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Bakgrund och syfte

Mot bakgrund av Sverigeférhandlingens direktiv har Ohrlings PricewaterhouseCoopers, (fortsittningsvis "PwC”
eller "vi” i ndgon bojningsform) fatt i uppdrag av Trafikverket att analysera vilka alternativ for
finansiering/finansieringsmojligheter som star till buds for utbyggnad av hoghastighetsjarnvigen samt &tgarder
istorstaderna. Uppdraget har dven omfattat framtagande av en finansiell modell i syfte att illustrera effekterna
av olika alternativa finansieringsformer. Vidare har uppdraget omfattat en sammanstéllning 6ver nuvarande
kunskapsldge och erfarenheter i Sverige och utomlands kring alternativa finansieringsformer som underlag for
kommande forhandlingsarbete.

Utbyggnad av nya stambanor

Den planerade hoghastighetsjarnvigen ska knyta ihop Sveriges storstadsregioner samt skapa 6kad kapacitet i
jarnvagsnitet. Restiden mellan Stockholm-Goteborg kortas ned till tva timmar och restiden mellan Stockholm-
Malmo till tva och en halv timme. Satsningen ska dven leda till 6kat bostadsbyggande och tillvixt i ménga
kommuner och regioner langs den nya jarnviagen. Tidplanen for hela hoghastighetsbanan dr 4nnu inte
faststalld, hela banan bedoms vara Kklar tidigast 2035. Investeringen, det totala kapitalbehovet, for den nya
hoghastighetsjarnvigen berdknas av Trafikverket i nulédget till ca 145 miljarder kronor (2013 &rs prisniva).
Utover investeringarna i sjdlva banan tillkommer omfattande privata och offentliga investeringar kopplade till
den nya jairnvagen. Det handlar om nya fordon, omfattande lokala infrastrukturinvesteringar som t ex
anslutande kollektivtrafik, parkeringsplatser, resecentrum samt narliggande bostader och kommersiella
fastigheter. Privat medverkan vid finansieringen av tillaggsinvesteringar till projektet som t ex bostader och
kommersiella fastigheter ar nodvandig for att realisera planerade nyttor. Ett lyckat bygge av
hoghastighetsjarnvag kommer att krdva mycket stora resurser fran samhallet liksom l&ngsiktighet fran
offentliga savil som privata aktorer. For att ambitionerna med projektet ska nds kommer det att krivas
overblick och en sammanhéllen styrning fran regeringen.

Begrepp, definitioner och forutsdttningar for statlig
Sfinansiering

Ordet finansiering anvands bade for att beskriva behovet av kapital vid byggandet av infrastruktur, men ocksa
for att beskriva de betalningsstrommar som uppstér 6ver tid som en foljd av att investeringen genomfors. Det
ar centralt for denna analys att skilja pa begreppen finansieringsmetod och finansieringskalla.
Finansieringskallan avser det kapital som kravs for att tdcka aktuella infrastrukturinvesteringar over tid.
Finansieringskillorna utgors av tva principiella finansieringskallor, brukaravgifter och skatter varav banavgifter
ar den mest uppenbara brukaravgiften. Finansieringskallorna betalas aldrig tillbaka. Finansieringsmetoder
beskriver pa vilket sitt kapital overfors eller anskaffas da finansieringskéllorna inte ger intdkter som méter
utgiftsnivan och ett behov uppstar att 6verbrygga det tidsmissiga gapet. Framforallt behovs
finansieringsmetoderna for att 6verbrygga det kapitalbehov som uppstar mellan investerings- och driftsfas.
Finansieringsmetoder ska, till skillnad fran finansieringskéllor &terbetalas till dem som har tillfort kapitalet.

Val av finansieringsform for hoghastighetsjarnvag har paverkan pa statsfinansiella nyckeltal och av riksdagen
beslutade malsittningar sdsom:

o Overskottsmadlet: Det finansiella sparandet > 1 procent av BNP 6ver en konjunkturcykel.
e Utgiftstaket: Arligt utgiftstak om 1107 miljarder kronor 2014.
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e Maastrichtkriterierna: Konsoliderad offentlig bruttoskuld som inte Gverstiger 60 procent av BNP och
att budgetunderskottet inte far 6verskrida 3 procent av BNP.

Tankbara malsattningar med medfinansiering

I infrastrukturpropositionen fran 2012 framgér att det kan vara motiverat att anvinda kommunal
medfinansiering till en statlig infrastrukturinvestering om kommunens invénare har en tydlig nytta av
investeringen samt om den av staten bedomda nyttan av samma investering inte fullt ut motiverar en statlig
finansiering.! Regeringen menar vidare att ytterligare en fordel med medfinansiering ar att det skapar ett
gemensamt dgarskap kring investeringen. Det dr i sammanhanget viktigt att framhalla att varken kommunal
eller privat medfinansiering skapar ett 6kat realekonomiskt utrymme dé det ar skattekollektivet som i
slutdndan far betala med minskad konsumtion som f6ljd:

1. De pengar som kommunerna kan bidra eller 1dna till staten kommer frén samma kélla som statens
pengar — skattebetalarna. Det uppstar darfor inte ytterligare resurser till f6ljd av att kommunerna och
inte staten tar upp skatter.

2. Pengar som lanas frin banker eller finansinstitut for att finansiera infrastrukturatgirder ska betalas
tillbaka, med ranta. Saledes kommer skattekollektivet att belastas med kostnaderna, dock i en senare
fas.

Ur en kommuns perspektiv kan medfinansiering vara positivt om det innebar att en atgird t ex kan
tidigarelédggas eller en mojlighet att ytterligare anpassa atgardens utformning for att biattre maéta lokala eller
regionala behov.

Hur en kommun finansierar sitt d&tagande har betydelse ur ett realekonomiskt savil som statsfinansiellt
perspektiv, eftersom den offentliga sektorns finansiella sparande inkluderar kommuner. I den méan kommuner
behover lana resurser for att 6verbrygga tidsmassiga gap mellan den tidpunkt da utbetalning till staten ska ske
och virdehd6jning/skatteintékt genereras sa far det samma effekt som om staten tagit upp lanet direkt via
Riksgélden.

Finansieringskallor och metoder for hoghastighets-
jarnvag

Anslagsfinansiering ar statens primara metod for finansiering av infrastrukturinvesteringar. Detta har dven
varit den metod som varit vanligast internationellt for investeringar i hoghastighetsjarnvag. Anslagsfinansiering
kan ske genom ackumulerade statliga medel och statlig upplaning. Finansieras hoghastighetsbanan med anslag
skulle detta, under byggfasen av hoghastighetsbanan medféra att statens utgifter skulle 6ka med ca 4% givet
2014 &rs utgiftsniva. I relation till den nationella planen for infrastrukturinvesteringar under perioden 2014-
2025 motsvarar det 60-69% av utrymmet (uppskattat till 44 mdr kr per ar), vilket innebér att utrymmet for
andra investeringar eller drift och underhéll skulle vara mycket begrinsat om inte ramen for den nationella
planen kan justeras for att tillmotesga behovet av nya stambanor. Att finansiera en infrastrukturinvestering
med anslag innebar att ett utrymme motsvarande hela investeringen belastar utgiftstaket. Hela utgiften belastar
statsbudgetens utgiftssida vid investeringstillfillet. Okas inte intéikterna med motsvarande belopp innebar
detta, allt annat lika, att 6verskottsmalet inte nés.

Banavgifter dr den finansieringskalla som har starkast orsakssamband till hoghastighetsjarnvagen. Mojligheten
att ta in banavgifter for finansiering av hoghastighetsjarnvag begransas primart av vad som ar mojligt for de
operatorer som trafikerar banan att bara utan att det far negativ paverkan pa tillgdngligheten i trafiken.
Banavgifterna pd hoghastighetsbanor internationellt sett dr 2-4 gédnger hogre &n avgifterna for konventionell

1 Prop. 2012/13:25
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trafik. Banavgifterna kommer att utgora en viktig finansieringskilla men uppskattas enligt vara berdkningar
endast kunna ge ett begriansat bidrag till finansieringen av hoghastighetsbanan.

I syfte att utviardera mojligheterna att skapa utrymme for investering i hoghastighetsjarnvag har darfor ett antal
finansieringskéllor och finansieringsmetoder utvirderats.

Finansieringskillor

Efter att mdjliga banavgifter tagits i ansprak bedomer PwC nedan finansieringskallor som prioriterade for
finansiering av hoghastighetsbanan. Banavgifterna baseras pa PwC:s rapport 2015 Sverigeforhandlingen,
Kommersiella forutsdttningar for hoghastighetstag i Sverige.

De samhaéllsekonomiska nyttor som uppstar som f6ljd av en héghastighetsbana uppstar i form av 6kad
tillvaxt. En 6kad tillvaxt kan i sin tur forvintas leda till en 6kad generell skattebas i de delar av Sverige
som, direkt eller indirekt far tillging till banan. Det kan dock vara svart att harleda generella
skatteokningar som exempelvis inkomstskatter till enskilda projekt. I forsta hand bor darfor
inkrementella effekter och skatter och avgifter som har ett tydligt orsakssamband med
hoghastighetsbana anvindas for finansiering. Vardeokning pa befintliga och nya fastigheter utgor den
skattebas som dr mojligt att, med nagorlunda god precision hirleda till hoghastighetsbanan. Metoden
skulle heller inte medfora ytterligare uppbordskostnader. Sarskilda och tidsbegransade
fastighetsskatter 4r en metod som anviants med framgang i b la Storbritannien. Det innebér att lokal
tillfallig fastighetsskatt, skatt pd kommunikationsbyggnader, exploateringsavgifter och planvinster som
bygger pa forhojda fastighetsvirden eller forandrad markanvandning till £61jd av
hoghastighetsjarnviagen bor tillampas i forsta hand.

I den mén ovan ndmnda skatter och avgifter inte ger tillrackliga intékter till projektet bor andra bredare
skatter och avgifter sdsom vagslitageavgift eller flygskatt beaktas. Dessa bor dock anvindas i andra
hand da dessa saknar direkt orsakssamband och kan medféra oonskade externa effekter. Viktigt att
namna ar att regeringen och riksdagen har majlighet att ta ut dessa skatter och avgifter oavsett
hoghastighetsbanan varfor det ar en politisk prioriteringsfraga om dessa skatter ska tas ut och vad
intdkterna i sa fall ska anvandas till. Mojlighet for ytterligare uttag av trangselskatt for att finanisera
hoghastighetsbanan bedoms vara begransade. Dessa ar i stor utstriackning i anspréaktagna for beslutade
atgarder i storstdderna och eventuellt utrymme for ytterligare uttag kommer sannolikt behovs for
kommande trangselreducerandeatgirder i storstiderna. Motsvarande resonemang kan dven foras
avseende forsiljning av statliga eller kommunala tillgdngar dar vardet av tillgdngen inte okas av
hoghastighetsjarnvéagen.

Finansieringsmetoder

For att hantera det kapitalbehov som kvarstar nir intdkter fran hoghastighetsbanan och ovan nimnda skatter,
avgifter och bidrag beaktats, samt for att hantera det tidsmissiga gapet mellan intidkter och utgifter, behéver en
eller flera finansieringsmetoder anvindas.

Enligt statens budgetregler kan infrastrukturinvesteringar undantagsvis finansieras genom metoden lan via
Riksgilden. Anvindande av metoden kraver beslut av Riksdagen. Det bor pétalas att dven vid
anslagsfinansiering sker den faktiska finansieringen, i den mén investeringsutgiften inte kan biras av statens
inkomster genom uppléning via Riksgilden. Till skillnad fran huvudmetoden, anslag, paverkas inte statens
utgifter och ddirmed budgettaket forran hoghastighetsbanan tas i drift, vid anvidndande av metoden 14n via
Riksgélden. Av vad som framkommit under vart uppdrag skulle en uppléning via Riksgilden for
hoghastighetsbanan inte paverka statens upplaningsmdojligheter negativt. Denna metod bedéms darfér vara den
mest lampliga finansieringsmetoden.

Vissa av de fastighetsrelaterade nyttor som uppstar till fo6ljd av hoghastighetsbanan, som exempelvis
exploateringsavgifter, kommer att tillfalla de kommuner dar nyttorna uppstar. Det ar statens avsikt att dessa
nyttor till del skall anviandas for att finansiera hoghastighetsbanan genom kommunal medfinansiering och

Sverigeférhandlingen - Analys av finansieringsprinciper och bedémning av alternativa finansieringsldsningar fér nya stambanor

PwC



Sammanfattning

forskottering. Da dessa nyttor i huvudsak uppstar efter att hoghastighetsbanan har tagits i drift s kommer
kommunerna i likhet med staten att behdva lanefinansiera den medfinansiering som gors fram till att nyttorna
uppstar. Generellt kan sdgas att kommunerna har goda forutsiattningar att 1&na pa kapitalmarknaden och
multilaterala banker som Europeiska Investeringsbanken och Nordiska investeringsbanken for
infrastrukturinvesteringar, &ven om de har en nagot hogre finansieringskostnad an staten. Enligt Riksgilden
skulle denna merkostnad kunna minskas genom att tilldita kommuner att 1dna via Riksgélden.

Det framf6rs frén tid till annan att infrastrukturinvesteringar kan finansieras genom avyttring av statlig
egendom, exempelvis statliga bolag. Ur ett finansieringsperspektiv kan det vara en lockande 16sning da
framtida intdkter kan flyttas till nutid. Det forutsitter dock, for att vara samhallsekonomiskt forsvarbart, att
den ersittning staten erhaller vid forsiljningen Gverstiger vardet av de framtida intdkter som tillgdngen
generar. Detta dr dven en mdjlighet som staten l16pande kan 6verviga oavsett hoghastighetsbana. Metoden bor
darfor endast Gverviagas om det finns ett tydligt samband mellan hoghastighetsbana och tillgdngens varde.

Jarnvagsobligationer dr, om de ar utfirdade av Riksgilden i allt vasentligt att likstédlla med de obligationer som
ges ut idag. Ar de diremot utgivna av en privat aktor si kan de anses utgora en del av finansieringen vid en
OPS-16sning. Jarnvigsobligationer behandlas darfor som en del av 14n i Riksgilden respektive OPS.

Léan i Europeiska investeringsbanken och Nordiska Investeringsbanken bedémer PwC enbart som aktuella for
kommunal uppldning (p g a en hogre riantekostnad dn Riksgilden) vid medfinansiering och som en mojlig
finansieringsmetod f6r en privat part vid en OPS-16sning, och dr darmed inte att betrakta som en lamplig
finansieringsmetod ur statens perspektiv.

OPS bor enbart anvindas om det kan goras troligt att det dr majligt att 6verfora projektrisker pa den privata
parten i sddan utstrackning att det forvintas ge sé stora effektivitetsvinster att det uppvéger de hogre
finansieringskostnader en privat aktor har jamfort med staten.

Om det primara skilet for att 6verviaga OPS ar att minska projektets paverkan pa statens utgifter och
budgettaket under investeringsperioden, sa ir i stéllet 14n via Riksgélden att foredra. Lan via Riksgdlden ger
samma principiella effekter pa statens utgifter, 6verskottsmaélet och konvergenskraven men med en ldagre
finansieringskostnad dn OPS-alternativet. Det finns ett betydande intresse fran kapitalmarknaden att finansiera
svensk infrastruktur och gapet mellan statens finansieringskostnad och kostnaden for privat finansiering for
infrastruktur har minskat. Mgjligheten att anvianda sig av OPS for delar av hoghastighetsbanan eller i
intilliggande infrastruktur bor darfor utviarderas vidare da det inte kan uteslutas att det finns potential for
betydande effektivitetsvinster. P4 grund av projektets storlek och projektets karaktar bedoms det inte som
sannolikt att projektet kan genomforas i OPS-form till sin helhet.

Finansieringspotential

Banavgifterna for hoghastighetsbanan har beraknats uppga till 32 kronor per tdgkm, vilket innebir intékter
fran banavgifter om narmare 1 miljard kronor per ar nir banan ar i full trafik, vilket enligt PwC:s analys av
kommersiella forutsittningar berdknats vara ar 2039. Under perioden fram till 2055 berdknas de sammanlagda
intdkterna fran banavgifter uppga till 23,4 miljarder kronor.

PwC har vidare bedomt finansieringspotentialen for f6ljande fastighetsrelaterade intékter:

e Inkrementella skatteokningar - PwC gor bedomningen att en utbyggnad av hoghastighetsjarnvag,
enligt nuvarande utredningsalternativ, delvis kan finansieras genom inkrementella effekter till foljd av
okade taxeringsvarden for lokaler. Sidana effekter kan rimligen rymmas inom ramen fér nuvarande
lagstiftning till skillnad for om &ven bostader skulle omfattas dar det finns ett tak pa fastighetsavgiften.
Effekten har bedomts till 40-50 miljoner kronor &rligen i 2015 ars prisniva.
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e Lokal tillfdllig fastighetsskatt2 - Inforandet av en lokal tillfallig fastighetsskatt har bedomts till 500-
600 miljoner kronor arligen i 2015 ars prisniva och bor enbart inféras under en begransad period, i
PwC:s antaganden har tidsperioden bestamts till 20 &r. Berdakningarna dr baserade pa marknadsvarde
och bygger pa att en skattesats om 0,2 procent laggs pa nuvarande beskattning av bostéder, lokaler och
industrier pa de orter dar hoghastighetsbanan rimligtvis kan ge nyttor som kommer samtliga till del.

e Exploateringsbidrag - Det dr mojligt att ta ut en avgift i samband med tecknade av exploateringsavtal
och markanvisningsavtal. Alternativt kan en avgift kopplas till bygglovsprocessen. Bidraget till
hoghastighetsbanan bedoms kunna uppga till 700-800 miljoner arligen i 2015 &rs prisniva.
Exploateringsbidraget bor kopplas direkt till investeringen och gélla under en begriansad period. Enligt
var uppfattning bor den vara bred for att undvika troskeleffekter och relativt 1ag for att inte hindra
onskvird exploatering. Bidraget giller byggnation av lokaler, bostadshus och fritidshus och har
baserats pa marknadsvirden pa berorda orter, varfor det berdknade bidraget per kvadratmeter varierar
mellan ca 20 och 250 kr. Exploateringsbidraget bedoms utgora grund for kommunal medfinansiering.

e Planvinster vid fastighetsutveckling - En moéjlighet till att finansiera en utbyggnad av
hoghastighetsjarnvag ar via fastighetsutveckling i anslutning till blivande stationer. De
exploateringsvinster som uppstir av fastighetsutveckling och dndrade markvirden tillfaller framst
markégaren varfor radighet 6ver marken ar viktigt for att kunna tillgodogora sig vinster av betydelse
fran framtida fastighetsutveckling. Fastighetsutveckling vid radighet 6ver marken i anslutning till
stationerna dir en 6kad byggnation kan forviantas ske kan maximalt forvintas ge 100-150 miljoner
kronor per ar i nettovardestegring under en 20-arsperiod. Viktigt att notera ir att ingen analys har
gjorts av vilken part som idag dger aktuell mark. Av det skilet har ett bidrag fran planvinster om 30
miljoner per &r, i 2015 ars prisniva, antagits med start frin 2028. Detta motsvarar en andel om 20-30%
av det maximala bedomda vardet for planvinster vid fastighetsutveckling.

e  Skatt pa kommunikationsbyggnader- Ett bidrag frén en fordndrad taxering av
kommunikationsbyggnader (stationsbyggnader t ex) bedoms uppga till 50-100 miljoner kronor arligen
i 2015 ars prisniva. I PwC:s finansiella modell har nivan pé skatten satts till 75 miljoner kronor per ar
med borjan 2018. Tillgodogorandet av bidraget fran fordndrad taxering av kommunikationsbyggnader
bedoms inte kunna genomféras inom befintlig lagstiftning.

Den sammantagna bedomningen av medfinansieringspotentialen frin kommuner bygger pa berdkningar av
exploateringsbidraget. Detta ger en sammantagen medfinansiering om 2,3 miljarder kronor i 2015 &rs prisniva.
Tidpunkten for medfinansieringen ar vald for att matcha statens behov av ytterligare kapital, utover banavgifter
och ovriga finansieringskallor.

Bostadsbyggande

For att berdkna bostadsbyggandet relaterat till ny hoghastighetsjarnvig har en parallell dragits till byggandet av
Hyllie-omradet i narheten av Citybanan i Malmé. Parallellen bygger pa antagandet om att en motsvarande
utveckling som skedde for bostader vid Hyllie kan forviantas dven vid planering av bostadsproduktion i
Stockholms Lin, Ostergotlands lin, Jonkopings lin, Vistra Gotaland och Region Skéne. Enligt en sidan
indexberidkning skulle byggandet av hoghastighetsbanan kunna bidra med ca 34 000 bostéder som placeras pa
platser motsvarande Hyllie.

Scenario 1 med fastighetsrelaterade intikter

Sammantaget beridknas finansieringskéllorna i ett scenario med fastighetsrelaterade intékter ge ackumulerade
intdkter till staten om ca 19,3 miljarder kronor fram till och med 2055 i 2015 ars prisniva. Givet en kommunal
medfinansiering om ca 2,3 miljarder kronor blir intdkterna till staten 21,6 miljarder kronor i 2015 ars prisniva.
Merparten av intdkterna kommer fran den lokala tillfalliga fastighetsskatten. Intdkterna fran banavgifter samt
fastighetsrelaterade skatter och avgifter racker inte for att finansiera hoghastighetsbanan 6ver tid. Det finns

2 Motsvarande tidsbegransade atgarder har inforts bl.a. i Storbritannien for att finansiera Crossrail-projektet
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dirmed ett behov av ytterligare finansiering. Staten behover med andra ord skjuta till ytterligare medel 6ver
statsbudgeten vid ett eventuellt beslut om att genomfora investeringen.

Scenario 2 — fastighetsrelaterade intikter och vigslitageavgift

I scenario 2 bestar finansieringskéllorna av de fastighetsrelaterade intdkterna beskrivna ovan samt inférande av
en vagslitageavgift for lastbilstrafik. Syftet med scenariot ar att illustrera hur stora intdkter / finansieringskallor
som kravs for att i mdéjligaste man undvika att staten behover skjuta till ytterligare medel 6ver statsbudgeten
och darmed prioritera bort andra atgirder. Darmed inte sagt att den ytterligare intdkten behdver vara en
vagslitageavgift, utan detta dr dirmed enbart att betrakta som en illustration och inte som en rekommendation
fran PwC:s sida. Baserat pé berdkningar fran SIKA uppskattas vigslitageavgiften kunna ge 4,2 miljarder kronor
per ar fran 2018. Sammantaget berdknas finansieringskéllorna i scenariot ge ackumulerade intékter till staten
om ca 166,7 miljarder kronor fram till och med 2055 i 2015 ars prisniva. Givet en kommunal medfinansiering
om ca 2,3 miljarder kronor blir intdkterna till staten169 miljarder kronor i 2015 ars prisniva. Merparten av
intdkterna kommer fran vagslitageavgiften. Givet att inflodet frén intdkterna till statskassan inte matchar
investeringsutgifterna berdknas finansieringskéllorna generera ett 6verskott till statskassan under &ren 2018-
2023 dé intdkterna under den hir perioden 6verstiger projektutgifterna. Darefter berdknas intdkterna
understiga utgifterna varfor ett finansieringsbehov uppstar under aren 2024-2032.

Foreslagen finansieringsmetod (Lan via Riksgélden)

Nir finansieringskallorna i scenario 2 adderas finns ett kvarvarande finansieringsbehov om ca 97,8 miljarder
kronor i 2015 ars prisniva som striacker sig mellan 2024-2032. D4 l&n via Riksgilden bedomts som den mest
fordelaktiga 1anefinansieringen utgér PwC:s berdkningar fran detta. Berdkningarna bygger pa att Riksgédlden
l&nar upp nir lanebehovet uppstér, d v s ett nytt ln tas upp varje ar under den aktuella perioden.
Léanekostnaden uppgar till en ranta om 3%. Rantenivan motsvarar en langsiktig niva for nominell rdnta och
utgors av en real rantekomponent om 1% samt inflation om 2%. Den sammantagna rantekostnaden uppgar till
narmare 32,2 miljarder kronor i 2015 ars prisniva for perioden 2024-2055.

OPS-16sning

PwC har dven berdknat statens kostnader for projektet om en OPS-modell skulle tillampas. Modellen ar relativt
overgripande och bygger pa ett 30-arigt avtal dar staten betalar en arlig avgift till OPS-bolaget fran det att den
forsta delen av hoghastighetsbanan tas i drift, ar 2028. Den arliga avgiften for staten uppgar till 20,6 miljarder
kronor/ar, vilket skulle ge en sammantagen kostnad for staten pa 355,8 miljarder kronor i 2015 ars prisniva.
Metoden bor darfor endast komma ifraga om nuvirdet av projektriskerna kan anses 6verstiga denna
merkostnad. Berdkningarna ar baserade pa en IRR3 om 9%.

Internationell utblick

I rapporten redovisas ett antal internationella fallstudier med erfarenheter och lardomar av tidigare
hoghastighetsjarnviagsprojekt, vilka sammanfattas nedan:

e Statlig anslagsfinansiering har internationellt varit den vanligaste modellen for att anskaffa kapital till
investeringar i hoghastighetsjarnvag.

e Det ar fordelaktigt att bygga de mest l6nsamma strickorna av hghastighetsbanan tidigt - det gor det
enklare och mindre riskabelt att finansiera f6ljande delar.

e I Storbritannien finns goda erfarenheter av att anvinda fastighetsrelaterade intiakter for finansiering av
jarnvag. I Crossrail-projekten tillimpades bade en lokal tillfallig fastighetsskatt (Business Rate
Supplement - BRS) och en form av exploateringsbidrag (Community Infrastructure Levy - CIL). En av
lardomarna ar att nivan péa fastighetsbaserade skatter och avgifter inte bor vara sd hoga sa att de

3 Internal Rate of Return eller internrianta
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Sammanfattning

hammar tillvixten och hindrar investeringar som befinner sig pa marginalen frén att genomforas.
Ytterligare erfarenheter ar att vardeaterforing och lokalt hojda skatter och avgifter framfor allt ar
anviandbara dar skillnaden mellan den befintliga virderingen skiljer sig kraftigt fran en virdering med
forbattrad infrastruktur. Eventuella forhandlingar bor inledas innan spardragningen ar faststilld for att
sdkerstilla en god forhandlingsposition.

I HSL Zuid-projektet i Nederlanderna delades projektet upp i flera kontrakt dar staten finansierade
infrastruktur med stor risk, d v s underbyggnad si som banvall, tunnlar och broar. Overbyggnad i form
av rils, signalsystem etc. genomfordes i OPS-form och trafiken bedrivs genom koncession. Att dela upp
projektet i flera olika kontrakt medfér 6kad granssnittsproblematik. Den ldnga tidsperioden mellan det
att avtal sluts och den faktiska driftsstarten innebar att marknaden sévil som tekniska forutsattningar
kan dndras med f6ljder som i forhand kan vara svéra att forutspa.

Strukturering och forhandling mellan alla parter som involveras i en OPS kan vara mycket tidskriavande
och tar mer resurser i ansprak an ren offentlig finansiering

I Hongkong har den s k "Rail & property-modellen” tillimpats. I huvudsak bestar affirsmodellen av att
jarnvagsoperatoren MTR atar sig att finansiera ny spartrafik fullt ut. Bolaget erhéller inget stod eller
bidrag for att bekosta utbyggnad. Istillet erhaller bolaget en exklusiv ritt att utveckla fastigheterna
ovan och kring stationerna. Med hinsyn tagen till att det saknas saval tillrackligt befolkningsunderlag
och oexploaterad mark i tillracklig utstriackning i anslutning till en tdnkt hoghastighetsbana far
mojligheten att anvinda den aktuella affarsmodellen anses vara begriansad for banan som helhet.
Modellen kan vara tillamplig for utveckling av utvalda kommunala atgérder.

Sverigeférhandlingen - Analys av finansieringsprinciper och bedémning av alternativa finansieringsldsningar fér nya stambanor

PwC



Table of Contents

Innehallsforteckning

Sammanfattning 2
1. Bakgrund och syfte 11
1.1. Bakgrund 11
1.2. PwC:s uppdrag 11
1.3. Syfte och avgriansning 12
1.4. Metod 12
2. Utbyggnad av nya stambanor 14
2.1. Projektbeskrivning hoghastighetsjarnvig 14
2.1.1. Tidplan 15
2.1.2. Investeringskostnad 15
3. Begrepp, definitioner och forutsattningar for statlig finansiering 17
3.1. Statens syn pa finansiering 17
3.1.1. Det finanspolitiska ramverket 17
3.1.2. Finansiering av infrastruktur 18
3.1.3. Risk ur statens perspektiv 19
3.1.4. Statens rakenskaper 19
3.1.5. Riksgéldskontorets roll och funktion 20
3.1.6. Statsfinansiella kriterier 20
3.2. Finansieringskallor respektive finanseringsmetoder 21
3.2.1. Finansieringskallor 21
3.2.2. Finansieringsmetoder 22
4. Tankbara mélsédttningar med medfinansiering 24
4.1. Malsattningar ur statens perspektiv 24
4.2. Mélsattningar ur kommuners/regioners perspektiv 24
5. Finansieringskéillor och -metoder for héghastighetsjarnvig 26
5.1. Banavgifter 27
5.2. Anslagsfinansiering 28
5.3. Foreslagna finansieringskéllor for hoghastighetsjarnvag 30
5.3.1. Inkrementell skatteokning 30
5.3.2. Specialdestinerade skatter och avgifter 32
5.3.3. Brukaravgifter 36
5.3.4. Bidrag 40
5.3.5. Sammanfattande bedémning av finansieringskéallor 41

5.4. Kommunal medfinansiering och forskottering 42



Table of Contents

5.4.1. Direkta medfinansieringsbidrag 42
5.4.2. Forskottering frin kommuner 43
5.4.3. Kommunal upplaning 44
5.5. Foreslagna finansieringsmetoder for hoghastighetsjarnviag 47
5.5.1. Lan 47
5.5.2. Offentlig-privat samverkan 51
5.5.3. Sammanfattande bedomning och rangordning av finansieringsmetoder 58
6. Bedomd finansieringspotential 59
6.1. Projektet och banavgifter 59
6.1.1. Beddmning av finansieringskallor 60
6.1.2. Bedomning av finansieringsmetoder 65
6.1.3. Resultat av OPS-16sning 69
6.1.4. Statsfinansiella konsekvenser 70
6.2. Berdknat bostadsbyggnade 72
6.3. Overgripande begrinsningar med att planera och genomféra byggandet av nya bostider 72
7. Internationell utblick 73
7.1. Hoghastighetsbanor i Europa 73
7.2. Fallstudier 74
7.2.1. Frankrike - TGV och LGV 74
7.2.2. Hong Kong - Rail and property 76
7.2.3. Holland — HSL Zuid 76
7.2.4. UK - Crossrail 1 & 2 78

7.2.5. UK - Northern Line Extension 79



Analys av finansieringsprinciper

1. Bakgrund och syfte

1.1. Bakgrund

Regeringen beslot i juli 2014 att tillsdtta en kommitté (Sverigeforhandlingen) for "utbyggnad av nya stambanor
samt atgirder for bostdder och okad tillganglighet i storstiderna” (kommittédirektiv 2014:106). Enligt
kommittédirektivet ska en sdrskild utredare fungera som forhandlingsperson och ska ta fram forslag till en
utbyggnadsstrategi for nya stambanor for hoghastighetstidg mellan Stockholm — Malmo och Stockholm —
Goteborg. Finansieringsmodeller och finansieringsméjligheter méste identifieras och utredas. Aven om de nya
stambanorna i huvudsak ska finansieras genom anslag dr det viktigt att analysera mojligheter till alternativa
finansieringskillor, som t.ex. banavgifter samt medfinansiering frdn kommuner och landsting av stationer och
eventuella atgarder for att komplettera den statliga finansieringen. Det ar samtidigt angeldget att det ges
ekonomiskt utrymme for en snabb utbyggnad av stambanorna.

Trafikverket stottar Sverigeforhandlingen genom att ta fram underlag samt svara for utredningar kring fysisk
framkomlighet i landskapet, ekonomiska kostnader/ vinster for hoghastighetsjarnviag samt regionalekonomiska
analyser mm.

1.2. PwC:s uppdrag

Mot bakgrund av Sverigeférhandlingens direktiv har Ohrlings PricewaterhouseCoopers, (fortsittningsvis "PwC”
eller ”vi” i ndgon bojningsform), fatt i uppdrag av Trafikverket att analysera vilka alternativ f6r finansiering/
finansieringsmojligheter som star till buds for utbyggnad av stambanorna samt atgarder i storstiderna.

PwC:s uppdrag omfattar att ssmmanstalla, utveckla och analysera kunskap kring synkroniserad finansiering av
hoghastighetsjarnvig och stadsutveckling.

Lan En del i uppdraget ar ocksé att ta fram en
1. Forskottering frain kommuner finansiell modell som kan anvidndas av

2. Riksgalden intressenter och i forhandlingsarbetet som
3. Kommunal uppléning ett illustrativt verktyg for att kommunicera
4. Jarnvagsobligationer och askadliggora effekterna av olika

alternativa finansieringsmetoder.
Uppdraget omfattar dven en
sammanstallning 6ver nuvarande
kunskapsldge och erfarenheter i Sverige
och utomlands kring alternativa
finansieringsformer som underlag for
kommande forhandlingsarbete. Som
utgdngspunkt for analysen angavs i

Brukaravgifter

5. Koncessioner

6. Trangselskatt/vagavgift/banavgift
7. Vagslitageavgift

Specialdestinerade skatter
5. Lokal tillfallig fastighetsskatt

6. Flygskatt uppdragsbeskrivningen tretton

Bidrag identifierade finansieringsformer som

10.Vardeaterforing vid ny bebyggelse beskrivs i tabellen till héger. Uppdraget

11. Kommunal medfinansiering utifran regionala nyttor har dven innefattat att analysera

12. Foretagsekonomiskanyttor kombinationer och varianter samt
eventuella ytterligare alternativ som i detta

Privat investeringskapital tidiga skede kan vara intressanta ur ett

13. OPS finansieringsperspektiv for nya

stambanor/ hoghastighetsbanor.

Tabell 1 I forfragningsunderlaget beskrivna finansieringsformer
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1.3. Syfte och avgrdansning

Syftet med PwC:s uppdrag ar att forse samtliga berérda aktorer och intressenter med ett gemensamt
kunskapsunderlag om finansieringslosningar och finansieringsprinciper for nya stambanor.
Kunskapsunderlaget ska kunna fungera som plattform for att underldtta kommande férhandlingsarbete inom
ramen for Sverigeforhandlingens mandat. Uppdraget innebar att 6versiktligt uppskatta den ekonomiska
potentialen for olika finansieringsformer. Ambitionen ar att beskriva och analysera tdankbara modeller och
konstruera en kalkylmodell som mojliggor praktisk tillampning i forhandlingsarbetet och som genom att
beridkna finansiella kostnader for olika intressenter bide kan askadliggora effekter av olika metoder samt
undvika risker for dubbelrikning av finansieringspotentialen. EU-bidrag som finansieringskalla utreds pa
uppdragsgivarens begiran inte ndrmare i denna rapport.

Denna rapport har skrivits i det syfte som redovisats ovan och vi accepterar inget ansvar for dess anviandning
till andra andamaél 4n detta. Bedémda virden i rapporten representerar var kvalificerade bedomning baserat pa
tillgdngligt material samt tillvigagangssitt beskrivna i denna rapport. De berdkningar som gjorts inom ramen
for uppdraget ar illustrativa och bygger pa tillgdnglig data fran Trafikverket samt PwC:s antaganden. Vi har
utgétt fran befintliga makroekonomiska forutsattningar och mal gillande t ex inflation, 6verskott och
skuldsittning och antagit att dessa kommer gilla dven i framtiden.

Vi har inom ramen for detta uppdrag inte utfort nagon granskning eller revision av det material och de
uppgifter vi erhéllit frdn Trafikverket. Vi har darmed antagit att den ar korrekt. PwC:s antaganden i den
finansiella modellen redovisas i Appendix B. Antagandena bygger pa PwC:s erfarenheter fran tidigare uppdrag i
Sverige och internationellt. I Appendix C redovisas metoden for berdkningarna av de fastighetsrelaterade
intdkterna. Berdkningarna bygger pa aktuell marknadsinformation 2015. Eventuella antaganden géllande
intdkter ar baserade pa tidigare erfarenheter. Samtliga berdkningar ar illustrativa. I rapporten presenteras ett
flertal finansieringskillor som bygger pa internationella erfarenheter. D4 dessa har anvints som
finansieringskalla har killan anpassats till svenska forhallanden. Daremot har PwC inte inom ramen for detta
uppdrag analyserat skillnader i forutsattningar, t ex gdllande demografi och liknande.

1.4. Metod

PwC har genomfort ovan beskrivna uppdrag genom att genomféra en analys som bygger pa empiriska
erfarenheter och internationell forskning pa omrédet. Arbetet har genomf6rts i fyra moment. En
kunskapsinhdmtande del (i), en analyserande och utvarderande del (ii), en kvantitativ finansiell modell (iii),
samt en del dir en skriftlig rapport tagits fram (iv).

Den kunskapsinhdmtande delen presenteras huvudsakligen i avsnitt 3 och 4 syftar till att samla befintlig
information kring mojliga finansieringskallor och -metoder samt att beskriva det ramverk som finns for
offentlig finansiering idag. Dartill har information samlats in kring olika finansieringslésningar i internationella
infrastrukturprojekt. Kunskapsinsamlingen har skett genom ca 15-20 intervjuer med intressenter och tinkbara
finansidrer. Bland de som intervjuats finns representanter for SKL, Riksgédlden, ESV, banker, operatérer m fl
samt personer fran PwC:s internationella jairnvagsnatverk. Dartill har dokumentstudier genomforts dar i
huvudsak regionala, nationella och internationella studier och rapporter pad omréadet har gitts igenom. Den
kunskapsinhdmtande delen har resulterat i en sammanstéillning av finansieringskéllor och -metoder for vidare
analys.

Inom ramen f6r analysen och utvdrderingen har de identifierade finansieringskéllorna och -metoderna
utvarderats mot ett antal kriterier. Kriterierna har valts for att belysa aspekter som kan paverka
genomforbarheten och lampligheten med respektive finansieringsform. Kriterierna har stimts av med
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uppdragsgivaren inom ramen fér en workshop. Darefter har samtliga alternativ utvarderats mot de valda
kriterierna. Sammantaget har detta resulterat i att de utvirderade alternativen har prioriterats.

Den finansiella modellen har tva syften. Det forsta syftar till att illustrera hur finansiering eller medfinansiering
skulle paverka statens, kommuners och landstings ekonomi.

Det andra syftet ar att synliggora hur finansieringsbehovet ser ut vid olika tidpunkter samt att illustrera hur
finansieringskéallorna och -metoderna kan bidra till finansieringen 6ver tid.

Det ovan beskrivna arbetet har sammanstillts i denna rapport. Den slutliga rapporten har kvalitetsgranskats av
interna experter inom PwC samt av Trafikverket och Sverigeférhandlingen.
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2. Utbyggnad av nya stambanor

2.1. Projektbeskrivning hoghastighetsjarnvag

Den planerade hoghastighetsjarnviagen ska knyta ihop Sveriges storstadsregioner samt skapa 6kad kapacitet i
jarnvagsnatet. Fordonen ska kunna kora i en hastighet av 320 km/h och restiden mellan Stockholm-Gé6teborg
kan kortas ned till tva timmar och restiden mellan Stockholm-Malmo till tva och en halv timme. Satsningen ska
aven leda till 6kat bostadsbyggande och tillvaxt i manga kommuner och regioner ldngs den nya jarnvagen.

I augusti 2012 foreslog regeringen att den nya jarnvagen Ostlanken mellan Jiarna och Linképing samt
jarnvagsstrackan Molnlycke—Bollebygd skulle byggas som ett forsta steg mot en ny stambana for
hoghastighetstdg mellan Stockholm—Goteborg och Stockholm—Malmg. Dessa tva investeringar ingar i
regeringens trafikslagsovergripande nationella plan for utveckling av transportsystemet for perioden 2014—
2025. Ovriga jarnvigsstrickor ligger dnnu inte i nationell plan. Vad giller strickningen ned till Malmo finns tre
potentiella strackningar dar beslut 4nnu inte tagits om vilken striacka som ar mest lamplig.

Figur 1 Tankbara alternativ for hoghastighetsbanans striackning (Killa: Trafikverket)
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2.1.1. Tidplan

Tidplanen for hela hoghastighetsjarnvigen ar dnnu inte faststilld. Utover Ostldnken dr tidplan for 6vriga
etapper inte beslutad. Hela hoghastighetsbanan bedoms vara klar tidigast 2035. Trafikintdkter i form av
banavgifter for hela banan kan inte hamtas in forran den ar fullt utbyggd, daremot forvéntas vissa intékter fran
banavgifter redan nir Ostlanken och striackan Molnlycke-Bollebygd driftssitts.

Figur 2 Illustrativ tidplan for utbyggnaden

Etapputbyggnad av hoghastighetsjiarnvig
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2.1.2. Investeringskostnad

Investeringen, det totala kapitalbehovet, for den nya hoghastighetsjarnvigen berdknas av Trafikverket i juni
2015 till mellan 166-173 miljarder kronor (2013 ars prisniva). Nya bedomningar vintas bli klara i slutet av 2015.
PwC:s berdkningar har av tidsskil baserats pa data som funnits tillgédngliga under varen 2015. Denna tidiga
bedomning innefattar poster som markberedning, byggnation av sjilva banan, rils, signalsystem och
stationshus/perronger. Nedan visas en nedbrytning av Trafikverkets nuvarande bedomning av
investeringsutgifterna.

Figur 3 Uppskattad fordelning av bedémd investering vid hoghastighetsjarnvigsprojekt (Killa:
Trafikverket)

Fordelning av utgifter

SEK 166-173

20% 15% 15% 15% 15% 10% .1
miljarder

= Tunnlar
= Byggherrekostnader (projektiedning, planer, handlingar etc)
mBEST (bana, el, signal, tele)
® Anl&aggning (terrassering, geoteknik mm)
u Generella osakerheter (lagstiftning, regler, teknik, marknad etc)
m Broar
Mark och fastigheter (Inldsen, arkeologi mm)
Bytespunkter/stationer

Sverigeférhandlingen - Analys av finansieringsprinciper och bedémning av alternativa finansieringsldsningar fér nya stambanor
PwC 15



Analys av finansieringsprinciper

Utover investeringarna i sjdlva banan tillkommer omfattande privata och offentliga investeringar kopplade till
den nya hoghastighetsjarnviagen. Det handlar om nya fordon (med tillhérande stodsystem, depder mm) som
Klarar av att kora i maxhastigheten 320 km/h, omfattande lokala infrastrukturinvesteringar som t ex
anslutande kollektivtrafik, parkeringsplatser, resecentrum samt narliggande bostiader och kommersiella
fastigheter. Att dessa lokala investeringar gors ar en forutséttning for att kunna realisera de bedémda
nyttoeffekter som investeringen i sjalva banan férviantas leda till. Exempelvis ar anslutande kollektivtrafik och
tillganglighetsatgarder centralt for att skapa forutsattningar for fler resenérer och darmed ckade biljettintakter
och foljaktligen ett 6kat utrymme f6r banavgifter som kan finansiera banan. Trafikverket kan dnnu inte
redovisa nagra bedomningar av storleken pa de tillkommande investeringarna. Investeringar i fordon kan goras
av de privata trafikoperatorerna. En annan principiell mojlighet ar att staten koper in fordon som operatorerna
far disponera. De olika alternativen beh6ver utredas narmare. Vad giller anslutande kommersiella fastigheter
och resecentrum kan dessa sannolikt utgora privata investeringar. Nya bostader kan utgoras av bade
kommunala och privata investeringar. Kommuner och landsting ansvarar for finansiering och planering av
anslutande kollektivtrafik och tillhérande infrastruktur. Ur ett statsfinansiellt perspektiv ar det dock samma
reala resurser som tas i behover tas i ansprak for att tillgodose kapitalbehovet och finansiera dven dessa
investeringar.

Figur 4 Illustration av privata och offentliga tilliggsinvesteringar
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3. Begrepp, definitioner och
forutsattningar for statlig
finansiering

3.1. Statens syn pa finansiering

I detta stycke (3.1) beskrivs de ramar som idag begransar eller paverkar hur finansieringen av en
hoghastighetsbana i Sverige kan se ut. Syftet ar att skapa en grundldggande forstéelse for statens syn och
forutsattningar for finansiering utifran fem perspektiv:

e Det finanspolitiska ramverket,

e Alternativ for finansiering av transportinfrastruktur,
e Statens syn pa risk,

e Statens redovisning, samt

e Statens lanemojligheter via Riksgélden.

3.1.1. Det finanspolitiska ramverket

Det 6vergripande malet for finanspolitiken &r att "skapa en sa hog vilfard som mojligt genom att bidra till en
ho6g och hallbar ekonomisk tillvaxt och sysselsiattning (genom strukturpolitiken), en vilfaird som kommer alla
till del (genom fordelningspolitiken) och ett stabilt resursutnyttjande (genom stabiliseringspolitiken)”. De
konflikter som uppstar mellan méalen hanteras av de folkvalda i riksdagen och ar foremal for politiska beslut,
varfor finanspolitiken inte kan vara mekanisk. Det finns dock ett antal grundlaggande principer som
finanspolitiken bygger pa for att vara langsiktigt hallbar och transparent.

En central del av finanspolitiken dr det budgetpolitiska ramverket, vilket i sin tur omfattar 6verskottsmdlet for
den offentliga sektorns sparande, ett utgiftstak for statens priméara utgifter och dlderspensionssystemets
utgifter kombinerat med en stram statlig budgetprocess samt ett kommunalt balanskrav:

e Regeringen ska enligt budgetlagen lamna ett forslag till 6verskottsmdl som déarefter faststills av
riksdagen. Overskottsmalets syfte dr i huvudsak framétblickande och syftar till att bedoma
reformutrymmet eller om det finns ett behov av budgetforstiarkandet atgérder. For niarvarande ar malet
att det finansiella sparandet ska uppga till i genomsnitt 1 procent av BNP 6ver en konjunkturcykel.

e Utgiftstaket syftar till att skapa forutsiattningar for att na 6verskottsmaélet och bor fraimja en langsiktig
utveckling av de statliga utgifterna. Utskriftstaket dr den 6vergripande restriktionen for totala utgifter i
statens budget och sitter pa sé vis ramarna for utgifterna i arets budget.45

e For att kunna ge en god och rittvisande bild av statens verksamhet och budgetliget for riksdagen ska
statsbudgeten innehélla all statlig verksamhet (fullstandighetsprincipen). For samtliga verksamheter

4 Regeringens skrivelse 2010/11:79, Ramverk for finanspolitiken
5 Utgiftstaket uppgick till 1107 miljarder kronor under 2014.
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ska dven samtliga utgifter och inkomster redovisas (bruttoprincipen). Pa sa vis kan resurser férdelas
och prioriteringar mellan olika sektorer i samhillet goras. ©

e Sedan 2000 tillimpas ett balanskrav for den kommunala sektorn, vilket innebir att varje kommun och
landsting ska ha en budget i balans.”

Utover det svenska regelverket lyder Sverige under EU:s gemensamma regelverk dar Maastrichtférdraget, som
tradde i kraft 1993, bl a innehéller ett s k konvergenskriterium om sunda statsfinanser. Kriteriet innebar att
medlemsstaten inte far ha en konsoliderad offentlig bruttoskuld som Gverstiger 60 procent av BNP och att
budgetunderskottet inte far 6verskrida 3 procent av BNP. Maastrichtfordraget blev bindande for Sverige i
samband med att Sverige anslot sig till EU.

3.1.2. Finansiering av infrastruktur

For att riksdagen ska ha kontroll 6ver de utgifter som gar till transportinfrastruktur och vilken belastning som
infrastrukturen har pa statsbudgeten ar huvudregeln, enligt ovanstiende, att all statlig infrastruktur ska
finansieras med anslag over statsbudgeten.8

Traditionellt har tre olika finansieringsformer anvénts for att finansiera transportinfrastruktur; skatter, 1an och
avgifter.9 Skattefinansiering, eller anslagsfinansiering, innebér att investeringsutgiften betalas med 16pande
skatteinkomster vid investeringstillfallet. Lanefinansiering innebar att investeringsutgiften fordelas under en
langre tid, 1anets aterbetalningstid. Avgifter pa trafiken innebar att staten far intékter efter att trafiken startats
vilket kan kombineras med antingen skatte-/anslagsfinansiering eller lanefinansiering for att finansiera
investeringsutgiften. Bland argumenten for att anvinda andra finansieringslosningar dn anslagsfinansiering
finns stabilare finansieringsforutsattningar, att minska statens riskexponering och att férdela
resursuppoffringen rittvisare mellan generationer.°

I infrastrukturpropositionen fran2013 gjorde regeringen bedémningen att féljande finansieringsformer, utéver
skatte-/anslagsfinansiering, ska vara majliga under perioden 2014-2025:

e Medfinansiering i form av bidrag frin kommuner, landsting och foretag,
e Brukaravgifter,
e Tringselskatt,

e Lanefinansiering forutsatt att aterbetalningen inte belastar statsbudgeten eller den offentliga sektorns
finansiella sparande.n

Eventuella undantag fran huvudregeln om anslagsfinansiering ska beslutas av riksdagen.:2 Beslut om undantag
bor enligt medfinansieringsutredningen grunda sig i “att det finns sirskilda skil som talar for att en annan
tillimpning ger en béttre situation 4n om man f6ljer huvudregeln.”

Medfinansieringsutredningen beskriver att eventuella avgifter som tas ut for att finansiera ny infrastruktur bor
utformas pé ett sdtt som ger sd sma negativa konsekvenser som mdajligt och att palagor pa trafiken ska leda till
ett samhillsekonomiskt effektivt utnyttjande av transportinfrastrukturen. Vidare beskriver utredningen att:

6 SOU 2011:49, Medfinansiering av transportinfrastruktur

7 Regeringens skrivelse 2010/11:79, Ramverk for finanspolitiken

8 SOU 2011:49, Medfinansiering av transportinfrastruktur

9 Finansiering av statlig infrastruktur, SKL [PwC rapport]

10 ESV — Alternativ finansiering av vagar och jarnvagar

1 Investeringar for ett starkt och hallbart transportsystem, Prop. 2012/13:25
2 SOU 2011:49, Medfinansiering av transportinfrastruktur
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» Likvirdig infrastruktur som forvaltas av en infrastrukturforvaltare bor avgiftssittas pa samma sitt,

« Samma principer bor gilla for avgiftsuttag oavsett om avgiften giller viag-, jirnvag-, sjo- eller luftfart. 13

3.1.3. Risk ur statens perspektiv

Varje investering i transportinfrastruktur ir associerad med ett flertal olika risker som kan medfora att nyttan
av investeringen blir mindre eller att kostnaden for infrastrukturen blir hégre. Dessa risker inkluderar
planrisker, miljorisker, geotekniska risker, genomféranderisker, upphandlingsrisker, trafikrisker, finansiella
risker etc. Vid investeringar i statlig infrastruktur ar det staten eller myndigheter under staten som har ansvar
for att riskerna hanteras pa ett effektivt satt.14

Aven om det huvudsakligen &r staten som br risken for infrastrukturinvesteringar kan det vara rationellt for
staten att betala en annan aktor for att 6verta risken. Ett skil till att fora 6ver risk ar att statens forvintade
kostnad for risken minskar, t ex till f6ljd av att den andra aktéren ar mer effektiv, har hogre kompetens eller
starkare incitament att 16sa problem.’5 En diskussion kring riskoverforing aktualiseras saval vid 1an eller
investeringar fran banker och fonder som vid olika typer av upphandlings- eller entreprenadavtal med privata
aktorer, t ex vid offentlig-privat samverkan (OPS). Intressant att notera ar att en myndighet inte far teckna
forsakringsavtal (vilket dr vad man gor nar man for 6ver risk) for statens egendom, ansvarighet eller i 6vrigt for
skador som staten ska ersitta, om inte Kammarkollegiet beslutar om undantag, vilket kraver att det finns
sdrskilda skal.®

Erfarenheter visar att projekt av hoghastighetsbanans dignitet ar forknippade med stora osékerheter, bl a
gillande tidplanering och kostnadsbedomningar. Osédkerheterna i planeringen kan férhoppningsvis till viss del
fangas upp av att successivkalkylering med osédkerhetsanalyser genomfors. Det finns begransade mojligheter att
minska risken for forseningar till fo6ljd av kostnadséverskridanden och de metoder som finns anviands i
begrinsad utstrackning. Det innebir att de statsfinansiella konsekvenserna sannolikt blir betydande nir
forseningar och kostnadsoverskridanden uppstar och att man da riskerar en negativ spiral med ytterligare
forseningar.17

3.1.4. Statens rdakenskaper

Den statliga budgeten utgor ett viktigt styrinstrument for regeringen. I budgetpropositionen redovisar
regeringen sitt samlade forslag till hur statens utgifter ska fordelas mellan olika verksamheter under ett ar samt
sin berdkning av hur stora inkomsterna under aret vintas bli.’® Genom att anvinda en metod dér olika
utgiftsomraden tilldelas anslag stélls olika verksamheter mot varandra vilket tydliggor de prioriteringar som
gjorts och den inriktning som politiken har. En budget som baseras pa anslag och dir investeringsutgifterna tas
direkt gor det 4ven mojligt for politikerna att arligen gora nya satsningar och prioriteringar. 19 Nackdelen ar
dock att metoden inte tidsméssigt matchar utgiften for investeringen med eventuella nyttor eller intéakter.
Foljden av detta ar att en investering som ger nyttor langt in i framtiden kan anses drabba skattebetalarna idag
pa ett ordttvist sitt istéllet for framtida skattebetalare. Eventuella underskott i budgeten ldnar Riksgédlden upp
pa kapitalmarknaden.z°

13 SOU 2011:49, Medfinansiering av transportinfrastruktur

14 SOU 2011:49, Medfinansiering av transportinfrastruktur

15 VTI rapport 588

16 SFS 2011:248

17 Nya stambanor mellan Stockholm-Goteborg/Malmo - Analys av méjliga organisations- och finansieringslosningar samt
effekter pa de offentliga finanserna [PwC rapport]

18 http://www.regeringen.se/sb/d/2459

19 Intervju ESV

20 Statsbudgeten visade ett underskott om 72 miljarder 2014.
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ESV tar arligen fram en konsoliderad &rsredovisning for svenska staten diar samtliga myndigheters
drsredovisningar slds samman och dér interna mellanhavanden och transaktioner elimineras. Pa sa vis
synliggors statens tillgdngar och arliga investeringar. I drsredovisningen visas dven utfallet for aret som gatt och
dar synliggors alltsa skillnaden mellan statsbudgeten och faktiskt resultat. I Trafikverkets arsredovisning syns
statens investeringar i infrastruktur, samt 6vriga kostnader sdsom drift och underhall.2t Det har ofta framforts i
debatten att staten saknar balansrakning, vilket alltsa inte stimmer.

Infrastruktur som Gppnats for trafik redovisas som tillgangar i Trafikverkets balansridkning och skrivs arligen av
med si kallad rak avskrivning, d v s med ett fast belopp beroende pa tillgdngarnas ekonomiska och tekniska
livslangd. Avskrivningen kostnadsfors i resultatriakningen. 22

3.1.5. Riksgdaldskontorets roll och funktion

Riksgaldskontoret har som uppdrag att agera som statens internbank, att ta upp 1&n och forvalta statsskulden
samt att ge statliga garantier och krediter. Nar Riksgédlden lanar upp pengar for den svenska statens rakning
gors det genom forsiljning av statspapper, huvudsakligen obligationer. Rantan pa obligationerna avgors i ett
auktionsforfarande dir den som erbjuder sig att ldna ut pengar till staten, d v s att kopa obligationer, till 1agst
ranta, far tilldelning forst. Kopare av svenska statspapper ar huvudsakligen svenska och internationella
institutionella képare sdsom pensionsfonder, forsakringsbolag, banker och centralbanker.23

Generellt lanar Riksgédlden upp pengar for att hantera underskott i statens budget och for att ersétta 1an som
forfaller.24 I teorin kan Riksgélden dven ge ut riktade obligationer, som syftar till att tdcka en sarskild
investering, t ex i form av jirnvégsobligationer.

Riksgilden erbjuder dven lan till statliga myndigheter paA marknadsmassiga villkor baserat pa Riksgildens
upplaningskostnader pa kapitalmarknaden. Efter beslut hos regeringen har myndigheter, statliga bolag och
aven andra aktorer mojlighet att 1ana hos Riksgilden.2s5 Riksgéilden har i en skrivelse frn 2013 foreslagit att
regeringen bor 6verviga att begira riksdagens bemyndigande om att tillata Riksgélden att 1dna ut pengar till
kommuner och landsting/regioner i samband med att kommunerna medfinansierar eller forskotterar pengar
till statlig infrastruktur. Riksgédlden resonerar att kommunerna pa marginalen finansierar sddan
medfinansiering eller forskottering med 14n, vilket innebér att kostnaderna for att genomfora en
infrastrukturinvestering blir dyrare for skattekollektivet som helhet, d& kommunerna har en hogre ldnekostnad
dn vad staten har. 26 Sannolikt skulle en sddan mdjlighet inte leda till 14gre upplédningskostnader for
kommunerna da staten inte har mojlighet att 14na ut till kommunerna till visentligt lagre villkor &n vad som ar
marknadsmassigt.

3.1.6. Statsfinansiella kriterier

Val av finansieringsform kan paverka ovan beskrivna statsfinansiella kriterier. I bedémningen av respektive
finansieringsmetod nedan analyseras om metoden strider mot dessa kriterier. D v s vilken paverkan har
finansieringsmetoden pa de statsfinansiella nyckeltal och méalsattningar sdsom:

e Overskottsmadlet: Det finansiella sparandet > 1 procent av BNP 6ver en konjunkturcykel.

e Utgiftstaket: Arligt utgiftstak om 1107 miljarder kronor 2014.

21 Intervju ESV

22 Statens satsningar pa transportinfrastruktur — valuta for pengarna? Riksrevisionen
23 www.riksgalden.se

24 www.riksgalden.se

25 https://www.riksgalden.se/sv/myndigheter/Likviditetsstyrning/In--och-utlaning/
26 Skrivelse Dnr 2013/228 Forslag om 14n i Riksgilden.
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e  Maastrichtkriterierna: Konsoliderad offentlig bruttoskuld som inte 6verstiger 60 procent av BNP och
att budgetunderskottet inte fir 6verskrida 3 procent av BNP.

3.2. Finansieringskadllor respektive finanseringsmetoder

Finansiering anvinds bade for att beskriva behovet av kapital vid byggandet av infrastruktur, men ocksa for att
beskriva de betalningsstrommar 6ver tid som uppstér som en f6ljd av att investeringen genomfors. For att
undvika sammanblandning av dessa begrepp dr det centralt for analysen att skilja pa finansieringsmetod och
finansieringskalla.2” Finansieringskallan utgor det kapital som kravs for att tdcka aktuella
infrastrukturinvesteringar 6ver tid och ar inte aterbetalningspliktig. Finansieringsmetoden beskriver pa vilket
satt kapital anskaffas, t ex genom 14n och avser kapital som nagon géng ska betalas tillbaka.

3.2.1. Finansieringskadallor

For att bygga nya stambanor behover reala resurser foras till projektet och dess drift. Dessa resurser eller
kapital binds genom bygget i den nya infrastrukturen och kommer att resultera i samhallsnyttoeffekter och
ekonomisk avkastning for aktorer i samhallet. Det reala kapital som kravs for bygget av nya
stambanor/hoghastighetsjarnviag kommer inte att betalas tillbaka. Finansieringskillan ar den identifierade
intdktsstrom som tacker kapitalkostnader for infrastrukturinvesteringen. Finansieringskéllor beskriver darmed
det reala investeringskapital som kravs. For att tacka kapitalbehovet vid investering i hoghastighetsjarnvig
finns tva principiella typer av finansieringskéllor:28

1. Banavgifter — som betalas av tigoperatorerna och i forlangningen resendrerna. Det &r alltsa brukarna som
betalar for banan.

2. Skatter — olika typer av skatter och avgifter kan tas ut fran hela eller delar av skattekollektivet, for att
finansiera den gemensamma tillgangen som jarnvigen utgor, i den mén ban-/brukaravgifter inte ar
tillrackliga.

Oavsett typ av finansieringskalla s& utgor den en inkomst bland statens andra inkomster och kan séledes
fordelas till den verksamhet som beslutas av riksdagen — d v s 4ven annat dn infrastruktur kan i teorin
finansieras av banavgifter. Darmed har banavgiften inte ndgot direkt inflytande pa finansieringen av olika typer
av atgarder i infrastrukturen, daremot finns en styrande funktion. Under 2000-talet har successivt mer och mer
vikt lagts pé avgifternas finansierande funktion.

3.2.1.1. Banavgifter

Infrastrukturansvariga myndigheter kan técka kapitalbehovet genom banavgifter for operatorernas nyttjande
av banan. Tédgoperatorer i sin tur kan tacka banavgifterna genom biljettavgifter men dven genom andra intdkter
fran t ex fastighetsutveckling. Hur stor banavgift som kan tas ut av tigoperatorerna beror pa storleken pa deras
intdkter som i sin tur ar kopplat till storleken pé biljettintdkterna och resandevolym. Regelverket och
resonemang kring banavgifter och andra typer av brukaravgifter beskrivs i kommande avsnitt.

3.2.1.2. Skatter

De kapitalbehov som inte kan tdckas med banavgifter behover tickas med andra avgifter eller skatter. Sidana
skatter eller avgifter kan tas ut pa nationell, regional eller lokal niva och inkluderar bide breda skattebaser
sdsom mervirdes- och inkomstskatter, bolagsskatter, miljoskatter och skatter med mer riktad uppboérd fran
infrastruktursektorn eller néarliggande berérda omraden som t ex, flygskatt, trangselskatter, vigslitageavgifter

27 Finansieringskalla motsvarar det engelska begreppet “funding” och finansieringsmetod det engelska begreppet
“financing”.

28 Adler, Pels and Nash (2010) High-Speed rail and air transport competition: Game engineering as tool for cost-benefit
analysis Transportation Research Part B 44 (2010) 812 — 833.
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etc. Uttag av nya skatter eller justeringar i befintliga skattenivaer kan leda till forandrade beteenden och
avsedda eller oonskade externa effekter, sidana effekter kommer inte att utredas i den hir rapporten. Nagra
exempel som ofta ndmns ar forandrade konkurrensférutsiattningar mellan transportslag, demografiska
styreffekter, rattviseaspekter i forhallande till boende i glesbygd, konsekvenser for miljo och ekosystem,
forandrade resvanor. Ett annat exempel kan vara minskad investeringsvilja om det generella skattetrycket
Okar. Infor beslut om sarskild skatt for finansiering av hoghastighetsprojektet bor darfor skattens effekter
utredas vidare. De skatter som pekats ut som relevanta for finansiering av hoghastighetsjarnvig beskrivs
narmare i avsnitt 5.

3.2.2. Finansieringsmetoder

Vid investering i hoghastighetsjarnvag uppstar en tidsmassig forskjutning mellan den takt nar
investeringskapitalet behover finnas tillgingligt for bygge av hoghastighetsjarnviag och de nyttor som uppstar
till f6]jd av banan och som ar tillgédngliga for att finansiera densamma. Det finns ett flertal tdnkbara
finansieringsmetoder for att under en tidsbegransad period 6verbrygga denna férskjutning.
Finansieringsmetod innebar att en aktor mot viss sikerhet erbjuder den som vill bygga stambanor resurser som
i ett senare skede kommer att betalas tillbaka. Beroende pa innehéllet i de garantier som uppstills och hur lang
tid som forflyter till terbetalning kommer finansidren att ta ut en erséttning for de risker som finansieringen
innebar. Finansieringsmetoder kan darmed skiljas fran finansieringskéllor, ungefar som begreppet utldning
skiljer sig fran kapitaltillskott.

Figur 5 Illustration: Finansieringsmetoderna behover ticka kapitalbehovet for investeringen
over tid

Finansieringskillor

Kassaflode / + Skatter och/eller avgifter (lokala, regionala, statliga)
kapitalbehov » Banavgifter (operatérer, trafikanter)

)

Tid

!

Finansieringsmetoder

Exempel pa finansieringsmetoder ar olika typer av lan, t ex via Riksgilden, Europeiska Investeringsbanken och
privata investerare. Aven OPS-16sningar kan ses som en finansieringsmetod d& de innefattar privata 1dn som
ska betalas tillbaka. Det realekonomiska utrymmet for infrastrukturinvesteringar paverkas inte av
finansieringsmetoden utan begrénsas istillet av utrymmet i finansieringskallorna. Att tillféra privat kapital
innebar inte att investeringsutrymmet okar eftersom kapitalet ska betalas tillbaka. Det bor i ssmmanhanget
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noteras att 4ven lan i Riksgdlden utgors av privat kapital. Skillnaden utgors av att skattekollektivet i detta fall
utgor sdkerheten for lanet medan den i en OPS-16sning utgors av projektets framtida kassafléden.

Ilustrationen nedan visar pd uppdelningen mellan finansieringskéllor och finansieringsmetoder, dar
finansieringkallor defineras som sidant kapital som inte behover betalas tillbaka. Kommunal medfinansiering
och forskottering defineras som en finansieringsmetod eftersom kéllan till den typen av bidrag/lén till staten
behover utgoras av t ex skatter. Aven om kommunal medfinansiering ir ett bidrag till staten si behdver
kommunen pé nagot vis hdmta in det kapital som behovs till medfinansieringen. Ett sitt for kommunen att
gora det ar genom kommunal upplaning. Ett annat sitt ar genom skatter eller vardaterforing fran ny bebyggelse
och okat markvarde utmed hoghastighetsbanans stationer. Kommunerna kan t ex ta ut avgifter f6r byggratter
eller lokal infrastruktur. Kommuner kan fornarvarande inte ta ut fastighetsskatt, det gor staten.2o

Specialdestinerade /riktade infrastrukturskatter skulle i princip kunna tas ut bade av stat och kommun. Aven

foretagsekonomiska nyttor i form av en inkrementell inkomstskattekning kommer bade stat och kommun till
del. Inkrementella bolagsskatteckningar till foljd av 6kad etablering till f6]jd av hoghastighetsjarnvigen skulle
med nuvarande regler tillfalla staten.

Figur 6 Illustration finansieringsmetod och finansieringskillor, hoghastighetsjarnvig
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29 Exempel pé detta ar Business Rates Supplements och Community Infrastructure Levy som tillimpats i Storbritannien.
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4. Tankbara malsattningar med
medfinansiering

4.1. Malsattningar ur statens perspektiv

Enligt infrastrukturpropositionen fran 2012 ska de infrastrukturprojekt som genomfors i Sverige som
huvudregel vara samhillsekonomiskt Ilonsamma oavsett finansieringsform. Samtidigt menar regeringen att en
vilja till medfinansiering ar ett uttryck for att en atgard skapar en samhallsekonomisk nytta. Dirmed menar
regeringen att det ar ”...motiverat att exempelvis en kommun bidrar ekonomiskt till en statlig
infrastrukturinvestering om kommunens invénare har en tydlig nytta av en investering samtidigt som den av
staten bedomda nyttan av samma investering inte fullt ut motiverar en statlig finansiering av den.”s°

Regeringen menar vidare att ytterligare en fordel med medfinansiering ar att det skapar ett gemensamt
agarskap kring investeringen och kan sikerstilla en dialog dér bada parterna kan bidra med sin kompetens —
staten med kompetens kring t ex trafikplanering och kommunen med lokalkinnedom. P4 s& vis okar
sannolikheten att fa en effektiv utformning av atgdrden samtidigt som den samhillsekonomiska lonsamheten
okar. Huruvida detta vager upp eventuella 6kade kostnader till f61jd av hogre uppléningskostnader ar dock
svart att veta.

Ett tredje fordel med medfinansiering ar enligt infrastrukturpropositionen om fler transportpolitiskt
motiverade atgirder kan genomforas till f61jd av externa bidrag.3t Viktigt att framhalla dr dock att varken
kommunal eller privat finansiering skapar ett 6kat realekonomiskt utrymme dé det ar skattekollektivet som i
slutandan far betala med minskad konsumtion som foljd:

3. De pengar som kommunerna kan bidra eller 1&na till staten kommer frdn samma killa som statens
pengar — skattebetalarna. Det uppstér darfor inte ytterligare resurser till foljd av att kommunerna och
inte staten tar upp skatter.

4. Pengar som lénas fran banker eller finansinstitut for att finansiera infrastrukturatgirder ska betalas
tillbaka, med rianta. Saledes kommer skattekollektivet att belastas med kostnaderna, dock i en senare
fas.

Sammantaget ar det fraimsta argumentet for kommunal medfinansiering att de som har nytta av en atgird ska
vara med och finansiera den. I samma anda gar det att argumentera for lanefinansiering d& det innebar att
framtida skattebetalare, d v s de som anvénder infrastrukturen belastas. Detta ar dock argument som &r av
principiell karaktir och ar lika gdngbara for samtliga infrastrukturinvesteringar, varfor det kan verka
godtyckligt att enbart anvinda sig av medfinansiering eller 1anefinansiering vid ett fatal projekt.

4.2. Malsattningar ur kommuners/regioners perspektiv

Sedan négra ar tillbaka har kommunal och regional medfinansiering av statlig transportinfrastruktur blivit allt
vanligare. I nationella planen for 2010-2021 finns investeringar for 417 miljarder kronor, varav 65 miljarder
kommer frdn medfinansiering. I nationella planen for 2014-2025 ar de totala investeringarna 522 miljarder kr
varav 85 miljarder utgors av medfinansiering. SKL staller sig principiellt emot utvecklingen, men menar att om
medfinansiering ska ske si ar det viktigt att kommunerna far en tydlig motprestation fran staten, t ex en garanti
att tdgen pa hoghastighetsbanan stannar vid en viss station.

30 Prop. 2012/13:25
31 Prop. 2012/13:25
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Generellt kan dock medfinansieringen innebara en majlighet for kommunen att se till s& att den planerade
atgirden anpassas till kommunens 6nskemal:

1.  Kommunen eller regionen 6nskar flytta investeringen i tid for att t ex &stadkomma en béattre
anpassning till lokala eller regionala &tgarder.

2. Medfinansidren vill ha en anpassning av atgardens utformning eller omfattning for att battre mota
lokala eller regionala behov. Exempelvis kan det handla om att sdkerstilla en hogre standard, en annan
trafiklsning eller liknande.

Hur en kommun finansierar sitt medfinansieringsatagande har betydelse ur ett realekonomiskt perspektiv saval
som statsfinansiellt perspektiv, eftersom den offentliga sektorns finansiella sparande inkluderar kommuner. I
den man kommuner behdver ldna resurser for att 6verbrygga tidsméassiga gap mellan den tidpunkt da
utbetalning till staten ska ske och virdehojning/skatteintikt genereras sé fir det samma effekt som om staten
tagit upp lanet direkt via Riksgélden.
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5. Finansieringskallor och -metoder
for hoghastighetsjarnvag

I det hir avsnittet kommer ett antal finansieringskillor och finansieringsmetoder att beskrivas och utvirderas.
Beskrivningen syftar till att skapa en forstaelse kring hur finansieringskéllan eller -metoden fungerar eller
skulle kunna fungera, hur den regleras i lag, hur den péaverkar statens finanser, om den ger nigra sirskilda
styreffekter och hur uppborden/transaktionskostnaden ser ut. Syftet ar att ge en 6vergripande bild av vad

finansieringskallan respektive -metoden innebar.

De finansieringskéllor som presenteras ar:

Samtliga finansieringskillor, forutom banavgifter och anslagsfinansiering, kommer att utviarderas. Dessa tva
antas vara huvudregeln for finansiering av jirnvag och ar darfor inte alternativa i samma bemaérkelse som de
ovriga finansieringskallorna. Vidare kommer statliga finansieringsmetoder att presenteras. Dessa ar:

Dartill kommer kommunal medfinansiering presenteras. Den kommunala medfinansieringen presenteras
separat eftersom den kan utformas pa flera sétt och kan komma att krava kommunal upplaning. Slutligen

Banavgifter

Anslagsfinansiering

Inkrementella skattedkningar

Lokal tillfallig fastighetsskatt

Skatt pa kommunikationsbyggnader
Virdeaterforing vid ny bebyggelse/exploateringsbidrag
Planvinster vid fastighetsutveckling
Vagslitageskatt

Flygskatt

Trangselskatt

Vagavgift

Medfinansieringsbidrag fran foretag

EU-bidrag

Sarskilt 1an via Riksgélden for infrastrukturinvesteringar
Jarnvigsobligationer
Forsiljning av statliga tillgdngar

Offentlig-Privat Samverkan (OPS)

presenteras dven medfinansiering fran foretag.
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Utvarderingen av finansieringskillorna och finansieringsmetoderna gors utifran atta kriterier. Kriterierna tar
sin utgdngspunkt i tidigare utredningar och har tagits fram i samrad med en referensgrupp bestéende av
representanter fran Sverigeforhandlingen, Trafikverket samt f d medarbetare i Stockholmsférhandlingen.
Kriterierna ar som foljer:

1.

Forenlighet med svenska regler, lagar och praxis: Kriteriet har tagits fram for att sdkerstilla att
finansieringen &r forenlig med lagar och regler i Sverige och EU samt stimmer med etablerad praxis.
Utgangspunkt for analysen ar budgetlagens regelverk samt konvergenskraven i
Maastrichtférordningen. Dessa beskrivs i rapportens avsnitt 3.

Tidigare erfarenheter: Kriteriet ska visa om det finns tidigare erfarenheter av att anvinda alternativet
for finansiering av infrastruktur. Om erfarenheter finns s& kan det antas att osdkerheten ar begriansad.

Kostnadseffektivitet: Kriteriet syftar till att visa om uppbordskostnaden for finansieringen ar hog eller
lag i forhéllande till uttagspotentialen alternativt om kapitalkostnaden &r hog eller 1ag i forhallande till
ovriga finansieringsmetoder.

Likviditet och tillgdnglighet: Kriteriet ska visa hur vil finansieringskéllan/-metoden matchar
kapitalbehovet i tid och omfattning.

Synliggora projektrisker: Kriteriet syftar till att illustrera om finansieringen i sig medfoér att
projektriskerna synliggors och darmed kan hanteras pa ett tidigt stadium.

Styrning, kontroll och flexibilitet: Kriteriet syftar huvudsakligen till att visa om finansieringen &ar
flexibel och om staten har radighet Gver finansieringen och t ex kan ta bort en skatt nir det inte lingre
finns ett finansieringsbehov kopplat till hghastighetsbanan.

Externa effekter (klimat, miljo, 6vrigt): Syftet med kriteriet dr att synliggora om finansieringen i sig
medfor positiva eller negativa miljo-, klimat- eller andra effekter.

Orsakssamband mellan héghastighetsbana och finansiering: Det sista kriteriet ska illustrera huruvida
det finns ett tydligt orsakssamband mellan h6ghastighetsbanan och det utvirderade
finansieringsalternativet.

5.1. Banavgifter

Banavgifter tas ut frin tagoperatorer for att finansiera infrastruktur och underhéll av infrastruktur. Avgifter
som tas ut for att finansiera nyinvesteringar pa jarnvag ska vara forenliga med jarnvagslagen. Enligt
jarnvagslagens huvudregel far infrastrukturforvaltaren ta ut en avgift som "motsvarar den kostnad som uppstar
som en direkt f6ljd av framforandet av jairnvigsfordon”. Enligt lagens 5§ far trafikforvaltaren ta ut avgifter som
overstiger den langsiktiga kostnaden for infrastrukturen givet att nyinvesteringen okar effektiviteten i
jarnvagssystemet och att den inte hade blivit av utan avgiften.32

Det péagar en bred 6versyn33 och en debatt fors om fordndrade riktlinjer for hur och for vilka syften banavgifter
kan tas ut. I dagsldget anviands banavgifter endast for att tacka en mindre del av kostnader for drift, underhéll
och reinvesteringar, men det finns mojligheter med nuvarande lagstiftning att dven tillimpa sirskilda
finansierande avgifter for investeringsprojekt. For att kunna técka del av kapitalbehovet for nya stambanor med
banavgifter maste avgifter tas ut som relaterar till den kapacitet som kravs for att kunna framfora trafik pa
hoghastighetsbanor.

32 Investeringar for ett starkt och héllbart transportsystem, Prop. 2012/13:25, Jarnvigslag (2004:519).
33 Se t ex SOU 2013:83, s. 93 ff
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Jarnvagslagens regler kring banavgifter bygger pa ett EU-direktiv, SERA-direktivet, som nyligen har
uppdaterats. I samband med detta har Trafikverket sett 6ver banavgifterna och kommit fram till att nuvarande
nivaer pa banavgifter inte tacker infrastrukturens marginalkostnad (se tabell nedan). Av de skilen foreslas att
banavgiften pa konventionell jairnvig hojs under innevarande planperiod.

Intdkter och marginalkostnader 2013 Person- och godstrafik
Intakter fran banavgifter 1080
Marginalkostnader (infrastruktur) 1440
Differens (360)

Tabell 2 Banavgifter (Killa: Trafikverket)

PwC:s kommersiella analys34 visar att banavgifterna pd hoghastighetsbanor internationellt sett ar 2-4 ganger
hogre an avgifterna for konventionell trafik. For ett urval av jarnvagsstrackor i Europa var den genomsnittliga
banavgiften pa konventionell jairnvig 2,58 euro/tdgkm &r 2012. Detta kan jamforas med 13,5 euro/tdgkm pé
hoghastighetsstrackor. Inom ramen for PwC:s kommersiella analys har den internationella jamforelsen samt
operatorernas formaga beaktats vid en berdkning av en rimlig banavgiftsniva. Enligt denna analys &r en rimlig
niva pa banavgifter frdn hoghastighetsjarnviagen ca 32 kr per tagkilometer i 2015 &rs prisniva.

Banavgifter ar den finansieringskalla som har starkast orsakssamband till hoghastighetsjarnviagen. Mojligheten
att ta in banavgifter for finansiering av héghastighetsjarnvag begrinsas priméart av vad som ar mojligt for de
operatorer som trafikerar banan att bara utan att det fir negativ paverkan pa tillgingligheten i trafiken.
Banavgifterna kommer att utgora en viktig finansieringskélla men uppskattas endast kunna ge ett begransat
bidrag till finansieringen av hoghastighetsbanan.

5.2. Anslagsfinansiering

Enligt 5 § i Budgetlagen (2011:203) ska andra tillgdngar dn sidana som anvinds i statens verksamhet
finansieras med anslag pa statsbudgeten.3s Enligt den kommunala kompetensutredningen ar vag och jarnvag
sadana tillgdngar. Finansiering med anslag innebar att hela anskaffningsutgiften belastar statsbudgetens
utgiftssida vid investeringstillfallet, vilket innebar att hela investeringen direktavskrivs. Enligt 6 § i budgetlagen
kan riksdagen dock besluta att finansiering av en viss anskaffning ska ske pa annat sitt an med anslag.36

Statlig anslagsfinansiering har dven internationellt varit den vanligaste modellen for att anskaffa kapital till
investeringar i hoghastighetsjarnvig. Anslagsfinansiering kan vara direkt (ca 40 % av EU:s
jarnvagsinfrastrutur ar finansierad pa det sittet). Den kan ocksa bestd av en kombination av riktade anslag och
finansiering frén nationella jairnviagsforetag som it ex Frankrike och Italien. Anvandning av statliga anslag har
varit nodvandig i samtliga genomforda hoghastighetsjarnviagsprojekt i Europa. En hog del anslagsfinansiering
ar precis som i Sverige utgangspunkten for statliga investeringar och har ofta motiverats — dven har i enlighet
med svenska principer — med att hoghastighetsjarnvig skapar stora samhallsekonomiska varden for allmanhet
som t ex ekonomiska och miljomassiga fordelar. Exempelvis finansierades det ursprungliga franska TGV-
systemet helt med anslag. Ett motiv till att soka privat finansiering av infrastruktur har i vissa lander varit att
statens finanser inte har tillitit anslagsfinansiering eller statlig uppléning.

Det finns tva huvudsakliga kategorier av statlig finansiering som anvénts vid hoghastighetsjarnvagsprojekt:
ackumulerade statliga medel och statlig upplaning. Kapitalet kommer i huvudsak frén konsoliderade
skatteinkomster eller riktade infrastrukturskatter. Statlig upplaning sker genom generella statsobligationer,

34 PwC rapport 2015 — Sverigeforhandlingen Kommersiella forutsattningar for hoghastighetstég i Sverige
35 Budgetlag (2011:203)
36 SOU 2007:72
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sdrskilda infrastrukturobligationer eller statliga 14n frén privata foretag. I praktiken finns det ett stort antal
underkategorier.3”

Diagrammet nedan visar hur investeringarna som har berdknats férdelas 6ver tid och darmed hur
anslagsmedel skulle belastas om anslagsfinansiering viljs rakt av.

Direkt anslagsfinansiering

40 000
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10 000 = Anslagsbehov
(10 000) m [nvestering och
(20 000) driftskostnader inkl
banavgifter

(30 000)
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Figur 7 Illustrativ anslagsfordelning. Vid anslagsfinansiering matchas de arliga anslagen med
nettoutgifterna.

Tabellen nedan visar att anslagen till hghastighetsbanan under perioden 2027-2030 skulle motsvara 63-69%
av utrymmet i den nationella planen for 2014-2025 (uppskattat till 44 mdr kr per ar), vilket innebar att
utrymmet for andra investeringar eller drift och underhéll skulle vara mycket begriansat under den
tidsperioden, om inte ramen for den nationella planen kan justeras for att tillmotesgé behovet av nya
stambanor. Under samma period motsvarar investeringarna i hoghastighetsbanan mellan 2,2-2,4% av
statsbudgeten . Fordelas investeringen i hoghastighetsbanan pa den svenska befolkningen kommer kostnaden
att motsvara maximalt 2686kr per person och ar under perioden fram till 2029.

Nyckeltal 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038

Andel av nationell plan 5% 7% 7% 8% 8% 8% 18% 19% 35% 63% 65% 66% 69% 37% 38% 2% 2% 1% 1% 0% 0%
Andel av statsbudget 02% 03% 03% 03% 03% 03% 07% 07% 13% 22% 23% 23% 24% 12% 13% 01% 01% 00% 00% 00% 0,0%
Krfinvanare 232 309 313 318 322 327 735 747 1383 2488 2558 2603 2686 1425 1452 67 68 35 28 18 5

Figur 8 Nyckeltal - andel av nationell plan 2014-2029, andel av statsbudgetens inkomstsida,
kronor per invanare. PwC analys baserat pa data fran Trafikverket, Konjunkturinstitutet, SCB

Att finansiera en infrastrukturinvestering med anslag innebir att ett utrymme motsvarande hela investeringen
belastar utgiftstaket. Hela utgiften belastar statsbudgetens utgiftssida vid investeringstillfillet. Okas inte
intdkterna med motsvarande belopp innebar detta, allt annat lika, att nuvarande 6verskottsmal inte nés. Det
vill sdga, okar den totala investeringsvolymen utan att intdkerna 6kar s nas inte nuvarande 6verskottsmal. Ett
statskapital fors upp i Trafikverkets balansrakning som motpost till tillgdngen och konsolideras in i statens
arsredovisning. Nar tillgéngen, i det har fallet hoghastighetsbanan, tagits i bruk gors arliga avskrivningar i
nationalrdkenskaperna under hoghastighetsbanans ekonomiska livslangd.

37 European case study on the Financing of High Speed Rail
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Figur 9 Exempel anslagsfinansiering: En investering om 1 miljard kronor med en beriaknad
ekonomisk livslingd om 20 ar gors under ar o. Anlédggningen byggs och fardigstiills under ett
ars tid, ar o. Investeringen finansieras med anslag over statsbudgeten. (Kélla: ESV)

Trafikverkets balansrakning

Tillgdngar Skulder
Anlaggning 1 mdkr Statskapital 1 mdkr

Statsbudget vid investeringstillfallet (ar 0)

Utgiftsomrade 22 Kommunikationer 1 mdkr
Utgiftstak 1 mdkr
Riksgaldskontorets nettoutlaning Ingen paverkan
Statsbudgetens saldo 1 mdkr

Statsbudget under den ekonomiska livslangden (ar 1-20)

Utgiftsomrade 22 Kommunikationer Ingen paverkan
Utgiftstak Ingen paverkan
Utgiftsomrade 26 Statsskuldsrantor mm Ingen paverkan
Riksgaldskontorets nettoutlaning Ingen paverkan
Statsbudgetens saldo Ingen paverkan

5.3. Foreslagna finansieringskallor for
hoghastighetsjarnvag

I det hiir avsnittet beskrivs ett antal finansieringskillor i form av skatter och avgifter. Aven om avsnittet syftar
till att visa vilka finansieringskallor som kan anvindas for finansiering av hoghastighetsbanan ar det majligt for
riksdag och regering att infora nya skatter och avgifter oavsett om hoghastighetsbanan byggs eller inte. Det ar
darmed framst ett politiskt beslut som avgor om man vill anvinda dessa skatter och om de i sin tur ska
anvandas for att finansiera hoghastighetsbanan.

5.3.1. Inkrementell skatteokning

Vid en utbyggnad av infrastruktur som okar attraktiviteten eller tillgangligheten pa ett omrade paverkas
befintlig bebyggelse positivt med foljden att virdet pd mark och byggnader 6kar. Med hjélp av t ex
fastighetsskatt kan viardedkningen hos privata fastighetsdgare bidra till finansieringen av hoghastighetsbanan.
Aven andra skatter kan paverkas positivt till f6ljd av investeringen, dessa ir dock inte specifikt knutna till
platsen dér den positiva effekten uppstar. Istillet ar de knutna till individer eller foretag som kan flytta sig fran
platsen.

I Storbritannien har viardeokningar pa fastigheter anvants for att finansiera utbyggnaden av tunnelbanan.
Erfarenheterna visar att virdebkningen kan fingas via fastighetsskatten pa tva sitt:

1. Genom den inkrementella skatteeffekten som kommer sig av att marknadsvardet pa fastigheterna 6kar.

2. Genom att hoja skattesatsen/skatten per kvadratmeter.
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I det har avsnittet beskrivs den inkrementella skatteeffekten. For att kunna bedoma storleken pa den
inkrementella skatte6kningen ar det viktigt att definiera i vilket geografiskt omride (zon) som vardet kan
forvantas 6ka och diarmed frén vilket omrade som skatten kan forviantas bidra till hoghastighetsbanan.

Fordelarna med att utnyttja den inkrementella skattedkningen frén ett avgransat omréde till att betala
hoghastighetsbanan &r flera. For det forsta bidrar de som far en vardeokning till foljd av infrastrukturen till
finansieringen. For det andra ar det positivt att det inte kravs négra transaktionskostnader eller 6kade
uppbordskostnader for att ta tillvara pd pengarna. For det tredje ar det positivt att hoghastighetsbanan inte tar
négra resurser som skulle anvénts till andra verksamheter utan faktiskt tar tillvara p4 virden som inte skulle
funnits utan investeringen.

For att kunna uppskatta skatteeffekten behover man bedoma hur vardet skulle utvecklas utan
hoghastighetsbanan i ett 0-scenario. Erfarenheter fran Storbritannien visar att det dr enklast dar bebyggelsen
ar begriansad. Gapet mellan 0-scenariet och den faktiska virdedkningen kan forvintas vara storst dar man kan
forvinta sig en 6kad kommersiell bebyggelse. For att det faktiskt ska vara en inkrementell skatte6kning behover
det vara tydligt att bebyggelsen och det virde som uppstar faktiskt ar tillkommande (additionell) och inte bara
flyttar frdn en annan plats dar man far minskade varden som foljd.

I Sverige tas en kommunal fastighetsavgift ut pd smahus och en statlig fastighetsskatt pa bl a lantbruksenheter,
hyreshusenheter, smdhusenheter, industrienheter, dgarlagenhetsenheter och elproduktionsenheter.
Skattesatsen berdknas pa fastighetens taxeringsvarde, alltsa i princip 75 procent av marknadsvardet. 38
Skattesatserna for exempelvis industrifastigheter ligger pa 0,5 procent och 1,0 procent for lokaldelen av
hyreshus. Via en sirskild fastighetsskatt kan virdeaterforing pa befintlig bebyggelse fangas.

Station Zone Value Capture Illustration

Incremental
Revenue Generated

Business Rates Revenue Raised

Baseline Revenue
Generated

Time

== Baseline Revenue Growth (No Development) = Revenue Growth (with Development)

Figur 10 Baseline och inkrementell virdeokning (Killa: PwC Storbritannien)

38 Notera att den svenska fastighetsskatten baseras pé fastighetsvirdet medan den i Storbritannien baseras pa
hyresintikterna.

Sverigeférhandlingen - Analys av finansieringsprinciper och bedémning av alternativa finansieringsldsningar fér nya stambanor
PwC 31



Analys av finansieringsprinciper

Utover fastighetsskatten kan dven andra skatter oka till foljd av utbyggnaden av hoghastighetsjarnvigen. Dessa
har inte beaktats vidare i rapporten.

Bedomning — inkrementell skatte6kning

Att anvanda den inkrementella skatte6kningen frén t ex inkomstskatt, bolagsskatt, fastighetsskatt etc for att
finansiera hoghastighetsbanan ar forenligt med lagar och praxis och medfor inga 6kade uppbordskostnader da
skatterna redan samlas in idag. Av det skilet ar finansieringskéllan kostnadseffektiv, i synnerhet som den kan
forvantas ge ett relativt stort bidrag till finansieringen. Daremot saknas svensk erfarenhet av att anvinda
inkrementella skatte6kningar som finansieringskalla for specifika investeringar och det kan darfor vara svart
att korrekt berdkna hur stor den inkrementella 6kningen ar och se var och nar den uppstar.

Det ar rimligt att vissa inkrementella skatteintékter, t ex fran fastighetsskatten, kommer att 6ka till foljd av
forvantanseffekter, d v s redan innan hoghastighetsbanan tas i bruk. Da skatteintdkterna ar inkrementella och
pé befintliga skatter som kan hojas eller sinkas oberoende av hoghastighetsbanan kan storleken pa intdkterna
paverkas av andra politiska stillningstaganden.

Att anvanda inkrementella skatteokningar synliggor inte nagra projektrisker men medfor inte heller nagra
externa effekter.

Sammantaget dr inkrementell skattebkning en ldmplig finansieringsform som bér beaktas i mojligaste man.
Detta da den inte medfor ndgra transaktionskostnader eller uppbordskostnader. Det kan dock vara svart att
isolera effekterna och intdkterna kan komma sent 1 tiden.

5.3.2. Specialdestinerade skatter och avgifter

5.3.2.1. Lokal tillfallig fastighetsskatt pa befintlig bebyggelse

For att fAnga nyttorna som uppstar till foljd av utbyggnaden av hoghastighetstag kan en lokal, tidsbegransad
fastighetsskatt inforas. I Storbritannien har lokal fastighetsskatt (kallat Business Rate Supplement) inforts for
finansieringen av Crossrail 1:

e For Crossrail 1 har ett paslag om 2% inforts (pa de arliga hyresintikterna) pa samtliga
kommersiella fastigheter i London med ett viarde 6ver 55 000 GBP. Under perioden 2010-2014 har
paslaget genererat mellan 200 och 230 miljoner GBP per ar, vilket 4r mer dn vad som
ursprungligen prognosticerats.

Inkomsten fran den lokala fastighetsskatten i Storbritannien dr stabil di taxeringsvardet enbart faststélls vart
femte ar.

Det kan finnas fortroendemaéssiga problem om marknadens aktorer inte litar pa att skatteuttaget blir tillfalligt
pé det sitt som ar avsikten utan permanentas eller ersitts av mer ldngvariga motsvarigheter.

Bedomning — Lokal tillfillig fastighetsskatt

Att infora en lokal tillfallig fastighetsskatt kraver sannolikt en lagédndring eller en ny lag. Foljaktligen kravs
riksdagsbeslut vilket kraver en viss tids forberedelser. Motsvarande skatt har anvints i Storbritannien och
darifran finns erfarenheter att himta, &ven om anpassningar maste goras till svenska forhallanden.

En lokal tillfallig fastighetsskatt bor kunna inforas utan storre transaktionskostnader eller stora
uppbordskostnader. Eventuellt kan begransade kostnader uppsta for att sirskilja berorda fastigheter i
samband med taxeringen, sammantaget bedoms dock alternativet som kostnadseffektivt. Finansieringen
bedoms ge intdkter omedelbart efter att den infors d& den lokala fastighetsskatten giller befintliga fastigheter.
Vidare bedoms den ge ett stabilt inflode 6ver tid.

Da forslaget innebar att skatten ska vara tidsbegriansad och ska ldggas pa fastigheter som far en 6kad nytta av
hoghastighetsbanan bedoms den vara bade flexibel samtidigt som det finns ett tydligt orsakssamband till
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investeringen i hoghastighetsbanan.

Den lokala fastighetsskatten synliggor inte i sig nagra projektrisker. En hog niva av fastighetsskatt riskerar att
ha en negativ paverkan pa fastighetsviardena vilket i sin tur kan ge minskade skatteintédkter. Det ar darfor
viktigt att nivan pa skatten analyseras noga.

Sammantaget bedomer vi att det dr majligt att infora en lokal tillfdllig fastighetsskatt och att den har flera
fordelar, inklusive ett tydligt orsakssamband ddr det finns tydliga kopplingar mellan de nyttor som uppstar.

5.3.2.2. Skatt pa kommunikationsbyggnader

Sasom tidigare beskrivits kan hoghastighetsbanan beridknas ge hogre skatteintdkter fran fastigheter och i
synnerhet kommersiella fastigheter. I samband med sddana justeringar av fastighetstaxeringen kan det vara
lampligt att se 6ver majligheten att infora en fordndrad taxering av befintliga och nya
kommunikationsbyggnader, sdsom tagstationer, som idag ar undantagna fran fastighetsskatt. Detta blir i
synnerhet viktigt di kommunikationsbyggnader i relativt stor utstrackning rymmer kommersiella lokaler och
butiker som inte bor fa en konkurrensfordel gentemot andra konkurrerande verksamheter till f6ljd av lagre
fastighetsskatt.

En skatt pa kommunikationsbyggnader finns inte inom ramen for nuvarande lagstiftning och kraver darfor en
lagindring.

Bedomning — Skatt pa kommunikationsbyggnader

Skatt pa kommunikationsbyggnader kraver lagindring, men bor anda vara mojlig att genomfora. Det finns ett
relativt gott orsakssamband mellan hoghastighetsbanan och skatt pd kommunikationsbyggnader samtidigt
som det sannolikt ar relativt enkelt att gora ta upp ytterligare skatter.

Sammantaget bedomer vi att det dr majligt att infora en skatt pd kommunikationsbyggnader-.

5.3.2.3. Vardedaterforing vid ny bebyggelse/exploateringsbidrag

D4 infrastruktursatsningar genomfors kan ny mark bli attraktiv for bebyggelse med stora lokala
exploateringsvinster som f6ljd. I de fallen skulle exploateringsavtal kunna bli aktuella for att fa fastighetsdgare
och exploatorer att bidra till finansieringen av hoghastighetsbanan. Motsvarande metod har anvénts for att
sikerstilla underlag for medfinansiering i samband med Stockholmsforhandlingen. Grunden var da den
vardeokning som forvantas uppsta pa den mark som ligger i narheten av stationslagena och darmed far en
forbattrad tillganglighet och dar bostider, kontor eller andra lokaler kan siljas eller hyras ut till ett hogre pris
an vad som annars ar mojligt.

I Storbritannien tillimpas en kvadratmeteravgift pa ny bebyggelse for att finansiera infrastruktursatsningar.
Avgiften finns i tvd varianter, en som tillaimpas i hela London och en som tillampas i ett begrdnsat omrade:

e Mayoral Community Infrastructure Levy (Mayoral CIL) ar en avgift som ar differentierad olika
delar av London och beriknas bidra med 300 miljoner GBP till Crossrail 1.

e Borough Community Infrastructure Levy (Borough CIL) ar en lokal avgift som stadsdelarna i
London tar ut for ny bebyggelse i syfte att finansiera infrastrukturforbattringar i samband med
nyutveckling. Den hir typen av avgift tas ut for byggnationen av Northern Line Extension.

Erfarenheterna fran London tyder pé att en avgift pad nybyggnation framfor allt 4r anviandbar diar marken ar
undervirderad och att eventuella forhandlingar for att sikra en acceptans av avgiften bor inledas sa tidigt som
mojligt d& det sdkerstiller en god forhandlingsposition. Principen om exploateringsbidrag skulle kunna
tillimpas dven i Sverige 4ven om nivierna pa bidraget/avgiften méste hamna pa andra nivaer 4n i London till
foljd av skillnader i fastighetsmarknadens lokala forutsiattningar.
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Nackdelen med att tillimpa en avgift som ar beroende av nybyggnation ar att den ar konjunkturkénslig och
darmed volatil. Férdelen med att anvianda exploateringsavtal eller avgifter per kvadratmeter ar att det redan
finns grundldaggande strukturer for att utforma avtal. Det finns sannolikt dven en vilja att bidra fran féretagen
givet att de far majligheter att 6ka framtida intikter.

Hur exploateringsavtal mellan kommun och fastighetsidgare/exploatorer ska utformas regleras i Plan- och
bygglagen kapitel 6. I 40 §, kapitel 6, PBL framgar att ” ett exploateringsavtal far avse atagande for en
byggherre eller en fastighetsdgare att vidta eller finansiera atgdrder for anldggande av gator, vdgar och
andra allmdnna platser och av anlidggningar for vattenforsérjning och avlopp samt andra dtgdrder.
Atgéirderna ska vara nodvindiga for att detaljplanen ska kunna genomforas. De dtgéirder som ingdr i
byggherrens eller fastighetsdgarens dtagande ska sta i rimligt forhédllande till dennes nytta av planen.”
Vidare framgar i 42 § kapitel 6, PBL att "ett exploateringsavtal far inte avse ersdttning for dtgdrder som har
vidtagits fore avtalets ingaende i andra fall an ndr detaljplanen avser ett steg 1 en etappvis utbyggnad.”

Detta innebir att det sannolikt kan kriavas en lagindring for att sdkerstilla att exploatorerna kan bidra med
finansiering dven efter att detaljplanen faststalls. Sverigeforhandlingen har i juni 2015 kommit med en
delrapport dér ett forslag kring en s k vardestegringsersattning beskrivs. Ersattningen syftar till att fanga
vardeokningen hos fastigheter i samband med infrastrukturutbyggnad och ska enligt forslaget bygga pa en
frivillig forhandlingslésning dar kommun och fastighetsédgare forhandlar om nivan pé ersattningen. Forslaget
har inte vidare beaktats i denna rapport, till f6ljd av uppdragets tidplan.

Sammantaget ar det viktigt att skattetrycket pa exploateringar och fastighetsdgare inte blir sé stort att
investeringar inte sker till f61jd av forsamrad eller utebliven lonsamhet. Darmed &r nivan mycket viktig och bor
utredas noga.

Bedomning — virdeaterforing exploateringsbidrag

For att ett exploateringsbidrag ska kunna anvindas till finansiering av statlig infrastruktur kravs en
lagidndring. For att utformningen ska bli korrekt kriavs sannolikt viss bearbetning som kan vara tidskravande.
Det finns dock redan ett forslag kring forandring av lagtexten kring exploateringsavgifter, varfor tiden kan vara
begrinsad.

Det saknas svenska erfarenheter av att anvinda avgifter for nybyggnation for att finansiera ny statlig
infrastruktur. Erfarenheter finns dock fran andra lander varfor vi gor bedémningen att det ar fullt majligt att
infora motsvarande avgifter dven i Sverige. Uppbordskostnaderna bedoms vara relativt 1aga men
exploateringsavgiften bedoms ha en lagre likviditet 4n ovan ndmnda fastighetsskatt da den dr beroende av
nybyggnation i hoghastighetsbanans naromrade och den forvintas 6ka mest ndrmare hoghastighetsbanans
oppnande. Nybyggnationen beror dock dven pa eventuella forpliktelser om nybyggnation i
medfinansieringsavtal. Vidare bedoms avgiften vara mer konjunkturkinslig &n nyss nimnda skatt.

I likhet med tidigare namnda forslag synliggors inte projektriskerna genom finansieringen. Daremot finns ett
tydligt orsakssamband och en mojlighet att tidsbegransa avgiftsuttaget.

Den sammantagna bedomningen dar att det ar fullt mojligt att genomfora forslaget, men att det krdver en
lagdndring.

5.3.2.4. Planvinster fran fastighetsutveckling

Utdver ovanstdende fastighetsrelaterade skatter ar det &ven majligt att tillgodoridkna sig intdkter och virden
fran 6kade markvarden eller fastighetsutveckling i anslutning till blivande stationer. Som ett exempel pa detta
kan ndmnas Hyllie, ett omréde som byggdes ut i samband med att Citytunneln i Malmo byggdes ut. Omradet
var tidigare jordbruksmark medan det idag ar delvis utbyggt och kommer nér det ar fardigbyggt att rymma ca
9000 bostader och 9000 arbetsplatser.
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For att planvinsterna ska komma hoghastighetsbanan till del kréavs att staten eller kommunerna har radighet
over marken i anslutningen till de nya stationerna. For att maximera den méjligheten krivs
expropriationsatgarder, vilket séllan forekommer i Sverige idag.

Bedomning — Planvinster fran fastighetsutveckling

Sammanfattningsvis dr det maojligt att utnyttja plan- eller exploateringsvinster i den mdn den aktuella
marken tillhor offentlig sektor, d v s kommun, landsting eller staten. Om sa inte dr fallet dr expropriation
mojligt. Expropriation kan dven vara en majlighet att maximera intdkterna, det kan dock innebdra politiska
svdrigheter.

5.3.2.5. Flygskatt

Flygskatt har under de senaste aren diskuterats av flera politiska partier, huvudsakligen i syfte att minska
flygets klimatpaverkan. Bland annat har Socialdemokraterna och Miljopartiet lamnat forslag kring att infora
avgifter for flygresor. Sa sent som under valrorelsen 2014 forordade Miljopartiet ett system som skulle innebira
att inrikesresor och resor inom EU skulle avgiftsbeldggas med 110 kr per resa och att resor utanfor EU skulle ha
en avgift om 270 kr per resa. Sammantaget berdknades avgifterna kunna ge ett tillskott till statskassan om ca
3,5 miljarder kronor.39 Forslaget 4r dock omdebatterat och motstandare till férslaget menar att en flygskatt
skulle medfora flera negativa konsekvenser sdsom minskad turism, farre arbetstillfallen, minskad
konkurrenskraft hos svenska foretag etc. Motstindare menar darmed att skatten skulle kosta staten 5,6
miljarder kronor i forlorade skatteintakter.40

Flygskatt per passagerare finns i flera europeiska lander, bl a Storbritannien, Italien, Grekland, Tyskland, och
Osterrike. Det har tidigare dven funnits i andra linder sdsom Danmark, Holland och Irland. Dessa har dock valt
att ta bort skatten d& den medférde oonskade effekter pa resandet och den inhemska ekonomin. En analys som
PwC i Storbritannien genomfort visar att ett avskaffande av Storbritanniens relativt sett hoga flygskatter
(mellan 13 och 184 GBP/resa) skulle betala sig sjilv till foljd av t ex 6kad produktivitet med efterféljande
skatteeffekter.4

Idag belastas resandet med flyg inte med négon direkt skatt, daremot finns andra skatter sisom brénsleskatt
och moms. En flygskatt skulle huvudsakligen inforas for att minska utslépp och fa fler ménniskor att vilja
andra transportslag. P4 sé vis ar flygskatten ett styrmedel som skulle kunna 6ka efterfrigan pa
hoghastighetstég.

Uppbordskostnaden ar sannolikt relativt begransad da flygbolagen redan idag tar upp avgifter fran passagerare
och har system for att hantera detta.

Bedomning - flygskatt

For att infora en flygskatt pa flyg fran svenska flygplatser behover en lagiandring ske och den behover sannolikt
foregds av en utredning. Det finns erfarenheter fran andra europeiska lander som kan anvindas for att utforma
skatten sa bra det gar, det finns dock ingenting som tyder pa att ndgon av dessa skatter har inforts specifikt for
att finansiera en annan typ av infrastruktur, vilket skulle vara fallet i Sverige. Vidare har de internationella
erfarenheterna pa omradet varit blandade och skatten har t o m tagits bort i flera lander da det paverkat flygets
konkurrenskraft negativt.

En flygskatt skulle sannolikt medfora flera externa effekter. Forutom att det sannolikt skulle minska flygandet
och darmed ge positiva miljoeffekter sa skulle det troligtvis skada det svenska inrikesflyget. Foljderna skulle
kunna bli att flyget i glesbygd / Norrland skulle bli dyrare samt att mindre flygplatser skulle slas ut. Detta
skulle potentiellt kunna resultera i minskade arbetstillfillen, inte minst i glesbygden.

39 http://www.svt.se/nyheter/val2014/flera-partier-vill-se-skatt-pa-flygresor
40 http://www.svd.se/opinion/brannpunkt/mps-flygskatt-skulle-skada-svensk-ekonomi_8302308.svd
4t http://corporate.easyjet.com/~/media/Files/E/Easyjet-Plc-V2/pdf/content/ APD-study-Abridged.pdf

Sverigeférhandlingen - Analys av finansieringsprinciper och bedémning av alternativa finansieringsldsningar fér nya stambanor
PwC 35




Analys av finansieringsprinciper

Flygskatten kan goras tillfallig eller tas bort néar den inte ldngre behovs for att finansiera jarnvagen. Flygskatten
synliggor inte nagra risker i hoghastighetsprojektet och det finns inte heller nagra positiva orsakssamband
mellan hoghastighetsbanan och flygskatten som sadan.

Sammantaget kan flygskatten medfora negativa konsekvenser som behover utredas ytterligare. Vidare dr
orsakssambandet mellan skatten och hoghastighetsbanan bristfdlligt varfor flygskatten dr en mindre bra
finansieringskdalla for den aktuella investeringen.

5.3.3. Brukaravgifter

Brukaravgifter ar avgifter som tas ut vid anvdndandet for att finansiera kapitalkostnaden och drift av statlig
vag- eller jarnvéagsinfrastruktur.42 Det innebar att brukaravgifter forutsatter att en finansieringsmetod anvéands
vid investeringstillfillet for att 16sa kassaflodesbehovet. Finansieringsmetoderna beskrivs i avsnitt 5.5.
Banavgifter ar i det har ssmmanhanget den mest uppenbara brukaravgiften. Banavgifter behandlas i ett separat
avsnitt ovan.

Inom ramen for begreppet brukaravgifter ryms sivil skatter som avgifter. En avgift har i lagens mening en
direkt motprestation som avgiften helt eller delvis ar avsedd att finansiera. En skatt diremot anvands for att
finansiera den offentliga verksamheten i stort, men kan i vissa fall anvindas som styrmedel for att paverka
enskildas och foretags beteende. 43 Viktigt att nimna i detta ssmmanhang &r att det inte 4r mgjligt att infora
infrastrukturavgifter eller vigavgifter pa befintliga vigar, da dessa redan ar betalda av skattebetalarna en gang.
Diarmed finns inte ndgon tydlig motprestation fran det allménnas sida varfor en avgift inte 4r majlig.

Brukaravgiften kan utformas pé olika sitt, nedan f6ljer en kortfattad beskrivning av triangselskatt, vigavgift och
vagslitageavgift. Dessforinnan beskrivs kortfattat gemensam fakta for samtliga former av brukaravgifter.

Inom bade jarnvags- och vigomradet finns savil EU- som nationell reglering som anger férutsiattningarna for
mojligheten att ta ut avgift och skatt for anvandning av infrastrukturen. For vagar finns tva modeller for
brukaravgifter i Sverige, trangselskatt och vigavgift. Vagavgift finns i Motala och Sundsvall medan
trangselskatten finns i Stockholm och Goteborg.

Uttaget av brukaravgifter regleras av Budgetlagen (2011:203) samt av Viglagen (1971:948), Lag (2014:52) om
infrastrukturavgifter pa vig respektive Jarnvagslagen (2004:519). Brukaravgifter innebar avsteg fran
huvudregeln i budgetlagen om anslagsfinansiering av statlig infrastruktur. Foljaktligen kravs ett godkdnnande
av riksdagen och beslut fran regeringen. Vad giller infrastrukturavgifter pa vig som regleras i (Lag 2014:52)
kan regeringen fatta beslut om t ex vilka vagavsnitt som ska avgiftbeldggas. For trangselskatt kravs
riksdagsbeslut. Vidare kravs att beslutsunderlag ska innehélla analys av de konsekvenser som
finansieringslosningen som sédan for med sig, samt en analys av om de transportpolitiska malen nas. 44

En forutsittning for att brukaravgifter ska bli aktuella ar att avgiften kan bedomas ge ett betydande
nettotillskott till den statliga investeringsramen.45

Brukaravgifter pa vig regleras av Lag om infrastrukturavgifter pa vig. Enligt lagens 208§ far regeringen eller den
myndighet som staten bestimmer meddela foreskrifter om infrastrukturavgifter pa allménna vagar (utom
farjor) och bl a reglera vilka vigavsnitt som ska avgiftsbeldggas, vilka (fordonstyper) som ska avgiftsbeldggas
och hur stor avgiften ska vara.46 Lagen sdger dven att de totala avgiftsintdkterna inte far 6verstiga kostnaderna
for uppforande och utveckling av vagavsnitt och tillhorande avgiftssystem. 47 Vidare behover viagavgifter vara

42 ESV — Alternativ finansiering av vigar och jarnvéigar

43 ESV — Alternativ finansiering av vigar och jarnvéigar

44 Investeringar for ett starkt och hallbart transportsystem, Prop. 2012/13:25
45 Investeringar for ett starkt och héllbart transportsystem, Prop. 2012/13:25
46 208 Lag (2014:52) om infrastrukturavgifter

47 58 Lag (2014:52) om infrastrukturavgifter
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forenliga med EU:s direktiv och regelverk. Lag (2004:629) om tringselskatt reglerar uttaget av Trangselskatt i
Goteborg och Stockholm.

En brukaravgift ger en intékt till statens budget d& anldggningen som genererar intékten tagits i bruk.
Brukaravgifter paverkar saledes statsbudgetens saldo positivt. Brukaravgifter, i form av vagavgifter,
banavgifter, trangselskatt eller liknande, ar styrmedel och har en effekt pa val av firdmedel och rutiner och
didrmed pé den samhaillsekonomiska nyttan. Av det skilet maste brukaravgiftens utformning beaktas innan en
brukaravgift utformas och infors.48

Enligt infrastrukturpropositionen fran 2012 dr inférandet av brukaravgifter pé jirnvag inte forknippade med
samma system- och administrationskostnader som pa vig da det redan tas ut avgifter pa jairnvagen.

5.3.3.1. Trangselskatt

Trangselskatten ar framst ett medel for att motverka tringsel men anviands idag for att finansiera infrastruktur i
Stockholm. Utformningen av trangselskatter forfogar regering och riksdag 6ver utan inblandning fran EU.

I januari 2016 kommer trangselskatten i Stockholm att hgjas vid befintliga tullar samtidigt som ytterligare
tullar infors pa Essingeleden. Syftet med hojningen dr i forsta hand hantera 6kad trangsel, men innebér dven ett
visst tillskott som mojliggor finansiering av den s k Stockholmsoverenskommelsen som bl a kommer innebéra
en utbyggnad av tunnelbanan. En hojd och breddad trangselskatt for att atgarda triangseln i vignatet mojliggor
en finansiering av narmare hélften av de 19,5 miljarder som &r investeringskostnaden for dessa
tunnelbaneutbyggnader.49 DA trangselskatten kommer att hgjas inom kort och da de pengarna ar i
anspraktagna for finansieringen av tunnelbanan finns sannolikt ett mycket begransat utrymme for att d&ven
delfinansiera hoghastighetsbanan utifran det tillskott som dessa medel innebér till statskassan. Skulle ddremot
ytterligare tullar inféras finns eventuellt en majlighet for trangselskatten att bidra med finansiering till
hoghastighetsbanan.

Bedomning - tringselskatt

For att en trangselskatt skulle kunna anvéndas till att motivera finansiering av hoghastighetsbanan skulle
nya tullar behéva utformas, antingen i Stockholm och Géteborg eller sa skulle tullar behova inforas i stader dar
de inte finns idag. Eftersom trangseln sannolikt ar begransad i andra, mindre stader, skulle tullarna behova
motiveras pa nagot annat sitt. De befintliga tullarna anvands for att finansiera infrastruktur varfor det finns
positiva erfarenheter vilket minskar osiakerheten kring triangselskatten som finansieringskalla.

Da det redan finns en trangselskattelag som reglerar uttaget av trangselskatter i Stockholm och Géteborg kravs
inte att en ny lag stiftas. Daremot kravs att den befintliga lagen uppdateras for att mota den nya utformningen
eller de nya nivierna. Om nya tullstationer skulle inforas skulle det innebéra en viss kostnad, dessa ar dock
relativt begransade. Enligt uppgift skulle det inte vara samhillsekonomiskt 16nsamt att hija kostnaden pa
befintliga tullar varfor kostnadseffektiviteten &r att betrakta som lag.

Det finns stora mojligheter att styra uttaget av trangselskatt och det dr dven relativt latt att ta bort skatten i
framtiden.

Triangselskatten for med sig minskad trangsel och minskade utslapp. De tva storsta problemen med att
anvanda trangselskatten for att finansiera hoghastighetsjarnvigen ar att det saknas orsakssamband mellan
trangselskatten och hoghastighetsjarnvagen. Dessutom ar potentialen i trangselskatten i Stockholm lag
eftersom kommande héjningar redan ar intecknade i Stockholmsforhandlingen och utrymmet for nya eller
utokade trangselskatter sannolikt ar béttre ldampade for framtida infrastrukturatgarder i storstdderna.

Sammantaget dar det majligt att infora trdangselskatter, men det finns troligtuis ett begrdnsat underlag da det
bedomda utrymmet i stor utstrdckning redan dr intecknat for planerad infrastruktur och sannolikt behévs
for framtida atgarder i infrastruktur.

48 Medfinansiering av statlig infrastruktur, SOU 2011:12
49 http://stockholmsforhandlingen.se/%C3%B6verenskommelsen
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5.3.3.2. Vdagavgift

Vigavgifter anvinds i flera lander runt om i virden i syfte att styra och begriansa trafiken samt for att finansiera
nya infrastrukturinvesteringar. Tanken med finansieringsformen ir att de som anvander infrastrukturen ocksa
ska vara med och betala for den. I Sverige har viagavgifter anvénts i relativt begransad omfattning men
forekommer idag pa broar; Oresundsbron, Svinesundsbron, i Motala samt i Sundsvall.

Den befintliga lagstiftningen tillater att avgifter tas ut for nybyggd infrastruktur. Daremot ar det inte tillatet
enligt den svenska grundlagen att ta ut avgifter pa en befintlig bro eller vag.

Enligt Transportstyrelsen finns minst fyra tekniker for uttag av vagavgifter:

e Traditionella bemannade stationer som tillater kontant- eller kortbetalning till en operator.
Tillvigagangssittet dr inte effektivt, men kraver inte ndgon investering i teknik fran bildgarens sida och
anvands idag i internationella passager.

e Elektronisk avldsning dir en dosa i fordonet ldses av av en detektor nir bilen passerar betalstationen.
Dosan innehéller information som ar kopplat till ett personligt konto som debiteras vid passage.
Metoden kraver att reseniren har tecknat ett avtal med den som tillhandahaller dosan.

e Kamerabaserad teknik med bildigenkdnning majliggor ett free-flow system och kriver inga
investeringar fran fordonsigaren. Debiteringen kopplas direkt till fordonet och dess dgare.

o Det finns ocksa satellitbaserade system som registerar fordonets fardvag for att veta hur langt ett
fordon akt pa viagnatet och vilka vigar det anvint. Baserat pa insamlade data och pa fordonstyp
beriknas sedan en avgift som tas ut och rapporteras till vighallaren via olika tekniker.s°

De olika teknikerna har olika f6r- och nackdelar men samtliga torde innebira relativt stora uppbordskostnader.
Beroende pé vilka vigar som omfattas kan det dven leda till oonskade effekter sdsom att icke-avgiftsbelagda
vagar utnyttjas i storre utstrackning an forst berdknat eller att det skapas en debatt kring bristande personlig
integritet.

Bedomning - vagavgift

Att infora en vigavgift pa en befintlig vag d4r med rddande lagstiftning inte tilldtet. Om 4nda en vidare
utredning med lagstiftningsdndring som foljd skulle medfora att det vore majligt att infora vagavgift pa bred
front skulle sannolikt relativt stora investeringar for att sdkerstilla uppborden av viagavgiften.

Det finns dock svenska erfarenheter av att anvinda vagavgifter pa begransade nybyggda strackor, vilket
innebar att osdkerheten ar begransad. Sddana avgifter syftar dock till att finansiera den nybyggda vigen eller
bron och det ar darfor inte sannolikt att det finns utrymme att finansiera hoghastighetsbanan med dessa
intdkter. Det finns darmed ett mycket begransat orsakssamband mellan hoghastighetsbanan och vagavgiften.

I likhet med andra skatter och avgifter har staten mojlighet att ta bort avgiften, men om investeringar gjorts i
att inratta ett nytt system kan det finnas argument for att inte ta bort avgiften, varfor flexibiliteten kan vara
begriansad. Finansieringen synliggor inte heller négra projektrisker.

Sammantaget gor vi bedomningen att vagavgifter dr komplicerade att infora, att orsakssamband saknas
och det kan dessutom vara ett alltfor kostsamt sdtt att fa intdkter.

50 https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Fordon/Vagavgifter/Vagavgifter-i-Sverige/
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5.3.3.3. Vdgslitageskatt

Under de senaste dren har frigan om viagslitageskatter aktualiserats och sd sent som i april 2015 tillsattes en
statlig utredning som har som uppdrag att analysera hur en avstindsbaserad vagslitageskatt for tunga lastbilar
kan utformas. Tanken ir att vagslitageskatt ska medfora att den tunga trafiken i hogre grad ska bira sina egna
kostnader och bidra till att minska transportsektorns miljopaverkan. Forhoppningen ar dven att skatten ska
kunna bidra till att fler ldngvéga godstransporter ska genomforas med tag eller sjofart.

Idag betalar tunga lastbilar som ar registrerade i Sverige fordonsskatt och en avgift som tas ut i samarbete med
ett antal andra lander inom ramen for det s k eurovinjettsamarbetet. Samarbetet innebar att lastbilar och
lastbilskombinationer om minst 12 ton ska betala en tidsbaserad avgift. Nir avgiften ar betalad kan fordonen
kora fritt i samtliga lander. For svenska lastbilar tas avgiften ut i samband med fordonsskatten. Utlandska
lastbilar betalar en sarskild avgift for kortare perioder om de inte redan betalat i ett annat land.5!

Europaparlamentet och rédets direktiv 1999/62/EG reglerar hur skatter och avgifter for anvindandet av vagar
far se ut inom EU. Direktivet omfattar tunga godstransporter, d v s 6ver 3,5 ton. Direktivet sdger att en
avstandsbaserad skatt kan besta av tvd komponenter:

e Eninfrastrukturkomponent som ska vara relaterad till kostnaderna for uppforande, drift, underhall och
utveckling av det berorda infrastrukturnitet.

e En komponent for externa effekter som far avse kostnaderna for vissa trafikrelaterade luftfororeningar
(inte koldioxid) och vagtrafikrelaterat buller fran den tunga trafiken.

I direktivet regleras dven hur differentiering far se ut och vilka kostnader som far inkluderas.

Om en 16sning infors dar skatterna fran utlindska dkare okar kan viagslitageskatten ge positiva realekonomiska
effekter. Den pagdende utredningen har i uppdrag att utreda hur uppbdrden av vigslitageskatten kan utformas
for att sdkerstilla ett system som dr kompatibelt med EU-regelverk och som kan anvindas for savil svenska
som utlindska tunga lastbilar. Utan att forega utredningen tycks detta innebéira en teknisk 16sning som
sannolikt kommer att medfora vissa kostnader. Darfor ar det troligt att uppbordskostnaden for
vagslitageskatten ar relativt hog.

Bedomning — viagslitageavgift

For att infora en vagslitageavgift behover en ny lag stiftas. Lagstiftningen behover vara forenlig med EU:s
direktiv pa omradet, vilket sannolikt inte dr nagot stérre problem da det redan finns direktiv utarbetade. Det ar
dock oklart hur en eventuell uppbord skulle ga till i praktiken och det dr nagot som en utredare har fatt i
uppdrag att undersoka narmare. Utan att foregd utredarens slutsatser ar det sannolikt att uppborden kan vara
relativt kostsam till foljd av sarskilda tekniska 16sningar. Likviditeten och den férvintade intdkten beror pa hur
avgiften utformas och sannolikt 4ven pa hur den tekniska 16sningen utformas.

En vagslitageavgift ar ett styrmedel som bl a syftar till att minska lastbilstrafikens miljoutslapp och till att
gynna andra transportformer sdsom taget. Detta innebér att det inte finns ett direkt orsakssamband mellan
hoghastighetsbanan och lastbilars slitage pa vigarna. Det kan dven ifragasdttas om en skatt pa godstrafik ska
finansiera infrastruktur for persontrafik. Darfor gar det inte heller att rationellt motivera att en vagslitageavgift
tas bort nar hoghastighetsbanan ar finansierad, varfor flexibiliteten ar begransad.

Sammantaget finns det sannolikt realekonomiska resurser att hdmta med hjdlp av en vdgslitageavgift. Det
ar dock rimligt att en vdgslitageavgift anvdnds for att Gtgdrda slitage pa vdgarna snarare an for att
finansiera hoghastighetsbanan.

51 Kommittédirektiv: Avstdndsbaserad vagslitageskatt for tunga lastbilar, Dir 2015:47
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5.3.4. Bidrag
5.3.4.1. EU-bidrag

Offentlig finansiering for hoghastighetsjarnvag har hittills i huvudsak skett pa nationell niva. EU-bidrag sker
fraimst genom programmen inom det transeuropeiska hoghastighetsjirnviagsnatverket (TEN12 och TEN-T13)
och eller via EU:s strukturfonder.Forutsiattningarna for EU-bidrag ar delad finansiering mellan olika offentliga
enheter. EU-kommissionens motiv till att ge EU-bidrag ar att nyttorna for nationell hghastighetsjarnvag ofta
stracker sig utanfor landet. Ett skifte frdn EU-bidrag tillbaka till nationella och lokala finansieringskallor har
observeratss2. Vilka villkor och regler som giller for olika typer av medfinansieringsprojekt méste undersokas i
varje enskilt fall. EU-bidrag utreds pa uppdragsgivarens begiran inte nirmare i denna rapport.

Bedomning — EU-bidrag

Att ta emot EU-bidrag kraver inga lagdndringar och det finns erfarenheter fran tidigare bidrag. Positivt med
finansiering genom EU-bidrag ar att det inte kriver ndgon uppbord och kommer att ge ett tillskott till Sverige,
rent realekonomiskt. Aven om det inte innebar nagra uppbordskostnader kan en eventuell genomlysning
medfora vissa kostnader. Pa sa vis synliggors dock projektrisker vilket skulle kunna vara positivt.

Externa effekter och styrning och kontroll beror helt och héllet pa hur bidraget ar konstruerat och om det ar
forknippat med nagra specifika krav. Ytterligare en positiv aspekt ar att det finns ett direkt orsakssamband.

Sammantaget dr EU-bidrag en mdjlig och viktig finansieringsform som kan ge realekonomiskt tillskott till
Sverige.

5.3.4.2. Medfinansiering fran foretag

Precis som vid kommunal medfinansiering har det 4ven forekommit att foretag har bidragit till
infrastrukturinvesteringar. I Sverige har t ex Volvo nyligen medfinansierat den nya Marieholmsbron 6ver Gota
ilv, som ar en del av den nya hamnbanan i omradet, i syfte att projektet ska komma igéng tidigare an
ursprungligen planerat. Hamnbanan har en betydande roll for férsérjningen av gods till Volvo.53

Andra exempel pa foretag som bidrar till infrastruktur inkluderar Kilenkryssets medfinansiering i trafikplats
Rosersberg samt Volvos rantefria 1an pa 100 miljoner kronor i Umea. Orsakerna till att foretagen viljer att
medfinansiera ir att de berdknar kunna rikna hem sitt bidrag i forbéttrad produktion, effektivare transporter
eller minskad sarbarhet.

I Storbritannien har féretagsbidrag anvinds for finansieringen av Crossrail 1. I det fallet var bidraget relativt
begrinsat sett till projektets storlek, enbart 3-4% kom fran foretagsbidrag. Bland de som bidrog fanns
fastighetsutvecklare som finansierade stationer mot att kunna exploatera marken och byggnaderna i anslutning
till stationerna.

Sammantaget tycks foretagsbidrag eller rantefria 1dn fran foretag vara anviandbart nir investeringen ger en
tydlig och klar nytta till en eller ndgra intressenter och da risken for projekten ar relativt 14g.54 Nyttorna kan
sannolikt huvudsakligen uppsta i tva fall:

1. Nar investeringen bidrar till att ett foretag kan sékra forsorjning eller korta ledtider. Detta ar sannolikt
mest aktuellt da godstrafik berors.

2. Nair investeringen 6ppnar upp for kommersiell utveckling eller handel. Detta kan vara aktuellt vid
anslutning till hoghastighetsbanans stationer, beroende pa var stationerna lokaliseras.

52 Banister, D, Givoni, M (2012) High Speed Rail Development in the EU27: Securing the potential.
53 http://vastaffar.se/volvo-tvingas-medfinansiera-marieholmsbrons-komplement/
54 PwC UK — Crossrail 2 Funding and financing study
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Medfinansiering fran foretag dr mojligt enligt samma regel och lagar som kommunal medfinansiering.
Sannolikt ger medfinansiering fran foretag begréansade styrnings- och effektivitetsvinster. Eventuellt kan
foretag med stor lokal niarvaro paverka utformningen si att nyttorna maximeras.

Kostnaden for att genomfora forhandlingar kan vara relativt omfattande och tidskravande, varfor
uppbordskostnaden sannolikt ar relativt stor i forhéllande till de pengar som kan férvintas om inte bidragen
enbart bygger pa frivillighet frén foretagens sida.

Bedomning — medfinansiering fran foretag

Medfinansiering fran foretag ar fullt lagligt och har genomforts i nartid i Sverige. Da bidragen grundar sig pa
frivillighet fran foretagens sida ar ett tydligt orsakssamband en forutsittning for att medfinansieringen ska
kunna bli aktuell. Om det 4r mojligt att identifiera tillrackligt stora enskilda foretag som far en tydlig och
tillracklig nytta kan det vara en kostnadseffektiv finansieringskilla. I annat fall ar det sannolikt mycket
tidskravande i forhallande den insats som potentiellt skulle kunna kravas for att forhandla fram tillrackliga
bidrag.

Likviditeten i finansieringskallan beror pa hur medfinansieringsavtalet skulle utformas. D4 det ar fraga om
avtal finns begransad flexibilitet fran statens sida — det beror helt pa hur avtalet utformas.

Sammantaget dr det svart att bedéma potentialen fran medfinansiering fran foretag da det inte finns en
tydlig vinnare som far en klar nytta, istdllet sprids nyttan i detta fall 6ver flera intressenter varfor viljan till
medfinansiering sannolikt dr begrdnsad.

5.3.5. Sammanfattande bedomning av finansieringskdllor

Baserat pa ovanstdende utvirdering har vi kommit fram till féljande bedomning kring vilka finansieringskallor
som bor prioriteras for finansiering av hoghastighetsbanan, efter att banavgifterna har anvints:

I forsta hand bor inkrementella effekter och skatter och avgifter som har ett tydligt orsakssamband anvindas
for finansiering. Det innebar att lokal tillfallig fastighetsskatt, skatt pA kommunikationsbyggnader,
exploateringsavgifter och planvinster som bygger pa forhojda fastighetsviarden eller fordandrad markanviandning
till f6]jd av hoghastighetsjarnvagen bor tillimpas i forsta hand.

I den mén ovan namnda skatter och avgifter inte ger tillrackliga intédkter till projektet bor andra bredare skatter
och avgifter sdsom viagslitageavgift eller flygskatt beaktas. Dessa bor dock anviandas i andra hand d& dessa
saknar direkt orsakssamband och kan medfora externa effekter. Viktigt att nimna ar att regeringen och
riksdagen har mojlighet att ta ut dessa skatter och avgifter oavsett hoghastighetsbanan, varfoér det ar en politisk
prioriteringsfraga om dessa skatter ska tas ut och vad intdkterna i sa fall ska anvandas till.

Aven om det skulle finnas utrymme for uttag av tringselskatt si ir utrymmet inte storre An behovet av framtida
trangselreducerande atgarder i storstaderna.

Baserat pd ovanstdende bedomning kommer tva scenarier tas fram:

1. Ut6ver banavgifter anvands inkrementella skatter och ovan beskrivna fastighetsbaserade skatter, avgifter och
vinster till att bekosta hoghastighetsbanan.

2. Utover ovanstdende intikter tillkommer en vagslitageavgift

Vagavgifter samt trangselskatt ingér inte i ndgot av nyss nimnda scenarier da vagavgifter inte ar mojligt att ta
ut pa befintlig vig och da trangselskatten bedoms behovas for andra framtida atgéarder. I scenarierna ingér inte
heller EU-bidrag eller medfinansiering fran foretag. Detta da det inte i dagsldaget ar mojligt att berdkna
potentialen.
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5.4. Kommunal medfinansiering och forskottering

Kommunal medfinansiering av statlig infrastruktur kan ske i tva olika former; bidrag och forskottering. For
statens del 4r medfinansieringsbidraget att betrakta som en finansieringskilla, medan forskotteringen som ar
ett rantefritt 14n, snarare ir en finansieringsmetod. For kommunernas del ar séval férskotteringen som bidraget
diaremot utgifter som maste finansieras med skatter eller kommunal uppléning. Av det skilet sarredovisas
kommunal medfinansiering fran 6vriga finansieringskallor och -metoder.

Staten
Utbetalning
Forskottering Bidrag
A
[ l ) |
Skatter Upplaning Skatter Upplaning
Kommunens
finansiering
Skatter Skatter

Figur 11 Kommunal medfinansiering. Bidrag eller forskottering finansieras i slutéiinden av
skattekollektivet, antingen genom direkta skatter, avgifter eller genom 6verskott i kommunen.

5.4.1. Direkta medfinansieringsbidrag

Tva centrala lagdndringar har tratt i kraft for att underlatta kommunal medfinansiering. Den forsta var
forandringen i Lagen (2009:47) om vissa kommunala befogenheter som triadde i kraft 1 mars 2009.
Lagéndringen innebér att kommuner och landsting far 1dmna bidrag till byggande av vig och jairnviag som
staten ansvarar for om det ar till nytta f6r invanarna, 4ven om den finansierade atgarden geografiskt ligger
utanfor den administrativa gransen for verksamhetsomradet i friga. Bestimmelsen innebar en moéjlighet, men
ingen skyldighet, for kommunen att lamna bidrag till byggande av statlig vig och jarnvig.55 Den andra
lagforandringen tradde i kraft den 1 januari 2010 och ger kommunerna mojlighet att redovisa
medfinansieringsbelopp till statlig infrastruktur i balansrdkningen. Genom lagférandringen avlagsnades de
legala hindren mot att sluta avtal om medfinansiering som tidigare ofta skapade problem i den kommunala
budgetprocessen.5¢

Bidrag fran kommunerna kan finansieras t ex genom skatteintédkter, brukaravgifter eller 6verskott fran kapital.
Medfinansiering i sig ska ddrmed inte ses som en finansieringskalla utan som en statlig finansieringsmetod.
Enligt lag ska kommunens bidrag till statlig infrastruktur redovisas som en kostnad i resultatriakningen eller tas
upp i kommunens balansrdkning under en sarskild post ”"Bidrag till statlig infrastruktur”. Tidigare var gillande
norm att medfinansieringen skulle redovisas som en kostnad i bidragsgivarens resultatriakning och att virdet av
forpliktelsen skulle redovisas som avsittning i balansrdkningen redan det ar da forpliktelsen uppstod. Det
innebar att hela den ekonomiska konsekvensen av ett medfinansieringsavtal belastade kommunens ekonomi
det ar da avtalet slots, 4ven om utbetalningarna kunde komma att ske langt senare. I den SOU (2009:21) dir
redovisningen av medfinansieringsbidrag utreddes beskrevs hur de tidigare reglerna gav en bristande

55 SOU 2011:49, Medfinansieringsutredningen
56 Cars et al., 2011, Infrastruktur med finansiering
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matchning mellan kostnaden och den nytta som investeringen medfor. Vidare innebar de tidigare reglerna
konsekvenser gillande mojligheten for kommunerna att uppfylla kommunallagens balanskrav, det vill sdga
kravet pa att redovisade intékter varje ar ska vara storre dn redovisade kostnader.

Lag (2009:1319) innehéller en undantagsregel som innebir att bidraget istéllet kan aktiveras som en tillgéng i
balansrikningen. De kommuner och landsting som skulle medverka till finansieringen av Citybanan genom
Stockholm ar exempel pad kommuner som hade 6nskat att bidragen skulle aktiveras som tillgdng hos respektive
bidragsgivare for att darefter successivt kostnadsforas i form av avskrivningar under en langre tidsperiod.
Argumentet var att dstadkomma en battre matchning mellan utgifterna och den nytta som uppstar nar
investeringen fardigstallts och under dess nyttjandeperiod. Lagen medger att varje bidrag som redovisas i
balansrikningen ska upplosas med arliga enhetliga belopp under hogst 25 dr. Kommunen kan vélja under hur
méanga ar upplosningen ska ske. Den valda perioden for upplosningen kan inte dndras 6ver tiden. Bidrag ska
borja upplosas det ar som beslut om bidrag fattas av kommunen eller landstinget/regionen.

5.4.2. Forskottering fran kommuner

Kommunal forskottering innebar att kommunen ger rantefria 14n till staten for att staten ska genomf6ra en
infrastrukturinvestering. Trafikverket far tidigareldgga byggandet av allminna vagar och investeringar i
jarnvagsanlidggningar med maximalt fem &r dir forskottering frdn kommuner eller landsting sker under
forutsittning att avtalet inte inne haller sddana villkor som innebér indexupprikning av eller rantor pa
forskotterat belopp.

Lanen maste vara riantefria, eftersom det da inte innebar nigon kostnad for myndigheten att 1dna. Det skulle
strida mot 1 § i lag (1988:1387) om statens upplaning att myndigheten tog upp ett 1an med réanta, eftersom
endast regeringen eller efter regeringens bemyndigande riksgildskontoret far ta upp lan for statens rakning.

Forskottering av objekt vars byggkostnad 6verstiger 20 miljoner kronor ska understillas regeringens prévning.
Trafikverket ska folja vissa av regeringen angivna riktlinjer vid hanteringen av férskotteringar:

«  Ett objekt som forskotteras fir maximalt tidigareldggas med 5 ar i forhallande till plan.
«  Skilen for behovet av forskottering ska anges i den forskotterade aktorens ansokan till Trafikverket.
«  For att sluta avtal om forskottering frdn kommun ska fullmiktigebeslut uppvisas i drendet.

« Konsekvenserna for fullgérandet av den langsiktiga planen ska utredas innan avtal ingas och eventuell
paverkan pd andra objekt ska klargoras.

«  Avtal om forskottering far inte innehalla uppgifter om tidpunkt for dterbetalning av férskottering, annat an
att forskottering aterbetalas nar medel finns tillgangliga i Trafikverkets budget.

« Ingen ranta utgar pa det forskotterade beloppet, som inte heller far uppriaknas med index.

Forskottering anvinds t ex dar man vill tidigarelagga projektets genomférande och tecknar avtal med staten om
forskottering. Denna forskottering sker pa si satt att dterbetalningen sker i nominellt viarde d v s ingen
rantebetalning utgar. Det finns heller ingen garanti for nér aterbetalningen sker utan det dr kopplat till nar
medel finns.

Bedomning kommunalt medfinansieringsbidrag och forskottering

Kommunalt medfinansieringsbidrag och forskottering ar forenligt med nuvarande lagar och regler och
anvands redan for finansiering av statlig infrastruktur. Ur statens perspektiv ar ett medfinansieringsbidrag att
foredra da det inte kriaver ndgon aterbetalning. Fran kommunernas sida ar det daremot tvartom.

Sammantaget dr kommunal medfinansiering i form av bidrag och forskottering maojligt att anvdnda for
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‘ finansiering av hoghastighetsbanan.

5.4.3. Kommunal upplaning

I samband med hoghastighetsprojektet kan kommunerna behéva ta upp 1an dels for att finansiera lokala
tillaggsinvesteringar som t ex resecentrum, bostader och infrastruktur f6r anslutande lokaltrafik. Dels for att
anskaffa kapital till eventuell forskottering eller medfinansiering till staten. Aven om kommunerna p4 sikt
skulle kunna anvinda t ex specialdestinerade skatter och vardeaterforing fran markviardeshojningar som en
finansieringskélla s& kommer de sannolikt att behova ta upp 14n for att 6verbrygga den tidsmassiga
forskjutningen mellan den takt nar investeringskapitalet behover finnas tillgangligt for bygge av
hoghastighetsjarnvig och nir uttaget av resurser fran brukare och/eller skattebetalare kan goras tillgangligt.

Sedan 2007 omfattas kommuner i definitionen av den offentliga sektorns finansiella sparande. Det innebar att
niar kommuner lanar upp medel for investeringar s ar det ingen principiell realekonomisk skillnad mot om
staten 1dnar samma medel. For att illustrera detta kan man stélla sig fragan vad som i forlangningen hander om
en kommun inte kan betala sina rintor eller amorteringar till externa ldngivare. Det uppstar naturligtvis
redovisningsmaissiga skillnader, bl a i forhallande till det kommunala balanskravet (som riksdagen faststallt).
Det kommunala balanskravet tillsammans med utgiftstaket ar viktiga instrument for att uppna 6verskottsmalet.

Kommuner med behov av att 1ana kan ldna fran t ex Kommuninvest, Nordiska Investeringsbanken samt
Europeiska Investeringsbanken. Nedan presenteras kort dessa alternativ. Dartill diskuteras dven kommunernas
mojligheter att 14na i Riksgélden.

5.4.3.1. Kommuninvest

Kommuninvest ar en frivillig medlemssamverkan som 4gs av ett stort antal kommuner, landsting/regioner och
ar kommunsektorns storsta kreditgivare. Under 2014 uppgick utlaningen till 223 miljarder kronor.
Organisationen har inget vinstsyfte och dess uppdrag ar att ge forménliga 1&n till kommuner och landsting for
investeringar i kommunal infrastruktur. Kommuninvest ger lan till:

e Kommuner och landsting/regioner som dr medlemmar i Kommuninvest ekonomisk férening.

e Kommunala och landstingsdgda bolag, diar en medlem i Kommuninvest ekonomisk férening innehar
mer dn 50 procent av dgandet och dven har stillt ut en borgen for 1anet.

¢ Kommunala stiftelser och férbund, mot borgen och forutsatt att de ar narstdende medlem eller
medlemmar i Kommuninvest ekonomisk forening.

I huvudsak dr det sma kommuner som drar nytta av 1an i Kommuninvest. Stérre kommuner eller landsting som
t ex Stockholmsléns landsting har valt att inte vara medlemmar, delvis d& landstinget p g a sin storlek kan léna
upp till forménliga villkor fran andra kreditgivare. Ett annat skil till att inte 1dna i Kommuninvest kan vara att
en kommun eller landsting vill sprida riskerna for sina 14n hos flera kreditgivare.

Implementeringen av EU:s Basel I1I-regler innebar att Kommuninvest liksom 6vriga banker och finansinstitut
inom unionen till f61jd av finanskrisen 2008 maste stirka sitt kapital for en 6kad riskbuffert. Det i sin tur
innebar troligen att Kommuninvest behover hoja kapitalkostnaden for sin utlaning.

5.4.3.2. Lan i Nordiska Investeringsbanken

Sverige ar deldgare i Nordiska investeringsbanken (NIB), vilket innebar att svenska kommuner kan l&na fran
NIB forutsatt att projektet i fraga kvalificerar for utlaining. NIB kan l&na ut kapital till specifika projekt i de
nordiska och baltiska landerna med koppling till 6kad konkurrenskraft eller hallbarhet och milj6. Investeringar
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i hoghastighetsbana eller tillaggsinvesteringar med kopplingar till hghastighetsbana kvalificerar inom ramen
for NIB:s mandat. NIB:s arliga utldning uppgar till ca 20 miljarder kronor dar ca 9 miljarder kronor ar
upptagningar i Sverige. NIB:s samlade utléning i Sverige ar relativt 14g i forhéllande till Sveriges andel i banken
vilket indikerar att det finns utrymme for ytterligare utléning till Sverige. NIB:s regelverk innebar dven att
banken kan l&na ut hégst 50 % av investeringsutgiften i ett projekt.

Banken har erfarenhet av att 1ana ut till flera infrastrukturprojekt som t ex Citytunneln, Arlandabanan samt 1an
till flertalet kommuner och kommunala bolag. NIB kan l&na ut billigare 4n kommersiella banker da de har
lagre vinstkrav. Daremot ar deras rantor ndgot hogre én i Europeiska investeringsbanken (EIB).

D4 staten lanar till en betydlig lagre kostnad i Riksgélden bor NIB inte vara ett alternativ for statlig upplaning.
Déremot skulle NIB kunna vara en relevant kreditgivare for kommuner som behover lana antingen till
medfinansiering/forskottering av hoghastighetsbanan eller till lokala kommunala infrastrukturprojekt
kopplade till banan. NIB skulle dven kunna medverka som kreditgivare till privata féretag inom ett OPS-
konsortium. Ett skil att 1dna i NIB dr mojligheten att sprida risker mellan olika kreditinstitut. Ett annat skal ar
mojligheten till 14nga 16ptider. Det &r inte ovanligt att NIB ger 1&n med 16ptider pa 20-30 ar.

5.4.3.3. Lan i Europeiska Investeringsbanken

Europeiska Investeringsbanken (EIB) har stor erfarenhet av kreditgivning till infrastrukturprojekt bade i
Sverige och internationellt. I Sverige har EIB varit med och finansierat t ex Citybanan och ett nytt signalsystem i
Stockholms tunnelbana. I huvudsak riktar sig denna typ av utldning till kommuner och landsting eftersom
staten kan lana till en ldgre kostnad i Riksgilden. EIB har idag ett vil upparbetat samarbete med t ex Stockholm
och Goteborg samt flera mindre kommuner.

EIB allokerar arligen ca 15 miljarder kronor till investeringsprojekt i Sverige. Enligt representanter for EIB
skulle hoghastighetsjarnviagsprojektet potentiellt 6ppna upp for en hogre allokering. EIB lanar dven ut till
privata foretag, oftast inom ramen for OPS. Exempelvis har EIB varit kreditgivare till
hoghastighetsjarnvagsprojekt i Frankrike, Tour Bordeaux, och for signalsystemet for den spanska
hoghastighetsjarnvagen.

Likt NIB kan EIB erbjuda langre 16ptider 4n kommersiella banker och har en begriansning péa utlaning om
maximalt 50% av investeringsutgiften for det enskilda projektet. Relevanta investeringsprojekt behover ha
koppling till hallbar transport eller tillvixt och arbetstillfillen for att kvalificera for kreditgivning i EIB. Ett
annat avgorande kriterium ar att den underliggande affarsplanen eller affarsstrategin i det aktuella
investeringsprojektet dr gedigen och héllbar. En laneansckan i EIB innebdr dirmed en omfattande
projektgenomlysning och rapporteringskrav. EIB har en relativt konservativ kreditgivningspolicy d& banken vill
varna om sin AAA-rating. Innan EIB beviljar 1an utvirderar en grupp infrastrukturexperter noga projektets
processer och foljsamhet. Den omfattande processen ar resurskravande for lantagare man kan ocksa ses som en
kvalitetsstampel pa projektet. Hoghastighetsbanan faller under TEN-T varfor det sannolikt uppfyller EIB:s
grundldaggande kriterier for investeringar.

Finansiering av fastighetsforvirv kvalificerar generellt inte for kreditgivning i EIB. Helst 1anar EIB ut till
projekt dir den totala investeringsutgiften uppgar till ca 2 miljarder eller mer, dar EIB:s finansiering kan utgora
50 %. Vid 1an till kommuner ar det mojligt att sla ihop flera mindre projekt for att komma upp i storre
investeringsvolymer, exempelvis investering i bostdder och resecentrum i anslutning till
hoghastighetsjirnvigen. Ar det en dterkommande lantagare till EIB eller okomplicerat projekt ir det dven
majligt for EIB att finansiera projekt av mindre volym. Aven om fastighetsférvirv inte kvalificerar for
l&ngivning enligt befintliga regler kan markforvarv inga som en del i den totala investeringsutgiften. Vid ett
investeringsprojekt pa totalt 2 miljarder skulle de komponenter som kvalificerar for EIB-lanet vara 1 miljard
(50%) daven om 500 miljoner av den totala investeringsutgiften utgors av fastighetsforviarv. Det innebar att EIB
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kan bidra med 50 % av den totala investeringen trots att en mindre andel av den totala investeringen utgors av
fastighetsforvarv.

Sammanfattningsvis ar 14n i EIB framst relevant for kommunala eller landstingskommunala
infrastrukturinvesteringar kopplade till hoghastighetsjarnvégen eller i samband med ett OPS-uppligg. Att
staten lanar av EIB for att finansiera hoghastighetsbanan ar inte relevant d& staten far en lagre kapitalkostnad
vid lan i Riksgélden.

5.4.3.4. Lan i Riksgdlden for kommuner

Riksgilden presenterade i januari 2013 ett forslags” om att 6ppna majligheter for kommuner, landsting och
regioner att 1dna i Riksgélden, t ex i samband med kommunal medfinansiering och forskottering av
infrastruktur. Enligt forslaget skulle utlaning av Riksgélden bidra med minskade finansieringskostnader for
kommuner. I Riksgildens forslag anges att "Det skulle falla sig bade naturligt och rimligt att staten bidrar med
finansiering for sddana ataganden som i grund och botten &r ett statligt ansvar. Riksgilden anser darfor att det
finns goda skal for regeringen att 6verviga att inhdmta riksdagens bemyndigande att ge kommuner en
mojlighet att 1ana i Riksgélden for att undvika onddiga kostnader i samband med kommunal medfinansiering
och forskottering.”

Riksgilden har studerat skillnaden i upplaningskostnad mellan staten och Kommuninvest de senaste sex aren
och kom fram till att upplaningskostnaden skiljer sig 0,20 — 1,00 procentenheter mellan staten och
Kommuninvest under perioden. Hur stor skillnaden &r varierar beroende pa vilken 16ptid, valuta och tidpunkt
som studeras. Riksgélden maste dock prissitta 1an till kommuner marknadsmaissigt vilket innebar att vinsten
for kommunen av att 14na i Riksgilden dr begriansad — for offentlig sektor som helhet dr det dock battre om
kommunerna lanar av Riksgilden istillet for av en privat aktor.

Sammanfattningsvis raknas kommunernas uppléning, precis som statens uppléning, in nationalrdkenskaperna
vilket paverkar den totala offentliga bruttoskulden. Det innebir att den kommunala upplaningen kan ha
paverkan pa konvergenskriterierna, d v s att budgetunderskottet far vara max 3% av BNP.

Bedomning — kommunal upplaning

Kommunal upplaning ar mojligt idag och forekommer frekvent. Kommuner kan bl a 1ana frén kommersiella
banker, NIB, EIB och Kommuninvest. Daremot saknar kommunerna méjlighet att 1ana fran Riksgilden. For
att det ska vara majligt krdavs en regelandring, men det ar sannolikt en relativt enkel atgard.

Kommunal upplaning ar kostnadseffektivt d& kommuner lanar billigt, men inte lika billigt som staten. Vissa
kommuner kan dock ha begriansade mdjligheter att 1&na, beroende pa den kommunala ekonomin. Forutsatt att
kommunen i fraga har god kreditviardighet kan metoden tillgingliggora pengar relativt snabbt.

Om externa langivare genomfor en genomlysning kommer projektriskerna for hoghastighetsbanan att
synliggoras. Det ar dock en mindre flexibel finansieringsmetod och gar inte att genomfora alltfor ofta.

Det finns ett orsakssamband t o m ldnet kan knytas till en nytta som uppstar till foljd av hoghastighetsbanan.

Sammantaget dr kommunal utlaning forenligt med lagar och praxis och det finns dven ett orsakssamband
om utlaningen knyts till en nytta for kommunen. Mojligheten till kommunal upplaning begrdnsas av
kommunens finansiella stdllning i évrigt.

57 Dnr 2013/228, Forslag om 14n i Riksgilden
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5.5. Foreslagna finansieringsmetoder for
hoghastighetsjarnvag

Finansieringsmetoder behovs for att betala projektets initiala investeringsutgifter, till dess att nyttorna uppstar.
Valet av finansieringsform paverkar inte det reala investeringsutrymmet och inte den samhallsekonomiska
lonsamheten av en infrastrukturinvestering. Daremot innebér olika finansieringsmetoder t ex olika
kapitalkostnader, 16ptider och moéjligheter till risk6verforing och péverkar aven projektets 16nsamhet.

5.5.1. Lan
5.5.1.1. Sdrskilt lan 1 Riksgalden for infrastrukturprojekt

Sasom framgétt av tidigare avsnitt dr huvudregeln enligt gillande lagstiftning att infrastrukturinvesteringar ska
finansieras med anslag. Det finns dock mojlighet for riksdagen att fatta beslut om annan typ av finansiering, t
ex lanefinansiering. I medfinansieringsutredningen fran 2011 ndmns tre skal till att l1dnefinansiering har
godkants av riksdagen:

1. Det finns en underliggande intdktsstrom i form av skatter eller avgifter,
2. Det finns ett behov av att tidigareldgga investeringen,
3. Projektets storlek har gjort det svart att finansiera projektet inom ramen for giallande anslagsnivéer.

I medfinansieringsutredningen argumenteras det for att endast infrastruktursatsningar dar det finns en
underliggande intdktsstrom ska kunna finansieras med 1an. Orsaken ar att man anser att 1an som kommer att
betalas tillbaka med anslag minskar 6verskadligheten i statens budget och att budgeten med tiden blir ett samre
beslutsunderlag. Vidare argumenterar man for att 1an som ska betalas tillbaka med anslag inte skapar nagot
oOkat reellt budgetutrymme d& investeringen tringer undan andra mgjliga investeringar oavsett om den belastar
skattebetalarna idag eller imorgon.s8

Foljaktligen finns tva potentiella sitt att betala tillbaka 1&n i Riksgdlden om det anvinds som
finansieringsmetod:

A. Lanet betalas tillbaka inom ramen for befintliga skatter och avgifter.
B. Lanet betalas tillbaka med nya avgifter eller specialutformade skatter och betalas av med dessa.

Alternativ A kommer inte beroras da det skulle innebéra en omprioritering av anvindandet av befintligt
skatteuttag.

Enligt budgetlagen finns idag mdjlighet att anvinda lén i Riksgilden som finansieringsmetod vid
infrastrukturinvesteringar. Det kraver dock att riksdagen ger sitt mandat och att Idnen anvands for att
finansiera atgarder som helt eller delvis finansierias utanfor planeringsramen, d v s med brukaravgifter eller
trangselskatt.

Nir en infrastrukturinvestering finansieras med 1an i Riksgilden belastas inte statsbudgetens utgiftssida vid
investeringstillfillet, istillet belastas statsbudgeten med réntor och amorteringar under lnets
aterbetalningstid. I statens arsredovisning fors en tillgdng, motsvarande investeringen, fors upp med skulden
som motpost. Skulden skrivs ner under aterbetalningstiden med amorteringar som i regel motsvarar de arliga
avskrivningarna.

Vid investeringenfillet okar alltsd Riksgdldens nettoutldning med ett belopp motsvarande investeringen. Nar
anlaggningen, i det hir fallet hoghastighetsbanan, tas i bruk kommer réantor och avgifter att redovisas mot
Utgiftsomréde 22, Kommunikationer, under lanets dterbetalningstid.

58 Medfinansiering av transportinfrastruktur SOU 2011:12
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Eftersom utgifterna periodiseras 6ver den ekonomiska livslingden kommer inte ett belopp motsvarande
investeringen att ta upp utrymme under utgiftstaket vid investeringstillfillet. Istédllet kommer ett utrymme
motsvarnade amorteringar och rantor att belasta utgiftstaket och dirmed handlingsutrymmet under
aterbetalningstiden. Till skillnad frén anslagsfinansiering belastas alltsé anslagen dven med rantor. 59

Trafikverkets balansrékning

Tillgangar Skulder
Anlaggning 1 mdkr Lani RGK 1 mdkr

Statsbudget vid investeringstillfallet (&r 0)

Utgiftsomrade 22 Kommunikationer Ingen paverkan
Utgiftstak Ingen paverkan
Riksgaldskontorets nettoutldning 1 mdkr
Statsbudgetens saldo 1 mdkr

Statsbudget under den ekonomiska livslangden (ar 1-20)
Arligt belopp

Utgiftsomrade 22 Kommunikationer 50 mkr (amortering)
Xkr (ranta 1an i RGK)

Utgiftstak 50 mkr (amortering)
Xkr (ranta 1an i RGK)

Utgiftsomrade 26 Statsskuldsrantor mm Xkr (ranta 1an i RGK)
Riksgaldskontorets nettoutlaning 50 mkr (amortering)
Statsbudgetens saldo Ingen paverkan

Figur 12 Exempel lan i Riksgilden: En investering om 1 miljard kronor med en beriknad
ekonomisk livslingd om 20 ar gors under ar o. Anléiggningen byggs och fiardigstiills under ett
ars tid, ar o. Investeringen finansieras med lan om 1 miljarder kronor i Riksgildskontoret som
betalas tillbaka pa 20 ar (50 mkr/ar). (Killa: ESV)

Det reala resursutrymmet for investeringar i infrastruktur blir inte stérre om de finansieras med 1an istillet for
med anslag, utan i bada fallen ar det i slutinden skattekollektivet som sddant som far sté for
investeringskostnaden. ¢©

Lan i Riksgélden har ur styrningssynpunkt inga uppenbara férdelar jamfort med anslagsfinansiering. Det finns
alltsa inget som tyder pa att ldnefinansiering skapar béttre forutsiattningar for att genomfora
infrastruktursatsningar med hogre samhillsekonomisk avkastning &n vid anslag. Det finns dock argument bade
for och emot lanefinansiering framfor anslagsfinansiering:

59 ESV Alternativ finansiering av vigar och jarnvigar
60 ESV Alternativ finansiering av vigar och jarnvagar
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e Lanefinansiering synliggor kostnaden for att anvinda en anldggning. Att titta pd anldggningen ur detta
perspektiv dr dock enbart relevant vid sjdlva investeringstillfallet — det dr egentligen bara da det finns
en alternativ anviandning, nir infrastrukturen vl dr anlagd har den inget eller ett begransat
alternativvarde.

e Lanefinansiering begriansar pa sikt regeringens handlingsfrihet eftersom anslagen blir lasta till att
betala kapitalkostnaden.

e Lanefinansiering, dir Trafikverket har en l&neram, skulle kunna ge stabilare forutsattningar for
langsiktig planering och genomférande av infrastrukturprojekt samt en 6kad kostnadseffektivitet. 61

Bedomning — sirskilt 1an i Riksgilden for infrastrukturprojekt

Tidigare erfarenheter visar att det 4r mgjligt att anvinda 1an i Riksgdlden som finansieringsmetod vid
infrastrukturinvesteringar. Det ar dock ett undantag fran huvudregeln om anslagsfinansiering och kraver f n
att man tar ut avgifter eller liknande pa den berérda infrastrukturen.

Jamfort med andra finansieringsmetoder som involverar lan pa kapitalmarknaden &r 1an i Riksgélden relativt
billigt — bade transaktionskostnaderna och rantekostnaderna ar 1dga. Dessutom har Riksgélden framfort att
det ar positivt for likviditeten pa svenska statsobligationer om ytterligare obligationer ges ut. Ddrmed borde
kapitalet kunna finnas tillgangligt relativt snabbt efter ett beslut om lén ar fattat.

Att 1dna synliggor finansieringskostnaden for hoghastighetsbanan vilket kan vara relevant for beslutsfattare.
Daremot ar det mindre flexibelt dn vissa andra finansieringsmetoder da det inte gar att reversera eller att gora
for frekvent.

Vi bedomer att ett 1dn av den aktuella storleken inte skulle paverka Sveriges kreditrating varfor projektrisker
inte skulle synliggoras

Sammantaget bedomer vi att lan i Riksgdlden dr en lamplig finansieringsmetod.

5.5.1.2. Jarnvagsobligationer

Ett alternativ till att Riksgilden ger ut statsobligationer for att finansiera hoghastighetsbanan ar att antingen
Riksgilden (i) eller en tredje privat (ii) eller offentlig part (iii) ger ut jirnvéagsobligationer.

Om Riksgélden ger ut obligationen ar det i allt viasentligt att likstdlla med 1an i Riksgélden enligt ovan, sa lange
siakerheten for lanet ar en statlig garanti och inte projektets ekonomi, tillgdingens marknadsvirde eller liknande.
Eventuellt skulle det av mediala skél eller for att attrahera allménheten finnas en poang med att kalla
obligationen jarnvagsobligation. Bendmningen har dirmed snarast en politisk betydelse.

Om en privat part eller ett offentligdgt bolag skulle stélla ut obligationen skulle situationen vara en annan. Om
en privat part stiller ut obligationen gors det sannolikt inom ramen f6r en OPS-16sning och ar séledes det
privata bolagets sitt att finansiera sig. I de fallen har de privata aktérerna sannolikt en hogre
finansieringskostnad &n staten till f6ljd av bl a simre finansiell rating. Det italienska bolaget Autostrada Brescia
Verona Vicenza Padua har nyligen gjort motsvarande da de stillde ut feméariga obligationer for 600 miljoner
euro for finansieringen av en striacka av A31 Valdastico Motorway.62 Alternativet utvirderas i samband med
beskrivningen av OPS.

Om ett offentligigt bolag skulle ge ut jarnvagsobligationer skulle de sannolikt, i likhet med
Oresundsbrokonsortiet, vara garanterade av staten. Foljaktligen skulle kreditvirdigheten for obligationerna

61 ESV Alternativ finansiering av vigar och jarnvigar

62 http://www.nortonrosefulbright.com/news/127303/norton-rose-fulbright-advises-italian-motorway-concessionaire-on-
landmark-project-bond-issuance, Kupongrantan var 2,375% och investeringen hade en rating om BBB- (Standard & Poor’s)
och BB+ (Fitch).
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sannolikt vara mycket hog. Oresundsbrokonsortiet har t ex en kreditrating om AAA fran Standard & Poor’s.63
Diarmed skulle rdantan for den har typen av jarnviagsobligationer sannolikt motsvara eller ligga relativt nira
rantan hos Riksgdlden. Om det offentligigda bolaget inte skulle ha en statlig garanti skulle kreditratingen vara
samre och ddrmed skulle riskpremien sannolikt vara hogre. Det ar dock troligt att marknaden skulle anse att
staten dndé skulle ha sistahandsansvar for bolaget och dess investeringar och darmed ge en nagot ligre
riskpremie dn om bolaget skulle vara privatiagt. Sdledes skulle staten dndé béra den slutliga risken men till en
hogre ranta 4n om bolaget var offentligigt eller om investeringen skedde inom ramen for statens egen
organisation. Om hoghastighetsbanan skulle placera i en separat organisation bor detta goras av
organisatoriska skil snarare &n av finansiella varfor detta alternativ inte berors vidare i denna rapport.

Bedomning - Jarnvigsobligationer
Om Riksgilden ger ut jarnviagsobligationer motsvarar bedomningen den ovan beskrivna for 1an i Riksgéilden.

Om jarnvagsobligationerna istéllet stills ut av en tredje part ar bedomningen en annan. Det &r lagligt for en
tredje part att genomfora obligationsfinansiering och det finns erfarenheter fran t ex Oresundsbrokonsortiet.
Foljaktligen ar osdkerheterna begransade. Kostnadseffektiviteten ar beroende av aktoren och aktorens
finansiella stallning och kreditvardighet och likviditeten dr beroende pa marknadens villighet att investera.
Projektet kommer dock att bli dyrare 4n om staten lanade upp sjilva.

Jarnvagsobligationer synliggor inte direkt nagra projektrisker, men kan genom prissattningen synliggora vad
marknaden tror om obligationsutgivaren och ddrmed dven som projektet som helhet.

Statens styrningsmojligheter beror pa vem ger ut obligationerna och vilket forhallande staten har 6ver
organisationen i fraga. Styrningen ar dock sannolik mer begriansad jamfort med om héghastighetsbanan helt
skulle finansieras och driftas inom staten.

Inga externa effekter har identifierats och det ar ocksa svart att se ett direkt orsakssamband mellan
finansieringsformen och jarnvégen, bortsett frain bendmningen.

Sammantaget bedomer vi att jarnvdgsobligationer i stort motsvarar ldn i Riksgdlden om inte obligationerna
ges ut av en tredje part. I sa fall dr det savdl dyrare som mindre flexibelt dn lan i Riksgdlden.

5.5.1.3. Forsdljning av statliga tillgangar

I statens arsredovisning presenteras bl a de tillgdngar som tillhor staten och statliga myndigheter. Den totala
tillgdngsmassan uppgar till 1 533 miljarder kronor varav 116 miljarder kronor ar statliga vaganlaggningar och
129 miljarder kronor ir statliga jairnvigsanlaggningar. Det statliga innehavet av t ex hel- och deldgda bolag
utgor 350 miljarder kronor och 40 miljarder ar andra langfristiga vardepappersinnehav. ¢4 Det finns darmed
betydande potential att silja tillgangar for att finansiera investeringen i hoghastighetsbanan.

Riksdagen kan fatta beslut om forsiljning av statliga tillgdngar. Dartill regleras regeringens mojlighet att fatta
beslut om statliga tillgdngar i budgetlagen. I 8 kapitlet 2§ star det att regeringen far silja fast egendom med ett
varde under 75 miljoner kronor om den inte eller i ringa utstrackning behovs i statens verksamhet och om det
inte finns sirskilda skal for att egendom fortfarande ska dgas av staten. I samma kapitel 48 star det att
regeringen far besluta om forsiljning av aktier eller andelar i ett foretag dir staten har mindre dn hilften av
rosterna om inte riksdagen bestdmt annat for foretaget. Regeringen far inte utan riksdagens bemyndigande
genom forsiljning eller pa annat sidtt minska statens dgarandel i foretag dar staten har hélften eller mer dn
hilften av rosterna for samtliga aktier eller andelar. Enligt 7§ ska forsaljningar genomféras affirsméassigt. I 8-12
88 regleras hur inkomsterna fran férsiljningen far anviandas och det beror bl a pa tillgdngens syfte och hur den
finansierats.

63 http://se.oresundsbron.com/page/988
64 Regeringens skrivelse 2014/15:101, Arsredovisning for staten 2014
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Effekten pa statens finanser beror pa vilken tillgdng som siljs och hur vil i tiden forsiljningen matchar
investeringsutgiften. Eventuella effektiviseringsvinster kan uppsta om hoghastighetsbanans tillkomst gor att
tillgdngen inte langre behovs i sin nuvarande utformning eller kan anvindas pa ett mer effektivt satt.

En forsiljning av en statligt 4gd tillgang eller bolag bor foregas av en vardering och en marknadsmassig
forsaljningsprocess. Detta kan innebéra en viss transaktionskostnad, men beroende pé vilken tillgdng som siljs
ar den kostnaden sannolikt att betrakta som marginell.

Bedomning — forsiljning av statliga tillgangar

Det ar forenligt med lagar och regler att silja statligt dgda tillgdngar och det har gjorts tidigare. For att
framgangsrikt argumentera for att 6verskottet vid en sddan forséljning ska fa anvindas for finansieringen av
hoghastighetsbanan bor det dock enligt var uppfattning finnas ett tydligt orsakssamband mellan
hoghastighetsbanans tillkomst, alternativt forutsattningar for att realisera planerade varden i projektet, och att
ett varde realiseras i den tillgdng som staten siljer. Exempelvis skulle det kunna vara relevant att sélja statligt
eller kommunalt dgd mark vid flygplatser i samband med att hoghastighetsbanan tar marknadsandelar fran
inrikesflyget, vilket skulle medfora att stora delar av det nuvarande behovet av inrikesflygtrafik minskar,
alternativt kan flyttas till annan flygplats.

Alternativets kostnadseffektivitet beror pa vardet pa tillgdngen och pa det pris som det kan séljas for. For att
det ska vara kostnadseffektivt bor det finnas en tro om att en extern kopare kan forvalta tillgdngen mer
effektivt 4n staten och att tillgdngen darmed far ett 6kat virde hos den nya dgaren. I annat fall ar forséljningen
enbart ett sitt att flytta framtida kassafléden till nutiden.

En forsiljning skulle ge tillgéng till kapital relativt tidigt. Det skulle dock inte synliggora nagra projektrisker
och det skulle inte heller vara flexibelt i meningen att det gar att &ngra sig. Externa effekter beror helt pa vilken
tillgdng som skulle séljas.

Sammantaget beror forslagets gangbarhet pa vilken tillgang som ska sdljas och om det finns ett
orsakssamband mellan héghastighetsbanan och tillgangens vdrdedkning.

5.5.2. Offentlig-privat samverkan

Det finns ett stort intresse for mojligheten att finansiera offentliga infrastrukturinvesteringar med privat
kapital. Som exempel pa privat kapital nimns ofta pensionskapital. Det bor i detta samanhang ndmnas att den
upplaning som staten gor, via Riksgilden och som anvénds for finansiering av infrastruktur huvudsakligen
kommer fran privata investerare som exempelvis pensionsfonder och banker. Den offentliga sektorns
investeringar kan, i den man de ar lanefinansierade darfor anses vara finansierade av privat kapital redan i
nuliget.

Det som vanligen avses nar begreppet privat finansiering anviands i det har sammanhanget dr ndgon form av
OPS-16sning (Offentlig Privat Samverkan). OPS ir en kontraktsform som syftar till att 6verfora projektrisker
fran bestillaren till en privat part. Dessa risker kan avse risk for fordyringar och férseningar i byggnations-
och/eller under projektets driftfas. Genom att den privata parten finansierar projektet och den offentliga parten
inte betalar forran denne erhéller en leverans som &r avtalat erhélls mycket kraftiga incitament for den privata
parten att leverera i tid och till ratt kvalitet.
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Figur 13 Betalningsmonster traditionell finansieringslosning och OPS-16sning

Det finns omfattande internationell erfarenhet frin OPS-kontrakt. Konceptet utvecklades i Storbritannien
under 9o-talet. Bakgrunden var att den offentliga infrastrukturen var kraftigt eftersatt och det saknades
resurser, finansiella som organisatoriska for att genomfora alla de investeringar som kravdes. Till dags datum
har det genomforts 6ver 700 OPS projekt i Storbritannien. Metoden har inte varit okontroversiell och brittiska
National Audit Office har utviarderat de projekt som genomférts. Utvarderingen visade att det genomforts vissa
projekt pa felaktiga grunder men att konceptet som sddan hade tillfért betydande virden till offentlig sektor och
att det darfor bor anvindas dven fortsattningsvis.

I Sverige ar erfarenheten av OPS begriansad. Tva storre OPS-projekt har genomforts; Arlandabanan dar avtal
tecknades 1994 och Nya Karolinska Solna Universitetssjukhus (NKS) som upphandlades som en OPS-16sning
2010. Arlandabanan har varit i drift under lingre tid medan Nya Karolinska fortfarande ar i byggfasen. Bada
projekten har varit och ar kontroversiella. Man kan dock konstatera att det inte har gjorts nigra egentlig
utvarderingss eller uppf6ljning av om syftena med att vilja OPS-formen for projekten har uppnatts.

Projektstrukturen i ett OPS-projekt innehéller vanligen ett sarskilt projektbolag som har bildats enkom f6r att
vara motpart till bestillaren for projektets genomforande. Bolagets dgare utgors av en eller flera aktorer som
tillfér agarkapital till bolaget. Agarkapitalet utgor endast en mindre del av det totala kapital som krivs for
projektets genomforande. Den Gvervigande delen av det totala kapitalbehovet sikerstills istillet genom 1én.
Léangivare kan utgoras av kommersiella och/eller multilaterala banker och andra privata placerare som
exempelvis pensionsfonder.

Mellan projektbolaget och bestillaren tecknas ett s kallat projektavtal. Projektavtalet definierar vad och till
vilken kvalitet projektbolaget ska leverera till bestillaren under avtalstiden. Grundldggande for avtalet ar att
det tar fasta pa funktionalitet och inte tekniska specifikationer, d v s projektbolaget har ritt att exempelvis vilja
material och tekniska 16sningar givet att de uppfyller de funktionella kraven.

Projektbolaget tecknar entreprenad- och driftavtal med underleverantorer f6r genomférande av byggnation och
leverans av de for projektet aktuella tjinsterna under driftsfasen.

Nagot forenklat kan ett OPS-kontrakt sdgas utgora ett funktionsentreprenadavtal med fast pris och
liveykelansvar som &r projektfinansierat.

65 Det har dock i fallet med Arlandabanan genomf6rts utvarderingar av bl.a. Riksrevisionen (RiR 2004:22)
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Projektbolagets ersittning kan antingen vara koncessions- eller tillganglighetsbaserad. Med det forstnamnda
avses att projektbolaget tar ut avgifter direkt frdn de som brukar anldggningen och star intiktsrisken, d v s
risken for att anldggningen inte brukas i férvantad omfattning. Denna modell 4r vanligt forekommande inom
motorvigsprojekt. Med tillganglighetsbaserade betalningar avses projekt dir ersiattningen baseras pa att
projektbolaget kan halla anldggningen tillgidnglig for bestallaren i avtalad omfattning. Projekt dér bestéllaren
huvudsakligen nyttjar anlaggningen for egen verksambhet eller har avgorande inflytande pé anlaggningens
nyttjande ar vanligen tillgdnglighetsbaserade, exempelvis skolor, sjukhus och fiangelser. Arlandabanan ar ett
koncessionsbaserat avtal medan Nya Karolinska ar ett tillgdnglighetsbaserat avtal.

OPS finns i manga olika varianter men ar egentligen en entreprenadform och primart ingen finansieringsform.
En central del av OPS-konceptet ir sjilva finansieringskomponenten som verktyg for att 6verfora och fordela
risk frn den offentliga parten till den privata parten. Detta i syfte for att 6ka effektiviteten i framdrift av
investeringsprojektet, forbattra sannolikheten att projektet sker enligt tidplan och inom satta budgetramar.
OPS ar saledes en kontraktsform dar ett privat projektbolag eller konsortium med flera parter utifran statens
bestallning utformar, bygger, finansierar och driver ett projekt 6ver en bestdmd tid. Projektbolaget/konsortiet
kan besta av privata byggforetag och privata langivare som t ex kommersiella banker. OPS kannetecknas ofta av
foljande:

o Ettlangsiktigt kontrakt mellan en offentlig part och ett privat projektbolag baserat pa upphandling av
tjanster och inte tillgdngar

o  Overforing av vissa projektrisker frin den offentliga parten till den privata parten exempelvis vad det
géller att designa, bygga, driva och/eller finansiera projektet.

e Fokus pa projektutkomster och resultat som tar hansyn till projektets hela livscykel (t ex kostnader for
underhall).

e Tillampande av privat upplaning dar l&nevillkoren aterspeglar de projektrisker som 6verfors fran
offentlig part till privat part.

e Betalningar frén offentlig part till privat part (projektbolag) som speglar vilka tjanster som levereras.
Det privata projektbolaget kan fa betalt antingen helt genom brukaravgifter, helt genom betalningar
fran den offentliga parten (t ex baserat pa tillginglighet till anldggningen eller skuggtullar), eller genom
en kombination av dessa.

Sverigeférhandlingen - Analys av finansieringsprinciper och bedémning av alternativa finansieringsldsningar fér nya stambanor
PwC 53



Analys av finansieringsprinciper

Internationellt anviands dven begreppet “"Build-Own-Transfer” (BOT), vilket innebar att den
infrastrukturanliggning som byggts av privatpart efter avslutad koncessionstid 6verldmnas till bestéllaren,
staten.

5.5.2.1. Nar ar OPS en finansieringskalla?

Om ersittningen till projektbolaget inte betalas av staten utan helt av brukare genom trafikavgifter innebar
OPS-konceptet ocksé en finansieringslosning eftersom projektet kan realiseras helt utanfér den ordinarie
statsbudgeten. Statens roll vid en sddan utformning skulle da begrénsas till att stodja den fysiska planerings-
och tillstdndsprocessen. I 6vrigt skulle det innebéra en helt och hallet privat jairnvag. Organisations- och
genomforandeformen for de hoghastighetsprojekt som har genomforts i Europa spanner fran helt statliga till
projekt dar privata aktorer bade forvaltar baninfrastruktur och trafikerar banan. Det kan dock konstateras att
inga projekt har genomforts utan en i huvudsaklig statlig finansiering. Staten har i praktiken 4ndé intagit rollen
som ”lender of last resort”, forutsatt att projektet medfor samhillsekonomisk nytta, vilket visat sig i flera
projekt dir Eurotunnel dr ett kdnt exempel.

5.5.2.2. OPS som finansieringsmetod

Den typ av OPS-l6sningar som har diskuterats i samband med hoghastighetsjarnvig ar att ett projektbolag pa
statens uppdrag driver projektet under en tidsperiod pa 15 till 30 ar. Ersittningen till bolaget betalas av staten
fran det att banan 6ppnats for trafik till dess att kontraktstiden tar slut da objektet 6vergar till statlig dgo. Till
formen ar detta upplégg att likna vid en s k operationell lease, dir restviardesrisken kvarstar hos staten. En
sddan finansieringslosning innebar dock inte négot tillskott av reala resurser ur ett statsfinansiellt perspektiv. I
formell mening innebar OPS-konceptet inte att staten tar upp externa lan, det ar i stillet projektbolaget som gor
det. Men statens erséttning till projektbolaget inkluderar i praktiken sévil amorteringar som rantebetalningar
vid sidan om drift- och underhéllskostnader. OPS i detta fall &r dirmed inte en ny killa till finansering utan kan
ses som en slags finansieringsmetod.

5.5.2.3. OPS med koncession

Utmaningen med koncessionsbaserade avtal ar att den brukaravgift som projektbolaget tar kan fa oonskade
undantrangande effekter. Exempelvis kan avgifter pa en motorvag leda till bilisterna valjer att kora pa de gamla
véagarna for att slipa avgiften trots att motorvigen syftar till att avlasta det befintliga vignitet. Da den privata
parten ska, utéver ovriga projektrisker dven ta intaktsrisken sd kan denna form &ven vara mer riskfylld dn en
tillganglighetsbaserat avtal.

Ett koncessionsbaserat avtal medfor, givet att bestillaren inte medfinansierar eller ingar nagra
garantidtaganden ingen direkt paverkan pa dennes utgifter eller finansiella stillning. Det dr dock ovanligt att
avtalet inte innefattar nagra finansiella forpliktelser for bestillaren.

Arlandabanan dar baninfrastrukturen dgs av staten via det av staten heldgda bolaget Arlanda Infrastructure AB
ar ett exempel pa OPS med koncession. Trafiken pa banan drivs i sin tur av A-Train AB som har koncession pa
att driva trafiken p& Arlandabanan under 40 ar. En koncession ar ett kontrakt av samma typ som ett offentligt
tjanste- eller byggentreprenadkontrakt med skillnaden att ersidttningen endast utgér i form av en ritt att
utnyttja anldggningen/tjansten eller av dels en sadan ritt, dels betalning. Nyttjanderattskriteriet ar avgérande
nar det giller att faststélla om ett avtal dr en tjanstekoncession eller inte. Enligt detta kriterium ror det sig om
en koncession om tjansteleverantoren tar riskerna i samband med den tillhandahallna tjansten och tar ut
ersittning av anviandare. Sittet pa vilket tjansteleverantoren far ersittning ar en faktor som gor det mojligt att
faststilla vem som tar pa sig risken i samband med nyttjandet.
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5.5.2.4. Tillganglighetsbaserad OPS

I ett tillgdnglighetsbaserat avtal borjar bestillaren normalt inte att betala forrdn anlaggningen ar tillganglig att
bruka. Definitionen av tillgénglig definieras av projektavtalet och innefattar normalt att anldggningen ska
uppfylla de funktionella och kvalitativa krav som faststallt i projektavtalet. Ersittning utgér sedan till
projektbolaget med ett i huvudsakligen fast rligt belopp under hela avtalstiden. I den hiandelse att det ar
brister i tillgdngligheten under avtalstiden gors avdrag pa den avtalade ersittningen. Vid avtalets slut 6vertar
bestillaren ansvaret for anldggningen.

Projektavtalet utgor normalt den enda sékerheten for 1angivarna till projektet. Finansieringsvillkoren baseras
darfor enbart pa riskerna under projektets hela liveykel, d v s under bade byggnations- och driftsfasen.
Langivarna prisar dirfor in hela projektrisken i finansieringsvillkoren. Agarnas avkastning och 1&ngivarnas
fordran inklusive ranta ar darfor helt beroende av att byggnationen av anldggningen fardigstalls i tid och att
tillgdngligheten kan sékerstillas under hela avtalstiden.

Genom att projektets finansieringskostnader beaktar projektets risker synliggors de projektspecifika riskerna
under hela projektets liveykel pa ett mer transparent satt 4n vad som éar fallet vid traditionella genomférande
metoder.

Nuviérdesberakning traditionell vs OPS (illustration)

Livseykelkostnad)
ldngsiktighet ' l

Tidhdllning
......... . .
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i ]
’ |
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Som tidigare konstaterats s ar det huvudsakligen samma aktorer som placerar i statspapper som investerar i
eller l&nar ut kapital i ett OPS-projekt. Upplaningskostnaden skiljer sig dock markant mellan det forstnamnda
och det sistndmnda fallet. Denna skillnad ar uteslutande hanforlig till att staten, via Riksgilden, 1dnar pa
kapitalmarknaden med skattekollektivets aterbetalningsforméga som sikerhet medan projektbolaget 1dnar med
enbart OPS-avtalet som sdkerhet.

Normalt paverkar ett tillgdnglighetsbaserat OPS-avtal bestillarens riakenskaper genom att anlaggningen tas
upp pa tillgdngssidan i takt med att byggnationen fortloper och nuvirdet de framtida betalningsforpliktelser
som finns i avtalet tas upp som en skuld. Den del av den arliga ersattningen till projektbolaget som kan anses
motsvara amortering pa skulden bokférs mot skulden, d v s den fir ingen resultatpaverkan. Den del av
ersiattningen som kan anses utgora ersattning for ranta och utférda tjanster, inklusive projektbolagets
avskrivningar bokfors som kostnader, d v s de paverkar resultatrakningen.

For staten skulle detta innebéra att statens arliga utgifter paverkas med ett i huvudsakligen fast belopp som
innefattar bade kapital-och driftkostnader fran det att tillgdngen borjar nyttjas till avtalet upphor vilket ska
jamforas med anslagsfinansiering dar kapitalkostnaden istillet paverkar statens utgifter vid
investeringstillfillet och driftskostnaderna under driftfasen. I nationalrdkenskaperna tas anldggningen upp pa

Sverigeférhandlingen - Analys av finansieringsprinciper och bedémning av alternativa finansieringsldsningar fér nya stambanor
PwC 55



Analys av finansieringsprinciper

tillgdngssidan, nuvardet av de framtida betalningarna pa skuldsidan och kostnadsfors enligt beskrivningen i
foregdende stycke.

5.5.2.5. Rail and Property

I Hong Kong anviands en modell for utbyggnad av rilsbunden trafik som kallas Rail and Property. Modellen ar
en OPS-modell dar en privat aktor atar sig att finansiera spértrafik fullt ut och erhéller som motprestation en
exklusiv ratt att utveckla fastigheterna ovan och kring stationerna. Den privata aktoren far dirmed inget bidrag
eller stod fran staten for att finansiera utbyggnaden av infrastrukturen utan affarsmodellen bygger pa att den
privata aktoren betalar ett pris pd marken/ fastigheten frin Hong Kong, baserat pé att ingen spartrafik ar
framdragen. Darefter siljer den privata aktoren ritten till att utveckla dessa delar for ett marknadspris baserat
pé att spartrafik ar framdragen. Skillnaden daremellan kan vara dramatisk.

De potentiella fordelarna med modellen inkluderar att anslagspengar inte behover laggas pa
infrastrukturinvesteringar, att tidigareldgga och maximera driftsintékter och sdkerstilla att fastighetsvarden
runt spar och stationer bidrar till att samhéillsinvesteringar. Vidare kan sparutbyggnad och fastighetutveckling
samplaneras for att halla nere de sammanlagda byggkostnaderna.

For att modellen ska kunna anvidndas i Sverige kravs sannolikt vissa anpassningar av det svenska
upphandlingssystemet, dessa anpassningar inkluderar:

e Upphandlingar av infrastruktur behover ha ett helhetsperspektiv anpassat till nybyggnation eller
upprustning av kollektivtrafik. Det innebar att det bor ske en gemensam upphandling for tre
fundament — projektering, design och byggnation av infrastrukturen (i), drift och underhall under en
langre tidsperiod (ii) samt fastighetsutveckling i anslutning till stationer (iii).

¢ Gemensamma upphandlingar for alla berérda offentliga aktorer. Detta innebar att kommuner,
kollektivtrafikmyndigheter och staten/Trafikverket behover samordna upphandlingarna.

e Upphandlingen priglas av dialog i ett tidigt skede.

Rail and Property-modellen ar i huvudsak anpassad till kollektivtrafik i storstaider med hég kommersiell
potential och utbyggnad av t ex tunnelbana. Modellen kréaver dven att det finns tillgang till exploaterbara
fastigheter i narheten av stationerna. Da hoghastighetsbanan kraver sé pass stora investeringar i infrastruktur
och tillgdngen pa mark vid dndstationerna ar begransad dr majligheten att tillimpa modellen pa
hoghastighetsbanan som helhet sannolikt begransad. Daremot kan det finnas moéjlighet att anvinda
affirsmodellen for att finansiera utbyggnaden av lokala resecentrum och anslutande trafik. Det ar ddrmed en
modell som kommuner potentiellt kan utvirdera ytterligare.

5.5.2.6. Riskfordelning vid OPS

OPS innebar att privata 1an kan anvindas i syfte att forbattra produktivitet och effektivitet genom att en extern
part far ett tydligt ansvar for kontroll 6ver kostnadsutveckling och tidsplan i projektet sa att vissa risker kan
overforas. Vinsten av denna kontroll fir vigas mot den 6kade finansieringskostnad som uppstér av att 6verfora
risker till privata aktorer

Med den foreslagna strukturen for OPS vid byggnation av hoghastighetsjarnvag kommer operatorerna att
ansvara for trafikrisk (variationer i intdkter beroende pé efterfrdgan) men &dven den 6kade osidkerhet som det
innebar att agera pé en icke-exklusiv konkurrensutsatt marknad. Det medfor nyttor i termer av positiva
incitament for operatorerna att erbjuda kostnadseffektiva tjanster till trafikanter, men forsvarar samtidigt
l&ngsiktiga prognoser och strategisk prissiattning jamfort med vad som skulle varit fallet under en tidsbegransad
koncession. Denna osdkerhet gor dven att operatorerna sannolikt i betydligt 14gre utstrackning kan férvantas
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vara beredda att ansvara for ndgon del av kostnaden for eventuella fordyringar eller forseningar under
konstruktionsfasen.

Osikerhet och risk rérande kostnader och tid i samband med konstruktionsfasen fir darmed fordelas mellan
staten och berorda entreprenorer genom val av entreprenadformer som medger detta, d v s genom att anpassa
funktionskrav, paketering av tjdnster och betalningsmodeller pé ett sitt som skapar forstarkta incitament att
hélla tid och budget.56

5.5.2.7. Befintligt regelverk

For att regeringen skall ha mojlighet att anvinda OPS kravs tva beslut av riksdagen. Det ena ar att riksdagen
godkanner att investeringsutgiften skall finansieras pé detta sitt. Godkannandet kravs enligt budgetlagen i och
med att finansieringen avviker fran budgetlagens huvudregel. Det andra beslutet som kravs ar ett
bemyndigande for att ingd dtaganden om framtida utgifter, dvs. att framtida anslag intecknas.

En orsak till att denna entreprenadform (med statlig ersattning till projektbolag) diskuteras ar att
foresprakarna hoppas att OPS kan innebira att fler objekt byggs, alternativt att objekt tidigareldggs. En politisk
frestelse kan vara att kringga oonskade budgetrestriktioner i och med att man képer pa avbetalning. Genom att
anvinda OPS-konceptet sker ingen automatisk belastning av utgiftstak, 1&nebehov eller finansiellt sparande
under investeringsperioden. Ett flertal 1ander har mer eller mindre explicit anvint OPS som ett sitt att kringga
landets statsfinansiella restriktioner. For Sveriges del har vi frivilligt tagit pa oss budgetrestriktioner, av ovan
namnda skil — och det finns ingen logik att anvinda OPS for att kringga dessa. Eurostat har gjort samma
analys, vilket har lett till att om man anviander OPS behover budgetrestriktionerna darmed justeras i
motsvarande grad (d v s investeringsutgiften belastar budgeten i sin helhet det ar som investeringen dger rum,
analogt med att tillgdngen hamnar péa statens balansriakning) och dd kommer det inte att uppsta négot extra
utrymme. Om man nu anvander ett verktyg som inte innebar nigon belastning pa saldomalet fore driftsittning
men daremot under lang tid darefter behéver saldomalet pa kort sikt héjas i motsvarande grad for att den
offentliga skulden inte skall paverkas pa langre sikt. Det betyder att man inte heller kortsiktigt kan undga att
gora obekvama prioriteringar.

Bedomning - OPS

OPS har under ett flertal ar anvénts for finansiering av storre kapitalprojekt runtom i varlden. I Sverige finns
erfarenheter fran NKS och Arlandabanan och i andra lander har OPS-l6sningar anvénts for att finansiera och
driva hoghastighetsbanor. De svenska erfarenheterna visar att stora investeringsprojekt ofta kraver speciella
losningar som innefattar privat medverkan i finansieringen av investeringen. Det innebar att det ar fullt
mojligt att anvinda metoden idag och det ar dven helt forenligt med gillande lagstiftning.

Fordelarna med att anvdnda OPS ar huvudsakligen att det synliggor projektriskerna, att det inte ger externa
effekter samt att det finns tydliga orsakssamband med finansieringsmetoden. Nackdelarna inkluderar att
statens radighet 6ver infrastrukturen begrinsas. Om staten genomfor infrastrukturinvesteringar med 1an i
Riksgélden enligt den mojlighet som finns i statens budgetregler paverkas statens utgifter av amorteringarna
pa de upptagna lanen, rantor for desamma och driftkostnader. Denna metod ger darfor i huvudsak samma
redovisningsmassiga effekt pé statens utgifter och nationalrakenskaperna som i OPS-fallet, oaktat de
incitament till 6kad effektivitet metoden kan innebira. Staten saknar inte heller forméga att aterbetala den
uppléning som gors via Riksgédlden. Hade det varit fallet hade den sidkerhet som ett OPS-avtal utgor saknat
varde for langivarna och séledes omgjliggjort uppléning for projektbolaget. Séledes finns det ingen anledning
for staten av strikta finansierings- eller utgiftsskil att genomfora infrastrukturinvesteringar i OPS-form.

Det kan ddaremot finnas anledning for staten att 6verviga mojligheten att anvanda sig av OPS for att
kontrollera, prissitta och 6verfora de risker i projekten som den privata parten ar battre ldimpad att hantera
dessa och darigenom uppna en 6kad effektivitet.

Investerarna i ett OPS projekt utgors vanligen dels entreprenoren som har entreprenadkontraktet och eller

66 Nya stambanor mellan Stockholm — Goteborg/Malmo, Analys av majliga organisations- och finansieringslosningar samt
effekter pa de offentliga finanserna, PwC, feb 2014
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infrastrukturfonder. Entreprenorens drivkraft ar att dels att kunna ata sig entreprenadkontraktet men dven att
samtidigt fa mojlighet att bygga upp en tillgangsportfolj. Entreprendrerna avyttrar normalt sin del i projektet
efter att projektet har tagit i drift.

Ett OPS-projekt forvintas generera en stabil och forhallandevis saker avkastning under en lang period.

Sammantaget dr det positivt att OPS inte pGverkar statens budgetutrymme under byggtiden, samtidigt blir
det sannolikt dyrare om inte effektivitetsvinster kan motivera prisskillnader i finansieringen.

5.5.3. Sammanfattande bedomning och rangordning av
Jinansieringsmetoder

For att hantera det kapitalbehov som kvarstar nir intdkter frdn hoghastighetsbanan och ovan nimnda skatter,
avgifter och bidrag beaktats samt for att hantera det tidsmaéssiga gapet mellan intdkter och utgifter behéver
finansieringsmetoder anviandas. Nedan har en rangordning gjorts av de finansieringsmetoder som tidigare
presenterats och utvarderats:

1. Forskottering och kommunal medfinansiering — metoderna har fordelarna att de bygger pa nyttor som
uppstéar lokalt nar hoghastighetsbanan byggs och har darfor ett tydligt orsakssamband till
hoghastighetsbanans tillkomst. Ur statens perspektiv dr de dessutom billiga, ur ett samhéllsekonomiskt
perspektiv kan de dock betraktas som dyrare 4n t ex 14n via Riksgilden. Detta forutsatter dven att
kommunen kan pavisa en vardehojning i sina tillgdngar och inte behover 1ana upp medel for att
genomfora bidraget till staten.

2. Forsdljning av statliga tillgangar — metoden bor enbart anvindas om det finns en relevant koppling
mellan tillgdngens vardeokning och hoghastighetsbanans tillkomst. Om s ar fallet 4r det en relevant
finansieringsmetod som bor anvéindas.

3. Lan via Riksgdldskontoret — att lana fran Riksgilden ar bade relativt billigt och férenligt med
nuvarande lagstiftning. Det ar darfor ett bra finansieringsalternativ och kommer sannolikt anviandas i
stor utstrackning.

4. Jdarnvdgsobligationer — obligationer utfardade av Riksgdlden motsvarar ovan ndmnda l&n i
Riksgédlden, men kan beroende pa utformning medféra en nigot hogre rantekostnad.

Léan i EIB och Nordiska Investeringsbanken bedomer PwC enbart som aktuella f6r kommunal uppléning (pga.
en hogre rantekostnad dn vid 1an via Riksgélden) och dr darmed inte lampliga som finansieringsmetoder ur
statens perspektiv annat dn som mdjliga bestindsdelar i ett OPS-upplégg. OPS bor betraktas som en
upphandlingsform och bor enbart anvindas om det kan forvintas ge sé stora effektivitetsvinster att det
uppviger de hogre finansieringskostnader en privat aktoér har jamfort med staten.
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6. Bedomd finansieringspotential

I det hér avsnittet kommer vi beskriva vilken potential vi har uppskattat frin respektive finansieringskilla och
hur vi har resonerat kring finansieringsmetoder och bedémt medfinansieringspotentialen. Dessa perspektiv
beskrivs utifrdn hypotesen att hoghastighetsbanan ska finansieras av staten. Utover det kommer vi att beskriva
resultatet avden OPS-modell som vi har tagit fram.

Berikningarna utgér fran en arlig tillviixt om 2%. Ovriga antaganden beskrivs i Appendix B. I Appendix C
forklaras mer utforligt hur berdkningarna tagits fram och eventuella bakomliggande antaganden beskrivs.

Samtliga belopp i det nedanstdende avsnittet anges i l0pande priser om inget annat anges.

6.1. Projektet och banavgifter

Investeringskostnaderna for hghastighetsbanan samt kostnaderna for drift och underhéll bygger pa den
modell som PwC tog fram 2014. Modellen har uppdaterats nigot da de tre forsta arens investeringskostnader
skjutits fram sé att investeringarna paborjas forst 2018¢7. Detta med hénsyn till Sverigeforhandlingens tidplan.
De ursprungliga uppgifterna bygger pa information fran Trafikverket.

Investering och driftskostnad hoghastighetsbanan
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Figur 14 Hoghastighetsbanans drifts- och underhallskostnader samt investering (MSEK i
lopande priser)

Banavgifterna fran hoghastighetstrafiken bygger pa de berdkningar som PwC tagit fram under varen 2015 inom
ramen for den kommersiella analysen.®8 Banavgifterna for hoghastighetsbanan har berdknats uppga till 32
kronor per tagkm, vilket innebar intikter frin banavgifter om narmare 1 miljard kronor per ar nir banan ar i
full trafik, vilket i den kommersiella analysen berdknats vara ar 2039. Under perioden fram till 2055 berdknas
de sammanlagda intdkterna fran banavgifter uppga till 36,8 miljarder kronor i 2015 rs prisniva.

Berdkningarna bygger pa en kostnad om 32 kronor/tdgkm i 2015 &rs prisniva och har i den finansiella modellen
inflationsjusterats med 2% per ar. 2035 berdknas de totala banavgifterna uppga till 441 miljoner kronor for att
2045 vara uppe i 1 133 miljoner kronor i I6pande priser. Okningen beror p dkade trafikvolymer samt pa

671 den tidigare modellen paborjades investeringar redan ar 2015. Investeringarna for 2015-2017 har indexuppraknats och
skjutits fram och fordelats 6ver aren 2018-2020.
68 PwC 2015 — Sverigeforhandlingen, kommersiella forutséttningar for hoghastighetstag i Sverige
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inflationsupprékningar. Efter 2045 beriknas trafikvolymen 6ka med 0,9%/4r vilket motsvarar 6kningen under
2040-2045.

Banavgifterna fran den regionala trafiken innan hoghastighetstrafiken driftssatts bygger pa berakningar frén
Trafikverket som uppskattat den totala intdkten till ca 30 miljoner kronor/ar under perioden 2028-2035. Dessa
uppskattningar ar enligt Trafikverket relativt konservativa och bygger pa marginalkostnader, vilket ar vad
befintligt regelverk foreskriver. Banavgifter for regional trafik har inte inkluderats i vira berdkningar.

Utover ovanstdende banavgifter tillkommer dven banavgifter for s k storregional trafik som beridknas trafikera
banan parallellt med hoghastighetstagen. Banavgifter fran den storregionala trafiken har baserats pad samma
banavgift per tigkm som hoghastighetstigen och ett antagande om att 12 miljoner tdgkm trafikerar banan varje
ar.

Beraknade banavgifter hoghastighetsbanan (MSEK)

2 500

2 000

1500

1000

500
0O~ NN O~DDO - NSO ~D®O0 = OO S D
LS I I s B B B B o B B o B B o S S s S o e o S o B To B T s R Vo M
0000000000000 000000000000 00
NN NSNS NSNS SN NSNS NSNS NS

mBanavgifter HHB  mBanavgifter regional trafik Banavgifter storregional trafik

Figur 15 Banavgifter fran trafik pa hoghastighetsbanan (MSEK i l6pande priser)
De totala banavgifterna kommer inte ge ett tillrackligt hogt bidrag till statskassan for att tacka

investeringsutgifterna och kostnaderna for drift och underhall.
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Figur 16 Banavgifterna ticker inte kapitalbehovet (MSEK i lo6pande priser)
6.1.1. Bedomning av finansieringskdallor

De finansieringskallor dar vi har bedomt potentialen dr inkrementella skatteeffekter pa fastighetsskatten, lokal
tillfallig fastighetsskatt, exploateringsbidrag, planvinster av fastighetsutveckling, skatt pa
kommunikationsbyggnader, vigslitageavgifter samt flygskatt. D4 vi har bedomt att fastighetsrelaterade intakter
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har starkast orsakssamband till hghastighetsbanan har dessa i forsta hand anvands som finansieringskallor.
Dessa finansieringskallor utgor grunden for “Scenario 1 — fastighetsrelaterade intiakter”.

Ovan namnda scenario byggs direfter pd med vagslitageavgifter i syfte att illustrera ett scenario dar staten inte
behover skjuta till ytterligare medel fran statsbudgeten och darmed prioritera bort andra atgarder.
Vigslitageavgiften har dock inte ett lika starkt orsakssamband till hoghastighetsbanan som de
fastighetsrelaterade intdkterna men bedéms som en mojlig finansieringskalla bland de finansieringsformer som
PwC utrett. Vagslitageavgiften ska darfor endast ses som ett exempel pé intéaktskélla och skulle i princip dven
kunna ersittas med ndgon annan skatt eller avgift. Detta presenteras i scenario 2.

Bakomliggande antaganden och berdkningar beskrivs mer ingéende i appendix C.

6.1.1.1. Inkrementella skatteokningar

PwC gor bedomningen att en utbyggnad av héghastighetsjarnvag, enligt nuvarande utredningsalternativ, delvis
kan finansieras genom inkrementella effekter till f61jd 6kade taxeringsviarden for lokaler. Sidana effekter kan
rimligen rymmas inom ramen for nuvarande lagstiftning till skillnad frdn om dven bostdder skulle omfattas dar
det finns ett tak pa fastighetsavgiften. Effekten har bedomts till 40-50 miljoner kronor arligen i 2015 ars
prisniva. Effekten av fastighetstaxeringsbidraget forvintas uppkomma stegvis fran att det ar sannolikt att en
jarnvagsinvestering kan komma att genomforas till dess av att jarnvagen ar fardigbyggd och 6vriga effekter pa
samhillet har fatt fullt genomslag. I vara berdkningar kommer de inkrementella effekterna att visas 2022 och
fortgd prognosperioden ut. Berdkningarna baseras pa marknadsvirden och den bedéomda effekten som
hoghastighetsbanan berdknas ha pa dessa.

6.1.1.2. Lokal tillfallig fastighetsskatt

Inférandet av en lokal tillfallig fastighetsskatt har bedémts till 500-600 miljoner kronor arligen i 2015 ars
prisniva och bor enbart inforas under en begrénsad period, i vart fall har tidsperioden bestamts till 20 ar.
Berdkningarna ir baserade pad marknadsvirde och bygger pa att en skattesats om 0,2 procent laggs pa
nuvarande beskattning av bostider, lokaler och industrier pa de orter dar hoghastighetsbanan rimligtvis kan ge
nyttor som omfattar samtliga.

Tillgodogorandet av bidraget fran en lokal tillféllig fastighetsskatt bedoms inte kunna genomforas inom
nuvarande lagstiftning.

6.1.1.3. Exploateringsbidrag

Det dr mojligt att ta ut en avgift i samband med tecknade av exploateringsavtal och markanvisningsavtal.
Alternativt kan en avgift kopplas till bygglovsprocessen. Bidraget till hoghastighetsbanan bedéms kunna uppga
till 700-800 miljoner arligen i 2015 ars prisniva. Exploateringsbidraget bor kopplas direkt till investeringen och
gilla under en begriansad period. Enligt var uppfattning bor den vara bred for att undvika troskeleffekter och
relativt 1ag for att inte hindra 6nskvird exploatering. Bidraget giller byggnation av lokaler, bostadshus och
fritidshus och har baserats pad marknadsviarden pa berorda orter, varfor det berdknade bidraget per
kvadratmeter varierar mellan ca 20 och 250 kr.

Exploateringsbidraget har bedomts utgora grund for medfinansiering i PwC:s modell och har darfor fordelats ut
pa de olika kommunerna. Se ytterligare beskrivning kring medfinansiering nedan.

Tillgodogorandet av bidraget fran ett exploateringsbidrag bed6ms inte kunna genomféras inom nuvarande
lagstiftning.
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6.1.1.4. Planvinster vid fastighetsutveckling

En mojlighet till att finansiera en utbyggnad av hoghastighetsjarnvig ar via fastighetsutveckling i anslutning till
blivande stationer. De exploateringsvinster som uppstar av fastighetsutveckling och 4ndrade markvirden
tillfaller framst markéagaren varfor radighet 6ver marken ar viktigt for att kunna tillgodagora sig betydande
vinster fran framtida fastighetsutveckling. Vid radighet 6ver marken i anslutning till stationerna dar en 6kad
byggnation kan forvintas ske kan maximalt ge 100-150 miljoner kronor per &r i nettovirdestegring under en
20-arsperiod. Viktigt att notera ar dock att ingen analys har gjorts 6ver vem som dger aktuell mark. Av det
skilet har ett bidrag om 30 miljoner per ar, i 2015 ars prisniva, lagts in i modellen med start 2028. Detta
motsvarar en andel om 20-30% av det maximala bedémda vardet.

Tillgodogorandet av bidraget fran fastighetsutveckling bedoms kunna genomféras inom nuvarande lagstiftning.
For att maximera utfallet kan det dock kriavas expropriationsatgirder som idag sillan forekommer pa
fastighetsmarknaden i Sverige.

6.1.1.5. Skatt pa kommunikationsbyggnader

Utover ovanstdende fastighetsrelaterade skatter och avgifter ar det mojligt att taxera
kommunikationsbyggnader, som t ex stationshus. Mot bakgrund av 6vrig foreslagen finansiering skulle det vara
utmanande att lita stationsbyggnader med omfattande kommersiella inslag vara befriade fran fastighetsskatt.
Bidraget fran forandrad taxering av kommunikationsbyggnader bedoms uppga till 50-100 miljoner kronor
arligen i 2015 ars prisniva.®® I modellen har nivan pé skatten satts till 75 miljoner kronor per &r med borjan
2018.

Tillgodogorandet av bidraget fran forandrad taxering av kommunikationsbyggnader bedéms inte kunna
genomforas inom nuvarande lagstiftning.

6.1.1.6. Bedomning av medfinansieringspotential

Den sammantagna bedomningen av medfinansieringspotentialen bygger i vara berdkningar pa
exploateringsbidraget. Fran detta belopp har en atgardskostnad berdknats. I modellen har dtgédrdskostnaden
beridknats som 50% av exploateringsbidraget, d v s de berdknade nyttorna. Skillnaden mellan ovanstaende
belopp och kostnaderna utgor det potentiella medfinansieringsbidraget. I vara berdkningar har 50% av det
potentiella medfinansieringsbidraget (nyttor — kostnader) anvints som medfinansiering for samtliga
kommuner. Medfinansieringen betalas ut jamnt 6ver en tidsperiod om fem &r med start 2024 i scenario 1.
Eventuell kommunal upplaning berdknas ske till en rdnta om 3,5%.

Detta ger en sammantagen medfinansiering om 2,3 miljarder kronor i 2015 ars prisnivi under perioden 2024-
2028. Tidpunkten for medfinansieringen ar vald for att matcha statens behov av ytterligare kapital utéver
banavgifter och 6vriga finansieringskallor.

I vara berdakningar har medfinansieringen skett i form av bidrag frain kommunerna till staten, d v s ingen
forskottering forekommer.

69 Bidraget fran en forandrad taxering av kommunikationsbyggnader har berdknats utifrdn Jernhusens och Swedavias
befintliga bestand fran deras &rsredovisningar. Nagon detaljerad analys av respektive fastighetsdgares fastighetsinnehav har
inte genomforts, inte heller har potentialen frén 6vriga fastighetsigare som dger kommunikationsbyggnader beaktats.
Utgangspunkten har varit att fastighetsskatten ska berdknas utifrdn de lokalytor och parkeringsytor som &r av mer
kommersiell karaktar dn allmannyttig
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6.1.1.7. Sammantagen bedomning Scenario 1 - fastighetsrelaterade intdkter

Sammantaget berdknas finansieringskéllorna i Scenario — fastighetsrelaterade intdkter ge ackumulerade
intdkter till staten om ca 19,3 miljarder kronor fram till och med 2055. Givet en kommunal medfinansiering om
ca 2,3 miljarder kronor blir intdkterna till staten 21,6 miljarder kronor. Merparten av intdkterna kommer frén
den lokala tillfdlliga fastighetsskatten.

Intdkterna fran banavgifter samt fastighetsrelaterade skatter och avgifter racker inte for att finansiera
hoghastighetsbanan 6ver tid. Det finns ddrmed ett behov av ytterligare finansieringskéllor.

Projektkassaflode, finansieringskillor och utestaende finansieringsbehov
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Figur 17 Intikterna réicker inte for att finansiera hoghastighetsbanan over tid (MSEK i lopande
priser).

6.1.1.8. Vagslitageavgift

2007 tog dévarande SIKA fram en rapport kring den s k kilometerskatten, d v s vigslitageavgiften, och kom i
rapporten fram till att kilometerskatten skulle kunna ge intakter till staten om 6 miljarder kronor per ar. Nar
kilometerskattens effekt pa dieselskatten, Eurovinjettsystemet och systemkostnader riknades bort gav blev de
arliga nettointékterna 3,4 miljarder kronor i 2007 ars prisnivé.

Givet att vigslitageavgiften inférs 2018 och en inflation om 2% beriknas avgiften kunna ge 4,2 miljarder kronor
per ar frdn 2018. Ingen hansyn har tagits till en eventuell 6kad trafikering.
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6.1.1.9. Sammantagen bedomning Scenario 2 — fastighetsrelaterade intdkter
och vagslitageavgift

Detta scenario avser fastighetsrelaterade intakter samt intdkter fran en végslitageavgift. Syftet med scenariot ar
att illustrera hur stora intédkter / finansieringskallor som kravs for att i méjligaste mén undvika att staten
behover skjuta till ytterligare medel 6ver statsbudgeten och ddrmed prioritera bort andra dtgarder. Darmed inte
sagt att den ytterligare intdkten behover vara en végslitageavgift, utan detta ar dirmed enbart att betrakta som
en illustration och inte som en rekommendation fran PwC:s sida. Sammantaget berdknas finansieringskéllorna
i scenariot ge ackumulerade intikter till staten om ca 166,7 miljarder kronor fram till och med 2055. Givet en
kommunal medfinansiering om ca 2,3 miljarder kronor blir intdkterna till staten 169 miljarder kronor.
Merparten av intdkterna kommer fran véagslitageavgiften.

Givet att inflodet fran intdkterna till statskassan inte matchar investeringsutgifterna beridknas
finansieringskéllorna generera ett 6verskott till statskassan under aren 2018-2023 di intakterna under den hir
perioden Overstiger projektutgifterna. Darefter berdknas intdkterna understiga utgifterna varfor ett
finansieringsbehov uppstéar under dren 2024-2032. Finansieringsbehovet visas som roda staplar i grafen nedan.

Projektkassaflode, finansieringskillor och utestaende finansieringsbehov

(MSEK)
40 000
30 000
20 000
10 000
(10 000)
(20 000)
(30 000)
(40 000)
N <D OO0 ®O - N0 W0 O~O0®0 O NO<DOMRDO0O®O N DORRD OO~ N WD
i e S el el 0 A Y AT T I T Y I o I T o T o T o o T T o T o T 0 T T ol B ol o ol R R i e P T I T T T T ]
[sm I e o T N T e T o i s e N Y o e o i Y o [ o o o o v o s T T o e Y o v o o [ T o o o i e Y i o Y o |
ot A I B I T I T I I T AT B Tt I " I A IO A I I I I A " I O A I B T I I I
mmmmm Aterstdende arigt finansieringsbehov =000 =e===- Projektets arliga kassaflode - omvant tecken
Inkrementell skattedkning Lokal tillfallig fastighetsskatt
Skatt pa kommunikationsbyggnad Avrliga finansieringsbidrag fran samtliga kommuner

Planvinst Projektets arliga kassaflode

Vagslitageavgift

Figur 18 Scenario 2 — Det finns ett lanebehov under perioden 2024-2032 (MSEK l6pande priser)

Scenariot visar att ett tillskott till statskassan i storleksordningen ca 4 miljarder kronor per ar utéver de
fastighetsrelaterade intdkterna, d v s en intakt motsvarnade t ex vagslitageavgiften, skulle kunna finansiera
hoghastighetsbanan. Vilken typ av skatt eller avgift som ska ge den 6kade intidkten dr huvudsakligen en politisk
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fraga. Huruvida den skatten ar en vigslitageavgift, en flygskatt eller en annan skatt av motsvarande storlek ar
dirmed en friga for riksdag och regering. Vi har dock i vira bedomningar forordat skatter och avgifter som har
ett orsakssamband till hoghastighetsbanan och som inte for med sig for stora negativa konsekvenser. Av det
skalet ar en vigslitageavgift potentiellt att foredra framfor en flygskatt som riskerar att sl ut stora delar av en
relativt kénslig flygniring. For hoghastighetsbanans finansiering, skulle bada alternativen vara relativt
jamforbara med bara nagot skilda 1anebehov och aterbetalningstider.

6.1.2. Bedomning av finansieringsmetoder

Nedan presenteras det finansieringsbehov som uppstér for respektive scenario samt amorterings- och
rantekostnader.

6.1.2.1. Bedomning av finansieringsmetoder — Scenario 1 fastighetsrelaterade
intdakter

Nir ovanstdende finansieringskallor riknas ihop aterstar ett finansieringsbehov om 147,2 miljarder kronor i
2015 ars prisniva. Finansieringsbehovet stracker sig fran 2018-2032 och visas i nedanstaende graf, da i 16pande
priser.

Finansieringsbehov Scenario 1 - totalt 147,2 miljarder
SEK i 2015 ars prisniva
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Figur 19 Finansieringsbehov Scenario 1 — behovet ticks av 1an i Riksgilden (MSEK lopande
priser)

D4 1an via Riksgélden bedomts som den mest fordelaktiga ldnefinansieringen har vara berakningar utgatt fran
detta. Beriakningarna har byggt pa att Riksgilden lanar upp nir ldnebehovet uppstar, d v s ett nytt 1an tas upp
varje ar under den aktuella perioden. Lanekostnaden uppgar till en ranta om 3%. Rantenivin motsvarar en
langsiktig niva for nominell rinta och utgors av en real rintekomponent om 1% samt inflation om 2%.7°

70 Riskfri rénta bestar av tvd komponenter, en real rintekomponent samt en inflationskomponent som sammantaget utgor
den nominella rantan. Dagens ldga nivaer pa Svenska statsobligationen forklaras delvis av marknadens 6kade intresse for
investeringar med 1ag risk efter finanskrisen 2008-2009. Baserat pé inflationsforvantningar samt Riksbankens langsiktiga
inflationsmal (ca 2%) implicerar dagens rantenivaer pa ldnga statsobligationer en negativ realavkastning, vilket vi inte
bedomer vara uthéalligt pa sikt. Istéllet ar det mer troligt att realavkastningen pa ldnga statsobligationer atergar till en mer
normaliserad niva. En analys av avkastningen under de senaste 10 dren for den liangsta (forfaller 2028) inflationslédnkade
statsobligationen (d v s realrdanteobligationer) visar pa ett genomsnitt strax 6ver 1%, vilket vi bedomer vara mer
representativ ur ett langsiktigt perspektiv.
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D& lanebehovet i Scenario 1 4r omfattande ar de fastighetsrelaterade intdkterna inte tillrickliga for att amortera
l&nen. Av det skilet behover staten skjuta till ytterligare medel till rintor och amorteringar. Hur stort tillskottet
ar beror pa amorteringstakten och nir amorteringarna ska paborjas. Detta har inte analyserats djupare inom
ramen for detta uppdrag. I nedanstéende graf visas dock en majlig amorteringsplan, samt rantor pa lanen.

Amorteringsplanen i nedanstiende graf bygger pd en modell dir vart och ett av de 1&n som tas upp via
Riksgélden amorteras under en 20-arsperiod och att de forsta amorteringarna genomférs med start 2021. Den
presenterade modellen innebar att staten sammantaget behover skjuta till ca 101 miljarder kronor, sett i 2015
ars prisniva, till finansieringen av hoghastighetsbanan Det ar dock fullt mdjligt att faststilla en annorlunda
betalningsprofil beroende pa t ex budgetutrymme eller Riksgildens policy. Viktigt att observera dr dock att
oavsett tidsperspektiv s behover ldnen amorteras och att det innebar att framtida budgetutrymme tas i
ansprak.

Sammanlagda amorteringar och rantor (MSEK)
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Figur 20 Amorteringar och rintebetalningar - Scenario 1 (MSEK i l6pande priser)

Givet den amorteringsplan som visas i grafen uppgar de sammanlagda amorteringarna for hoghastighetsbanan
till 116,5 miljarder kronor och rintekostnaderna till 46,5 miljarder kronor, vilket ssmmantaget innebar
kostnader om ca 163 miljarder kronor.
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DA en del av investeringen finansieras med de finansieringskéallor som tidigare beskrivits och med banavgifter
uppgir den sammanlagda utgiften for staten for Scenario 1 till 248 miljarder kronor, i 2015 irs prisniva.
Fordelningen visas i grafen nedan. Se Appendix D for sammanfattande tabell.

Statens arliga utgifter (WSEK)
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Figur 21 Arliga utbetalningar frin staten (MSEK i l6pande priser)

6.1.2.2. Bedomning av finansieringsmetoder — Scenario 2 fastighetsrelaterade
intakter och vdgslitageavgift

Nir ovanstaende finansieringskillor raknas ihop finns ett finansieringsbehov om ca 97,9 miljarder kronor, i
2015 ars prisniva, som stracker sig mellan 2024-2032 enligt nedanstdende graf.
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Finansieringshehov Scenario 2 - totalt 97,9 miljarder SEK
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Figur 22 Finansieringsbehovet ticks av lan i Riksgilden (MSEK i l6pande priser)

Precis som i Scenario 1 har l&n via Riksgélden bedomts som den mest fordelaktiga 1anefinansieringen. Samma
antaganden har dven gjorts betrdffande rantenivan. Den sammantagna riantekostnaden uppgar till nirmare
32,2 miljarder kronor for perioden 2024-2055.

Rantekostnad lan i Riksgélden
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Figur 23 Rintekostnad vid en rinta om 3% (MSEK i lopande priser)

Amorteringarna pa lanen sker dels fran de finansieringskéllor som beskrivits ovan och dels frdn den 6vriga
statskassan. Amorteringarna fran finansieringskéllorna pa respektive 1an sker med 6,5% per ar och infaller nar
kassaflodet for projektet inklusive finansieringskillor och medfinansiering ar positivt. Dartill behover staten
skjuta till ytterligare medel for att slutamortera l&nen. I detta scenario ar tillskottet frin Gvriga statskassan
relativt begriansat.

I grafen nedan visas ett exempel pa hur de sammanlagda amorteringarna och rantekostnaderna skulle kunna se
ut givet den betalningsplan som beskrivits i foregdende avsnitt.
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Sammanlagda amorteringar och rantor (MSEK)
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Figur 24 Amorteringar och rintekostnader (MSEK i lopande priser)
6.1.3. Resultat av OPS-losning

Modellen for OPS-16sningen bygger pa tidigare erfarenheter fran Arlandabanan och NKS. Modellen ar relativt
overgripande och bygger pa ett 30-arigt avtal dar staten betalar en arlig avgift till OPS-bolaget fran det att den
forsta delen av hoghastighetsbanan tas i drift, &r 2028. Vi vill understryka att OPS-alternativet endast
analyserats utifran ett finansieringsperspektiv. Vart uppdrag har inte omfattat att bedéma om de eventuella
effektivitetsvinster som kan uppnas genom en OPS-16sning 6verstiger merkostnaden for privat finansiering.

Den arliga avgiften uppgér till 20,6 miljarder kronor/ar, vilket ger en sammantagen kostnad for staten pa 355,8
miljarder kronor i 2015 ars prisniva. Berdkningarna ar baserade pa en IRR”* om 9%. I berdkningarna tillfaller
banavgifterna staten, varfor en mindre del av den arliga avgiften kan tiackas av dessa intakter till staten.

Réntan pé lanen uppskattas till 5%, vilket motsvarar den riskfria rantan om 3% samt ett riskpaslag om 2%. 2%
beriknas vara ett rimligt paslag baserat pa erfarenhet fran liknande projekt. Givet den investeringstakt som har
forutsatts i projektet, rantenivan och storleken pé den arliga avgiften kommer projektbolaget ha utrymme att
borja betala av 1&nen redan ar 2031 och 2055 kommer lanen att vara amorterade under férutsattning att
overskott fullt utnyttjas till amorteringar.

71 Internal Rate of Return
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Statens betalningar till ett OPS-bolag (MSEK)
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Figur 25 Arliga utgifter under 2028-2057 om 20,6 miljarder kronor (MSEK i l6pande priser)
6.1.4. Statsfinansiella konsekvenser

I det hir avsnittet beskrivs de statsfinansiella konsekvenserna 6versiktligt. Analysen grundar sig pa prognoser
gillande BNP-utvecklingen och statens finanser framtagna av Konjunkturinstitutet. Beskrivningen utgar fran
fyra alternativ:

1. Anslagsfinansiering enligt huvudregeln. Inga nya skatter eller avgifter tillkommer utan
investeringar och drifts- och underhallskostnader tas direkt fran statens budget.

2. Finansiering enligt scenario 1 ovan. Finansiering med fastighetsrelaterade intdkter samt lan i
Riksgilden for att ticka finansieringsbehovet som uppstar.

3. Finansiering enligt scenario 2 ovan. Finansiering med fastighetsrelaterade intakter och
vagslitageavgift samt 1an i Riksgédlden for att ticka finansieringsbehovet som uppstar.

4. OPS-finansiering enligt ovan.

5. OPS-finansiering enligt ovan inklusive finansieringskéallorna i scenario 2 samt banavgifter.

PwC:s analys av effekten pa statens finanser visar att savil anslagsfinansiering som OPS-finansiering kommer
att generera sd pass hoga arliga kostnader for staten att det sannolikt kommer att paverka mojligheten att né
overskottsmaélet om ett Gverskott om 1% av BNP 6ver en konjunkturcykel. Beroende p& amorteringstid /
betalningsplan kan dven scenario 1 medfora relativt stora effekter pad mojligheten att na 6verskottsmalen. PwC
har sdsom tidigare beskrivits inte optimerat amorteringsplanen, utan visar bara ett exempel pa hur den skulle
kunna se ut. Effekten pa statsbudgeten och utgiftstaket visas i grafen nedan.
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Figur 26 Savil OPS-finansiering som anslagsfinansiering skulle ge stora negativa effekter pa
statens finanser (utgiftstaket)

Aven en finansiering enligt scenario 2 skulle innebéra ett projektunderskott under perioden 2033-2044. Det
underskottet ar dock relativt litet, som mest 0,04% av BNP72 under ett enskilt ar. Det arliga underskottet for
anslagsfinansiering uppgar som mest till 0,44% av BNP. Det arliga underskottet for OPS-finansiering utan

intdkter uppgar som mest till 0,3%, med intdkter motsvarar det arliga underskottet som mest 0,2% av BNP.I
grafen nedan visas den sammanlagda effekten pa statens finanser for vart och ett av ovan ndmnda scenarier.
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Figur 27 OPS-finansiering och anslagsfinansiering kommer att paverka méjligheten att na
overskottsmalet

En jamforelse mellan anslagsfinansiering (enligt alternativ 1) och OPS utan intdkter visar att
anslagsfinansiering ger en storre effekt pa statens finanser under den inledande investeringsfasen an vad OPS

72 BNP-prognoserna ir baserade pa prognoser frdn Konjunkturinstitutet. KI:s prognoser stracker sig till 2024, for
perioderna darefter har BNP-tillvixten berdknats motsvara tillvixten under prognosperioden 2014-2024.
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gor. Daremot binder OPS upp statens resurser under en léngre tid, vilket innebar att utrymmet f6r framtida
investeringar, t ex inom ramen for den nationella planen, begrinsas under en 6verskadlig framtid. En
anslagsfinansiering skulle ocksa innebira begriansningar, men tidsperioden skulle vara kortare.

Aven vid en jaimforelse mellan OPS med intikter och scenario 2 gir det att konstatera att OPS innebér en bade
en hogre kostnadsnivé och att statens finanser binds upp under en lang tidsperiod. D4 intdkterna i scenario 2 sé
pass vil moter utgifterna finns dven vissa positiva effekter pa statens finanser under en inledande fas samt
under slutet av den beskrivna perioden. Slutsatsen av detta ar att scenario 2 ger en mer balanserad paverkad pa
statsfinanserna dn 6vriga alternativ.

Utgifterna for savil anslagsfinansiering som OPS-finansiering kommer oavkortat sld pa Utgiftsomrade 22,
Kommunikationer. Utgifterna for scenario 2 kommer att paverka savil Utgiftsomrade 22, 26 samt Riksbankens
nettoutléning.

6.2. Berdknat bostadsbyggnade

For att berdkna bostadsbyggandet har en parallell dragits till byggandet av Hyllie-omradet i Malmo. Hyllie
byggdes i samband med Citytunneln i Malmé och beridknas ge 9000 nya bostidder. Parallellen bygger pa
antagandet om att en motsvarande utveckling som skedde for bostader vid Hyllie kan forvintas vid planering av
bostadsproduktion i Stockholms Lin, Ostergotlands lin, Jonkopings lin, Vistra Gotaland och Region Skéne.
Enligt en sddan indexberidkning skulle byggandet av hoghastighetsbanan kunna bidra med ca 34 000 bostdader
som placeras pa platser motsvarande Hyllie. Berdkningarna forutsétter att det finns tillgang till oexploaterad
mark i de planerade stationernas néarhet. De bakomliggande berdkningarna beskrivs ytterligare i Appendix C.

6.3. Overgripande begrinsningar med att planera och
genomfora byggandet av nya bostdader

For att fa ett 6kat bostadsbyggande och samtidigt 6ka utbudet av billigare bostdder dar t ex unga har rad att bo
ar det viktigt att forenkla regelverket kring planprocesserna och korta ner handlaggningstiderna samtidigt som
tillgdngen pa byggbar mark maste oka:

o Idagkan det ta flera ar att fa bygglov, genom regeléandringar och kortare tidsgranser bor det vara
mojligt att korta ner den tiden. Om tiden till start av bygglovsprocess kortas ner, reglerna for
kulturmiljo och arkeologiska undersokningar forenklades samt kravstéllningen i detaljplanerna
minskades skulle den sammantagna tiden fér planprocessen kunna kortas ner.

e For att oka tillgdngen till byggklar mark bor bostadsbyggande tillsammans med miljonytta vara det som
styr vid sanering av mark. Samtidigt bor drivkrafterna for kommunernas framtagande av detaljplaner
och byggnation 6ka. Andra mojliga atgiarder inkluderar Gversyn av strandskyddet.

I samband med utbyggnaden av bostdder och andra kommersiella fastigheter bor andra myndigheter
involveras, i syfte att 6ka t ex byggnationen av migrationsboenden, bostider till unga och personer som ar
socialt utsatta. Genom en sddan samplanering kan t ex fastighetsutveckling dar efterfragan av lagenheter ar
begrinsad ske genom att t ex Migrationsverket forbinder sig att hyra lagenheter / bostader under en lidngre
tidsperiod. Saledes kan samordning fylla ett behov som finns idag samtidigt som det pa sikt kan frigéra
bostader till den reguljara marknaden.

Sverigeférhandlingen - Analys av finansieringsprinciper och bedémning av alternativa finansieringsldsningar fér nya stambanor
PwC 72



Analys av finansieringsprinciper

7. Internationell utblick

7.1. Hoghastighetsbanor i Europa

Utbyggnaden av hoghastighetsbanor i Europa har nu pégatt i 6ver 30 r och idag finns mer 4n 6000 km

hoghastighetsbana och fler linjer ar planerade.
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Figur 28 Hoghastighetsbanor i Europa 2013 (Killa: UIC)

Under det senaste artiondet har privat sektors involvering i byggnation
och finansiering av europeisk hoghastighetsjarnviag 6kat. Dels drivet av
nya fiskala restriktioner som t ex Maastrichtkriterierna73 , dels som ett
resultat av den globala finanskrisen och minskad tillgadng pa offentliga
medel. Hittills har dock OPS utgjort en liten del av finansiering av
hoghastighetsjarnvig. Frankrike var det forsta landet att anvinda OPS
for hoghastighetsjarnvag och utvecklade ett ramverk for detta 2006.
Tre olika typer av OPS-system har observerats inom europeiska
hoghastighetsjarnvigsprojekt. Graden av privat involvering skiljer sig
mellan systemen som beskrivs nedan.
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Figur 29 Utbyggnad av

hoghastighetsbana (Killa:
The Economist)

73 Konvergenskriterierna for att kunna inféra Euro (prissabilitet, sunda statsfinanser, lag 1&ngfristig ranteniva, stabil

vaxelkurs).
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Investeringansvar Driftsansvar
Anlagg- Elektro-

Typ av OPS ning mekanisk Tag Bygg Drift ~ Underhdll Exempel Kommentarer

OPS X X X X X X Ryssland 50% statlig finansiering av byggksotnadne, 30-
(Moskva-St arig koncession for driften med statliga
Petersburg) betalningar baserade pa tillganglighet.

OPS X X X X Frankrike Tva OPS-modeller (koncession / partnerskap)

infrastruktur
Spanien Byggkostnader finansierades till 40% avden
(Olmedo- statligt &gda infrastrukturforvaltaren, resterande
Ourense samt  finansieras avett SPV som har tagit |langfristiga
Madrid Badajoz) |&n. Koncession med tillganglighetsbaserade

betalningar 6ver en 25 &r lang underhallsperiod.

UK-Frankrike Statligt garanterad privat obligation. Drift via en
(Channel Tunnel 30-arig koncession
Rail Link)
UK (Tunnel Rail OPS avBOOT-typ. Full privat finansiering av
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koncessioner, en 25-arig sparkoncession och
en 15-arig transportkoncession for drift avtag pa
kommersiell basis.

Figur 15 Sammanstéillning av OPS i Europa (Killa: Henn, Sloan, Douglas 2013)

=.2. Fallstudier

I nedanstiende avsnitt presenteras ett antal fallstudier fran lander diar hoghastighetsjarnvag byggts ut
alternativt dér intressanta finansieringslosningar applicerats. Syftet med avsnittet ar att visa olika 16sningar och
ge lasaren en mojlighet att 6verblicka olika lardomar fran de olika projekten.

7.2.1. Frankrike - TGV och LGV

Frankrike ar det land i Europa som har storst utbyggt nit av hoghastighetstag, Train a Grande Vitesse (TGV).
De forsta TGV-banorna finansierade det franska tdgbolaget SNCF med 1an och hade hoga forviantade
avkastningar. Till f6ljd av de tidiga framgangarna var den forsta banan helt avbetalad 12 ar efter driftstart. Den
tidiga strategin frin den franska statens sida var att paborja investeringen i hoghastighetsbanor pé de strackor
som bedomdes som de mest lonsamma. TGV Méditerranée var det sista hoghastighetsprojektet i Frankrike som
var helt drivet och till storsta delen finansierat SNCF-1an. Darefter byggdes ytterligare hoghastighetsbanor med
samre lonsamhet med motiveringen att det fanns andra samhallsekonomiska viarden.

1997 flyttades samtliga skulder som relaterade till h6ghastighetsbanor till den franska infrastrukturférvaltaren
RFF medan SNCF darefter fokuserade pa driften av banorna. Ytterligare tva banor byggdes i RFF:s regi, vilket
innebar att RFF bar all risk men att finansieringen delvis subventionerades av den franska staten, lokala
myndigheter, grannldnder och EU-medel. Dessa banor beriknades ha en avkastning under investeringskravet,
men antogs medfora viktiga internationella kopplingar och medféra en 6kad dynamik i Europa. Utbyggnaden
av hoghastighetsbanorna har lett till att RFF har mycket stor skuldsittning och har darfor hojt banavgifterna
signifikant.

Sedan finanskrisen 2008 har behovet av statliga subventioner av hoghastighetsbanorna i Frankrike 6kat. Da
den franska staten vill halla subventionerna nere samtidigt som man har ambitionen att fortsatta utveckla
hoghastighetstrafiken har de bytt strategi och involverar numera privat sektor i finansieringen av utbyggnaden
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av nya strackor. For ndrvarande pagar utbyggnaden av ett flertal strackor som finansieras med olika OPS-
16sningar som visas nedan.

7.2.1.1. LGV Sud Europe Atlantique (SEA)

LGV SEA ar en 300 km 1ang dubbelsparig jarnvig mellan Tours och Bordeaux. Strickan finansieras med en 50-
rig koncessionslosning dar den privata parten ansvarar for system, infrastrukturkvalitet och 16nsamhet. All
designs-, konstruktions- och driftsrisk inklusive trafikrisken bérs av koncessionshavaren. Den totala
finansieringen berdknas uppga till 7,8 miljarder euro och kommer att finansieras genom en kombination av l&n
och bidrag, varav staten och EU stod for narmare hilften av kapitalbehovet. LISEA-konsortiet vann
koncessionsavtalet 2011.

Banavgifterna, inklusive eventuella vinster gér till koncessionshavaren och beridknas tidcka 55% av
byggkostnaden. Infrastrukturforvaltarens kostnader korssubventioneras av andra linjer.

7.2.1.2. Perpignan-Figueres

Pa gransen mellan Frankrike och Spanien finns en 44,5 km ldng hoghastighetsbana som ar ytterligare ett
exempel pa en OPS-16sning med koncession. Banan byggdes av ett konsortium av privata foretag fran bade
Frankrike och Spanien. Koncessionshavaren tog den finansiella risken i utbyte mot majligheten att driva
infrastrukturen och ritten att ta ut avgifter for varje passagerar- och godstag som passerar banan.

Till f6ljd av forseningar forlangdes koncessionstiden fran 50 till 53 ar samtidigt som ytterligare statligt stod
kravdes for att garantera koncessionshavarens finansiella stabilitet. Pa totalen motsvarade 57% av
projektkostnaden investeringar frén offentlig sektor.

7.2.1.3. LGV Bretagne Pays de la Loire (BPL)

LGV BPL ar en 132 km ldng hoghastighetsbana som striacker sig mellan Le Mans och Rennes och planeras bli
fardig 2016. Banan betraktas som ett strategiskt viktigt projekt for vastra Frankrike och férvantas ge stora
nyttor i form av t ex nya arbetstillfillen, miljoforbattringar och avlastning pa befintliga jarnvigar. Givet de stora
positiva nyttorna kommer finansieringen ske enligt en partnerskapsmodell. Eiffage Rail Express(ERE) har
genom ett 25-arigt OPS-avtal fatt i uppdrag att bygga, finansiera och underhalla jairnviagen. Driften kommer
skotas av RFF. Nar banan ar i drift kommer ERE att fa betalt fran staten for att tdcka investeringen och
underhéllskostnader. Diarmed bar den offentliga parten trafikrisken.

ERE kommer att fa bidrag fran lokala myndigheter och RFF under konstruktionsfasen men kommer &ven att fa
1 miljard EUR via ett konsortium om 12 banker. Projektet berdknas kosta 3,3 miljarder EUR varav RFF star for
1,4 miljarder medan resten delas lika mellan den franska staten, lokala myndigheter, EU, EIV och Caisse des
Dépots.

7.2.1.4. LGV Contournement Nimes — Montpellier bypass line (CNM)

LBV CNM forvéantas 6ppna under 2017 och finansieras med ett 25-arigt OPS-kontrakt. Precis som med LGV
BPL ir finansieringen strukturerad som en partnerskapsmodell dar betalningen baseras pa tillganglighet. OPS-
konsortiet har atagit sig att designa, bygga, underhélla och finansiera banan medan RFF har ansvaret for
stationerna.

Totalt berdknas projektet kosta 2,3 miljarder EUR varav konsortiet ska bidra med 1,5 miljarder under
konstruktionsfasen. Av detta ar 1 miljard EUR lan frén prata banker. Nar konstruktionsfasen ar avslutad
kommer 80 procent av lanen att bli refinansierade da det beridknas ge lagre rantekostnader till f61jd av
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garanterade betalningar fran RFF. Kvarvarande 0,8 miljarder finanseras av offentlig sektor, inklusive EU, den
franska staten, regionen m fl.

7.2.1.5. Lardomar
Lardomar frén Frankrike inkluderar foljande:

e Det ar fordelaktigt att investera i de mest lonsamma delarna av hoghastighetsbanan tidigt — det gor det
enklare och mindre riskabelt att finansiera f6ljande delar.

e Vertikal separering majliggor en mer transparent uppdelning av infrastrukturférvaltning, finansiering
och drift samt skapar férutsattningar for att anpassa aktor efter vad som ar effektivt — en offentlig part
kan skota infrastrukturen medan drift sk6ts av en privat operatér som ar van att verka pa en
konkurrensutsatt marknad.

e Strukturering och forhandling mellan alla parter som involveras i en OPS kan vara mycket tidskrdvande
och tar mer resurser i ansprék dn ren offentlig finansiering.

7.2.2. Hong Kong - Rail and property

Hong Kong ar internationellt erkint for sin modell att expandera staden med hjalp av utbyggnad av rilsbunden
trafik. Hong Kong som stad karaktériseras av en mycket hog befolkningstdthet samt mycket val utbyggda
allménna kommunikationer. Over 90% av alla resor gors med allminna kommunikationer . Det 4r ocksi en av
fa stdder dar allmdnna kommunikationer gar med vinst och 4r ett av de basta exemplen diar markens
viardedkning av mark i princip finansierar utbyggnaden av ralsbunden trafik. Vardeokningen tillkommer d&
marknaden varderar land/ mark i narhet av jarnvéagsstationer generellt sett mycket hégre 4n annan mark.
Modellen ar utvecklad och intimt hopkopplat med bolaget MTR som bedriver tagtrafik i Hong Kong. MTR ar
dven operator av Stockholms tunnelbana fram till 2017 med mgjlighet till forlingning i ytterligare sex ar, dock
endast som operator.

I huvudsak bestar affirsmodellen av att MTR atar sig att finansiera ny spartrafik fullt ut. MTR menar att
bolaget inte erhéller ndgot stod eller bidrag for att bekosta utbyggnad. Istillet erhéaller bolaget en exklusiv ratt
att utveckla fastigheterna ovan och kring stationerna. Modellen bygger pa att MTR betalar ett pris paA marken/
fastigheten fran Hong Kong baserat pd att ingen spartrafik dr framdragen. Darefter siljer MTR ritten till att
utveckla dessa delar for ett marknadspris baserat pa att spartrafik ar framdragen. Skillnaden diaremellan kan
vara dramatisk. MTR fungerar fullt ut som ett bolag vilket som helst med krav pd marknadsmaissig avkastning
och subventionerar inte utbyggnaden. Rent kontraktsmassigt brukar bolaget dven skriva in klausuler om
framtida fastighetsavkastningar och erhéller séledes vardeokning dven Gver tid.

Med hinsyn tagen till att det saknas savil tillrackligt befolkningsunderlag och oexploaterad mark i tillracklig
utstrackning i anslutning till en tdnkt hoghastighetsbana far mgjligheten att anvinda den aktuella
affirsmodelen anses vara begransad.

7.2.3. Holland — HSL Zuid

HSL Zuid ar en 125 km lang hoghastighetsbana som forbinder Holland, via Antwerpen och Bryssel med Paris
och med andra europeiska hoghastighetsbanor. HSL har diskuterats sedan 1973, men det var inte forran 1989
som Holland, Belgien, Frankrike och Tyskland kom 6verens om att genomfora projektet tillsammans. Det
gjordes genom att inkludera privata aktorer i design, genomférande, drift- och underhall, stationer och
omgivningar. Resultatet var att staten handlade upp tre olika kontrakt — ett for underbyggnation
(anlaggningsarbeten, banvall etc), ett for 6verbyggnation (signalsystem mm) samt ett for drift.

74 Cervero, Murakami 2008

Sverigeférhandlingen - Analys av finansieringsprinciper och bedémning av alternativa finansieringsldsningar fér nya stambanor
PwC 76



Analys av finansieringsprinciper

High Speed Alliance (HSA) ’ Infraspeed
Exploiting the HSL (Passengers | Building the superstructure
transport)

Contract: 2001 — 2031

Contract: 15 years, from the availability

P The State pays a yearl
date of the infrastructure for \ - tate pays a yearly
t N \ availability fee to
passenger- transport. ) X Infraspeed, starting in 2007
HSA pays the State a yearly rate to use i i to keep t.he infras.tructure at
the HSL infrastructure p the required quality level.

(concessioncontract. 2001)

Different contracts

Building the foundations of the HSL
(tunnels, bridges, etc.)

Contracts: end 1999 — 2001

Prorail is doing the maintenance of the

Figur 30 Finansiering av HSL Zuid (Kélla: PwC Holland)

Byggnadet av underbyggnationen paborjades 1999 och genomfordes av sex olika byggbolag som hade tecknat s
k Design and Build-kontrakt. Overbyggnationen genomfordes av Infraspeed via ett s k DBFM-avtal (Design,
Build, Finance and Maintain). Infraspeed har ansvaret for banan under en 25-arsperiod. Byggandet avslutades
2006. Ansvarig for trafikledning ar den holldndska infrastrukturférvaltaren, ProRail.

2001 slots ett 15-arigt konsessionsavtal mellan High Speed Alliance (HSA), som &r ett konsortium mellan KLM
och NS samt den holldndska staten for savil den nationella som den nationella trafiken. Konsessionsperioden
skulle ursprungligen paboérjas 2006, men olika externa faktorer bromsade in processen och HSA och staten
kom senare Gverens om att driften skulle pabdrjas 2009. Vid det laget hade dock konkurrenssituationen for
kortdistansflyg forandrats dramatiskt med foljden att prisnivaerna sanktes drastiskt.

De storsta forsenande faktorerna har varit upphandlingen och inkopen av rullande materiel, férhandlingar med
den belgiska staten samt de bristande tekniska specifikationerna for ERTMS. Forseningar i leveranser ledde till

slut till att de forsta hoghastighetstagen togs i drift forst i juli 2012. Dessa hade dock sa stora defekter att de togs
ur bruk redan 2013. Fo6ljaktligen behovde avtalen mellan HSA och staten omférhandlas igen.

Den totala kostnaden for projektet uppgift till ca 7,2 miljarder EUR. Projektet har blivit visentligt dyrare dn
ursprungligen berdknat — i mitten av 9o-talet berdknades kapitalkostanden uppgéa 3-5 miljarder EUR, medan
de 2006 beriknades till 6 miljarder. Den hollindska motsvarigheten till Riksrevisionen har uppskattat att
projektet inte kommer att ha ett nollresultat foérrdn 2022.

Den holldndska staten finansierade underbyggnationen och betalade for 6verbyggnationen genom
tillganglighetsbaserade betalningar till Infraspeed. Betalningarna finansierades delvis med intékter fran HSA.
Det sammantagna viardet av OPS-kontrakten var ca 1,2 miljarder EUR. OPS-bolaget finansierades genom ett
internationellt konsortium av banker inklusive Bayerische Hypo-und Vereinsbank, ING, KBC, Kreditanstalt fiir
Wiederaufbau, Dexia Credit Local och Rabobank. Projektet var TEN-T-klassat och kunde darfor 1dna ungefar
400 miljoner EUR fran EIB.

Huvudsakliga lardomar och observationer inkluderar:
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Att dela upp projektet i flera olika kontrakt medf6r 6kad granssnittsproblematik.

Den langa tidsperioden mellan det att avtal sluts och den faktiskt driftsstarten innebir att marknaden
sévil som tekniska forutsattningar kan dndras med foljder som i forhand kan vara svéra att forutspa.

Den lénga tidsperioden innebar dven att ledningen byttes ut hos samtliga involverade parter, vilket
innebar att viktig kunskap férsvann ur projektet.

7.2.4. UK - Crossrail 1 & 2

For att avlasta transportsystemen i London kommer tva nya pendeltagslinjer 6ppnas. Den forsta linjen,
Crossrail 1 dr under byggnation och kommer att 6ppna for trafik 2018. Den andra linjen ar fortfarande under
planeringsstadiet och planeras att 6ppna 2030.

Finansieringen av Crossrail 1 kommer bl a att komma frén tva lokala avgifter:

1.

Business Rates Supplement: BRS samlas in av lokala myndigheter och ar en avgift som tas ut pa vissa
fastigheter utover fastighetsskatten, National Non-Domestic Rates (NNDP). 2014 var NNDP 48,2 pence
per GBP av ett s k rateble value. Rateble value ar ett virde motsvarande hyresvardet per ar och faststélls
av Valuation Office Agency vart femte ar. BRS kan uppga till maximalt 2 pence utéver NNDP pé
fastigheter med ett “rateable value”75 6ver 55 000 GBP. Ungefir 20% av Londons kommersiella
fastigheter bidrar genom BRS till finansieringen av Crossrail 1. Sammantaget kommer BRS att ge 0,6
miljarder GBP som direkt kan anvandas for att betala Crossrail 1 och 3,5 miljarder GBP kan anvéndas
for att betala tillbaka 1&n.

Mayoral Community Infrastructure Levy (Mayoral CIL) som &r en avgift pa all ny exploatering i London
och betalas per m2. Avgiften syftar till att bidra med finansieringen av det 6kade behovet av
infrastruktur som uppstér till foljd av att nya bostéder, arbetsplatser och andra fastigheter byggs.
Avgiften varierar i olika zoner i London och géller nybyggnation av savil bostdder som kommersiella
fastigheter med en golvyta som Gverstiger 100 m2.

Forsdljning av mark som koptes i samband med att beslutet om att Crossrail 1 skulle byggas.
Forsiljningen av marken som enbart anvénts tillfalligt berdknas tdcka 60-70% av kostnaderna for all
mark som tagits i ansprak for byggnationen.

Finansieringen for Crossrail 2 dr inte firdig men ovanstaende finansieringskallor berdknas kunna anviandas
aven i detta fall. Da en vasentlig del av intdkterna redan ar intecknade i Crossrail 1 kommer ytterligare
finansiering dock att behovas. Bland de finansieringskillor som 6vervagts finns:

1.

En lokal fastighetsskatt pa hushall i London (Council Tax Crossrail 2 precept). Sddana skatter kan tas
upp for att finansiera kostnader som ligger utéver den normala verksamheten for den lokala
myndigheten eller for ett tidsmassigt avgriansat syfte, vilket var fallet vid finansieringen av OS i London.

En h6jd Mayoral CIL. Okningen kan byggas upp pa olika sitt, t ex en dubblering eller att avgiften
indexeras upp med inflationen.

Hojda biljettpriser pa hela Londons kollektivtrafikssystem.

Vardeaterforing fran de 6kade fastighetsviardena i stationernas naromrade. Vardeéterforingen kan tas
in i form av 6kande business rates, lokal CIL eller ndgon form av stimpelskatt. For att kunna fanga upp
vardet och prognosticera hur stor inkomst dessa finansieringskillor kan ge ar det viktigt att faststélla
hur mycket virdet skulle 6ka utan att Crossline 2 byggs.

75 Arlig hyra som fastigheten skulle kunna hyrts ut till pa den 6ppna marknaden
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Aspekter som ar viktiga att ta hansyn till &r hur pass konjunkturkénsliga de olika finansieringskéallorna dr. Om
de fluktuerar kraftigt och ar beroende av t ex nybyggnation ar det svarare att Iana mot kommande kassafléden.
Av det skilet ar business rates att foredra framfor t ex CIL. Vidare ar det viktigt att nivan pa fastighetsbaserade
skatter och avgifter inte blir sd hoga att de hammar tillvaxten och hindrar investeringar som befinner sig pa
marginalen frén att genomforas.

7.2.5. UK - Northern Line Extension

Transport for London(TFL) planerar att bygga ut tunnelbanesystemet i London fran Kennington Station till
Battersea Power Station i ett projekt kallat Northern Line Extension. D4 Transport for London saknar kapacitet
att finansiera utbyggnaden pé konventionellt sitt har de tillsammans med en rad andra aktorer tagit fram en
modell kallad Incremental Revenue Model. Modellen innebar i korthet att utbyggnaden av infrastrukturen
kommer att betalas med hjalp av inkrementella skattedkningar som uppstar till f6]jd av t ex den 6kade
tillvaxten och virdedkningar i narheten av utbyggnaden.

I praktiken innebir detta att finansieringen av Northern Line Extension kommer att ske genom att Greater
London Authority (GLA) l&nar upp 1 miljard GBP fran Public Works Loan Board (PWLB). Lanet kommer att
aterbetalas med inkomster fran en kombination av s k Incremental Business Rates (IBR), Section 106 (S106)
och en Community Infrastructure Levy (CIL):

e GLAlanar upp 1 miljard GBP frdn PWLB i individuella trancher under en period om 27 ér,
motsvarande bygg- och tidig trafikeringsfas. PWLB:s riantor ar baserade pé statsobligationer plus en
marginal om 60 punkter. Alla kostnader 6ver 1 miljard GBP ska finansieras av Transport for London.

¢ Rinta och amorteringar pa ovanstdende 1an ska betalas tillbaka genom en kombination av IBR, S106
och CIL.

e IBR kommer att samlas in under en 25-arsperiod med borjan i april 2016 inom en s k Enterprise Zone.
IBR innebair i detta fall att man hojer skatten nagot pa ett begriansat omrade under en begransad tid och
utgor darmed en stabil inkomstkilla.

e S106 och CIL ar avgifter fran exploatorer och kommer att betalas in till de berérda stadsdelarna som i
sin tur har gatt med pa att ge en fast andel av inkomsterna till NLE.76

e HM Treasury kommer att stilla ut en garanti. Om lanet till PWLB inte kommer att betalas tillbaka
under tiden f6r Enterprise Zone och garantin behover nyttjas kommer GLA att forldnga tidsgransen for
Enterprise Zone med ytterligare fem &r.

Viktigt att uppmarksamma nar ovan nimnda finansieringsformer anviands &r att den extra tillvixt som ger
inkomst till finansieringen ar additionell, d v s det dr endast intdkter som genereras till f6ljd av investeringen
som kan inkluderas. Det ar dven viktigt att sdkerstilla att den extra inkomsten inte hade uppstatt ndgon
annanstans, i det hir fallet radknade man bort 10% av inkomsterna for att sdkerstilla att inte inkomsterna bara
omlokaliserades frin en annan plats.

Ovriga lirdomar fran Northern Line Extension inkluderar:

e Virdedterforing och lokalt hojda skatter och avgifter ar framfor allt anvandbar dar skillnaden mellan
den befintliga virderingen skiljer sig kraftigt frin en viardering med forbattrad infrastruktur.

76 S106 dr en mekanism som mojliggor exploatering som annars inte skulle varit acceptabel planeringsmaéssigt. Fokus ar
didrmed att mildra f6ljderna av exploateringen och kan t ex innebéra att finansiera infrastruktur. CIL &r en skatt som lokala
myndigheter kan ta upp fran markégare och exploatorer vid nyutveckling.
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Eventuella forhandlingar bor inledas innan spardragningen ar faststélld for att sdkerstilla en god
forhandlingsposition.

Det ar viktigt att det finns en samsyn med exploatorerna och en villighet frdn deras sida att bidra.

Tidsperspektivet mellan exploatorer och infrastrukturinvesteringar &r vitt skilda och behover hanteras
for att maximera vérdet.

Tidigt i projektet 6verviagdes privat finansiering. Da offentlig sektor lanar billigare valdes det
alternativet bort da det 4r béttre for den offentliga sektorn som helhet.
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Appendix B. - Antaganden finansiell
modell

For att kunna overblicka vilka intidkter som olika finansieringskillor kan ge samt for att 6verblicka
finansieringsbehovet har en finansiell modell tagits fram. Modellen bygger pé féljande generella antaganden:

e Den generella tillvaxttakten antas vara 2%. Tillvaxttakten har applicerats p& utveckling av
skatteintdkter, nyttor, kostnader samt pa relevanta poster i resultat- och balansrikning.

e Ivara berdkningar har 50% av den mojliga medfinansieringen (nyttor-kostnader) anviants som
medfinansiering for samtliga kommuner. Medfinansieringen betalas ut jamnt 6ver en tidsperiod om 10
ar med 2018. Eventuell kommunal upplaning beriiknas ske till en rinta om 2%. Ovriga generella
antaganden for kommunmodulerna visas i tabellen nedan:

Avskrivningstid atgiardsinvesteringar 10 ar
Avskrivningstid medfinansieringsbidrag 25 ar
Avskrivningstid materiella anlaggningstillgangar 15 &r
Arlig amortering av 1an i Riksgilden 6,5%
Arlig amortering av jirnvigsobligation 8,0%

o Vid egna berakningar har kommuner respektive Sverigeforhandlingen méjlighet att dndra pa
dessa antaganden.

e Motsvarande antaganden har anvints gillande rantesats, tillvixt och avskrivningar for berdkningar
gillande staten:

Avskrivningstid materiella anlaggningstillgangar 10 ar
Arlig amortering av 14n i Riksgilden 6,5%
Arlig amortering av jarnvigsobligation 8,0%

e Amorteringar pa eventuella statliga 1an eller jairnvigsobligationer genomfors de ar da projektets
intdkter samt finansieringskallorna ger 6verskott och uppgar till maximalt 6,5% av befintlig skuld

arligen.

e Finansieringsbidragsskulden i kommunernas balansrikning beaktar inte rantekostnader.
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Appendix C. - Berakningar

C.1. Inkrementella skatteeffekter

C.1.1. Metod

Fastighetstaxeringsbidraget har berdknats utifrén ett bedomt marknadsvardet fore
hoghastighetsjarnvagsutbyggnaden och har sedan relaterats till ett bedomt marknadsvirde efter
jarnvagutbyggnaden. 75 procent av differensen for andelen lokaler innan och efter
jarnvagsutbyggnaden har multiplicerats med nuvarande fastighetsskattesats om en procent.
Marknadsvirdet har bedomts med hjilp av fastighetsinformationssystem med aktuell
marknadsinformation frén 2015.

Urvalet av fastigheter och effekten pd marknadsvirdet har bedomts utifran PwC:s erfarenhet av hur en
genomsnittlig aktor pa den kommersiella fastighetsmarknaden tidigare virderat en betydande
infrastruktursatsning. Utgdngspunkten for bedomningen har varit nuvarande stationsligen i respektive
ort. Hoghastighetsjarnvagens betydelse for den kommersiella fastighetsmarknaden har bedémts
relaterat till ort, nuvarande fastighetsmarknad och nuvarande tagforbindelser. Vid urvalet av vilka
fastigheter som berors har vi utgétt frin nuvarande beldgenhet av kommersiella lokalfastigheter pa
orten samt nuvarande placering av centralstationen.

C.1.2. Ovriga kommentarer

Effekten av fastighetstaxeringsbidraget forvintas uppkomma stegvis fran att det ar sannolikt att en
jarnviagsinvestering kan komma att genomforas till dess att jairnviagsutbyggnaden ar fardigbyggd och
ovriga effekter pa samhallet har fatt fullt genomslag.

Fastighetstaxeringsbidraget ar beroende av tidpunkt och metodiken ar hanforlig till nuvarande
regelverk kring Allméan fastighetstaxering.

C.1.3. Forslag till fordjupad analys

Enkit- och intervjuundersokning for att 6ka kunskapen om fastighetsinvesterares
investeringspreferenser och hur de ser pa risk och méjligheter i samband med jarnvagsutbyggnad i
respektive delmarknad.

Fordjupad detaljerad analys av vilka fastigheter som forvintas paverkas av jarnvagsutbyggnaden och
segmentsindelning t ex utifran lokaltyp. Analysen behéver ocksa kompletteras beroende pa slutligt valt
stationslége.

C.2. Lokal tillfallig fastighetsskatt

C.2.1. Metod

Bidraget fran en lokal tillfillig fastighetsskatt har berdknats utifran ett bedomt marknadsvirde efter
hoghastighetsjarnvagsutbyggnaden. 75 procent av marknadsvardet har multiplicerats med en bedémd
skattesats om 0,2 procent. Enligt PwC:s bedomning kommer savil bostiader, lokaler som industrier
tillgodogora sig nyttor fran jarnvagutbyggnaden. Det dr darfor rimligt att den lokala och tillfalliga
fastighetsskatten omfattar kommersiella fastigheter samt bostader, smdhus undantagna.

Sverigeférhandlingen - Analys av finansieringsprinciper och bedémning av alternativa finansieringsldsningar fér nya stambanor

PwC

85



Analys av finansieringsprinciper

Marknadsvirdet har bedomts med hjalp av fastighetsinformationssystem med aktuell
marknadsinformation frén 2015.

e Urvalet av fastigheter har gjorts pd samma satt som i berdkningen av fastighetstaxeringsbidraget.
Metodiken syftar enbart till att f& en uppfattning om den totala finansieringspotentialen for en lokal
tillfallig fastighetsskatt. For att undvika troskeleffekter etc. behover urvalet av berérda fastigheter
analyseras vidare utifrén forutsattningarna i respektive kommun. Den slutliga utformningen och
potentialen ar beroende av var framtida stationer for jairnviagsutbyggnaden kommer placeras inom
kommunen samt vilka kommuner som berors.

C.2.2. Kommentarer

o Enlokal och tillfallig fastighetsskatt reducerar effekterna av de inkrementella skatteeffekterna av
fastighetstaxeringsbidraget ovan.

e Utformningen av den lokala och tillfilliga fastighetsskatten behover en tydligare koppling till de
nyttor/okad betalningsforméga som uppkommer hos hyresgister och fastighetsigare jamfort med den
befintliga fastighetstaxeringen. I annat fall riskerar skatten att verka snedvridande pa den lokala
fastighets- och hyresmarknaden.

e En lokal och tillfallig fastighetsskatt bor kunna utformas inom ramen f6r befintliga
system/infrastruktur som idag finns for allmén fastighetstaxering.

o  Att fastighetsskatten omfattar bostdder kan komma att innebira att det skapas forutsittningar for
omflyttning pa bostadsmarknaden dar de som virdesitter/har nytta av den nya jarnvigen medges
tillganglighet till denna del av bostadsmarknaden.

C.2.3. Forslag till fordjupad analys

e Utarbeta ett mer detaljerat och fastighetsekonomiskt réattvisst forslag till hur en avgift ska kunna
utformas utifran forhallandena pa respektive delmarknad och valt stationslige.

e Utreda den optimala fordelningen mellan lokal tillfallig fastighetsskatt, fastighetstaxeringsbidraget och
infrastrukturavgift.

e Undersoka hur det 4r mojligt att motivera den 6kade beskattningen pa grund av uppkomna nyttor.
C.3. Exploateringsbidrag
C.3.1. Metod

e Bidrag fran avgift vid ny bebyggelse har berdknats utifran bygglovsstatistik fran SCB, uppgifter om
Skatteverkets riktvarden for mark samt erfarenheter fran utbyggnaden av tvarbanan i London.

e Enligt var uppfattning bor avgiften vara bred for att undvika troskeleffekter samt relativt 1ag for att inte
hindra 6nskvard exploatering. For att inte missgynna nyproduktion kan det under en tidsperiod
komma att krivas ett undantag frén den lokala tillfilliga fastighetsskatten som redovisas ovan.

e Potentialen har berdknats utifrdn 2014 ars bygglovsstatistik for respektive 1an som berors av en ny
hoghastighetsjarnvagsutbyggnad. Vid bedomningen av avgiftsnivan har vi utgatt frin den lagsta
noterade avgiften som anvénts i Crossrail-projektet i London som sedan applicerats pa Stockholm (ca
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250 kr/m2 BTA). Denna har sedan viktas utifrdn nivan pa riktvirdet for respektive lan. Nivier mellan
18 — 250 kr/m2 BTA har anvénts i berdkningen for storleksordningen pa exploateringsbidraget.

Metoden syftar enbart till att bedoma den genomsnittliga potentialen. I det enskilda fallet t ex helt i
anslutning till ny stationsbyggnad kan avgiften komma att bli hogre emedan i vissa delar av lanet vara
noll eller néra noll.

C.3.2. Kommentarer

Kommunerna ar enligt var uppfattning bast limpande att administrera exploateringsbidraget.
Vi har inte gjort avvdagningar om avgiften skall vara tvingande eller frivillig for kommunerna att ta ut.

Bygglovsstatistik omfattar sannolikt fler m2 BTA 4n de som omfattas av
exploateringsavtal/markanvisningsavtal. Dirmed 6verskattas nivierna om avgiften ska tas ut i
samband med exploateringsavtal/markanvisningsavtal.

Ingen effekt av utékat byggande till foljd av jairnvagsutbyggnaden har beaktats.

C.3.3. Forslag till fordjupad analys

Utarbeta ett forslag pa hur en avgift ska kunna utformas utifran forhallandena pa respektive
delmarknad och valt stationsliage

Utreda den optimala fordelningen mellan lokal tillfallig fastighetsskatt, fastighetstaxeringsbidraget och
exploateringsbidrag.

C.4. Planvinster vid fastighetsutveckling

C.4.1. Metod

For att anlysera konsekvenserna for fastighetsutveckling har vi utgatt fran utvecklingen av det nya
stationsomrédet i Hyllie sdder om Malmé. Utvecklingen kring Hyllie har bedomts vara det mest
jamforbara utvecklingsomradet for nya stationsldgen. Trots likheterna med en ny station pé tidigare
oexploaterad mark i ett storstadsomrade kommer utvecklingen av Hyllie skilja sig mot nya
stationsetableringar. Bland annat pa grund av marknadsstorlek, lokal naringslivssammansattning,
access till regional och lokaltrafik, access till internationell flygplats etc.

For att hantera olikheterna och olika forutsiattningar har pagaende och planerad utveckling i Hyllie
relaterats till de féreslagna stationsldgena for hoghastighetsjarnvag. Baserat pA marknadernas storlek
och var bedomning av de lokala forutsiattningarna i potentialen i fastighetsutveckling. Relativt Hyllie
har en faktor mellan 0,3 — 1,5 berdknats. Laget har i 6vrigt forutsatts vara jamforbarar, d v s sésom
Hyllie forhéller sig till Malmo. P4 samma vis antas en ny station i t ex Jonkoping eller Goteborg forhalla
sig pa likande sétt utifrén ett fastighetsekonomiskt perspektiv.

Nettovirdestegringen i Hyllie har bedomts utifrén en planvinstkalkyl med beaktande av bl a
byggrattsvarden, kostnader for utbyggnad av allmén plats mm. I kalkylen ingér inte 6vriga kostnader
som kan tillkomma for att nd en s6mlos koppling till lokal och regionaltrafik t ex Citytunneln och de
landanslutningar/viganslutningar som byggdes i samband med Oresundsbron.

I nettomarkvirdestegringen inkluderas inte vinster kopplade till bostads- och kontorsutveckling.
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C.4.2. Kommentarer

Etablering av nya bostads- och verksamhetsomraden kommer att pdverka utbudet pa exploaterbar
mark och kommer saledes paverka mgjligheten att fullfolja exploatering pa konkurrerande lagen. I
ovanstdende bedomning tas ingen héansyn till minskad markvardestegringspotential i konkurrerande
lagen.

Baserat pa analysen bedoms det ges mojlighet att bygga cirka 30 000 — 40 000 bostider och 25 000 —
30 000 arbetsplatser totalt 6ver tjugoarsperioden.

C.4.3. Forslag till fordjupad analys

Marknadsanalyser och detaljerade analyser av utbud och efterfragan for respektive valt stationslige

Analyser och avvagningar rorande de lokala infrastrukturinvesteringar som kravs for att mojliggora
fastighetsutveckling i linje med Hyllieexemplet.

Analys av markagoforhallanden i anslutning till nya stationslagen och forutsittningar for att skaffa sig
radighet 6ver mark som kan bli aktuell for framtida fastighetsutveckling.
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Appendix D. - Tabell Statens utgifter

o

visas 12015 ars prisniva.

liga utgifter for Scenario 1. Uppgifterna i tabellen vi
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