatera det vi har pratat om allihop hér i dag, och
det &r att vi har ett mycket stort behov av att utveckla infrastrukturen i Sverige.
Vi har dessutom ett véldigt stort behov av att bygga bostdder. Nér man jobbar
med pensioner jobbar man med langsiktig tillvixt. Det kanske viktigaste for
pensionssystemet dr att vi har en god tillvéxt i Sverige, annars kommer inte
pensionssystemet att klara av sina &taganden eller s& kommer pensionerna att
bli véldigt 1dga. For att skapa s& generationsneutral utveckling som mgjligt for
Sverige tror jag alltsa att det &r valdigt viktigt att vi investerar i infrastruktur.

Vi AP-fonder har ocksa ett uppdrag som handlar om att vi dr generations-
neutrala i vart uppdrag. Vi jimnar ut inkomsterna och utgifterna. Nar inkoms-
terna &r for laga och utgifterna for stora i det pay-as-you-go-system som vi har
sé gér vi emellan och tacker underskott, och det kommer vi att gora fram till
2035. Den fraga som Hans Lindblad tog upp, att om vi mgjligtvis skulle lagga
for mycket investeringar i dag sé skulle det forsamra for morgondagen, tror
jag inte pé det, i alla fall inte om AP-fonderna &r med och placerar pengarna,
eftersom vi jobbar just med det hir utjagmningssystemet. Men det kan vi dis-
kutera senare.

I alla fall tycker jag att vi har pratat om manga olika kéllor till finansiering.
Den kanske viktigaste fragan som togs upp hér &r liksom mellan utbud och
efterfragan. Det finns en viéldigt stor efterfragan, medan utbudet &r alldeles for
begrénsat, och det dr vil huvudfragan: Hinner vi med? Har vi kapacitet att
bygga sd mycket infrastruktur som vi behdver just i dag?

Da har vi det gynnsamma ldget att vi har i princip noll i rénta, eller en vil-
digt 1ag rénta, och det dr ett av de fa tillfdllena ndr man verkligen kan séga att
det dr 16nsamt att investera i infrastruktur. Dessutom har vi pratat om att inve-
sterarna &r beredda att acceptera en vildigt 1ag totalavkastning, just pa grund
av att vi har si 1ag rénta, och darfor finns det mojlighet att i in mycket kapital
1 detta. Det finns alltsd mycket kapital.

Jag tinkte visa ndgon bild s att vi kan tidnka igenom vilka olika aktdrer vi
ar som skulle kunna vara med och bygga Sverige. Det dr vi pensionsfonder,
inte bara svenska utan det kan vara internationella ocksa, och jag tror inte att
vi ska vara sé rddda for internationellt kapital. Om vi har ett stort behov ska vi
vara tacksamma for att fler konkurrerar, for da far vi ned kostnaden. Darfor
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tror jag att det kan vara dven utlandskt kapital, beroende pa vad det &r for typ
av projekt.

Vi pensionsfonder har de tvé saker som Bjorn Hasselgren tog upp: Vi har
kapital, och infrastruktur dr kapitalintensivt. Vi har dven langsiktighet, och in-
frastruktur har véldigt 1ang livsldngd. Darfor ar vi, som vi ser det, bra investe-
rare.

Vi dr ddremot inte sé bra pa att ta hand om de bitar som handlar om projek-
tering och om byggande. Det &r inte dir var kompetens ligger. Dér bor det vara
andra aktorer, och vi har ju haft flera uppe som har diskuterat det, bade
Skanska, MTR och sé vidare.

Det som vi tittar pa nér vi diskuterar den hér fragan &r egentligen de olika
finansieringsldsningar som finns. Aven om staten l&nar billigast har inte staten
ett obegrénsat laneutrymme, precis som Erik alldeles nyss sa, och det &r ju det
som ir problemet. D4 maste man se vad vi kan gora 4t det.

Jag sitter i styrelsen for tvé bolag i Sverige som 4r statligt dgda. Det ena ar
Arlandabanan Infrastructure AB som dger Arlandabanan. Det andra ar
Oresundskonsortiet som opererar Oresundsbron. Oresundsbron ir avgiftsfi-
nansierad. Det dr en alldeles utmérkt investering som inte hade blivit av om
den inte hade blivit avgiftsfinansierad. Arlandabanan hade inte blivit byggd
om det inte hade varit en OPS-16sning.

Da maéste man diskutera: Har det varit samhéllsekonomiskt dumt att gora
dessa investeringar? Absolut inte, som jag som styrelseledamot i dessa tva vil-
digt viktiga infrastrukturprojekt ser det i alla fall.

Om vi gar vidare till AP-fondernas roll i det hér ser vl vi, som manga har
namnt, att vi framfor allt kanske skulle kunna lyfta av en del tillgangar i statens
balansrakning och pa det sittet frigora resurser till infrastruktur. Vi kan ge
ndgra exempel pd investeringar som vi har gjort under den senaste tiden. Det
ar investeringar pa over 100 miljarder, om vi gar ihop med de andra AP-
fonderna som har varit med och négra andra pensionsfonder.

Vi har kopt elnétet av Fortum. Det kunde lika gérna ha varit ett av Vatten-
falls elnét. Vi kopte gamla Vasakronan och lade ihop det med AP Fastigheter.
Vi kopte dven Hemso av Kungsleden, som ér ett fastighetsbolag som utvecklar
och dger infrastrukturfastigheter, det vill sdga vard, skola, omsorg och po-
lishus. P& bilden ser ni polishuset i Rosengard i Malmo som vi precis har
byggt.

Det hiér dr investeringar pd dver 100 miljarder som vi har gjort de senaste
aren, och vi utvecklar hela tiden nya fastighetsbolag och infrastrukturbolag i
den utstrdckning vi fir mojlighet att vara med och finansiera dem.

Vart problem ér att vi ser alldeles for lite komma ut till marknaden, och vi
skulle hemskt gérna vilja vara med och se 6ver och diskutera vilka andra till-
gangar som staten skulle kunna frigéra for att anvidnda pengarna till att bygga
ny infrastruktur. Vi ser alltsd girna lite dgarvixling i statens portfolj for att
16sa en del av infrastrukturinvesteringarna!
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Ordforanden: Tack, det var ett tydligt budskap! Vi gér &ver till den sista fore-
dragshéllaren som &r Gunnar Wetterberg, historiker med mera. Rubriken pa
anforandet ar Fran Gripenstedt till Sverigeforhandlingen. Kanske inte alla led
hinns med men nigra av dem!

Gunnar Wetterberg: Tack s& hemskt mycket for att jag fir komma hit, och tack
s& hemskt mycket for att jag far tala om Gripenstedt!

Det var nistan sé jag borjade skriva historia igen. Jag var ansvarig for lang-
tidsutredningarna pé Finansdepartementet i borjan av 90-talet. Jag lyckades
gora en dotter, och nér jag var pappaledig med henne fick jag ett forlag att
sponsra en liten bok. I den skrev jag ett kapitel om Johan August Gripenstedt,
var genom tiderna mest lysande finansminister.

En av hans stora insatser, vid sidan av frihandeln, var jarnvagsutbyggnaden.
Man begrep att den privata sektorn inte klarade att bygga jérnvédgarna, och
dérfor hade man redan i slutet av 1840-talet sagt att staten skulle bygga stam-
banorna. Man trodde att man var tvungen att bygga med budgetmedel, och
darfor bestdimde man att det var brannvinsskatten som skulle finansiera jérn-
vigsutbyggnaden.

Fastén vi sOp ritt kraftigt pa den tiden tog det lang tid att fa ihop pengarna
man behdvde, och dédrfér var hans mest strategiska insats att vid riksdagen
185758 halla ett tva dagar langt anforande dir han dvertygade er om att det
fanns goda ekonomiska skil att lana upp hela pengen det kostade att bygga
det.

Pengen var 25 miljoner stor. Réknar man om det med prisindex ar det 1 %2
miljard. Rdknar man om det med I6nekostnadsindex ar det ndstan 50 miljarder.
Men det som kanske ger bdst perspektiv pa det dr att det var ett par tre ganger
de samlade statsutgifterna vid den hér tiden. Det var alltsd en ritt stor satsning.

Jag kallade boken for Historien upprepar sig aldrig, och det tror jag att man
ska hélla fast vid. Men det som gor att det 4nda dr en podng att tala om Gri-
penstedt i samband med Sverigeforhandlingen &r att nu har vi ett facit pa varfor
Gripenstedts insats var sd lyckad, och vi kan bena upp faktorerna i det som
gjorde att det blev en sa framgéngsrik investering. Kanske kan dessa faktorer
vara nigot som vi tar med oss nir vi gar in och diskuterar: Ar den hér infra-
struktursatsningen nagonting vettigt?

Jag tror att det finns fyra faktorer att peka pa. Den forsta 4r mycket enkel:
Hurdana ség alternativen till jirnvdgen ut? De var oerhort usla. Véigarna hade
inte ens makadam vid den hér tiden, vilket betydde att de gyttjade ihop sig sa
fort dér blev lite regn och tjdllossning. Det innebar att den omkrets man kunde
nd runt stdderna och bruksorterna var ganska liten. Man var hénvisad till vat-
tenviigarna. Overallt déir det behdvdes landvigar blev jirnvigen ett fantastiskt
alternativ till det datida végndtet, och det dr det som &r forklaringen till sddana
stolleprov som att man fran Lund och Malmé drog tre fyra olika jarnvagar ned
till Ystad och Trelleborg. I Skéne byggde man 164 mil jirnvdg, men i dag ar
det bara 60 av dem som vi tycker att det dr vettigt att driva 6ver huvud taget.
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Alternativet till den infrastruktur man vill satsa pa ar alltsé valdigt viktigt
for de framgéngar man eventuellt kan né.

Den andra podngen &r att stambanan och jarnvigarna forloste resurser som
vi inte anvénde tidigare. Vi hade en vildig flax med tajmingen. Det kom nér
konjunkturen béde for jarn och stal och for havre, som var den storsta export-
varan vid den hér tiden, var pa vag upp.

Jarnvédgarna innebar att man kunde pumpa ut mycket mer jarn och stal till
kusterna &n tidigare. Men det betydde ocksa att vi kunde odla upp tassemarker
inne i Sméland och pa andra obskyra stillen och fora ut havren dérifran till
kusterna pa ett sitt som inte tidigare hade varit mojligt. Jirnvdgen innebar att
vi forléste produktionspotential som vi tidigare inte hade kommit at.

Den tredje viktiga faktorn &r att jirnvégen befruktade vildigt mycket av det
ovriga néringslivet i Sverige. Om ni tittar pa det ska ni se att overallt dér vi
byggde jarnvdg kom det massor av mekaniska verkstider. De byggde vagnar
och lok, rils och allt vad det nu var som behovdes. Vildigt mycket av produk-
tionen for jdrnvdgen blev inhemsk.

Det betydde ett produktionsuppsving redan som en f6ljd av bestéllningen.
Men det hade ocksa en langsiktig effekt. De mekaniska verkstdderna som
byggdes upp pa 1860- och 1870-talet blev pa 1890-talet grunden for snillein-
dustrierna som forloste hela den svenska exportboomen och gav upphov till
foretag som vi lever gott pa den dag som i dag &r. I den mén de nya verksté-
derna inte blev de nya snilleindustrierna hade de utbildat snilleindustriernas
verkstadsarbetare. Det var ett sétt att hoja den tekniska kompetensen i hela
néringslivet.

Den fjirde viktiga faktorn 4r att staten byggde stambanorna men att valdigt
ménga bibanor var privata eller halvprivata. Det ér vildigt viktigt nér man tén-
ker infrastruktur. Ju fler bibanor eller motsvarande som man fér till det grund-
laggande nétet, desto mer vérdefullt blir hela nétet eftersom man kan né
mycket storre delar och ordna transporter 6ver en mycket vidare stracka.

Dirfor var beslutet 18571858 vildigt klokt. Men det hade en del problem
med sig. Vi fick en jarnvigsboom under 1860- och 1870-talen som slutade
med en fruktansvérd finansiell krasch 1878 da Stockholms Enskilda Bank gick
pa Oronen och staten var tvungen att ga in och ridda Wallenbergarna om de
6ver huvud taget skulle kunna leva vidare i det svenska néringslivet.

Det var ocksé sa att den forsta faktorn, hur riliga alternativen var, vinde sa
sméningom. Vi dr duktiga pd jarnvégshistoria, men véghistoria dr minst lika
intressant. P4 1920-talet borjade vi rusta upp vigvasendet i Sverige samtidigt
som bilismen borjade komma. Det dr pd 1920-talet som vi borjar lagga ned
jarnvégsstrackor som inte ldngre bér sig. Det betyder att vi i hela landet har
lagt ned ungefar en tredjedel av nétet. I Skane har vi lagt ned néstan tva tred-
jedelar av det samlade nitet.

Jag har inget riktigt bra svar. Men jag skulle vilja sdga foljande. Om ni gar
tillbaka och ldser Gripenstedts blomstermalningar, som de kallades, nar han
forklarade varfor stambanorna skulle byggas, far ni ganska méanga uppslag till
hur man #n i dag kan analysera: Ar det virt pengarna att satsa pa det ena eller
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det andra infrastrukturprojektet? Det &r nog en diskussion man bor ta innan
man bdrjar sofistikerade resonemang om vilka tillgdngar man ska byta bort
och vilka finansieringsformer man ska vélja.

Ordforanden: Aterstoden av tiden fram till 13.00 prick d vi slutar 4r en fra-
gestund for riksdagsledaméter. I presidiet har vi bestdmt att vi grupperar fra-
gorna tva och tva, och ordningen pa fragorna gér efter partiernas storleksord-
ning.

Teres Lindberg (S): Tack for vildigt intressanta foredragningar. Jag skulle
forst vilja ha ett klargoérande. Jag hiangde inte riktigt med. Sebastian de Toro
hade ett resonemang om drifts- och kapitalbudget som sedan fick kritik av
Harry Flam. Jag héngde inte riktigt med pa vad resonemanget handlade om.
Jag skulle gérna vilja ha ett klargérande om det.

Sedan kommer jag till den kanske lite storre fragan. Man kan forst konsta-
tera att det inte finns ndgra gratisluncher ndgonstans. Det politiska dilemmat
ar ocksa att vi vill ha allt at alla. Det handlar inte bara om de olika politiska
partiernas uppfattningar. Det handlar ocksd om vad man néstan skulle kunna
kalla regionpartierna. Alla vill ha allt till sin egen region.

Dir nagonstans finns dilemmat. I kontexten att vi talar om samhéllsekono-
miska kalkyler och samhéllsekonomiska vinster sdger det sig sjalvt att storsta-
derna numerdrt, till antalet, har béttre investeringsldgen. Det &r ocksa dar vi
far ut andra typer av vinster som till exempel markvérdesdkningar, och s vi-
dare.

Jag har en fraga om det dr ndgon som har réknat pa hur man skulle kunna
anvianda markvirdesokningar for att minska det offentligas kostnader vid in-
frastrukturinvesteringar. Pa det séttet skulle man kunna fa mer infrastruktur till
stéllen dér det kanske dr mindre 16nsamt.

Kopplat till det funderar jag ocksa pa samhéllsekonomiska kalkyler. Det &r
alltid svart att gora berdkningar. Fragan 4r: Kan man goéra berdkningar pa det
som inte finns? Kan man rdkna pa samhallsnyttor i kalkyler pa det som inte
finns?

Edward Riedl (M): Tack, alla foredragshéllare som har berikat oss under for-
middagen. Det har varit manga spidnnande infallsvinklar.

I grunden handlar det givetvis om samhallsekonomiskt 16nsamma investe-
ringar. Givet att det &r grunden: Hur ska vi finansiera det? Vi kan konstatera
att svensk ekonomi i grunden &r vildigt vélskdott. Staten lanar upp extremt bil-
ligt. Ibland har vi till och med haft sé billig upplaning att vi har tjanat pengar
pa att 1ana. Men det har mdjligen varit under korta perioder.

Det foranleder att manga roster hojs for att staten borde vara den enda som
lanar upp nér det géller infrastrukturinvesteringar. Darfor tyckte jag dndé att
det var lite intressant nér Bjorn Hasselgren tog upp resonemanget att det finns
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andra virden vad giller vem som lénar och till vad. Det skulle jag gérna vilja
att han utvecklar det resonemanget lite grann.

Jag har ocksa en fraga till Mats Williamson p& Skanska. Jag tyckte du be-
skrev ganska bra varfor OPS ar rétt och riktigt, varfor det utvecklar och varfor
det skapar innovationskraft. Jag stéller fragan lite ledande, och det kan man f&
gora ibland som politiker: Vem ska leda innovation inom branschen och se till
att vi far en utveckling ifall man inte gor upphandlingarna mer sammansatta,
det vill sdga 4 OPS-héllet? Vem ska annars leda innovationsarbetet? Det dr
mina tva fragor.

Ordféranden: Den forsta fragan som Teres Lindberg stdllde uppfattade jag
som att Sebastian de Toro och Harry Flam ska svara pa och den andra fragan
Niklas Lundin.

Sebastian de Toro, LO: Slutklimmen pa mitt foredrag var en fraga om det
nuvarande finanspolitiska ramverket 4r optimalt konstruerat for att maximera
vilfarden pa lang sikt. Jag tycker att man bor genomfora en storre utvéirdering
av det finanspolitiska ramverket dér den fragan stélls och dar man provar al-
ternativa mal.

Det kan vara ett mél for det totala sparandet. Det kan vara en drifts- och
kapitalbudget. Det kan vara att man diskuterar vad som ar investering och vad
som inte &r investering. Jag ndmnde drifts- och kapitalbudget, och da kritise-
rade Harry Flam det lite snabbt i inldgget efter.

Min poidng &r inte att séga att drifts- och kapitalbudget ar den rétta 16s-
ningen. Men det finns teoretiska skl till att det skulle kunna vara en bra mo-
dell. Om man genomfor korrekta samhéllsekonomiska kalkyler som politiker
véljer att f6lja, och det inte finns négra direkta flaskhalsar, skulle man kunna
tidigareldgga ett antal lonsamma investeringar jimfort med dagens modell {or
det finanspolitiska ramverket.

Det skulle vara det teoretiska skélet for. Sedan kan det finnas nackdelar
dven med den modellen. Det maste man prova.

Harry Flam, Finanspolitiska rddet: Vi kan tdnka oss att statens investeringar
i nya végar och jarnvégar per ar dr 20 miljarder, som ett exempel. Det &r un-
gefédr 24 miljarder i dag. Om vi ska skriva av de investeringarna med 10 pro-
cent per ar betyder det 2 miljarder kronor per ér for investeringar som gors i
ar.

Vi ténker oss att vi har tva alternativ, att vi gor avskrivningarna med
10 procent per ar eller att vi skriver av arets investeringar omedelbart. Det blir
precis lika stora avskrivningar varje ar vilken modell vi dn véljer om vi har en
jdmn strom av investeringar. Det spelar ingen roll om vi véljer att smeta ut
kostnaderna dver en lingre period eller tar dem omedelbart. Det var min po-
ang.
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Hans Lindblad, Riksgdlden: Jag vill kommentera den andra frigan om man
kan rikna pa saker och ting eller inte. Det &r en vildigt intressant friga. Men
man maste ocksa stélla sig fragan om alternativet. Om man inte kan rdkna pa
det, vad gor man da?

En samhéllsekonomisk kalkyl ar jattesvér att gora. Den &r med all sdkerhet
inte fullstindig, och den &r med all sékerhet inte helt korrekt. Men alternativet
att inte géra nagonting alls maste pa nagot sétt 4ndé vara sdmre.

Niklas Lundin, Sverigeforhandlingen: Precis som Hans Lindblad har ocksé jag
den storsta respekten de samhéllsekonomiska kalkylerna. Har vi inte dem sé
har vi inget annat bra sitt att géra jamforelser mellan olika projekt.

Man ska komma ihag att kalkylerna och kalkylmetoderna framfor allt &r
skapade for att jamfora olika typer av végstrickningar, om man ska vilja om
man ska ga till hoger eller till vinster om en tétort, och sédant.

Fréan Sverigeforhandlingen tror vi att det finns stora systemeffekter nér vi
talar om sa stora projekt som inte later sig belysas i de samhéllsekonomiska
kalkylerna.

Ett exempel som man kan referera till 4r till exempel utbyggnaden av Sodra
stambanan pd 1860-talet. P4 den banan rullar sedan mer &n hundra ér tillbaka
det svenska exportgodset natt ut och natt in. Varje natt ligger tdgen i kolonn
och kor ned till kontinenten med svenska exportvaror.

Vi vill tro att den jarnvégen tack vare detta sékert var vildigt 16nsam och
egentligen en forutséttning for det svenska vélstdndet och vélfarden vi har i
dag. Vi tror inte att det gar att i en enkel samhéllsekonomisk kalkyl fa in den
typen av véldigt stora och vildigt langsiktiga effekter som har varat i mer &n
hundra &r for just den hédr banan.

Man ska ha respekt for samhéllsekonomiska kalkyler. De &r ett viktigt in-
strument ndr man jamfor projekt med varandra. Men det behdvs ocksa andra
typer av bedomningsunderlag for att kunna ta stillning till sé stora projekt som
vi diskuterar i dag.

Ordféranden: Dérefter ér det svaren pa Edward Riedls fragor.

Bjérn Hasselgren, Kungliga Tekniska hégskolan, Infrastrukturkommissionen:
Flera av argumenten nér det géller vem som ska finansiera infrastrukturinve-
steringar hade vi uppe i de samlade foredragen. Det finns inte ndgon given
sanning i det. Man kan konstatera att vi star infor en period nér det stélls stora
och vildigt utmanande krav i samhéllsbyggandet. Vi ska goéra héllbarhetsan-
passningar. Vi har en snabbt vixande befolkning. Vi har en urbanisering.

Det gor att vi sannolikt behdver gora mer satsningar pa infrastruktur fram-
6ver, med den reservationen att vi inte vet vad digitaliseringen béar med sig for
ndgonting. Men att det kommer att bli storre transportfloden kan man nog vara
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ganska siker pd. Da behdver vi hitta sétt att 16sa finansieringar, som 4r en del
av det samhéllsbyggandet.

I det perspektivet kan man vélja mellan olika finansidrer for infrastrukturen.
Det kommer nog alltid att vara sa att det blir en mix mellan offentliga atagan-
den och privata ataganden. Tittar man pa Sverige har vi den senaste 70-arspe-
rioden eller 80-arsperioden valt att fokusera véldigt mycket pa statens dgande,
statens finansiering och statens drift av systemen.

Om vi ska mota framtidsutmaningarna pé ett smart sétt dr det sannolikt s&
att vi nog behdver ha en mer 6ppen syn pa organisering och finansiering. I det
perspektivet dr det vildigt bra att staten har ett finanspolitiskt ramverk som
gor att vi har en stabil grund for statens verksambhet. Vi tjdnar alla pa att vi har
ordning och reda i statens finanser och lag skuldséttning sa att vi far 1dga rantor
och en bra bas i ekonomin for andra aktdrer att verka.

Det innebdr inte i sig att det &r staten som dr den enda mdjliga aktoren fram-
over. Det mer Oppna synséttet dar fler aktorer kan verka &r nog det vi behdver
for att vi ska komma vidare pé ett bra sitt.

Staten kan inte 1dna billigt i vilken utstrickning som helst. P4 marginalen
lanar man som det dr nu véldigt billigt. Men om man ska ta pa sig vildigt stora
ataganden kan det fordndras. I det perspektivet kan man stilla fragan: Vem ska
da finansiera alla de stora projekten och alla satsningar som kan komma?

Man ska nog titta pa vilka intressenterna &r, vilken risken ar i de projekt
man gor och dver huvud taget aktérsuppséttningen och da kunna se att man
kan ta in flera aktorer som kan komma med nya inspel.

Jag tycker att AP-fonderna, hér foretrddda av Kerstin Hessius, ér ett jattebra
exempel pa det. Det gar med ganska laga avkastningskrav att fa in mycket mer
kapital. Det kan ocksa bidra till ett annat synsétt sd att vi far fler aktorer och
fler synsitt.

Det handlar just om mixen mellan offentligt och privat och att ta vara pa
det som &r bra i det finanspolitiska ramverket. Det giller att vi har en stark stat,
men vi ska ppna for alternativ. Det finns inte en 16sning, utan det finns manga
16sningar. Det dr nog det som &r det viktigaste.

Mats Williamson, Skanska AB: Vem ska leda innovation? Det &r 1 forsta hand
det enskilda foretaget. Sedan kan vara kunder ge oss incitament och stimulera
oss till innovation. Det tror jag &r en viktig del.

Vad dr da innovation? Jag kan ge ett exempel fran M25. Vart uppdrag var
att bredda vagen. Nér vi breddade kom vi ut, och det behdvdes en stodmur.
Det traditionella séttet att 10sa en stddmur i England dr att man gor den av
betong. Hér hade vér kund stdllt krav pa att vi ska gora detta med ett sa lagt
koldioxidavtryck som mojligt.

Det vi gjorde da var att vi valde att gora detta med stélspont med atervunnet
stdl. Det &r en standardldsning i ménga andra marknader, dock inte i England.
Anledningen till att engelska trafikverket godkénde 16sningen &r att vi har an-
svar for att det fungerar i 40 ar. Alltsa vagade de ge oss det ansvaret.
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Hade det varit en kortare tid, till exempel en funktionsentreprenad pa 15 &r,
hade de inte gett oss det tillstandet att &ndra metod.

Jimmy Stdhl (SD): Jag tar tacka for enormt bra foreldsningar. Jag tinkte stélla
fragor till Niklas Lundin i Sverigeforhandlingen.

Ni har som mal att bygga 100 000 nya bostéder. Vi har en enorm bostads-
brist i Sverige i1 dag. Fragan édr: Hur lang tid har kommunerna pa sig att bygga
dessa fastigheter? Kommer de att fa ett vite ifall de inte lever upp till den tid
som 4r utsatt, om det nu finns nagon utsatt tid?

Hur ldnge har ni tinkt er att den tillfélliga infrastrukturskatten som pafors
fastigheterna kommer att vara samt hur ldngt fran stationerna den ska gilla i
Stockholm, Goteborg och Malmo?

Det finns de kommuner som har fatt en liten godispdse med erbjudanden,
som Goteborg, Lund, Malmé och Stockholm, med infrastruktursatsningar i
stiderna. Det jag inte forstar &r Helsingborg, som inte ligger inom dragningen
for HSR. Varfor har de blivit erbjudna men inte andra kommuner i strick-
ningen?

Ordféranden: Jag ska stilla tva fragor for Miljopartiets rakning. De dr bada
tva riktade till Harry Flam. I den SNS-rapport som Harry Flam dr medforfat-
tare till, Vart dr vi pd vig? Systemfel i transportpolitiken, doms i princip alla
jérnvégsinvesteringar ut som olonsamma. Slutsatserna bygger pad den sam-
hillsekonomiska kalkylmodell som har ASEK-vérden som grund. Det &r en
modell som Trafikverket ocksa tillampar.

Klimatet viger mycket 1dtt i den kalkylmodellen jaimfort med tidsvinster
for resendrer. Det &r lite apart. Manga andra viéljer att lata minskat oljebero-
ende och klimat véga tyngre. Fragan dr om det verkligen kénns uppdaterat att
inte klimat och minskat oljeberoende har sérskilt stor betydelse i ASEK-
analysen. Det dr den ena fragan.

Den andra fragan dr om det verkligen ar rimligt att tidsvinsten for bilister
virderas mycket hogre dn tidsvinsten for jarnvégsresenérer. Det &r en skillnad
som har mycket storre betydelse i de virderingar man gor nu. Det édr vad jag
forstar egentligen den underliggande forklaringen till att jirnvdg bedoms som
olonsamt och vdgar som l6nsamt.

Av vilken anledning é&r tiden for oss som dker kollektivt mindre vird &n
tiden for bilister? Hade den kalkylmodell som SNS representerar varit helt av-
gorande for vilka beslut som hade fattats hir hade vi till exempel inte haft
nagon citytunnel i Malmd. Jag tror att de flesta av oss tycker att det dr en bra
idé att den blev byggd.

Det dr mina frigor till Harry Flam. Varfor véger oljeutfasning och klimat
sé latt? Varfor &r bilister mer vdrda én kollektivresenérer?
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Niklas Lundin, Sverigeforhandlingen: Regeringen har gett oss 100 000 bosti-
der som en mélsdttning for vart arbete. Vi har fatt tidsramen att det ar fram till
2035, vilket ocksa dr det &r da jirnvagen kommer att kunna vara fullt utbyggd.

Det var ocksa en fraga om den tillfilliga infrastrukturskatten som vi har
foreslagit. Dér ser vi framfor oss att den skulle kunna vara i bruk i en 20-ars-
period fran det att jdrnvigen &r invigd, alltsé ocksa det fran ar 2035 plus 20 ar.

Det var ocksa en fraga om Helsingborg och varfor de finns med i véra for-
handlingar. Dér kan jag gora det enkelt for mig genom att hinvisa till de di-
rektiv som regeringen har beslutat om dér just Helsingborg finns med som en
av de storstdder som vi ska férhandla kollektivtrafik med.

Harry Flam, Finanspolitiska rddet: Niér det géller koldioxidutslédpp och sam-
hillsekonomiska kalkyler finns de med. Riksdagen har beslutat om vad ett ki-
los utslapp av koldioxid &r vért, eller vad man ska betala i skatt for detta. Nar
man bygger en jarnvig, fraktar nigonting pa vég eller kor pa vig betalar man
for de utsldpp man gor.

Om man genom att bygga till exempel en jarnvég far 6ver en del trafik till
jérnvégen eller minskar en del flygtrafik och detta minskar koldioxidutsldppen
och man ska se detta som en vinst radknar man dubbelt, s att sdga. Man kan
inte dubbelrdkna pé det sittet.

Nér det géller tidsvinsterna bygger de pa enkétsvar fran transportdrer och
resendrer pa respektive transportslag. Det &r alltsa resenédrernas och transpor-
térernas egna varderingar av tidsvinsterna som ligger till grund for de vérden
som stoppas in i den samhéllsekonomiska kalkylen.

Det ar mojligt att de svar som resendrer ger i kollektivtrafik pa jarnvég till
exempel betyder att de vérderar tidsvinsterna mindre &n till exempel transpor-
torer pa vig. Det skulle kunna vara en forklaring till skillnaden.

Anders Akesson (C): Jag har en friga till Hans Lindblad som i sin foredragning
andas en viss skepsis till OPS-metoden och sdrskilt tog upp de mdjliga fordel-
ningspolitiska effekterna.

Min fréga bygger pd att det 4r givet att vi konstaterar att det finns en under-
finansiering, eller uttryckt som en infrastrukturskuld, som &r betydande och att
det finns véldigt stora framtida ataganden. Det &r hidr exemplifierat med hog-
hastighetstdg. Det dr ocksa givet att det i dag finns andra samhéllssektorer vid
sidan av transportinfrastruktur som pockar pa finansministerns uppmérksam-
het. Det &r som ett utgéngslige. Ar da att finansiera langsiktiga samhéllsbehov
— till exempel végar och jarnvagar — genom att ta till metoden att finansiera
med pensionsmedel, till exempel i OPS-sammanhang, ett storre fordelnings-
politiskt bekymmer generationer emellan jaimfort med att inte investera alls,
sett till generationsperspektivet?

Det dr utifrdn en genomford samhéllsnyttig transportinfrastrukturinveste-
ring, for det dr ingenting annat vi diskuterar. Vi ska inte gora ndgra déliga
investeringar utan enbart sdidana som det ar plusfaktor pad. Men de blir gjorda
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mer i nértid. Skulle man inte i sa fall kunna beakta den samhillsnytta de inne-
bér och den vixande produktivitet de innebér? Det i sin tur ger en vélfdrd som
kanske kompenserar den fordelningspolitiska effekt som skulle kunna uppsté
genom att vi anvinder den éldre generationens pensionspengar nu medan vi
som &r verksamma &r med och betalar réntan.

Emma Wallrup (V): Jag har tva fragor. En &r till Bjorn Hasselgren. Det géller
langplaceringshorisonten, som du tog upp. Jag undrar om du har nagra tankar
om, som i Arlandabanans fall, det 40-driga avtalet och osdkerheten med sa
langa avtal i den modellen. Hur tidnker du om det? Det dr ocksa en parameter
som man verkligen inte far glomma bort. Det kan rora sig om OPS-16sningar
med foretag men dven pensionsfonder. Saker kan fordndra sig véldigt mycket
pa s lang tid. Ar inte staten mer siker som lanekilla dér?

Vi lagger ut kostnaderna pa kort eller lang sikt nér det giller aterbetalning.
Nér man talar om lanefinansiering brukar man tala om att det slér tillbaka pa
medborgarna som lever hir och nu om de far ta en for stor del av bordan eller
att vi delar upp bordan pa alla som ska bruka infrastrukturen.

Jag vill ocksé gé in pa OPS-16sningen och hur den slar om foretag eller
staten lanar. Vi har av bland andra MTR fatt hora hir om hur man som foretag
tar den storre risken ndr man bistar med lan och att man da vill ha erséttning
for den risken.

Vinstintressena i sig blir en merkostnad. Jag funderar pa om inte foretags-
vérlden skulle tjana pa om vi hade en sd ekonomisk infrastruktur som mgjligt
dér det inte dr vinstintressen som tar en hel del av marginalerna utan att vi
snarare far en effektiv infrastruktur som kan gynna foretagsamheten, om ni
forstar vad jag menar. Da blir det inte som en bromskloss i sig att man vill ha
vinst pd végen dven i infrastruktursatsningen.

Jag ér lite nyfiken pad om man har raknat pa den samhillsekonomiska nyt-
tan. Den fragan ténkte jag stdlla till Hans Lindblad, som ndmnde just att staten
lanar billigast dverlag. Jag undrar om man ocksd har med vinstuttagen pa
végen i berdkningarna, om det dr foretag som tar lanen och star for risken.

Hans Lindblad, Riksgdlden: Det dr viktigt att komma ihdg att man bara ska
gora det som &r samhillsnyttigt. Det dr detta som ska goras, tycker jag. Det jag
forsokte sidga var att man kan skapa ett utrymme for att géra samhéllsnyttiga
saker. Men ju dyrare vi gor det, desto mer tranger det ut. Det var min podng. |
sé fall ska vi gora det sa billigt som mojligt sé att vi far plats med allt vi vill
gora.

Vissa forsoker pasta att staten bara lanar billigare pd marginalen. Jag lovar
att staten 14nar billigast totalt sett. Om vi behdver 100 miljarder kronor for en
infrastrukturinvestering kan svenska staten lana upp det pa en vecka. Jag skulle
vilja se hur ménga andra som kan stélla upp med 100 miljarder pa en vecka.
Det giller dven i valuta; vi kan gora det i dollar och euro ocksé.
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Att vi bara finansierar billigast pd marginalen ar faktiskt inte sant. Staten
lanar alltid billigast i Sverige, och vi lanar nést billigast pd den amerikanska
marknaden — det &r bara amerikanerna sjélva som lanar billigare. Vi lanar nést
billigast i euro — det &r bara tyskarna som lanar billigare &n vi.

Ju dyrare ett projekt blir, desto mer méste nuvarande och framtida genera-
tioner betala. S& enkelt &r det. Det finns inga genvidgar. Om vi ska bygga en
vég eller jarnvég kostar det, och den kostnaden kommer forr eller senare att
behova betalas antingen via nuvarande eller framtida skattebetalare och bru-
kare. Det finns ingen annan vig. Det dr inte sa att foretagen skianker nagot till
det svenska sambhaéllet, utan de gor vinst pa detta, vilket kan vara helt korrekt.

For att komma in pa nésta fraga ar det naturligtvis den som ar bést pa att
béra risk som ska gora det. Det dr olika riskkomponenter i siédana hér projekt,
och jag ér inte den béste att svara pa vad som &r mest riskfyllt. Men jag vet att
staten dr mycket béttre skickad att béra risk 4n vad enskilda foretag och med-
borgare ir. En grundforutséttning ér bland annat att vi har olika typer av soci-
alforsdkringssystem i ett land pa grund av att medborgarna som kollektiv har
lattare att béra risk dn enskilda. Staten har en stor forméaga att bdra risk.

Som jag sa ska den som dr bdst pa att bygga gora det. Vinstdrivande privata
foretag ar sannolikt i manga stycken bittre pé att bygga jarnvdg och vig. Lt
dem gora det, och 1at dem gora rimliga vinster och fa en rimlig avkastning. De
som dr bast pa att asfaltera ska gora det, de som dr bést pa att dra el ska gora
det och sé vidare, men staten &r bést pa att finansiera. Det dr min poédng.

Det ligger otroligt stora kostnader i finansieringen nér vi pratar om stora
projekt och langa tider. D4 tycker jag att den bista kombinationen &r att de
privata bolagen ska gora de saker de ar bést pd och att staten ska gora det som
den 4r bést pa, ndmligen att finansiera och ta vissa typer av risker, som vi hort
frén bland andra Skanska tidigare i dag.

Bjérn Hasselgren, Kungliga Tekniska hogskolan, Infrastrukturkommissionen:
Det kom en fradga om langre placeringshorisonter for vissa projekt och hur det
kan végas in i eller paverka hur man ska finansiera projekt, som jag uppfattade
det. Pa lane- och kreditmarknaden finns det placeringar som ar kortsiktiga, och
det finns sddana som &r langsiktiga. Det &r alltid en avvdgning man far gora
hur ldnge man som langivare vill binda sitt kapital, vilken ersittning man vill
ha for det och hur man kan forutse riskerna i framtiden. Det &r svart att siga
nagot generellt om det.

Ett projekt som har kontrollerbara risker och som &r ldngsiktigt kan man
begéra en ganska lag avkastning pd. Om det dr storre risker och svért att be-
doma behdver man kanske hogre avkastning. Jag tror egentligen inte att man
kan sdga s& mycket mer &n det. Det dr ingenting som entydigt talar for den ena
eller den andra langivaren, skulle jag vilja siga, utan det 4r mer projektet och
omsténdigheterna som avgor.

Om man bor i ldgenhet, bostadsritt eller villa och har 14nat pd den har man
ofta till och med odndlig avbetalningstid, eftersom ménga inte amorterar pa
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sina lan. Det 4r en privat marknad, s& vi tycker att det funkar. Staten lanar
ibland pa kort sikt. Det dr statsskuldvéxlar, och det 4r ocksd en marknad som
funkar. Det dr vildigt situationsspecifikt, och jag tror inte att man kan komma
mycket ldngre i ett sddant resonemang. Man fér titta pa det enskilda fallet.

Lars Tysklind (L): Tack for intressanta anforanden och fragesvar! Manga fra-
gor har stillts. Jag kan konstatera att sanningen definitivt inte dr entydig, utan
den kan se lite olika ut.

Jag vill aterkomma till risk och innovation. Nar man diskuterar alternativa
finansieringar hamnar man ganska snabbt i OPS-diskussioner. I nista steg
hamnar man kanske i att funktionsupphandling egentligen uppfyller samma
sak utan att ta med finansieringsdelen. Mats Williamson fran Skanska var inne
pa att riskfordelningen dr drivande. Det skulle vara intressant om han kunde
vidareutveckla vad det dr som gor att innovationstrycket blir stdrre om man
fér vara med och finansiera.

Jag vill ocksa be Kerstin Hessius frén Tredje AP-fonden att utveckla hur
hon ser pa risker nér det giller investeringar i infrastruktur.

Robert Halef (KD): Ordforande! Jag vill tacka for bra inldgg.

Min friga gér till Hans Lindblad frén Riksgélden. Vad jag har forstatt ar
alla Gverens om att det behdver byggas en ny stambana for hoghastighetstag.
Om det inte blir hoghastighetstdg behdvs nya stambanor for att kunna avlasta
de befintliga stambanorna, darfor att deras kapacitet brister och inte récker till
langre.

Vi har som sagt en lag statsskuld, bra kreditvardighet, 1aga riantor och bra
tillvaxt. Vi har dessutom fatt hora hér i dag att en bana for hoghastighetstag
for ca 300 miljarder kommer att kosta 2,0-2,4 procent av statsbudgeten.

Vi har hort att det finns olika finansieringsalternativ och modeller for olika
infrastruktursatsningar. Man kan sélja en del statliga bolag eller ha medfinan-
siering via fastighetsdgare eller kommuner. Och s& finns OPS, dér Skanska,
MTR och fondbolag kan gé in och gora en stor investering. Jag tycker att alla
forslagen ar bra.

Jag har en direkt fraga till Riksgélden: Om staten skulle 14na lat oss séga
300 miljarder kronor till investeringen i hoghastighetsbanan, vilka ekono-
miska konsekvenser far en sidan uppléning?

Mats Williamson, Skanska AB: Skillnaden mellan funktionsentreprenad och
OPS ir att funktionsentreprenaden har en kortare tid, ofta bara upp till 15 ar.
Nir vi tog fram livscykelkostnadslosningar var det viktigt att 16sningarna
skulle fungera under hela tiden. 15 ar &dr en ganska kort tid, sé det dr inte sékert
att man ser om losningarna fungerar eller inte. Ett exempel man kan jimfora
med ar stalspont péd 1,25.
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Alltsé krévs att vi stdller ndgon form av garantier. En sddan garanti kan vara
pé 15 ar, vilket blir véldigt kostsamt for oss att upphandla. Det dter upp en del
av den finansieringskostnad och de besparingar som staten har och reducerar
dven var frihet. I funktionsupphandlingar véljer staten dérfor ofta att kopa en
ettdrig garanti som rullar framat. Om det d4 haller p att gé fel finns risken
dels att man inte far ndgon garanti, dels att bolaget gér i konkurs.

Nér det géller OPS bildas ett sérskilt bolag som har ansvar for att allting
fungerar under koncessionstiden. Bolagets finansiering sker fran tre killor.
Den forsta killan dr de pengar som kommer fran oss. P4 dagens marknad ar
det inte 10 procent, som Lindblad hade i sitt exempel, utan oftast ldgre. Den
andra kallan dr bankupplaning, dér bankerna har ett uppdrag att vara ordnings-
mén. P4 dagens marknad &r det inte 90 procent utan ofta vésentligt ldgre,
kanske 25-30 procent. Ovrig finansiering sker normalt av exempelvis Riks-
gdlden — 1 USA Tifialdn — dér staten mycket riktigt lanar billigast. Detta dr de
tre kéllor som ar viktiga att se.

Kerstin Hessius, Tredje AP-fonden: Vi har en stor portf6lj med ménga till-
gangar i. Den tillgang som har hogst risk ar aktier. Dér forvéntar vi oss ocksa
hogst avkastning.

Den typ av infrastruktur som vi frdmst &r intresserade av &r infrastruktur
med forhallandevis 1ag affarsrisk och dir det kanske &r mer finansiell risk i
den bemaérkelsen att det ar skuldsidan vi far arbeta med for att fa den avkast-
ning vi behdver. Vi jamfor den egentligen mot var ranteportfolj i ganska stor
utstrackning. Det ska vara en stabil infrastruktur som ger oss ett stabilt kassa-
flode. D4 dr vi beredda att avsta ritt mycket avkastning jaimfort med aktiepla-
ceringar.

Vi tittar mycket pa riskerna. Vi dr inte sa intresserade av projektrisker. Vi
vill 4ga och forvalta infrastruktur — inte nigra jittefina projekt utan gérna tra-
kig infrastruktur som avlopp, vattenrening och eldistribution. Det dr s&dant
som inte syns s& mycket men dér underhéllskostnaderna &r stora och dér man
madste arbeta effektivt med att se till att det blir en bra forvaltning och dessutom
en stabil avkastning.

Ordféranden: Det var en ny dimension — trakig infrastruktur. Det har vi aldrig
haft i debatten forut.

Hans Lindblad, Riksgidlden: Jag skulle forst vilja rétta en sak som Bjoérn Has-
selgren sa. Svenska staten lanar inte upp foretrddesvis i véxlar, som r korta,
utan i vért paradpapper, tioariga obligationer. For niarvarande lanar vi ocksa
upp i upp till 25 ar.

Det dr viktigt att komma ihag att Riksgélden inte har tagit stéllning till vilka
projekt som ska genomforas eller inte. Det &r inte vr uppgift, och vi har inte
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kapacitet att gora samhéllsekonomiska analyser. Darfor blir mitt fortsatta re-
sonemang mer hypotetiskt.

Om riksdagen bestimmer att Riksgdlden ska finansiera 300 miljarder skulle
det innebéra en dkning av statsskulden med ungefar 7-8 procent, om jag har
raknat rétt, i forhallande till bnp. Utslaget pa en byggtid pa 15 ar skulle det
betyda att vi behdver lana upp ungefar 20 miljarder per ar. Min bedomning ar
att detta faktiskt inte skulle vara nagra som helst problem. Varfor kan jag sdga
det? Jo, i dag omsitts statsskulden, som dr 1 400 miljarder, till en tredjedel
varje ar. Vi lanar alltsa upp ungefar 400 miljarder per ar eller 810 miljarder i
veckan, bara for att omsétta och refinansiera den statsskuld vi har. Darfor ar
20 miljarder pa marginalen nagot som &r gorligt tack vare Sveriges goda of-
fentliga finanser och den goda tillvéxt och ekonomiska situation vi har.

Jag tycker att det dr viktigt att komma ihdg att lan eller anslag, hur vi &dn
vrider och viinder pa det, i slutindan kommer att kosta lika mycket. Aven om
Riksgilden i dag kan 1&na upp latt och billigt ska det betalas forr eller senare.
Det far vi aldrig glomma. Det gér inte att gdmma det i Riksgélden, utan forr
eller senare dyker det upp hos skattebetalarna som far betala.

Teres Lindberg (S): Jag var nog otydlig i min inledande fraga om markvérdes-
okningar. Jag begérde ordet igen for att fortydliga lite grann.

Vi star infor stora befolkningsdkningar i vart land. Vi har i dag beréknings-
system och samhéllsekonomiska kalkyler som i huvudsak forhaller sig till be-
fintliga 6nskemal, behov och resmonster.

Man kan ta Stockholm som exempel. Stockholm &r en gles storstad, skulle
man kunna séga, men det dr 4ndé den storsta stad vi har i Sverige. Om man
héller sig i en radie pa 30 kilometer fran Stockholm finns det extremt manga
markytor dir man skulle kunna bygga bostdder men dér det i dag inte finns
ndgon egentlig Ionsamhet i att gora det. Med hjélp av infrastruktursatsningar
skulle man kunna fa en attraktivitet hos mycket mark och pa det sittet fa
manga bostider.

Det jag efterlyste var egentligen innovativa finansieringsmodeller eller 16s-
ningar for att fa fram forddlingsvirdena. Jag dr inte fullt insatt, men jag vet att
nagra av er, till exempel MTR, har en del erfarenheter fran andra lénder, fram-
for allt Hongkong, dven om det inte riktigt ir vad vi pekade pa hir. Aven
Skanska har funderat pa hur man kan 16sa detta, liksom Tredje AP-fonden,
som var inne pa dessa delar. Ar detta applicerbart i Sverige?

Peter Viinapuu, MTR: Nir det giller de modellerna pratar vi inte s mycket
om finansiering avseende annan fastighetsutveckling kopplat till kollektivtra-
fiken, men sjdlvklart hdnger det ihop. Det &r egentligen detta som é&r sjélva
essensen i den affarsmodell som vi utvecklar och dér vi pratar om rail and
property.

Oavsett om det handlar om en starkt véixande nation, stad eller region &r det
oftast tva typer av flaskhalsar som uppstar. Den ena &r tillgdngen pé bostider,
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och den andra och efterf6ljande flaskhalsen &r tillgdngen pa kapacitet i kollek-
tivtrafiken. Dessa bada maste samplaneras. Om man gor det och bygger effek-
tiva trafiksystem far man en vérdeutveckling.

Det édr den modellen som Sverigeférhandlingen 4r inne pa och har borjat
exploatera, men vi tror att det finns ytterligare potential for fler projekt dér vi
bygger ut kollektivtrafiksystemet och kopplar ihop stationsutveckling och bo-
stadsutveckling i ett sédant paket.

Man pratar mycket om finansieringslésning, men man ska prata om orga-
nisationslosning — pa vilket sdtt det paketeras. Finansieringen dr en del av
denna 16sning.

Sten Bergheden (M): Fru ordforande! 1 dag diskuterar vi finansiering av 16n-
samma projekt, och det har kommit fram manga intressanta mojligheter att
kunna finansiera dem i framtiden. Men det som ocksé andas hér ar hur vi ska
finansiera olénsamma projekt. Bland andra professor Harry Flam har tagit upp
att en investering i hoghastighetstdg innebdr att vi férlorar 50 re pa varje sat-
sad krona.

Med tanke pé Sverigeforhandlingen och sittet att realisera vissa bolag for
att finansiera det vill jag frdga Niklas Lundin: Vilka bolag gér s& daligt i Sve-
rige att vi kan tappa bort en femtiodring pa varje krona vi plockar ut och dnda
fa ihop det?

Jag har ocksa en friga till Kerstin Hessius pA AP-fonden: Ar det 16nsamt
for Sveriges pensiondrer att satsa pa sa daliga investeringar att vi tappar en
femtio6ring pa varje investering?

Gunnar Wetterberg: Nir det géller markvardesstegringar och hur dessa kan
byggas in i finansiering kan man naturligtvis fa intressenter som ser att de tja-
nar pa att infrastrukturen blir byggd och som sedan bidrar till den, men det
finns en hake: Man kan inte tvinga dem till det, utan de som inte bidrar kom-
mer ocksd att tjana pa det hela. Da &r 19sningen att det allménna gar in och gor
det hela.

For 20-25 ér sedan diskuterades ett utvidgat tomtréttsinstitut som ett sétt
att skaffa finansiering till infrastruktur och liknande insatser. Fastighetsskatten
ar naturligtvis det uppenbara sittet att ta in markvirdesstegringar som dger
rum och som, om man har ett ndgorlunda vettigt system for taxeringar, tar in i
proportion till hur mycket man tjénar pé olika stéllen.

Det finns ocksa en podng fran 1850-talet. Da byggdes stambanorna, bade
den vistra och den sddra, pé atta ar. Det gjorde man inte bara genom de beslut
som fattades kring sjdlva jarnvagsutbyggnaden och finansieringen, utan man
sdg ocksd Over regelverket runt omkring sé att vi till exempel fick var forsta
expropriationslagstiftning 1850. Det var en forutsittning for att vi skulle kunna
dra in den mark som behévdes for byggena.

2015/16:26
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Niklas Lundin, Sverigeforhandlingen: Nér det géller olonsamma projekt och
hur man finansierar dem ndmnde jag i min foredragning att det pagér mycket
arbete just nu med att f4 ned kostnaderna for hdghastighetsjarnvig. Man tittar
pa olika typer av teknikval och om man har gjort ritt val. Man tar in interna-
tionella erfarenheter och jimfér med hur man bygger i andra ldnder. Fran Sve-
rigeforhandlingen tror vi att prislappen tack vare det jobbet kommer att kunna
sjunka avsevért.

Sedan tittar vi tillsammans med Trafikverket pa nyttosidan, dér vissa effek-
ter inte har funnits med i kalkylerna tidigare. Det géller exempelvis effekterna
av det internationella resandet till Danmark liksom effekterna pa de godstrans-
porter som ska ga pa de befintliga stambanorna och hur man ska fa hogre ka-
pacitet.

Allt detta sammantaget gor att vi om ungefér tva tre manader kommer att
fa en ny samhéllsekonomisk beddmning. Fran var sida tror vi att den kommer
att se béttre ut 4n de vildigt prelimindra bedémningar som har funnits tidigare.

Det stimmer att vi i vdr rapport har pekat pa olika typer av statliga tillgdngar
som skulle kunna sdljas, men vi har valt att inte specifikt peka ut vilka statliga
tillgangar det skulle kunna vara.

Kerstin Hessius, Tredje AP-fonden: Sa som fragan stélldes dr svaret givetvis
att vi aldrig skulle gora en sddan investering. Jag vill ocksa séga att vi &r mest
intresserade av sddana investeringar som &r létta att rdkna hem samhaillseko-
nomiskt och dven ekonomiskt for en AP-fond.

Vi har en situation dér vi i dag &r nettobetalare i pensionssystemet, som jag
namnde, och det kommer vi att vara i 20-25 ar framét. Det innebdr att vi inte
ar sa intresserade av sa kallade J-kurvor i véra investeringar, det vill sdga att
vi inte fir ndgon avkastning alls de forsta dren men en hog avkastning i slutet
pd investeringen. Vi dr angeldgna om att ha ett positivt kassaflode ganska tidigt
i investeringen med hansyn till skuldsidan.

Vice ordféranden: Tyvirr hinner vi inte med fler frdgor om vi ska sluta i tid,
och det ska vi eftersom vi har pratat mycket i dag om att avsluta projekt i tid,
till rétt kostnad och allt vad det har varit. Man ska leva som man lér.

Jag vill tacka alla deltagare och ahorare sa mycket for denna formiddag.
Det ar ingen enkel materia vi har att hantera. Vi &r manga som kan konstatera
att vi har en ganska sliten anldggning dir ute. Enligt Trafikverket behdver vi
400 miljarder bara for att underhélla vart befintliga system for vdg och jarnvag.

Samtidigt vill vi inte ndja oss med att bara ta hand om det vi har, utan vi
vill ocksa fa utrymme for nya investeringar. D& landar man i en ganska svar
slutsats dir man behdver prioritera. Aven om det mdjligen finns nigra fi som
hévdar motsatsen 4r pengar i praktiken en dndlig resurs i slutindan. Vi har inte
minst en begrénsad statlig budget att férfoga over.

Dérfor har vi ordnat denna hearing i dag — for att se om det finns andra sétt
att finansiera infrastruktur pd och hur vi gor detta bast. Flera har varit inne pa
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att det kan handla dels om finansiering, dels om organisering. Det &r tva kloka
perspektiv att ha med sig, att det handlar om bade och.

En tydlig slutsats frdn dagen &r att det inte finns ndgra gratisluncher. Det
visste vi allihop, men vi kanske dnd4 nérde en forhoppning om att det fanns.
Men det gor det inte, utan alla olika investeringsalternativ for med sig kostna-
der. Om vi ska lana medfor det rintekostnader. Om vi ska genomfora projekt
i OPS-form innebar det troligen ndgon form av riskpremie. Om staten ska gora
nagot sjdlv medfor det sdkert ocksa dkade kostnader pa sitt sétt i termer av att
en monopolsituation tenderar att foda en del resurssldseri. Nagon var inne pa
att manga aktorer kan vara béttre én fa.

Mitt medskick till mig sjdlv och oss alla &r att det, om vi ska vilja mellan
de olika finansieringsmodellerna, géller att veta varfor vi gor det. Om vi vill
att staten ska bekosta, drifta och ta allt ansvar darfor att den lanar billigast och
gor det bést landar man i den slutsatsen. I ett annat projekt kan vi landa i slut-
satsen att vi helt enkelt inte har rdd med alla de samhéllsekonomiska investe-
ringar vi vill gora och att det alltsa 4r ett argument fOr att hitta andra investe-
ringsmodeller. Eller sa véljer vi andra investeringsmodeller helt enkelt dérfor
att vi tycker att de skapar 6kad effektivitet. Men att fundera pa detta innan vi
fattar besluten ar A och O.

Jag vill ocksé sdga att vi har en vdg att ga i Sverige. Oavsett vad man tycker
i frdgan vet vi att vi har en ganska begridnsad erfarenhet av olika typer av
finansieringsmodeller. Ménga ldnder har kommit betydligt langre. En 6nskan
frdn min sida &r att vi, ndr vi i framtiden tar stdllning till olika objekt, at-
minstone fragar oss vilken modell som &r bist limpad.

Vigen dit bor ga genom att hitta principer for hur vi i sa fall gér den typen
av avtal och konstruktioner. Riksrevisionen var inne p4 att allt handlar om vad
man stoppar in i ett avtal, och det &r korrekt. Det som vi ber om dr ocksé det
vi far. Men vi behdver ocksa ett okat fokus pé produktivitet inom véra egna
myndigheter. Det finns en del 14gt hdngande frukter som vi nog kan ta itu med
langs vdgen.

Kunskap ar makt, har det sagts, och det géller ocksé i detta sammanhang.
Ni har givit oss kunskap hér i dag sa att vi far mojlighet att fatta sé valgrundade
beslut som méjligt. Det tackar vi for. Nu har vi om inte alla sé i alla fall ganska
manga alternativ pa bordet att ga vidare med.

Tusen tack for en véldigt intressant dag!
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Bilder som Niklas Lundin visade under sin presentation vid utfrdgningen om
finansieringsmodeller for transportinfrastruktur

—_—

SVERIGEFORHANDLINGEN

Vi forhandlar om en ny generation jarnvig och
annan infrastruktur for fler bostader, en battre
arbetsmarknad och ett hdllbart resande

SVERIGEFORHANDLINGEN

Hoghastighetsjarnvagens finansiering och
Kkommersiella forutsattningar
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MAL

Stockholm C-Goteborg C pd hogst tva timmar.

Stockholm C-Malmé C pa hogst 2 timmar 30 min.
Tag ska kunna nd:

Arlanda, Uppsala, Kastrup, Képenhamn, Hamburg.
Tillvaxten ska sprida sig till fler orter &n storstiderna,
och ge 6kat bostadsbyggande.

Minst 98 procent tig i tid pa de nybyggda strickorna.

Hoghastighetsjarnvigens
foreslagna strackning och
stationer

47



2015/16:26

48

BILAGA

KOSTNADEN

* Investering 190-320 miljarder kr*
»  Underh3ll 650 miljoner kr/ar"

" 2015 &rs priser

FINANSIERING

* Foreslagna finansieringskallor realiserar virden som uppstar pd
grund av hoghastighetsjarnvagen

* Finansieringspotential upp till 10 % av kostnaden

* Lanefinansiering for dterstdende kostnader

—  6,5-12 miljarder kr/ar mellan 2020 och 2055
— Rintekostnad 65 till 110 miljarder kr (realrénta 3,3)
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NYTTOR SKAPADE AV
HOGHASTIGHETSJARNVAGEN
\Y
SNABBARERESOR, ~...........
FLER RESENARER,

ATTRAKTIVA ~ ...........
STATIONER

OKADE
FASTIGHETSVARDEN

EKONOMISK
UTVECKLING OCH OKAD ++++-+++++-
KONKURRENSKRAFT

FINANSIERINGSKALLOR
\
BANAVGIFTER
SKATT PA
STATIONSBYGGNADER
INKREMENTELLA
SKATTEOKNINGAR
INFRASTRUKTURSKATT
PLANVINST

VARDESTEGRINGS-
ERSATTNING

INKREMENTELLA
SKATTEOKNINGAR

STATLIGA ANSLAG

LAN I RIKSGALDEN

LOKAL OCH REGIONAL
MEDFINANSIERING

~OcH
FORSKOTTERING

\/

;
fmt HOGHASTIGHETSJARNVAG s

FINANSIERING

* Forsaljning av statliga tillgdngar kan minska ldnebehovet

= OPS bor dvervagas for delar om det ger effektivitetsvinster

- studeras vidare
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Bilder som Bjorn Hasselgren visade under sin presentation vid utfrigningen
om finansieringsmodeller for transportinfrastruktur

kommissionen

Trafikutskottet ,12 april 2016
Bjorn Hasselgren, PhD
(fd) Ordférande Infrastrukturkommissionen

www.infrastruktur issionen.se

Infrastrukturkommissionen 2015

Bjorn Hasselgren, KTH,
ordférande

"Utred och 5.

analysera - D\ Allan Larsson
alternativ X Tidigare finansminister
finansiering och ™)

& m %) Maria Wetterstrand
organisering av " Tidigare sprikror
infrastruktur,
for hillbarhet - Stefan Attefall

. i % - Tidigare civil- och
och effektivitet” (@ bostadsminister

S)Piaxinhuu
Tidigare regionrad
EF ©®MIR Ncc”™ =pEAB= SKANSKA ﬁ psWSP

Infrastrukiurkommissionen.se
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Hur far vi samhallsbyggandet mer dynamiskt
och effektivt?

Bade resurser och organisation ar viktiga!

Vi behdver larande organisationer!

S

Erfarenheter > Tid > Ldrande

North (2005)

Utvecklingen 6ver tiden av transportsystemet

Offentlig sektor

Utveckling av ,

transportsystemet I
Politik och

Teknologi =~ Ekonomi "socio-

Kkultur” Privat sektor
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Vad ar infrastruktur?
« Kapitalintensiva satsningar
* Lang forvintad livslingd

» Skapar struktur och samband

« Viktigt att de genomfors effektivt och med samhiillsekonomisk
perspektiv

* Organisationer som andra/nigot visentligt annorlunda?

infrastrukturkommissionen.se

Foradlingsvarde i forandring

BB E R
’f
FEELE

EX2
Google maps

A

—>
Ens.kll(lga " itaﬂlg . Spontan framvixt av
fysiska system oqrdlnenng av intelligenta system
fysiska system
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mw =

Olika finansidarer med olika strategi

Statens roll me:
pé kort sikt dn
lang sikt.

Banker
byggfas
"Riskkapitaliste

etableringsfas
Pensionsforvaltare

[6rvaltningsﬁas 5

Placeringshorisont

Ett spektrum —inte en l6sning

Privat <€ > Offentligt

- Oronmirkning driver effektivitet

- Manga aktdrer béttre 4n fa

- Finansiering efter projektets risk - inte ldntagarens
kreditvirdighet

2015/16:26

53



2015/16:26

54

BILAGA

Slutrapporten

Betydande behov
och utmaningar
Globalisering
Miljé- och klimatomstillning
Urbanisering
Digitalisering och ny teknik
Regionalisering
Infrastrukiurkommissionense
Slutsatser

» Stora behov och utmaningar
» Anvind befintliga resurser battre
» Tillfér mer resurser

» Minska regler som hindrar, infér
regler som framjar

» Oppna fler sektorer for konkurrens,
Va-sektorn

e Stockholm-Oslo och E22, tva
exempel

infrastrukturkommissionen.se 10
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Bjorn Hasselgren, PhD
KTH Sambhallsplanering och miljo

bjorn.hasselgren@abe.kth.se
070-7623316

@HasselgrenB

infrastrukturkommissionen.se 11
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Bilder som Hans Lindblad visade under sin presentation vid utfrigningen om
finansieringsmodeller for transportinfrastruktur

Yl?.éélg Ylléééy Finansiering av

| transportinfrastruktur

éé Riksgéldsdirektér
Hans Lindblad

Trafikutskottet
Stockholm 12 april 2016

1 RIKSGALDEN

W& Swepish NATIONAL DT OFFICE

Samhaéllsekonomiska kalkyler ska styra prioriteringar

= Den samhallsekonomiska nyttan och det samlade bidraget till de
transportpolitiska malen ska vara avgérande nar investeringar
prioriteras.

= Ett behov av mer infrastruktur ska védgas mot behov inom andra
utgiftsomraden.

= Omprioritering/utékning av statens budget gérs om kade
infrastrukturinvesteringar bedéms ha positiv samhallsekonomisk

nytta.

» Riksdagen kan besluta om ett hojt utgiftstak inom ramen for det
finanspolitiska ramverket.

Det dr samhéllsnytta och politiska beslut som sétter grdnsen
for hur stora investeringar som ska genomféras — inte
finansieringsformen.

YRI KSGALDEN

SWEDISH NATIONAL DEBT OFFICE




BILAGA

Principer for finansiering av transportinfrastruktur

Viktiga utgadngspunkter enligt budgetlagen:
= Anslagsfinansiering
= Bruttoredovisning av statens inkomster och utgifter

Eventuella undantag fran dessa bor vara:
= Vil analyserade och motiverade

= Utformade sa att kostnadseffektivitet och
god transparens i budgetprocessen bibehalls

Alternativ till anslagsfinansiering

= Lan i Riksgélden (myndigheter med laneram i Riksgalden)
= Brukaravgifter

= Medfinansiering (fran t.ex. kommuner)

= Forskottering (fran t.ex. kommuner)

= Pensionsfonder

= Offentlig-privat samverkan (OPS)

Finansieringsformen maste beaktas nér den samhélls-
ekonomiska effekten av investeringen analyseras.

2015/16:26
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Vad skiljer OPS fran andra entreprenadformer?

Entreprenadformer —
entreprendrens atagande

Utférande- Total- Funktions- Funktionsentreprenad oPS
entreprenad entreprenad entreprenad med helhetsatagande
« Utférande « Utférande « Utférande « Utférande « Utférande
+ Detaljprojektering - Detaljprojekteri Detaljprojekteri DetilibroicKisFi
« Underhall * Underhall och drift + Underhall och drift
(férlangd garantitid) under lang tid under lang tid
(delvis) (delvis)

* Privat finansiering

@ R| !SSQALDEN

W& SwrisH NATIONAL DT OFFICE

OPS - rékneexempel ékad finansieringskostnad

= Anta ett OPS-projekt som |6per pa 50 ar och dar
investeringskostnaden uppgar till 25 miljarder kronor.

= Anta att:
« OPS-féretaget har 10% i eget kapital och 80% l&nas fran privat sektor
+ Lanet amorteras linjart
= Rantan ar 2,5 procentenheter hégre an riskfri ranta (statens)
= Avkastningskrav pa eget kapital &r 12 procent

= Exemplet resulterar i en merkostnad (jamfért med statlig
finansiering) pa drygt 23 miljarder kronor,
eller 66 procent.

= Fordyringen beror pa rantepaslaget och avkastningskravet.
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Gréna obligationer

Riksgéldens prelimindra bedémning &r att det &r genomférbart att
finansiera utlaningen till ett projekt med s.k. gréna obligationer
Det finns emellertid nagra problem:

= Lanekostnaden bli hégre &n med konventionell upplaning (pga. sma
och illikvida utgavor jamfért med statsobligationer)

= Mer kostsamt forsaljnings- och uppféljningsférfarande

= Oronmarkning av upplaning &r i dagslaget inte férenligt med
budgetlagens principer fér hanteringen av statens medel

¥ RIKSGA

SWEDISH NATIONAL 8

Avslutande kommentarer

Sambhallsnyttan ska styra omfattningen av infrastukturinvesteringar

Okade anslag leder till hagre statlig upplaning, via Riksgalden

Lan i Riksgalden leder till hogre statlig upplaning

Svenska staten |anar billigast i Sverige och bland de billigaste i varlden!

Grana obligationer kraver lagandring och riskerar bli ndgot dyrare an vanlig upplaning

Privat finansiering férdyrar investeringar hogst patagligt

Riktig medfinansiering frdn de som vinner pa investeringen rimligt

Brukaravgifter har snedvridande effekter som sénker samhallsnyttan

Oavsett finansieringsform maste alla kostnader att betalas, via skatter eller avgifter

Ju dyrare ett projekt bli, desto hégre och snedvridande skatter eller avgifter

e RIKSGA)

SWEDISH NATIONAL
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Bilder som Margareta Aberg visade under sin presentation vid utfrigningen
om finansieringsmodeller for transportinfrastruktur

Erfarenheter av OPS-16sningen for

Arlandabanan
Presentation vid Trafikutskottets hearing 2016-04-12

Riksrevisor Margareta Aberg

X

RIKSREVISIONEN

. erfarenheter av ops-lésningen fér arlandabanan 2

Motiv for granskning
» 20 r sedan Arlandabaneavtalen slots — viktigt se vilka erfarenheter som finns

» Storre infrastrukturprojekt ir under utredning och alternativa
genomfSrandeformer inklusive OPS diskuteras

» Begrinsad information om hur OPS fungerar under hela avtalstiden

Granskningens syfte

» Lyfta fram erfarenheter av OPS-16sningen for Arlandabanan, infor framtida
beslut om genomforandeformer for infrastrukturprojeke

koA

20160629 RIKSREVISIONEN
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. erfarenheter av ops-gsningen fér arlandabanan 3

Granskningens resultat

» Samhillsekonomiska kalkyler behovs for att kunna folja upp nyttan
- Ingen samhillsekonomisk kalkyl for Arlandabanan — forvintad nytta inte kvantifierad

- Miljévinster under drifsfasen

=

2016-06-29 RIKSREVISIONEN

. erfarenheter av ops-lasningen for arlandabanan 2

Granskningens resultat, forts.

» Riskfordelning och finansieringslosning avgor utformning av villkkor
- Riskerna for staten begrinsade och statsbudgeten avlastades
- Riskfrdelningen kriivde lingt avtal med smi méjligheter till omforhandling

- A-Train bestimmer biljettpriserna som kompensation for sitt risktagande

KA

2016-06-29 RIKSREVISIONEN

2015/16:26

61



2015/16:26

62

BILAGA

- erfarenheter av ops-lésningen fér arlandabanan 5

Granskningens resultat, forts.
» Kostnadsuppfoljning mojliggor jamforelser mellan genomforandeformer
- Ingen kostnadsuppfSljning och ingen kontrafaktisk analys

- Oklart om kostnaderna blev ligre

&

20160629 RIKSREVISIONEN

. erfarenheter av ops-lésningen for arlandabanan 6

Granskningens resultat, forts.
» OPS kan bidra till firdigstillande i tid och f driftsstérningar
- Incitament att bygga firdigt inom utsatt tid och med god kvalitet

- Incitament att uppritthilla punktlighet

KA

20160629 RIKSREVISIONEN
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erfarenheter av ops-lgsningen for arlandabanan 7

Granskningens resultat, forts.
» Utformningen av OPS-avtal piverkar nyttjandet

- Arlandabanan vil integrerad med okande antal resenirer

- Villkor i Arlandabaneavtalen forsvirar frigdrande av fler tigligen

=

2016-06-29 RIKSREVISIONEN

erfarenheter av ops-gsningen for arlandabanan 8

» Preliminirt publiceringsdatum: 21 april

Tack!

KA

2016-06-29 RIKSREVISIONEN
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Bilder som Sebastian de Toro visade under sin presentation vid utfrdgningen
om finansieringsmodeller for transportinfrastruktur

Att lana eller inte lana
Ar det fragan?

Sebastian de Toro, LO-ekonom

Nar efterfragan overstiger utbudet




BILAGA

Infrastrukturstocken som andel av BNP
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BILAGA

Stora investeringsbehov nar Sveriges
befolkning vaxer

13 000 000

12 500 000

12 000 000

11 500 000 /

11000 000 Prognos fran Trafikverket 2015

10 500 000 / o
Trafikverket (2012)
10 000 000

9500 000

2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060

Vilka finansieringsmodeller finns?

Traditionella

 Skattefinansiering, Lanefinansiering,
Omprdévningar i budgeten, Vaxande ekonomi

Alternativa
* Medfinansiering, OPS

Fungerar inte de traditionella?
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Skatternas andel av BNP
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BILAGA

Sverige har goda kreditbetyg

I N
Aaa AAA

Sverige AAA
USA AA+ Aaa AAA
Storbritannien AAA Aal AA+

Finansieringsproblem: slutsatser

* Traditionella I6sningar — skattefinansiering,
statliga |an, omprioriteringar i statsbudgeten —
bor vara huvudalternativ

* Alternativ finansiering endast om fordelarna
kan bevisas vid det angivna projektet (det
finns inga gratisluncher)
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Viktigare fraga: prioriterar vi ratt?

Exempel pa majliga konflikter

Brukaravgifter vs underhall vs investeringar
Jarnvag vs vag

Vag 1 vs Vag 2 eller Jarnvag 1 vs Jarnvag 2
Investeringar vs konsumtion

Infrastruktur vs utbildning vs andra langsiktiga satsningar

Overskott eller balans?
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BILAGA

Transporter och BNP-utveckling

900

800

o /
600

500 //—/ /V
400 /
300

200

100

0

A S I AT I P P (Y P D PP S P SIS
S s o & P 5O 4V & S o P P § IS
B F P EFEEF S GG S FELPSF LSS

r emmmBNP

Kdlla: Svenskt Ndringsliv (Infrastrukturskulden), 2013

Kapitalfordelning i OECD-lander

B Humankapital

M Realkapital
B Naturkapital

B Immateriellt kapital
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Bilder som Harry Flam visade under sin presentation vid utfrdgningen om
finansieringsmodeller for transportinfrastruktur

Lanefinansiering och det
finanspolitiska ramverket
Harry Flam

Professor (e) i internationell ekonomi
IIES Stockholms universitet

FINANSPOLITISKA RADET

SWEDISH FISCAL POLICY COUNCIL

Vad budgetlagen och utredningen sager
om lanefinansiering

= Budgetlagens huvudregel ar att infrastrukturinvesteringar ska
anslagsfinansieras

= Utredningen skriver om anslagsfinansiering:

— Anslagsfinansiering ger riksdagen aod kontroll éver de utgifter
som gar till infrastruktur och vilken¥dlastning
infrastrukturinvesteringar har pa statsbudgeten. Genom att olika
utgiftsomraden tilldelas anslag stélls olika verksamheter mot
varandra vilket tydliggér de prioriteringar som gjorts och den
inriktning politiken har.

— Utredningen féreslar anda lanefinansiering.

FINANSPOLITISKA RADET

SWEDISH FISCAL POLICY COUNCIL

2015/16:26
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Utredningens argument

1. Ny generation jarnvag.
Oklar relevans.

2. Stora kostnader.
Maximalt 2,4 procent av statsbudgeten ett enskilt &r
enligt utredningen.

3. Nyttor langt in i framtiden.

Giller sa gott som alla nya vdgar och jarmnvagar och
annan infrastruktur.

FINANSPOLITISKA RADET

SWEDISH FISCAL POLICY COUNCIL

Statsfinansiella konsekvenser av lane-
respektive anslagsfinansiering

» Om staten vill ha oférandrat finansiellt sparande maste andra
statliga utgifter minska eller inkomsterna 6ka. Detta galler oavsett
lane- eller anslagsfinansiering.

= Om staten vill att det finansiella sparandet férsvagas med samma
belopp som kostnaden fér investeringen innebar det att staten lanar
till investeringen. Detta géller oavsett lane- eller anslagsfinansiering.

= Om staten i det senare fallet vill kompensera fér férsvagningen av
det finansiella sparandet vid en senare tidpunkt maste utgifter
minska och/eller inkomster 6ka. Detta géller oavsett lane- eller
anslagsfinansiering.

» Finansiering som férsamrar det finansiella sparandet medfér
rantekostnader. Detta géller oavsett lane- eller anslagsfinansiering.

» Enda skillnaden ar att utgiften inte blir foremal fér budgetbehandling
och begransas av utgiftstaket.

FINANSPOLITISKA RADET

SWEDISH FISCAL POLICY COUNCIL
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Hoéghastighetsjarnvigen medfér kapital-
och milj6férstéring

» Enligt Trafikverkets samhéllsekonomiska kalkyl ger varje
investerad krona en samhallsekonomisk férlust pa 40-50
ore.

» Kalkylen underskattar sannolikt férlusten eftersom
investeringar i stationer, anslutningar till befintlig jarnvag
och kapacitet vid &ndpunkterna inte &r medraknade.

» Kostnaden fér att reducera koldioxidutslapp ar manga
ganger hogre per kilo dn koldioxidskatten per kilo
(Nilsson och Pyddoke) och koldioxidnettot &r ungefar noll
(Kagesson).

» Stora ingrepp i landskapet, buller och barriar fér

ménniskor och djur. .
FINANSPOLITISKA RADET

SWEDISH FISCAL POLICY COUNCIL

2015/16:26
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BILAGA

Bilder som Peter Viinapuu visade under sin presentation vid utfrdgningen om
finansieringsmodeller for transportinfrastruktur

T
CIMTR

Genomférande av nya
infrastrukturprojekt —
erfarenheter fran MTR

Peter Viinapuu, VD MTR Nordic
Riksdagen 2016-04-12

MTRs vision
mer dn ”’bara” en

”Vi ska vara ett ledande globalt féretag
som med omsorgsfull service ldnkar

samman och utvecklar samhé’llen”




BILAGA
Vilka &r MTR? £ 2014 £

« MTR driver, utvecklar och bygger tunnelbana,
pendeltdg och snabbtadg — samt tillhérande
infrastruktur, stationer, bostéader och handel.

= Ett av varldens stérsta globala
Jjarnvagsferetag med cirka 11 miljoner
genomférda resor varje dag

» Grundades i Hongkong 1975

= Ar ett aktienoterat bolag Hongkong-bérsen
sedan ar 2000. Staten Hongkong kvarstar
som majoritetsagare

* MTR finns pa 3 kontinenter och ansvarar for
9 system i Stockholm, London, Melbourne,
Sydney, Beijing, Hong Kong och Hangzhou

« Norden utpekat som ett av koncernens
tillvaxtomraden

i
)

L | 51

%

Ny /7EPE/

QMTR

Bred erfarenhet fran internationella projekt

MTR Stockholm
® 1,2 mpass./dag
® 108 km spér, 100 stationer

MTR Pendeltagen
® P3gdende mobilisering
® Driftsstart december 2016

MTR Express
® Snabbtdg (Open Access),
trafikstart mars 2015

MTR Tech
® Fordonsunderhall MTRS
® Arbeten pd spérbundna

fordon (externt)

London Overground
® 2,3 mpass./dag
® 110 km spér, 55 stationer

London Crossrail

® Ny tunnelbana genom
London, pdgdende

utbyggnad

OBS antal passagerate pé en arbetsdag
Kalla

Beijing metro line 4, 14, 16
(Under utbyggnad)

® 1,5 mpass./dag

® 55 km spér, 41 stationer

® 48 km spér, 31 stationer

Hong Kong/Shenzen*
® ~5m pass./dag
® 212 km spdr, 152 stationer

Hangzhou Metro
® 0,2 mpass./dag

Sydney Metro Northwest fas 1
Nybyggnation och 15 &rs drifts- och
underhallskontrakt fér nytt system
om 36km spar och 13 stationer.

Melbourne commuter train
® 0,7 mpass./dag
® 372 km spdr, 212 stationer

* Shenzen stér for 250,000 passagerare, 15 stationer och 20 kin spir

QMTR

2015/16:26
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ILLUSTRATIVT
Ett nytt kollektivtrafiksystem bor alltid ses ur ett livscykelperspektiv.
Kostnaderna for drift ar ofta minst lika stora som investeringen
Typisk kostnad och finansieringsbehov for ett sparbundet kollektivtrafiksystem, NPV 50 ar

Finansierings-

Investerings- Drifts- Total kostnad Biljett- behov utéver
kostnad Re-investeringar kostnader under livscykel intakter biljettintékter

100%

Ett sparbundet kollektivtrafiksystem kraver stora investeringar men bér ses éver livscykeln (har 50 ar).
Den arliga driftskostnaden &r en minst lika viktig post som den initiala investeringen 6ver
livscykeln. Kostnad och kvalitet MASTE optimeras éver livscykeln for att verkligen nd
kostnadseffektivitet

BMTR !

DBOT - en framkomlig vdag?

Design « Med ha‘_nsyn till sévé_l investerirjgs—
som driftskostnader i stora projekt
maste helheten optimeras

Build « DBOT tar ett helhetsgrepp for

langsiktighet och kvalitet &ven efter en
avtalsperiod

Operate
Transfer

@MTR !
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Sydney Metro North West— MTR:s senaste DBOT-
projekt

Sydney Metro North West Uppgradering av 13km befintlig MTR:s kontrakt i projektet omfattar
Iinje_ med 5 stationer och 23_km nybyggnation med 8 nya ca24 miljarder SEK och ticker:
stationer. Budget om ~54 miljarder SEK - Design, konstruktion och
idrifttagning av taginfrastrukturen
(spar, signal-system, elsystem etc),
depa & uppstallningsplatser

8 helt nya stationer och 4000
pendlarparkeringar

Inkép av helautomatisk vagnpark
Drift och underhall fér hela taglinjen
15 @&r koncession

Drivs i ett konsortium med John
Holland, Leighton Contractors, UGL
Rail Services, Plenary Group

ECRL: Befintlig linje; Epping Chatswood Rail Link
Killa: http:/inwrail transport.nsw.gov.au

Modellen som anvénds i Sydney med
MTR

Offentlig bestéllare Privat aktor
Del A Del B
Grundldggande infrastruktur (tunnlar, Elektriska och mekaniska system
ballast, broar, schakt etc.) fordon, systemintegrering etc.

Ny jarnvag /
tunnelbana

> Del A (grundkonstruktion) finansieras helt av den offentliga > Projektet betalas vid milstolpar och som del i operattrsersattningen
bestéllaren. Valbeprivad metodik finns och det &r relativt "enkla” fir faktiskt utfird leverans och kvalitet
entreprenader.

Skyddad fran risker med de tekniska systemen

> Del B som rir all teknik, signalsystem, systemintegrering, fordon
etc. ansvaras helt eller delvis av den privata akitren. Dessa har
dessutom stérst paverkan fér framtida driftskostnad och robusthet

Skyddad fran risker relaterat till drift, underhall och
reinvesteringar — vilka helt tas av operatéiren med en faststalld
ersattningsmodell
> | kontraktet med den privata aktéren ingar operatérskontrakt om 15 N . N s .
30 ar, inklusive ansvar fér underhall, reinvesteringar och > Minskat (eller eliminerat) direkt finansieringsbehov fér del B
i i for att dtthalla tillga vérde

»  Allinfrastruktur och tillhérande tillgdngar Gverfrs (enligt satta
kriterier) till den offentliga bestéllaren vid kontraktets slut

s s QMTR

2015/16:26
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Konsortium bildat

* Enav vérldens ledande operatorer

1978

* Levererat 11 nya tunnelbanelinjer sedan

QMTR * "AAA-rankat” av S&P

* Australiens stérsta leverantér av jarnvag

som férvaltar mer an 16000 km spar.

* Australiens nast stérsta

janvagsleverantsér med lang erfarenhet
av OPS-projekt.

7/ UGL

* Ledande tjanstebolag inom infrastruktur.

inom infrastrukturprojekt.

@ g\!uepnary * Investmentbolag specialiserat pa OPS

ROUSEHILL

a0
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Summering

= Infrastrukturprojekt bor betraktas ur ett livscykelperspektiv -
Driftskostnader &r ofta minst lika héga som
investeringskostnader

* Med DBOT-modellen (Design Build Operate Transfer) tar
den privata aktéren ansvar for helheten och driften — risker
fér den offentliga bestallaren kan minimeras (exv. teknik,
signalsystem, fordonsleverans)

= Sverigeférhandlingen innehaller flera objekt som kan lampa
sig val for DBOT-projekt

* MTR har lang erfarenhet av denna modell for att
framgangsrikt driva nya infrastrukturprojekt

P s QMTR
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Bilder som Mats Williamson visade under sin presentation vid utfragningen
om finansieringsmodeller for transportinfrastruktur

SKANSKA

OPS —vaga prtivé‘nya vagar

SKANSKA

Index of US labour productivity, 1964-20121
300 _
Relative

improvement

(:153%

250 A

Non-farm business
labour productivity

200 1 CAGR +1.9%

150

-19%
CAGR -0.4%
50 4
Construction
labour productivity

1964
1968
1972
1976
1980
1984
1988
1992
1996
2000
2004
2008
2012

80



BILAGA 2015/16:26

SKANSKA

Value for Money - ratt modell for ratt projekt

devindarsing

SKANSKA

Fordelar med OPS

- Fokus pa kvalitet, hallbarhet och
innovation

— Lagsta mdjliga livscykelkostnad
- Pa tid och budget
— Kortare byggtid
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SKANSKA

En svensk modell fér OPS

- Vinsttak — dela vinst
— Infor statliga obligationer till infrastruktur
- Kapitaltillskott

- Lat svenskt pensionskapital jobba i Sverige

SKANSKA

Fem mojliga OPS-projekt

HH-forbindelsen

Stockholm-Uppsala
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Bilder som Erik von Ehrenheim visade under sin presentation vid utfrdgningen
om finansieringsmodeller for transportinfrastruktur

Macqyiarie Infrastructure and Real Assets

MAEGLAHIE

Macquarie g e .
En erfaren investerare i infrastruktur - ; el

MIRA har dver 20-ars erfarenhet av privatfinansierade infrastrukturinvesteringar

— €80 milizrder av lillg@ngar som Kreall@s inom inlrasrukubolag glokall
Varldsledande

e i e — Tler &n 3G infrastruklurfonder coh seeciiika mandat

= Unik tilg&ng till farvarvsokiakt globalt, med utoyte av “best practice”

Férvarv ech partners
P —  Bxtensvt glebalt ndtverk inom infrastruktur med 1Bngsiktiga relationer med samnéllet

—  Qver 400 anstélica dedikerade till infrastruiktur
MIRA har et unikt team
specialiserat pa
infrastruktur

— Seniora spedialister med operativ erfarenhet

—  Lingsiktig investeringshorisont (10+ &r); funcamantal princip skyddar Suriga intressentsr

Langsiktig
investeringharisont med
kontinuerliga
aterinvesteringar

—  onlinuarliga invogloringar | bolagons verksamhol oflor fulbordado Bredrs

MACQUARIE PACE 1
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Samhaéllsviktiga tjanster som produceras av féretag som forvaltas av MIRA anvénds av cirka
~100 million manniskor dagligen

o D L &

-
Flygplatser Vigar Jarnvigar Férjor Hamnar Bilparkering
~ 108 miljon ~ 1 million fordon ~ 5 miljoner ~ 5 million ~ 4.8 miljoner ~ 150,000
passagerare per pef dag P per [ per standard container parkeringsplatser
ar ar ar units hanterade
per ar
Tele- Gas Vatten Elektricitet Fastigheter Anstéllda
kommunikation ~ 23 miljoner ~ 13 miljoner ~ 3.4 miljoner 300 fastigheter ~ 81,000 gver
~ 105 miljoner hushall hushall hushall samtliga
kunder genom portféljebolag
infrastruktur f&r TV,
telefon och radio
Hele Dl 5453 S0 3t 2015 6 163, B30 .l (701608 01 1 5578 03 14 63 371 i i
MACQUARIE PACE 2

Sambhallsvinster fran -
privatfinansierad infrastruktur

Rétt strukturerade kan privata investeringar skapa héga véarden till samhéllet, minska
framtida investeringsbehov och initiera nya projekt

= Staten har begransade resurser; maste prioritera vilka investeringar som gors

= Privata investeringar kan skapa mgjlighet att tidigarelégga projekt med A-Train
samhalisekonomiska vinster

Sambhallsvinster fran privat kapital
v Aranciab:
Privatfinansierad infrastruktur &r mycket vanlig i dwiiga Europa arar kapiti
¥ Samn

Fersaljning av befintliga tillgangar kan skapa utrymme for viktiga nyinvesteringar

= Manga val beprivade strukiurer: samhallet kan vara kvar som delagare f6r att e
behalla insyn och kontroll ; _ 5
¥ Girka & mianer resanarer / r

=

R : = A Statens irfly-ande ach mélsattring via AlSD
Privata investeringar ar ofta mer kostnadseffektiva — bade vad galler investeringen Gl Prs ektavtalst

och cperaticnella kostnader over livscykeln

o

Arlandabar an dppen 1 ala tAgoperatiren,
tex. SLoch 8J

Total kapitalkostnad (eget kapital ach lan) ar | niva med offentliga avkastningskray  |¥ Inotament att farcligetala Brken i -id

=

Kaostriacstankande tver hela vaodden
Private akirer ba- full kasnadsrisk 6r ala
't ala vk Wil eriga rvesteringa

Riskidrdlelrirg ~lan 4g
mp  Prisdttningen till samhille / kunder kan kontrolleras genom prizsregleringar £ j"ﬂfﬂl' H{ orberade
nilialA o o

= Dér inte etablerade regleringar och regleringsmyndigheter finns kan
prisreglering etableras i kbpeavtalet

= Stalens l&neutrymme &r begransat — darfor kan man inte enbart jdmféra
projektavkastning med Statens |anekostnad pa marginalen

«

T

ztaten

¥ "Ruyallyaulal” med slaler dir lramlida
winsler delas

MACQUARIE PACE 3
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Laga kapitalkostnader

Histariskt bra tillfélle att dgarvaxla befintliga projekt

Avkastningskrav fér privatdgd infrastruktur Réntemarginal fér infrastrukturbolag

= Avkastningskravet fér lAnefinansisring och egst kapital

har minskal avsevart sedan finanskrisen 123
= Nivaema &r historiskt |&ga — tillbaka till 30-talet 100
L] Mycket pensinnskap\ta} sdker sig t\!\ fastigheter och a0

for att fa ning

= Samhallet kan minska kapitalkostnaden vid @

nyinvesteringar genom att ta pa sig risker for 40

ofdutsedda kostnadsskningar eller framtida

refinansieringsrisk Ed
= Stor kenkurrens om fardigbyggda "core” LB

infrastrukturprojekt med stabila reglerade kassafloden bl e e g ofy o b a8 0® e

fran samhallstjanster A A R L~

——EBiyssels Flygplats 2000 =———APRR - Moloig 2020

Totalavkastning (vagd kapitalkostnad) fir dessa
projekt pa ca 4-5%, ibland &nnu lagre

=) Historiskt bra tillfille for Staten med
dgarvixling av befintliga infrastrukturprojekt

MACQUARIE PACE 4

Reglerade intakter fér monopolféretag™
“Byggklossmodellen” fér prisregleringar

= Reglering uppmuntrar investeringar, okad kvalitet och okad effektivitet Gver tiden
= Regleringsperioderna satts ofta till 3-4 &r

Intaktsramen tillater tackning fér de operativa kostnader som forelag vid slutet av féregaende
pericd

Kostnadsbesparingar under perioden kommer operatoren till del

Den |agre kostnadsnivan kemmer brukarna fill del under nasta period

Totala tillatna intakter

Nyinvesteringar Skalt, inflation och
(storlek reglerad) kvalitetsincitament

QOperativa kostnader
RAB —*

okning

Avkastning pa RAB

RAR Avskriviing % av Avskrivningar
minskning ligangarna

— RAB =Regulated Asset Base: totala reglerade tillgangsvardet som foretaget ar berattigat att & avkasning pa
—  WACC = Weighted Average Cost of Capital: genomsnittlig kapitalkostnad (lan och eget kapital)

MACQUARIE PAGE 5
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Konkreta férslag fér kommande traﬁkgeslut

Macquarie har konkreta forslag inom transportinfrastruktursektorn, framférallt inom jarnvag,
lampliga fér privat finansiering som leder till stora samhalls- och miljdvinster

Néringsdepartementet bér uppdra at Trafikverket att utreda for kommande frafikbesiut :
= Jarnvagens Kraftforsorjning

= Godsjarnvagar, t.ex. Malmbanan eller Inlandsbanan

= Elvagar

Varda mer an SEK 80mrd i form av att framtida investeringar vaxlas over 1ill nya agare

Projekten har kapacitet att finansieras via brukaravgifter i huvudsak
De gér att avskilja samtidigt som dessa integreras i befintiiga system
Mojlighet att ge staten inflytande via koncessionsavtal eller Staten som delagare

.

Samhadllets intressen kan havdas genom reglering av intakter

Strukturerna kraver fa lagandringar

Relativt snabb implementation kan skapa stora samhallsvinster

Macquarie kan deltaga i utredningarna med erfarenhet av strukturering och berakningar

MACQUARIE

PACE &
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Bilder som Kerstin Hessius visade under sin presentation vid utfrdgningen om
finansieringsmodeller for transportinfrastruktur

AP3

Pensionskapital och Infrastruktur
En investering for framtiden

Kerstin Hessius

VD, Tredje AP-fonden

AP-fonder Skanska AP-fonder

AMF PEAB Livbolag
Alecta NCC Borsen
Folkasam Veidekke

_—

Var gor vem storst nytta?
AP3
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HEMSO

Samhadllsfastigheter

VASAKRONAN

Kontorsfastigheter

AP3
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