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Sammanfattning

Utbyggnaden av E22 i Skine, genom Blekinge och vidare till Kalmar har diskuterats
under minga ir. Behovet av en forbittring 4r stort och kraven pa en upprustning kommer
fran savil privata trafikanter, naringsliv som myndigheter. Ndgra avsnitt ir utbyggda men
bristande resurstilldelning har tvingat Vigverket att flera ginger skjuta upp en fortsatt
utbyggnad och sprida den under en mycket ling period.

Sydsvenska Industri- och Handelskammaren har dtagit sig att belysa de regionala
konsekvenserna av en utbyggnad av strickan Girdstinga — Vi och om den skulle kunna
paskyndas med hjilp av alternativ finansiering. Handelskammaren har uppdragit 3t Merita-
Nordbanken att beskriva de finansiella och juridiska forutsittningarna for en alternativ finan-
siering.

Utbyggnaden skall ske dels 1 befintlig strickning och dels som helt ny strickning. De
geografiska forhillandena dr gynnsamma. Vigverkets projektering ligger langt framme.

Det starka behovet och de goda tekniska och geografiska forutsittningarna gor att
strackan 4r mycket limplig att bli det forsta DBFO-projektet 1 Sverige. Anliggnings-
arbetena kan starta inom 18 manader och utbyggnaden kan bli klar manga ar tidigare 4n
nu gillande planer.

Utgangspunkten for denna rapport ar hur andra linder stimulerar ett vidgat partnerskap
mellan offentlig och privat sektor, ofta bendmnt PPP (Public and Private Partnership) eller
DBFO (Design, Build, Finance and Operate), for att realisera storre infrastrukturinveste-
ringar. Tanken bakom PPP ir att Gverflytta risker till privata sektorn. Utforarens dtagande
blir inte enbart byggandet utan dven deltagande i utformningen av investeringen samt drift
och underhill av den under en lingre period. Utforaren fir sjilv svara for finansieringen
av investerings- och driftskostnader. Finansieringsformen ger mdjlighet f6r kommuner och
Region Skane att samverka med privata sektorn vid genomforandet av projektet.

Den legala utformningen bor omfatta en koncession pd 25—30 ir utgiven till ett for pro-
jektets genomforande sirskilt bildat aktiebolag. Svensk lagstiftning bor 1 relevanta delar, sir-
skilt Viglagen och skatteregler, anpassas till finansieringstekniken.

Statens betalning for vigen fordelas 6ver koncessionsperioden med borjan nir den 4ar
klar for trafik. Betalningen kan baseras pa trafikvolymen genom s k “skuggtullar” eller pa
tillgangligheten. I bdda fallen i kombination med andra incitament som beaktar olycksfre-
kvens och miljopaverkan.

Hittillsvarande erfarenheter frin andra linder ir att PPP inte bara medger en tidigare-
ligegning av nodvindiga investeringar. Finansieringen belastar inte statsbudgeten 1 sin hel-
het under en koncentrerad byggperiod utan under en lingre period nir investeringen kan
nyttjas. Den kan ocksd innebdra en pataglig kostnadsbesparing for samhillet sett 6ver pro-
jektets hela “livslingd”. Samhillets besparing bor uppga till 15 4 20% sett over konces-
sionsperioden. Till detta skall liggas de regionala mervirden som utbyggnaden skapar.

Analysen bekriftar att dven den aktuella utbyggnaden av E22 kan goras till en kostnad

tor samhillet som ir ligre 4n vid ett traditionellt genomforande trots att finansieringskost-
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nader tillkommer. De frimsta skilen ir att upphandlingen kan goras effektivare, att utbygg-
naden inte splittras i flera etapper och att fordelar for samhillet i form av ligre olycksfrekvens,
kortare restider och minskat fordonsslitage uppnis tidigare in om utbyggnaden sker enligt
nu gillande planer.

Om utbyggnaden av E22 genomfdrs som ett DBFO-projekt kan det goras betydligt
snabbare och till ligre kostnad for samhillet, utan att gora avkall pa sikerhet, kvalitet och

miljo.

1. Forutsattningar

1.1 Bakgrund
E22 genom Skdne och Blekinge dr hirt belastad. Olycksfrekvensen dr hog. Vissa avsnitt har
nitt sitt kapacitetstak. Oresundsbrons tillkomst medfor sannolikt att trafikvolymens till-
vaxttakt blir hégre pa E22 4n andra vigar 1 regionen.

Det finns ett starkt 6nskemal bland berérda kommuner och 1 niringslivet att den pla-
nerade utbyggnaden av vigen bade gors tidigare och omfattar hela strickan. Sydsvenska
Industri- och Handelskammaren har itagit sig att belysa de regionala konsekvenserna av
en utbyggnad och om en utbyggnad skulle kunna paskyndas med hjilp av alternativ finan-
siering.

Projekt E22 avser en om- och nybyggnad av Europavig 22 till fyrfilig vig med motor-
vigsstandard. Strickan dr 58 km och forbinder orterna Gardstinga och Vi i Skine. Utbygg-
naden ir i Vigverkets planering uppdelad i sex etapper. Fyra av dem ingir i gillande vig-
héllningsplan f6r dren 1998 —2007 men med firdigstillande i slutet av perioden eller senare.
Tva etapper ingdr 6verhuvudtaget inte 1 planen.

Handelskammaren har uppdragit 4t MeritaNordbanken att beskriva de finansiella och
juridiska forutsittningarna for en alternativ finansiering. Studiens utgingspunkt 4r hur andra
linder stimulerar ett vidgat partnerskap mellan offentlig och privat sektor, ofta benamnt PPP
(Public and Private Partnership) eller DBFO (Design, Build, Finance and Operate), for att

realisera storre infrastrukturinvesteringar.

1.2. Traditionellt genomforande av vaginvesteringar
Riktlinjerna for utbyggnad av vignitet behandlas i den lingsiktiga planeringsprocessen for
infrastrukturitgirder. Processen drivs pa central och regional nivd i en 6ppen dialog med
ett stort antal intressenter.

Processen resulterar i tiodriga planer for utbyggnad av infrastruktur. Den senast beslu-
tade nationella vighillningsplanen avser perioden 1998 —-2007.

Vigverket genomfor planerna i den takt som staten tilldelar medel och utbyggnaderna

genomfors huvudsakligen efter den prioriteringsordning som anges i vighillningsplanen.
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Den formella beslutsprocessen for en viginvestering kriver framtagande av forstudier, vig-
utredning och arbetsplan. Arbetsplanen ir ett instrument som juridiskt reglerar villkoren
for genomforande av vigprojektet. Som stod for sjilva utbyggnaden upprittas en bygg-
handling som 1 detalj anger utformningskravet. Bygghandlingen utgdr underlag f6r upp-
handling av entreprenad. Vigverket handlar upp all utredning och projektering (vig-
utredningar, arbetsplaner, bygghandlingar) frin tekniska konsulter men svarar for
projektledningen under hela planerings- och utbyggnadsskedet. Drift och underhill av
vigen upphandlas 1 konkurrens mellan olika entreprendrer.

Departementet

langsiktig vig-
hallningsplanering budgetanslag
Vigverket
Upphandling Upphandling Upphandling
projektering byggande Drift o Underhéll
(Teknisk konsult) (Byggentreprendr) (Entreprendr)

Figur 1 Beskrivning av den beslutsprocess som nu géller vid genomférande av ett vagprojekt.

Byggentreprendren och DoU-entreprendren genomfor sin del efter noggranna specifika-
tioner frin Vigverket. Med undantag for byggentreprendrens itagande att bygga efter an-
visningar ligger hela konstruktionsrisken pa Vigverket. Den ridande processen begrinsar

entreprendrens incitament till nya innovativa produktionsmetoder.

2. Privat finansiering av offentliga investeringar

En offentlig investering kan med fordel genomforas, drivas och finansieras av privata sek-
torn nar:

* bestillaren kan definiera produktens/tjanstens onskade egenskaper sa exakt att en effektiv
upphandling kan genomforas och forvintad kvalitet och driftskostnad sikerstillas.

* investeringen genererar, direkt eller indirekt, intikter vid dess nyttjande.

* risker som ir forenade med investeringar helt eller delvis gir att dverfora till privata sektorn.
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Storre viginvesteringar uppfyller dessa grundliggande forutsittningar och ir limpliga att
genomfora med ett totalansvar for uppdragstagaren. Denne étar sig att bygga vigen och skota
den under ett antal dr direfter. Ett sidant uppligg skulle innebira att:

risker verflyttas till den privata sektorn genom att entreprendrens dtagande omfattar inte
bara sjilva byggandet utan ocksa viss planering och utformning samt drift och underhall

av vigstrickan under en koncessionsperiod

Detta kan exemplifieras med kostnaden _for periodiskt underhall av en vag. I detta ingdr byte av slit-
bana med ett visst antal drs mellanrum. Gammal asfalt maste tas bort och ersdttas med ny. Risken
ligger i att man inte kdnner till storleken pa denna kostnad och/eller nér arbetet behover goras ndr beslut
tas att bygga vigen. Vid traditionellt genomforande tar samhallet risken att underhallsarbetet blir betyd-
ligt dyrare dn man kalkylerat med eller mdste goras tidigare dn planerat. Risken overfors till privata
sektorn ndr nagon annan dtar sig att svara for dessa framtida arbeten till ett i forvig dverenskommet
pris.

det storre dtagandet for entreprendren innebir ocksi en ligre total kostnad for genomfo-
rande och drift for samhillet om kostnaderna for 6verforda risker ir lagre 1 projektbolaget
in om de stannade kvar hos samhillet!

ersittningen till entreprendren/koncessionsinnehavaren kan baseras pa trafikvolymen eller
vigens tillginglighet

utbyggnaden av vigen kan genomforas bide tidigare och snabbare 4n vad det nuvarande

samhillsekonomiska liget medger

Koncessionsutfirdande myndigheten kontrollerar 16pande att koncessionsinnehavaren fol-
jer avtalet. Samhillet kan alltsd sigas kopa en vigtjinst av Projektbolaget. For betalning krivs
t ex att vigen ir tillginglig, siker, haller viss kvalitet och fyller miljokraven etc. Brister kan

leda till reducerad betalning och 1 virsta fall att koncessionen tas tillbaka.

2.1. DBFO-modellen
DBFO-modellen innebir att ett privat bolag, som bildas av den/de entreprendrer som er-
hiller uppdraget att genomfora utbyggnaden, erhaller uppdraget att detaljutforma (Design)
och bygga vigavsnittet (Build). Projektbolaget svarar ocksd for nodvindig finansiering
genom upplaning och det kapital som bolagets dgare tillskjuter (Finance) samt administration

1 En utvirdering av de fyra forsta DBFO-projekten i England tyder p3 att totala kostnaderna ir i genomsnitt c:a
15% ligre 4n om investeringarna gjorts pa traditionellt sitt. Analysen virderar byggkostnader och drifts- och
underhallskostnader om investeringen skulle ha gjorts pa traditionellt sitt vartill man ligger ett berdknat virde
av de risker som transfererats till projektbolaget i de enskilda projekten. Motsvarande berakning gors av kostnaden
for skuggtullarna. Man beriknar ocksd nir i tiden de olika kostnaderna skall erliggas. Jimforelsen gors sedan
genom att alla kostnader diskonteras till nuvirde. Vid diskonteringsrinta pa 8% och 6% blir kostnadssinkningen
i genomsnitt 23,1% resp 12,4%. De mer kapitalintensiva investeringarna uppvisar storre kostnadssinkningar dn
de som hade forhallandevis storre andel drift- och underhéllskostnader. (National Audit Report: The Private Finance
Initiative: The First Four Design, Build, Finance and Operate Roads Contracts. Februari 1998)
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av projektet. Bolaget fir ansvaret att underhalla och skota vigavsnittet under en konces-
sionsperiod pd 25 4 30 ir (Operate). Projektbolaget blir alltsd koncessionstagare.

Villkoren for projektbolagets dtaganden regleras i ett koncessionsavtal med Myndighe-
ten.

Projektbolaget genomfor projektet med hjilp av entreprendrer for byggnation, drift och
underhill, administration etc. Pd detta sitt vidarefor Projektbolaget delar av sitt dtagande
(men inte sitt ansvar gentemot bestillaren) och sprider projektriskerna pa fler intressenter.

Projektbolagets dgare iklader sig inga ytterligare dtaganden 4n tillskottet av eget kapital
(och eventuella krediter) bortsett frin att de till exempel i form av garantier for projekt-

bolaget, gentemot uppdragsgivaren, sikerstiller projektets genomforande.

2.2. Riskfordelning
Projektriskernas fordelning mellan Myndigheten och projektbolaget regleras i konces-
sionsavtalet.

Generellt kan sigas, att riskerna 1 ett vigprojekt ir relativt mattliga jimfort med inves-
teringar 1 andra branscher och med fordel kan 6verforas till privata sektorn. Konstruk-
tionsrisken kan hanteras vil, trafikvolym gdr att prognosticera pa ett ndjaktigt sitt och finan-

sieringen ir av beprovat slag.

For- Projek- Byggfas Drift
studie tering

Projekt-
risk

konstruktions-
risk

tulluppbord

Tid

Konsession beviljad » Konsession upphdr

< Politiska risker/lagéindring/reglering
Force majeure

Figur 2 Schematisk beskrivning av férvdntad storlek pa olika typer av risk i ett DBFO-projekt.
Tidsaxeln visar ndr under projektets livstid som olika risker kan intraffa. Den andra axeln beskriver

effekten om risken skulle intraffa.

De risker som bist lampar sig att Gverfora till ett privat projektbolag ror detaljplanering och
byggande, leveranstider samt drift- och underhall.
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Andra risker kan delas mellan offentliga och privata sektorn som till exempel trafikvoly-
mens utveckling.

Nigra risker kan dock inte overforas till koncessionsinnehavaren. Sidana dr exempel-
vis planeringsrisker det vill siga att myndigheter inte tilliter byggstart, vigens geografiska
placering (inom vissa grinser), existerande markforhillande, markigares 6verklaganden,
protestaktioner och liknande.

Risker av karaktiren force majeure ( jordbivning, terrorism, dversvimningar) bor baras
av samhillet i den man de inte kan forsikras bort.

Forindringar av lagar och regleringar som kan komma att paverka byggnation och/eller

tillgingligheten och dirmed framtida intikter bor ocksi ligga pd samhillet.

2.3. Betalningsform
Den koncession som projektbolaget erhillit innebir att bolaget upplater vigen for trafik mot
betalning.

Ersittningen kan vara prestationsbaserad utifran tillganglighet, standard, sikerhet och mil-
joaspekter. Atgirder med positiva samhillsekonomiska effekter som vidtas av projektbola-
get kan ge bonus men om vissa minimikrav inte ir upptyllda drabbas konsortiet av intikts-

reduktion. I virsta fall kan hela avtalet sigas upp.

Ersittningen till projektbolaget for utnyttjande av vigen kan ske pa i princip tre satt:
genom vigavgifter fran trafikanterna nir de anvinder vigen

genom s k skuggtullar, som innebir att Myndigheten ersitter projektbolaget med ett
belopp baserat pa trafikvolymen under den aktuella perioden och en i forvig Sverens-
kommen avgift per fordonskilometer

ersittning baserad pa vigens tillginglighet genom en 1 forvig faststilld totalsumma per viss

period

I de tva forsta alternativen styrs ersittningen av trafikvolymens utveckling (det vill siga pro-
jektets trafikrisk) och en realistisk bedomning av denna ir viktigt for att projektbolagets
intikter blir sd stora att det kan fullgora sina dtaganden och ge en rimlig avkastning pd inves-
terat kapital.

Tidpunkten for vigens firdigstillande ir lika visentlig vid alla tre ersittningsformerna.

Ju tidigare vigen ir klar desto snabbare borjar projektbolaget generera intikter.

Alternativ 1 — Vigavgift
I detta alternativ ligger trafikrisken helt pd projektbolaget. Bolagets resultat 4r en funktion
av trafikvolymen genom att intikter erhalls 1 form av avgift frin de enskilda trafikanterna
nir dessa anvinder vigen.

Avgiftsuppborden kriver dygnet runt bemannade betalstationer utefter vigstrickan.

Ju fler pi-/avfarter desto fler stationer. Betalning kan ocksa erhillas genom forsdljning av
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olika former av kuponger som placeras pa fordonet och som ir elektroniskt avlisbara vid
betalstationerna. Detta kan dock inte helt eliminera manuella betalstationer.

En fordel med vigavgift ir att investeringen inte belastar statens budget. A andra sidan
ir trafikrisken for projektbolaget hog, vilket kommer att dterspegla sig i finansieringsvill-
koren.

Vigavgifter (om de 6ver huvud taget ir ett alternativ 1 Sverige) ar limpligare vid hogre
trafikvolymer dn vad som ir aktuellt pd E22 och nir trafikanterna har alternativa, avgifts-
fria, vigar att vilja.

Alternativ 2 — Skuggtull
Skuggtullar kan vara direkt beroende av trafikvolymen och kan da ur projektbolagets
synvinkel jaimstillas med vigavgift, men med den skillnaden att man elektroniskt miter
trafikvolymen och allts inte behdver bemannade stationer. Staten tar 6ver betalningsansvaret
frin trafikanterna.

Skuggtullen kan dven delvis vara beroende av trafikvolymen. Den risk som finns for
over- eller underskattningar av nyttjandet av vigen skall delas mellan projektbolaget och
staten.

Faktorer som bestimmer skuggtullen ir

Trafikvolymen, uttryckt som antalet fordon, uppdelade pa litta och tunga
Trafikarbetet, beraknat som antalet fordonskilometer (Fkm)

Skuggtullen som ir det 6verenskomna priset per Fkm

Eftersom skuggtullen erliggs av staten belastar den statsbudgeten. Fordelen ir att samhil-
lets betalningar 4r fordelad 6ver minga ir och fir en viss anpassning till nyttiggdrandet av
vigtjansten.

Trafikrisken delas mellan samhillet och projektbolaget vilket ger forménligare finansi-
ella villkor 4n vid vigavgifter.

Skuggtull som betalningsmekanism 4r att foredra pa sddana vigar dir trafikvolymen inte

kan bira en iterbetalning av investeringskostnaden pa rimlig tid.

Alternativ 3 — Ersattning baserad pa tillganglighet
Denna ersittningsform innebir att projektbolaget inte tar ndgon trafikrisk. Oavsett trafikvolym
fir projektbolaget den 6verenskomna ersittningen for att man uppliter vigen for trafik. Dar-
emot gors avdrag pa ersittningen om projektbolaget begrinsar framkomligheten pa vigen.
Incitament for projektbolaget dr att utforma och bygga vigen si att underhallskostna-
derna minimeras. Man kan ocksa koppla ersittningen till olycksfrekvens och miljoaspekter.
Fordelen med denna ersittningsform ir att projektet inte dr beroende av en Skande

trafikvolym for att klara sina dtaganden och har siledes en bittre miljoprofil.
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2.4. Kostnadseffektivitet
Upphandlingsformen i ett DBFO-projekt paminner om den svenska funktionsentrepre-
naden.

Totalkostnaden for att bygga och direfter underhilla vigen paverkas 1 stor utstrickning
i planeringsskedet. Projektbolaget kan t ex vilja att bygga med hogre kvalitet 4n annars for
att dirigenom minska sina framtida underhallskostnader. Att engagera entreprendren i ett
tidigt stadium och ge projektbolaget mojlighet att paverka utformningen av vigen kan inne-
bira val av mer kostnadseffektiva 16sningar 4n 1 en ren upphandling utifrdn firdiga detalj-
ritningar.

Storre infrastrukturinvesteringar kan, genomforda pé detta sitt, 1 ett lingre perspektiv
uppmuntra branschen att bedriva forskning och utveckling av vigbyggnation och material.

Det dr ocksa entreprendrers uppfattning ett genomforande av hela den aktuella strickan
1 ett sammanhang tilliter en samordning som medfor en ligre produktionskostnad jamfort

med den gillande etappindelningen?.

2.5. Schematisk tidplan
Baserat pa erfarenheter frin andra DBFO-projekt kan en projekt delas in 1 ett antal steg.
Fram till byggnation kan tre faser urskiljas.

I den fOrsta fasen gors vanligtvis identifiering av tinkbara projekt av regeringsorgan eller
myndigheter. Deras analys baseras pa analys av efterfrigan pa samhillsservice, i detta fall
behovet av forbittrade eller nya trafikleder. Myndigheten gor dven en utvirdering om pro-
jektet ar limpligt som DBFO-projekt eller ej.

En preliminir forstudie syftar till att klargora projektets storlek och omfattning, place-
ring, teknisk specifikation, miljopaverkan och mojliga intiktskillor.

Myndigheten avgor sedan hur upphandlingsprocessen skall genomforas. Genom kon-
kurrerande bud, “limited tender” eller enskild férhandling. Vid konkurrensutsatt upp-
handling skall en officiell inbjudan publiceras 1 "Official Journal of the European Com-
munities”.

Nir f6rsta anbudsrundan ir avslutad gors en s k “shortlisting”. Anbudsgivarna erbjuds
korrigera sina bud och slutligen viljer myndigheten ut det anbud man anser vara bista anbu-
det och forhandlar vidare till ett bindande avtal.

Upphandlingsfasen tar runt 18 manader och omedelbart direfter startar anliggnings-

arbetena.

2 Bedomningarna, som ir grova, ligger runt 15%—20% av Myndighetens uppskattade investeringskostnader.
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3 Legala aspekter?

3.1 Gallande lagstiftning
Enligt Viglagen ir det staten genom Vigverket eller 1 vissa fall en kommun som ir vig-
hillare for allminna vigar. Vighallning omfattar bland annat byggande av vig. Det 4r dir-
igenom staten som innehar befogenhet att nyttja och bestimma 6ver den mark som behovs
for vig. Det dr siledes mojligt att viglagen maste dndras for att man skall kunna fora over
ansvaret for drift och underhall pa ett enskilt projektbolag. Det bor dven provas om en sidan
overforing av ansvar kan goras via koncessionsavtalet pa det sitt som gors i andra linder.
Dir ligger ansvaret kvar hos Myndigheten medan koncessionsinnehavaren pdtar sig vissa
dtaganden gentemot sambhillet. I den hindelse att denne ej kan fullgora sina dtaganden enligt
avtalet 4r Myndigheten ansvarig for vigen och konsekvenserna for koncessionsinnehavaren
ir reglerade 1 avtalet.

Alternativfinansiering star i och for sig inte 1 strid med budgetlagen men den maste
beaktas vid utformningen av finansieringen. Enligt budgetlagen skall riksdagen vid ett och
samma tillfille samlat kunna ta stillning till statens samtliga utgifter och inkomster.
Riksdag/Regering maste besluta om alla statens kostnader for projektet skall inrymmas i
en enskild budget eller om respektive ars forvintade kostnader skall inrymmas i budgeten
for det ar da kostnaden uppstir. Det bor ocksi beslutas huruvida projektets tillgingar 4r att
anse som del av offentliga eller privata sektorn.

Annan lagstiftning som madste iakttagas vid vigprojekt ar bland annat Lagen om oftentlig
upphandling och den omfattande miljorittsliga lagstiftningen, med den nyligen antagna
Miljobalken. Koncessionsinnehavaren maste folja alla miljolagar under savil byggperioden

som nir vigen sedan drivs.

3 Avsnittet baseras pa analyser frin juristfirma Wilde Sapte, London, som kommenterat forhillandet mellan lag-
stiftning, koncession, koncessionsgivare och koncessionstagare baserat pa sina erfarenheter frin DBFO-projekt.
Wilde Sapte har ocksd limnat forslag p3 koncessionsavtalets utformning.

White & Case i Stockholm har studerat forutsittningarna i nuvarande lagstiftning for ett svenskt DBFO-
genomforande.
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3.2. Avtalsstruktur
Relationerna mellan intressenterna 1 ett DBFO-projekt beskrivs och regleras i olika avtal.

Studien omfattar inte nigot avtal med undantag for koncessionsavtalet som kan sigas vara

huvudavtalet.
Staten
Koncessionsavtal
Konsortialavtal Projektbolag Laneavtal
mellan 4garna
Konstruktions- Entreprenad- Drift o
avtal avtal Underhéllsavtal

Figur 3 Avtal som &r vanligast forekommande vid ett DBFO-projekt.

3.2.1 Koncessionsavtal
Koncessionen utfirdas av Regeringen via Niringsdepartementet/Vigverket (Konces-
sionsgivaren) till forman for Projektbolaget (Koncessionstagaren). Koncessionen manifes-

teras 1 ett avtal som bland annat bor omfatta:

Noggrann och utforlig beskrivning av utbyggnaden, koncessionens 16ptid och definition

av kvalitetsmalen
Koncessionsgivarens och koncessionstagarens rittigheter och skyldigheter

Beskrivning av markbehovet och koncessionsgivarens skyldighet att tillgodose detta samt

konsekvenserna om detta inte infrias

Villkor f6r dterlimnade av koncessionen vid koncessionsperiodens slut eller tidigare och pa
vilket sitt detta skall ske

Hur koncessionsgivaren skall kontrollera kvalitetsnivd och hur inspektioner skall genom-

foras
En beskrivning av samhillets stod till projektet
Prismekanismer och inflationsjustering

Riskfordelningen mellan parterna, till exempel med avseende pa lagindring protestaktio-

ner och force majeure
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3.2.2 Finansiella aspekter
Under koncessionsperioden skall de externa krediterna aterbetalas. Ju lingre terbetal-
ningsperiod desto ligre blir de drliga amorteringarna vilket hiller nere de drliga avgifterna
som samhillet skall betala. A andra sidan maiste man ocksa se till majliga Ioptider pi
krediterna. Det giller med andra ord att finna avvigningen mellan si linga 16ptider som
mojligt och ligsta kostnad for finansieringen.

De mest troliga finansieringskillorna for en svensk vigfinansiering ar EIB, NIB och SEK
samt de svenska och europeiska obligationsmarknaderna. Dessa institut kan sannolikt
erbjuda lin med 16ptider pa c:a 20 dr och med fast rinta.

Koncessionsperioden bor dverstiga linens 16ptider med 3—5 ar. En limplig konces-
sionsperiod dirfor bor ligga pa 20 —25 ar efter fardigstallandet det vill siga 2229 dr inklu-
sive byggperioden.

4. Kostnadsjamforelse

En jimforelse har gjorts av kostnaderna for samhaillet om utbyggnaden gors pa traditionellt
sitt med kostnader for ett DBFO-projekt. Kalkylerna har samlats 1 en Finansiell Modell som
beskrivs 1 Bilaga 1.

De ekonomiska fordelarna for samhillet av att genomfora en utbyggnad av E22 som ett
DBFO-projekt ar flera:

Kostnader sparas genom att utbyggnaden bedrivs sammanhingande

Det dr entreprendrers bedomning att produktionskostnaden blir MSEK 150 — 200 ldgre om utbygg-
naden gors i ett sammanhang (avsnitt 2.4)

Underhills- och driftkostnader minskar

Det dr entreprendrers bedomning att drifts- och underhdllskostnader kan reduceras med c:a 10% i en
DBFO upphandling (avsnitt 2.4)

Stora vinster for samhillet genom en tidigarelagd utbyggnad

En tidigareldggning med 0—7 ar for de olika etapperna och en kortare byggtid (3 ar i stillet for 4 dr)
skulle innebdra att den samhillsekonomiska nyttan kan virderas till c:a 310 Mkr (bilaga 1 avsnitt 3)
Samhillet minskar sina framtida utgifter genom att risker &verfors till Projektbolaget

Erfarenheten fran England dr att vardet av overforda risker dr c:a 15% pa ursprungliga investerings-
kostnaderna. (avsnitt 2) Sannolikt kommer kostnaderna att sjunka dven i Sverige. For en ndrmare
bedomning av virdet i detta fall krivs en analys av utfallet av tidigare vigprojekt vilket inte gjorts.

En forsiktig schablon pa 5% av investeringskostnaden har dérfor anvints
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DBFO-modellen medfér merkostnader frimst 1 form av rintekostnader for finansiering-
en. Merkostnader for att forbereda projektet (mer planeringsarbete innan arbetena startar
och mer konsultinsatser) ir 1 detta sammanhang av mindre betydelse.

Jamforelsekalkylen adr baserad pd antaganden som diskuterats med berdrda intressenter
och som i m&jligaste man kontrollerats. Trots detta 4r kanske vissa virden underskattade
(till exempel virdet pa &verforda risker) och andra verskattade (till exempel minskningen
av driftskostnaderna vid ett DBFO-genomforande). Ett fortsatt arbete bor dirfér ocksa
inkludera en verifiering av gjorda antagande.

Vid kostnadsjimforelsen har alla beriknade intikter och kostnader diskonterats till
nuvirde. I kalkylen har valet av diskonteringsrinta betydelse. I tabell 6 visas dirfor netto-
besparingen dels vid 4% kalkylranta (rekommenderas av SIKA) dels vid 6% (ligger nirmare
riskfria rintan).

I kolumnen “Traditionellt genomforande” beriknas nuvirdet av kostnader for sjilva vig-
investeringen till MSEK 930 resp 790. Enligt gillande planer ar utbyggnaden tinkt att ske
etappvis under c:a 10 dr (bilaga 1). Angivna kostnaderna 4r baserade pa en upprikning av
1998 érs priser med 3% drlig inflation.

Drift- och underhillskostnader ir Vigverkets skattning till belopp och tidpunkter och

darefter nuvirdeberaknade®.

Nuvarde MSEK (4%) Nuvarde MSEK (6%)

Traditionellt DBFO- Traditionellt DBFO-
Jamforelsebas genomforande modellen genomforande modellen
Koncessionsbetalningar 1 320 1033
Skatteintakter fran
Projektbolaget - 46 - 44
Sambhallets nytta av ett - 310 - 220
tidigare genomfoérande
Investeringskostnad 930 790
Drift- och underhall 130 105
Vardet pa overforda risker 45 40
Kostnad vid traditionellt 1 105 935
genomfoérande
Nettobesparing 140 166

12.7% 17.8%

Tabell 6 Jamforelse av kostnader mellan traditionellt genomférande och som ett DBFO-projekt vid
olika diskonteringsrantor.

4 Berikningen av virdena redovisas i bilaga 1.
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[ tabell 5 framgdr att de fordelar som DBFO-modellen erbjuder sammantaget kan medfora
besparingar vid utbyggnaden av E22 pd upp till MSEK 200 °. Till detta skall liggas de &vriga
samhillsekonomiska effekterna for regionen som utbyggnaden medfor.

Kalkylerna visar, att DBFO-modellen bor anvindas dven i Sverige. Sambhillet kan gora
stora besparingar genom att tidigareldgga investeringen, genomfora entreprenaden under en

koncentrerad tidsperiod och Overfora risker till privata sektorn.

Slutsatser

Det starka behovet och de goda tekniska och miljomissiga forutsittningarna gor att strickan
Girdstinga — Vi pa E22 ir mycket lamplig att bli det torsta DBFO-projektet i Sverige.
Anliggningsarbetena kan starta inom 18 manader och utbyggnaden kan bli klar manga ar
tidigare, 4n nu gillande planer.

Myndigheterna bor uppdra it privata sektorn att slutprojektera, bygga, finansiera och
driva vigen for Vigverkets rikning under en koncessionsperiod pa 25—30 ar. Finan-
sieringsformen ger mojlighet for kommuner och Region Skine att samverka med privata
sektorn vid genomforandet av projektet.

Sambillet betalar investeringen samt drift och underhill av vigen, genom arliga betal-
ningar nir den nya vigen Sppnar for trafik. Storleken pa ersittning varierar med trafik-
volymen och/eller tillgingligheten till vigen men paverkas dessutom av vigens kvalitet och
miljopaverkan. Samhillet kontrollerar att koncessionsavtalet foljs genom lopande kon-
troller och kvalitetsmatningar.

En kostnadsjaimforelse visar, att de totala kostnaderna for samhillet blir ligre med
DBFO in om utbyggnaden gors pa traditionellt sitt enligt gillande planer.

Nist steg bor vara att fatta beslut om en forstudie av utbyggnaden av E22. Parallellt med
detta bor Riksdag och Regering definiera och genomfora behov av eventuella lagindringar
samt utveckla ett koncessionsavtal.

Utbyggnaden av E22 som ett DBFO-projekt, enligt vart forslag, innebir att den kom-
mer att genomforas betydligt snabbare och till ligre kostnad for samhallet, utan att gora avkall
pa sikerhet, kvalitet och milj6.

5> Aven nir kalkylen utfors med beaktande av skattefaktor enligt SIKA’s rekommendationer ger DBFO-modellen
ligre nuvirdeskostnad. (Nettobesparingen blir 72 resp. 96 MSEK).
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Bilaga 1. Finansiell Modell
1 Trafikvolym?

Nuvarande trafikvolym pa aktuell stricka ar 1 genomsnitt 8 760 fordon/dygn, varav c:a 12%
ir lastbilar, bussar eller annan tung trafik. Trafiken 4r dock inte jamnt fordelad 6ver hela vig-
strickan. Som framgir av tabellen nedan ir belastningen hogst pa strickan Gardstinga —
Rolsberga och ligst 6ver Linderddsasen.

Trafikvolymen genererar ett trafikarbete (TA, uttryckt som produkten av antalet fordon
och den stricka de vid varje tillfille firdas pa vigen) pd drygt 164 milj. fordonskilometer
(Mfdkm) per ar pa strickan. Den tunga trafiken svarar f6r 19,8 Mfdkm per 4r.

Efter ombyggnaden minskar trafikarbetet initialt. En orsak ir att ombyggnaden forkortar
strickan frin 57,6 till 55,3 km. En annan ir att inte all befintlig trafik kommer att utnyttja

den nya vigen. Viss lokaltrafik kommer 4ven framledes att trafikera den gamla vigen.

Delstracka efter TA TA
ombyggnad Distans, km Antal fordon (ADT) (Mfdkm/ar) (Mfdkm/ar)
Person- Tunga Latta Tunga
bilar fordon Summa fordon fordon
Gardstanga — Rolsberga 9,58 12 500 1 307 13 807 43,70 4,57
Rolsberga —Fogdarp 3,83 8 000 890 8 890 11,19 1,24
Fogdarp—Horby N 11,92 7112 862 7975 30,94 3,75
Hoérby N-Linderdd 7,80 5 859 804 6 663 16,68 2,29
Forbi Linderdd 7,78 5 500 780 6 280 15,61 2,21
Forbi Sataréd-Va 14,36 5 200 900 6 100 27,25 4,72
Totalt/medel 55,26 7 207 931 8 138 145,38 18,78

Tabell 1. Berdknad trafikvolym och trafikarbete férsta aret efter utbyggnaden.

I hela Sverige Skar trafikvolymen med i genomsnitt 1% per ar, sett Gver en lingre tidspe-
riod. Okningen ir olika for litta och tunga fordon. De senaste dren har lastbilstrafiken kat
med 5—6%. Okningen har ocksi geografiska skillnader. Den litta trafiken pi E22 bedoms
Oka med 1,9% per ar 1999-2001 och med 1,0% fram till 2020. Den tunga trafiken vin-

tas 6ka med 1,0 resp 0,7% under samma perioder.

2 Produktionskostnader vid traditionellt genomforande

Vigverket har gjort prelimindra bedomningar av bland annat kostnaderna for att bygga
vigstrickan i etapper. Dessutom har verket gjort en planering i vilken takt utbyggnaden
skulle kunna genomforas, med den medelstilldelning som fortfarande rader i vighallnings-
planen f6r 1998 -2007.

! Avsnitten 1.1 — 1.4 baseras pa uppgifter frin Vigverket, Region Skine.
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Delstracka Distans, km Kostnad (1998 ars Planerat

priser) MSEK fardigstallande, ar
Gardstanga—Rolsberga 7,00 120 2001
Rolsberga - Fogdarp 6,41 200 2007
Fogdarp—Horby N 11,92 80 2003
Hoérby N - Linderéd 7,80 130 2011
Forbi Linderod 7,78 180 2010
Forbi Satarod —Va 14,36 300 2009
Totalt 55,26 1010

Tabell 2 Berdknade byggkostnader vid traditionellt genomférande och planerat fardig- stallande
i géllande vaghallningsplan.

3 Samhallsekonomiska vinster av en om- och nybyggnad

Vigverkets kalkyler omfattar foljande samhillsekonomiska eftekter:
Olyckskostnader

R estidskostnader

Fordonskostnader (brinsleforbrukning och slitage pa fordon)
Emissionskostnader (NOX, HC/VOC, CO2, SO2 och partiklar)
Kostnader for vigens drift- och underhall

Eventuella buller och barriareffekter

Vid en uppgradering till s k 18,5 m-vig har Vigverket berdknat den trafikekonomiska vin-
sten till 1 500 Mkr 1 nuvirde under objektets 60-driga ekonomiska livslingd. En tidigare-
liggning med 0—7 ar for de olika etapperna och en kortare byggtid (3 ir i stillet for 4 ar)
skulle innebira att den samhillsekonomiska nyttan 6kar med c:a 350 Mkr2.

2 For att avgora om en offentlig investering ir 16nsam beriknas dess samhillsekonomiska nytta. Om denna nytta
varderas till ett hogre belopp 4n kostnaden for investeringen s3 ir investeringen ekonomiskt forsvarbar.

I en situation dir beslut 4r taget att investeringen skall goras, men dir det ir ett val om investeringen skall
goras pa traditionellt sitt eller i alternativ form ir samhillsekonomiska nyttan oforindrad till sitt belopp och lika
i bida fallen. Nyttan paverkar inte valet av genomférandeform.

Om valet av genomfoérandemetod paverkar nir i tiden investeringen kan genomforas, uppstar ett mervirde
for den metod som medger ett tidigare genomforande. Virdet motsvarar den nytta som samhillet har av att inves-
teringen tidigareliggs.
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4 DBFO-modellen

4.1 Antaganden
Den finansiella modellen avser att visa de ekonomiska konsekvenserna av att utbyggnaden
av E22 gors som ett DBFO-projekt med en alternativ finansiering.

Utgangspunkten ir att ett konsortium i en internationell upphandling fir en konces-
sion att bygga och driva den aktuella strickan av E22. Konsortiet bildar ”Projektbolaget
E22” som ir det bolag som skall genomfora projektet. Myndigheten antas ha beslutat att
statens betalning till projektbolaget skall ske 1 form av skuggtull.

Som grund f6r kalkylen ligger de studier som redovisas 1 tabell 3.

Antaganden

Distans (km) 55
Kostnad/km (MSEK) 15,5
Kostnad (MSEK) 857
Byggperiod, antal ar 3
Driftskostnad per km o ar (MSEK) -0,10
Underhall per km o tillfalle (MSEK) -0,44
Trafikvolym (fordon per dygn) ar 2003 9 025
Ersattning fran staten/ar (MSEK) 100
Koncessionstid, ar 26
Avskrivningsperiod, ar 20
Skattesats 28%

Upplaningsranta,

Kapitalmarknadslan 7%
Forlagslan o
Krediternas |6ptid, antal ar 20

Tabell 3 Antaganden fér att berdkna resultat, kassafléde och balansrdkning for Projektbolag E22
under koncessionsperioden.

For att modellen ska vara ldtt att forstd och Overblicka, har vissa forenklingar gjorts. Alla
intidkter och kostnader dr i 1998 irs virden. Det finns ingen upprikning for inflation.
I modellen har antagits att nigra reduceringar av intikterna pi grund av brister i fullgérandet
inte ir aktuellt. Betalningsmekanismen ir konstruerad sd att intakterna ar lika stora varje ar.

I modellen antas faktiska utvecklingen av trafikvolymen f6lja prognosen. Ersittningen
per fordon forindras i modellen dver tiden dels i forhillande till trafikvolymen dels i for-

hillande till projektbolagets kostnadsutveckling. Resultatet blir att totala intikterna dels dr
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lika mellan varje ar och dels sd stora att projektbolaget fir en rimlig ekonomisk utveckling
och dess riskkapital en rimlig avkastning.

I den finansiella modellen antas att, under det forsta ersittningsiret, en trafikvolym pa
upp till 7 300 ADT (Band 1) ersitts med MSEK 95 per ar. For trafik dirutéver minskar
marginalintikten successivt for att vara 0 nir trafikvolymen &verstiger 7 942 bilar/dygn.

Ersattning (MSEK)

Volym (f\DT) Ersattning per bil (SEK) (bilar och tunga fordon)

Band 1 < 7 300 bilar 0,49 95 000
Band 2 7301-7744 0,43 5 000
Band 3 7 745 -7 942 0,38 2 000
Band 4 > 7 943 0 Ingen ersattning
Maximal ersattning 102 000

forsta aret

Minsta ersattning 95 000
forsta aret

Tabell 4 Trafikvolymen i de olika intervall ("Band”) samt den erséttning som utgar till Projektbolag E22.

Koncessionsgivaren kan forbehilla sig ritten att reducera ersittningen till Projektbolaget om
man till exempel konstaterar brister 1 vigens tillginglighet eller underhall, dalig belysning
eller vigvisning, sikerhet eller miljopiaverkan. Reduktionen kan goras med i forvig avtalat

belopp eller pa annat sitt.

4.2 Kostnader

Investeringskostnad
Totala kostnader 1 en DBFO-16sning inkluderar kostnader for anliggningsarbeten liksom
administrationskostnader och kostnader for att arrangera projektet och dess finansiering.

Vigverket bedomer den totala byggkostnaden till MSEK 1 010 (1 1998 ars priser) for
de sex etapperna om investeringen genomfors enligt gillande planer. Hari ligger en upp-
skattning av kostnaden dven for det avsnitt som inte ingdr i planen.

Produktionskostnaden blir ligre om utbyggnaden gors ssmmanhingande (se avsnitt 2.4).
Besparingen kan uppskattas till minst MSEK 150.

Den totala investeringskostnaden beriknas till drygt MSEK 980 inklusive finansiella, och
Ovriga, kostnader fOr att arrangera projektet.
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Investeringskostnader MSEK Andel Finansiering MSEK Andel

Projektkostnader 10 1% Kapitalmarknadslan 684 70%
Byggkostnad 857 88% Forlagslan 196 20%
Finansiella kostnader 107 11% Eget kapital 98 10%
Administrativa kostnader 4 0%

Total investeringskostnad 978 100% Total finansiering 978 100%

Tabell 5 Sammanstélining av investeringskostnader och finansiering.

Drift- och Underhallskostnader
Underhallskostnader bestir i huvudsak av 16pande kostnader for sommar- resp vinter-
underhall som att sld gris, laga hal, underhilla skyltning och vigmarkeringar etc.

Arliga kostnader for 16pande vigunderhillet ir 110 kronor per 16pmeter vig (1998-ars
priser) inklusive kostnad for att hilla beredskap for utryckning. Kostnaderna dkar inte mer
in marginellt vid en 6kad av trafikvolym. Diremot paverkas den av forindringar i allminna
kostnadsnivin och eventuell eftektivisering av underhillsarbetet. I modellen har Vigver-
kets bedémningar anvints.

Underhallskostnader 4r periodiska kostnader som t ex att efter c:a 10 ir byta slitlager.
Den lingsammare innerfilen forses di med nytt slitlager. Direfter byts slitlagren vart fem-
te dr. Vigverket anger kostnaden till 240 kronor per 16pmeter.

Kostnaden for det periodiska underhallet paverkas av klimatet men ocksd myndigheters
krav och lagindringar som t ex krav pa dubbdick. I modellen har antagits oférandrade for-
hillanden under koncessionsperioden. I praktiken bor det finnas utrymme for justering av
ersittningsgrund.

Sammanlagda driftskostnaderna beriknas 1 modellen till MSEK 143 och periodiska
underhillet till MSEK 85 1 1998 drs priser.

Administrativa kostnader
I modellen har antagits att bolaget behover tre anstillda samt att bolaget dven har externa

kostnader for administration med mera.

Finansieringskostnader

Den finansiella strukturen av projektet beror 1 huvudsak pa:
hur mycket risk som 6verforts till privata sektorn
intdktsstrommarna

bygg- och driftskostnader

koncessionsperiodens lingd

76



For optimal finansieringsstruktur giller i forsta hand att nd en god balans mellan den risk
projektbolaget tar pa sig och det riskkapital som bolaget forses med.

Bolaget bor ha ett eget kapital pa c:a 5—10%. For att binda upp si lite kapital som moj-
ligt kan man gora en fordelning mellan aktiekapital och aktiedgartillskott. Aktiekapitalet skall
vara tillrackligt stort for att klara byggnadsperioden och de fOrsta drens underskott. I kal-
kylen antas 10% riskkapitalandel.

Efterstillda 18n forstirker kapitalbasen och kan utnyttjas for att sinka den totala kost-
naden for projektbolaget. Dessa 1an ir till sin karaktir riskkapital. Tankbara lingivare kan
vara tex projektbolagets intressenter (entreprendrerna med flera) och kommuner, som har
intresse av vigprojektet.

Den ldngfristiga finansieringen struktureras och arrangeras av en eller ett par affirsban-
ker som sedan bjuder in ett urval andra finansiirer att delta i finansieringen. Dessa kan vara
forsikringsbolag, affirsbanker och internationella uppliningsinstitut som till exempel
Svensk Exportkredit, SEK, Nordiska Investeringsbanken, NIB, eller European Investment
Bank.

Finansieringen kan ocksi ordnas pd kapitalmarknaden, vilket innebir att man vinder
sig till privatpersoner, foretag och institutioner med erbjudande om k&p av obligationer.
Ett obligationslan kan placeras savil 1 Sverige som pa euromarknaden och forutsitter en si

kallad “rating” pa godtagbar niva.
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Diagram 2. Finansiering och riskkapitalandel under koncessionsperioden.

2.3 Intakter
Intikterna bestims av trafikvolym, utnyttjad stricka och det pris per fordonskilometer som
ir 6verenskommet. Parametrarna har bestimts i férhandlingar mellan Myndigheten och pro-
jektbolaget.
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En grundliggande tanke med skuggtullen ir, att ersittningen till projektbolaget skall minst
ticka bolagets externa kostnader dven om volymen blir avsevirt mindre 4n prognosticerad.
Skulle volymen bli betydligt storre 4n prognos, finns 4 andra sidan en &vre grins for trafik-
volymen &ver vilken intikterna inte lingre okar. Mellan dessa ytterligheter tillits intikterna
samvariera med volymutvecklingen.

Projektbolag E22°s intikter varierar alltsd (inom grinsvirdena) med hur minga fordon
som utnyttjar vigen. I modellen har antagits att trafikvolymen foljer den prognos som ir
underlag for offerten. Intikterna dr darfor lika fOr varje dr under koncessionsperioden.

Bile

D d =2 kr ol

Arnldyga
L

Diagram 1 Bandstrukturen. Trafikvolymen 6kar éver tiden. Det krédvs en stérre volym i slutet av
koncessionsperioden for att ge minimierséattning.

Skuggtullen beriknas genom att den totala trafikvolymen delas upp i fyra intervaller, sd
kallade ”band”. Grinsvirdena, som 1 praktiken faststills 1 forhandlingarna med Myndigheten,
har 1 modellen antagits sd, att det forsta bandet skall prissittas sd att det ger en tickning for
Projektbolagets externa kostnader dven vid ligt utnyttjande. Intikterna i Band 2 avser ticka
kostnader for efterstillda linen. Trafikvolym dirutover skall ge avkastning pa riskkapitalet.
Diagram 1 visar konstruktionen av Band-strukturen.

3. Resultat och kassaflode

Kalkylen visar en kostnad forsta ret efter firdigstillandet pa cirka SEK 0,50 per FKM.
Kostnaden for ett fordon som kor hela strickan blir cirka SEK 30, det vill siga mindre in
bensinkostnaden. Kostnaden, 1 fasta priser, reduceras direfter 1 takt med att investeringen
skrivs av och trafikvolymen Okar.

Projektbolagets resultat 4r negativt de forsta sex aren efter firdigstillandet. Direfter or-

battras det 1 takt med att bolagets skuldsittning minskar.
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Diagram 3. Projektbolagets intakter och resultat.

Avkastningen pa eget kapital blir drygt 5% realt 1 form av utdelning och den kapitaltillvixt
som sker under koncessionsperioden.

Kassaflodet dr positivt under samtliga r. S3 linge bolaget har krediter gir merparten till
rantebetalning och amortering. Nir alla 1an 4r aterbetalda, sker den tillvixt av likvida medel
och eget kapital som krivs for en rimlig avkastning pa eget kapital.

ABiL

J T 1 hetenbing Ligh. laslh —

1wp -
23 b1 1m0 e = 15 3 o e |z o

Diagram 4. Kassaflode och likviditet.

Resultat, kassaflode och balansrikning redovisas 1 underbilagan.
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