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Remissyttrande

Finansiering av infrastruktur med privat kapital (SOU 2017:13)

— Delbetankande av kommittén om finansiering av offentliga infrastruktur- investeringar via skatter,
avgifter och privat kapital

Svenskt Naringsliv har beretts tillfélle att yttra sig ver det rubricerade delbetankandet och vill
framféra féljande synpunkter och kommentarer. Svenskt Néringslivs chef for
skatteavdelningen, tillika naringslivets skattesakkunnige, Johan Fall &r expert i utredningen.
Det som framférs i detta remissyttrande ar darfor ett komplement till den diskussion som
féregick framtagandet av delbeténkandet.

Overgripande synpunkter

e Envalfungerande, tillforlitlig och konkurrenskraftig transportinfrastruktur ar avgérande
och en férutsattning for Sveriges konkurrenskraft och ekonomiska tillvaxt.

e Sverige har dock, under flera decennier, byggt upp en betydande infrastrukturskuld.
Den har uppstatt av ett flertal olika orsaker, &ven om brist pa resurser under lang tid
&r ett tungt vagande skal.! Aven om infrastrukturbudgetens storlek de senaste aren
okat, storre fokus lagts pa drifts-, underhalls- och reinvesteringsatgarder och
kunskapen samt medvetenheten har 6kat kommer det ta lang tid och kréva stora
ekonomiska resurser att betala av pa skulden. Det 6kade behovet av upprustning
maste ocksa ses i perspektivet att Sverige star infér en rad statsfinansiella
utmaningar. En vaxande andel aldre och en krympande andel i arbetsfér alder ar tva
exempel pa utmaningar som kommer séatta press pa alla statens utgiftsomraden
framover. '

! Se exempelvis Svenskt N&ringsliv (2013) "Infrastrukturskulden” samt Svenskt Naringsliv (2016) "Infrastruktur for
jobb och tillvéxt”. En liknande diskussion aterfinns i exempelvis SNS konjunkturrad (2012) "Enkla regler, svéra tider
— behdver stabiliseringspolitiken féréandras?”
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e Svenskt Naringsliv anser att finansiering av transportinfrastruktur i grunden ar en
statlig angelagenhet och lejonparten av resurserna till nyinvesteringar, reinvesteringar
samt till drift och underhall bér anslas via statsbudgeten, vilket ocksa ar budgetlagens
huvudregel.  Offentlig-privat samverkan, OPS, och andra alternativa
finansieringsformer av infrastruktur ar ett komplement till statens huvudansvar.

e Svenskt Néringsliv anser darfér att OPS har en plats i en mycket bred palett av
atgarder som kravs for att komma till ratta med det eftersatta
transportinfrastruktursystemet. Sverige bér 6ppna upp, i de fall det &r rationellt, for
privata aktérer att investera langsiktigt med en trygg avkastning, inte minst i dagens
lagrantemiljo.

e Delbetankandet satter fortjanstfullt fragan om OPS i ett brett sammanhang. Det &r en
gedigen genomgang av olika perspektiv fér och emot. Delbeténkandet utgér darmed
ett bra underlag till regeringen och en fortsatt konkret och faktabaserad diskussion om
mdjligheterna att, till en bérjan i en begransad omfattning, anvanda OPS-modeller i
svenska transportinfrastrukturprojekt.

e Svenskt Naringsliv staller sig positiv till delbetdnkandets utgangspunkt att
anvandningen av OPS-modeller i forsta hand ska ses som ett satt att maximera
effektiviseringsvinsterna vid byggande och drift av infrastruktur, inte ett satt att 6ka
investeringsnivan. OPS bér i férsta hand ses som en genomférandeform dar det
tilhandahalls en infrastrukturtjanst. Svenskt Naringsliv star bakom kommitténs

. utgangspunkt att OPS bér genomféras om de bedémda effektivitetsvinsterna med
upplagget ar stérre &n skillnaderna i den riskjusterade finansieringskostnaden.
Svenskt Naringsliv stodjer ocksa att kommitténs stéllningstagande att ett OPS-
program i Sverige bér motiveras med o6kad samhéllsekonomisk effektivitet i
investeringsverksamheten. For att 6ka kompetensen pa omradet instammer Svenskt
Naringsliv i att Sverige borde bli medlemmar i EPEC.

e Svenskt Naringsliv tillstyrker i princip delbetankandets huvudsakliga stéllningstagande
men vill framféra ett antal kommentarer och synpunkter med utgangspunkt i
stéllningstagandet.

Kommentarer och synpunkter pa utredningens stéllningstagande

Utredningens stéllningstagande ar enligt féljande:

Kommittén férordar déarfor att eft férséksprogram som bestar av minst tre OPS-projekt startas inom
transportinfrastrukturomradet. Projekten bér ligga inom den beslutade ramen fér utveckling av
transportsystemet och darmed vara en del av nationell tfransportplan.

| ett forsta steg bér en sérskild funktion med h6g expertkompetens inrattas. Funktionens uppgift &r att
utifran forskningsresultat och internationella erfarenheter pa bésta sétt férbereda och identifiera lampliga
OPS-projekt och sékerstélla att dessa projekt i efterhand kan utvérderas.

Férséksprogrammet bor i ett senare skede utvérderas i sin helhet och da bor tas stéllning till om det finns
skél att fortséfta med OPS-upphandlingar pa permanent basis.
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Regeringens direktiv till Trafikverket ndmner ingenting om ett férs6ksprogram med
OPS-projekt

Svenskt Naringsliv tillstyrker kommitténs férslag om att starta ett forséksprogram fér OPS inom
transportinfrastrukturomradet och anser ocksd att detta boér vara en del av gangse
planeringsprocess for infrastrukturinvesteringar. Daremot ar det oklart hur kommitténs férslag
kommer att behandlas i praktiken.

Det rubricerade delbeténkandet presenterades i slutet av februari 2017. Regéringen beslutade
i slutet av mars 2017 att uppdra Trafikverket att ta fram ett férslag till ny nationella transportplan
for aren 2018-2029.2

Det ar alltsd en manad mellan kommitténs férslag/staliningstagande och att regeringen
uppdrog Trafikverket men det finns ingen som helst hénvisning eller notering om varken
kommitténs arbete eller om férslagen.

Effekten av denna franvaro blir att Trafikverket inte heller kommer att fokusera pa att arbeta in
ett féorséksprogram inom ramen fér den nya nationella transportplanen 2018-2029. Detta
bekraftas ocksa i direktkontakt med Trafikverket.

Fragan ar hur kommitténs férslag kommer att tas tillvara i praktiken. Som laget &r nu kommer
inte ett fors6ksprogram att komma till stand forran tidigast omkring ar 2022 nar den nationella
transportplanen revideras.

| detta sammanhang éar det intressant att lasa finansdepartémentets sérskilda yttrande. Per
Sonnerby skriver att:

"Mot bakgrund av vad jag hér anfért finner jag att det mest rimliga nésta steget efter denna fértjanstfulla
utredning vore en fortsatt studie for att tdppa till kunskapsluckor och konkretisera den mest
dndamalsenliga modellen for ett eventuellt svenskt OPS-program, snarare an att fatta beslut om att starta
ett sadant program.”

Fragan ar om det férs nagon diskussion mellan nérings- och finansdepartementet om vad som
blir nésta steg. Det framgar ingenstans. Regeringen &r ytterst ansvarig och bér snarast ge
besked om man amnar att ge ett tillaggsuppdrag eller motsvarande om OPS till Trafikverket
eller om fragan ska, under en obestadmd framtid, studeras vidare.

2 Regeringen (2017), Forslag till nationell trafikslagsévergripande plan for utvecklingen av transportsystemet och
trafikslagsdvergripande lansplaner for regional transportinfrastruktur (rskr. 29016)



Den séarskilda funktionen med hog expertkompetens behover konkretiseras

Svenskt Naringsliv tillstyrker kommitténs foérslag med att inratta en sarskild funktion for att
basta satt férbereda och identifiera [dmpliga OPS-projekt och sékerstalla att dessa projekt i
efterhand kan utvarderas. Det finns en logik i att sakerstalla bestallarkompetens och ha ett
gediget férberedelsearbete inom ramen foér det eventuella férséksprogrammet. Svenskt
Naringsliv anser att inrdttandet av en sadan funktion &r avgérande foér att beslut
o6verhuvudtaget ska tas om ett OPS-program och att det ska ges férutsattningar for att
bedrivas effektivt och framgangsrikt.

Daremot kunde delbetankandet vara mer konkret och tydligare precisera hur
sammanséattningen av en sadan funktion ska se ut, under vilken departement funktionen ska
placeras, vilken typ av kompetens som ska inga, vilken typ av modell(er) som ska anvandas
for att vélja ut eventuella OPS-objekt och om utvarderingen ska utféras internt eller laggas ut
pa externa aktérer med mera.

Aven det faktum att den géngse processen med framtagande av nésta nationella transportplan
inte innefattar direktiv till Trafikverket (som beskrevs ovan) skapar fragetecken om nar en
sadan sarskild funktion ska starta sitt arbete. Detta behéver ocksa tydliggéras.

Hela processen fér infrastrukturplaneringen behover forbittrad styrning, granskning
och uppféljning — inte bara OPS-projekt i en testmiljé

Det faktum att kommittén férordar en séarskild funktion fér OPS-projekt satter ocksa fingret pa
behovet av att férbattra den generella styrningen, granskningen och utvarderingen av den
befintliga infrastrukturprocessen.

Det ar minst lika viktigt att de upphandlade objekten i den nationella planen exempelvis ar
samhallsekonomiskt Ib6nsamma och att de pa ett adekvat satt gar att utvardera i efterhand,
dven om de finansieras av viss del av kommunal medfinansiering eller ar fullt ut finansierade
av statliga anslag.

Att samhallsekonomisk effektivitet och langsiktig hallbarhet ska vagleda transportpolitiken
rader bred samstammighet om. Men vad infrastrukturplaneringens konkreta prioriteringar ska
végledas av och utvarderas mot, &r inte alls lika givet.

Varderings- och asiktsskillnader leder i dag till vitt skilda slutsatser om vad som &r
samhalisekonomiskt effektivt och langsiktigt hallbart. De skilda perspektiven leder ocksa fram
till att det i infrastrukturdebatten ofta uttrycks olika former av misstro; dels mot de
samhaéllsekonomiska lénsamhetskalkyernas férmaga att fanga alla effekter, dels i vilken
utstrackning beslutsfattarna i slutanden faktiskt vagleds av samhélisekonomisk effektivitet.

For en langsiktig och effektiv infrastrukturplanering behéver tilltron ¢ka till att den
samhallsekonomiska analysen &r heltdckande och att den anvands pa ett konsekvent sétt i
planering och prioritering.

Tilltron kan stérkas genom fortsatt utvecklade metoder, bland annat for att vardera atgarders
effekter pa godstrafiken och pa transporternas klimatpaverkan. Det géller inte minst
varderingen av drift- och underhallsatgarder. Tilltron kan ocksa starkas genom ett utvecklat
institutionellt ramverk fér uppféljning av infrastrukturplaneringens underlag och utfall.
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Svenskt Néringsliv har tidigare foreslagit att det bér etableras ett nytt ramverk fér mer effektiva
atgardsval pa infrastrukturomradet samt att det bor inrattas ett Infrastrukturrad.?

Infrastrukturradets framsta syfte bér vara att sakerstélla en kontinuerlig, oberoende och
sammanhangande utvdrdering av svensk infrastrukturpolitik och hur det bidrar till de
transportpolitiska malen.

Delbetankandets férslag med en sarskild funktion med hég expertkompetens skulle kunna
fungera som en férebild till ett bredare infrastrukturrdad med avseende pa urvalsprocess,
samhallsekonomiskt I6nsamhet, transparens etc. i den ordinarie processen for utvecklingen
av hela transportsystemet.

Idag &r det ett flertal statliga aktérer som pa ett fortjanstfullt satt genomfér, utifran olika
positioner och perspektiv, granskningar av transportpolitiken och infrastrukturplaneringen. Det
géller exempelvis myndigheten Trafikanalys, Riksrevisionen och Finanspolitiska radet. Dessa
skilda granskningar ar dock inte helt oberoende (i fallet med Trafikanalys) samt saknar
kontinuitet och egen transportekonomisk/transportpolitisk kompetens (Finanspolitiska radet
och till viss del Riksrevisionen).

Finanspolitiska radet har exempelvis i sina arliga rapporter 2015 och 2016 féreslagit att det
ska inféras ett ramverk for infrastrukturbeslut for att rada bot pa det problem som radet
identifierat, att det laggs for liten vikt vid samhallsekonomisk I6nsamhet nér investeringsplaner
beslutas.

Finanspolitiska radet menar att ramverket bér innehalla ett regelverk som beskriver hur
beslutsunderlag och uppféljning ska utformas, i syfte att "tydliggéra de samhallsekonomiska
avvagningarna utan att fér den skull inskréanka den politiska beslutsmakten”.#

Svenskt Naringsliv instdmmer i Finanspolitiska radets synsatt. Men ramverket kan inte enbart
besta av ett antal principer och regler for arbetsgangen i regeringskansliet och ansvariga
myndigheter. Det skulle troligtvis behévas ett formaliserat institutionellt ansvar for att utveckla
och tillampa ramverket i férhallande tili de atgérder som planeras och genomférs.

Svenskt Néringsliv menar darfor att ett nytt och fér andamalet ansvarigt rad borde inrattas och
det initiala uppdraget skulle kunna vara att:

e granska arbetet med att utveckla och forbattra de samhallsekonomiska
kalkylmodellerna,

o folja upp avslutade och pagaende infrastrukturprojekt for att sékerstélla att det finns
tillférlitig och  transparent redovisning av projektens samhallsnytta och
kostnadsutveckling, '

e ansvara for att modeller utvecklas for det langsiktiga investeringsbehovet i
transportinfrastruktur.

Ett infrastrukturrad ska darfér ha en nara samverkan med akademin och den forskning som
idag bedrivs som bedrivs kring transporter och infrastruktur i Sverige och internationellt. Den

3 Svenskt Naringsliv (2013), Tillvixtframjande investeringar i infrastruktur — férslag till ett nytt infrastrukturpolitiskt
ramverk. Svenskt Néringsliv (2016), Infrastruktur och transporter fér foretagande och jobb.
* Finanspolitiska radet (2015), Svensk finanspolitik 2015.
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svenska forskningen kring transportekonomi och infrastrukturens samhallsekonomiska
effekter ar av hég internationell klass och behéver utgéra grunden fér 6kade kunskaper och
forbattrade modeller. Tva institutioner som &r centrala for ett Infrastrukturrad att samverka
med ar Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI) och Centrum for transportstudier
(CTS).

Stockholm som ovan,

IR

Marten Bergman
Ansvarig Infrastruktur, Svenskt Naringsliv



