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1 Forord

Denna rapport har producerats inom ramen for projektet Socioekonomisk utredning fér en fast
vdgférbindelse mellan Pargas och Nagu. Projektet finansieras via EU programmet for utvecklingen av
landsbygden i Fastlandsfinland 2014—2020. Finansieringen ar sokt via Leader-gruppen | samma bat —
Samassa veneessd - och projektet forverkligas inom omradet for Egentliga Finlands NTM-central.
Utover finansiering fran EU har finansiering erhallits fran Svenska kulturfonden och Abolands
skargardsstiftelse. Projektets dgare och genomforare, Stiftelsen for projektforskning, har dven bidragit
med eget kapital for att mojliggora detta projekt.

Stiftelsen for projektforskning 6nskar uttrycka sin tacksamhet till alla finansiarer som mojliggjort detta
projekt.

Forfattarna till denna rapport 6nskar tacka utvecklingschef Seppo Toivonen pa Trafikverket, direktor
Matti Vehvildinen, planeringschef Antti Karki, upphandlingsexpert Tapani Jaakkola vid Egentliga
Finlands NTM-central, professor Kim Wikstrom, aldre radgivare Jan-Erik Stenman pa Stiftelsen for
projektforskning, lektor Jonas Spohr vid Abo Akademi samt Pargas stadsdirektor Patrik Nygrén for
vardefulla kommentarer och rad under utformandet av denna rapport.

2 Sammanfattning for beslutsfattare

Diskussionen kring behovet av nya finansieringsmodeller for nya infrastrukturprojekt (vagar, tagbanor,
farleder) har accentuerats i Finland under nuvarande regeringsperiod. Saval naringslivet som
offentliga aktorer (stdder, kommuner och deras invanare) har efterlyst nya investeringar som mangfalt
Overstiger den finska statens arliga budgetmedel reserverade for nyinvesteringar. Utover
nyinvesteringar har Finland en reparationsskuld for trafikndtet pa ~2,5 miljarder euro.
Utgangspunkten har saledes varit att statens budgetmedel inte racker till for att tillgodose dels
behovet av att minska pa reparationsskulden, dels svara pa behovet av ny infrastruktur.

Detta i sin tur har lett till en efterfragan pa alternativa finansieringsmodeller. Den fasta
vagforbindelsen mellan Pargas och Nagu utgoér inget undantag. Det har med all tydlighet framgatt att
nya idéer och modeller behovs for att géra Pargas-Nagu projektet finansierbart.

| denna rapport studeras fem alternativa leverans- och finansieringsmodeller for en fast
vagforbindelse mellan Pargas-Nagu. Visionen och malsattningen har varit att hitta gangbara alternativ
som gynnar regional utveckling med beaktande av de krav som finska staten och eventuella privata
aktorer staller. | effektanalysen (Stiftelsen for projektforskning, 2018a) studerades en fast
vagforbindelse ur ett ekosystemperspektiv med malsattningen att koppla samman nyttodragare med
sjalva investeringen (se Figur 1).
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Figur 1 Vision: en fast vdgférbindelse bidrar till regional utveckling via stark sammankoppling mellan nyttodragare och
sjdlva investeringen

Tva av de studerade modellerna (ST) utgar fran det traditionella sattet att bygga och underhalla
vagprojekt i Finland, medan de tre 6vriga (PPP) bygger pa offentlig-privat samverkan (Public Private
Partnership). | tre av modellerna (ST2, PPP2 och PPP3) introduceras anvandaravgifter for att bidraga
till investeringskostnaderna.

Alternativa modeller

Offentlig Privat Samverkan
(Public Private Partnership,
PPP)

Standard leveransmodell
(Suunnittele-toteuta, 5T)

5T1 PPP1

Budgetfinansiering Inga anvandaravgifter

512 PPP2

Intern utléning med Med anvandaravgifter

anvéndaravgifter Efterfragerisken hos staten

Efterfragerisken hos staten och regionen

PPP3

Med anvandaravgifter +
milstolpebetalning

Efterfrigerisken hos regionen

Figur 2 De fem (5) granskade alternativa leverans- och finansieringsmodeller for implementering av en fast vigférbindelse
mellan Pargas-Nagu.

En kassaflodesanalys visar att samtliga fem alternativ blir billigare for staten dn bibehallandet av
nuvarande farjetrafik (medelscenario) med 30 ar som granskningsperiod, se Figur 3 nedan.
Observeras bor att kassaflédesanalysen inte tar nagra dvriga samhillsnyttor i beaktande, d.v.s. den
beaktar enbart kassastrommar som &r direkt kopplade till sjilva investeringen. Ovriga férvintade
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samhallsnyttor ar t.e.x 6kad omsattning inom turismen, klart forbattrad tillgianglighet och en
langsiktig och fungerande transportlésning fér att bidra till att vianda den negativa
befolkningsutveckligen och darmed sdkerstdlla skdrgardens fortsatta livskraft (Stiftelsen for
projektforskning, 2018a).

Trafikverkets totala nettokostnad (nuvarde), 30 ar
(M€), medelscenario
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Figur 3 Nuvdrdet av de totala nettokostnaderna fér Trafikverket under 30 Gr i medelscenariot. Diskonteringsfaktor 3,5%.
Anvdndaravgifter ingdr i ST2, PPP2 och PPP3.

En sensitivitetsanalys visar att investeringskostnaden och marknadsrdntan ar de mest utslagsgivande
faktorerna nar det géller finansierbarheten av projektet ur ett rent kassaflédesmassigt perspektiv.
Eftersom investeringskostnaden ar avsevard (146MEUR) ger fordandringar av investeringskostnaden
stora utslag i projektets Ionsamhet. En |1ag marknadsrénta, & andra sidan, innebéar att manga projekt
som ersatter existerande I6sningar med hog driftskostnad (sa som Pargas-Nagu farjférbindelse) kan
vara [dnsamma.

Aven vid en avsevird minskning av statens kostnader fér uppratthallande firjetrafiken, kvarstar
framforallt alternativet ST2 men daven PPP3 fortfarande som finansierbara alternativ, se Figur 4.

Trafikverkets totala nettokostnad (nuvarde), 30
ar: investeringskostnad och marknadsranta (M€)
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Figur 4 Nettokostnad i nuvdrde for Trafikverket ver 30 dr, sensitivitet av kombinationen investeringskostnad (+-20%) och
marknadsrénta (1%-2,5%). For ‘Férja’ anges Medel och Ldg scenariot fér férjans férvéntade kostnadsutveckling.
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Bade modell ST2 och PPP3 ar gangbara alternativ. ST2 ar for staten det billigaste alternativet men
innebar inte lika starka finansiella incentiv till regional utveckling som PPP3. Centralt i PPP3 ar att
sakerstalla en aktiedgarbas dar byggbolaget i projektbolaget (SPV) inte far en alltfér dominant roll.
Detta for att undvika en del av de problem som uppdagats i bl.a. Nya Karolinska Solna-projektet i
Sverige som genomférdes via en PPP-modell. PPP3 férutsatter ibruktagande av anvandaravgifter for
att bidra till finansiering av investeringskostnaderna. Anvandaravgiftens storlek antas vara 4
EUR/fordon/6verfart.

For att projektet med en fast vagforbindelse mellan Pargas-Nagu skall gd vidare rekommenderas
foljande:

» Rekommendation 1: Klart dgarskap och stark vilja

e Projektet med en fast vagforbindelse mellan Pargas och Nagu bor fa en klar 4gare som
driver fragan lokalt, regionalt och nationellt. Som en del av detta vore det centralt att
aven en tydlig gemensam vilja om behovet av en fast vagforbindelse pa regional niva
uppnas. Centrala regionala aktorer &r Egentliga Finlands férbund, Abo stad, Pargas
stad och Egentliga Finlands NTM-central. Ett gott exempel pa stark vilja och
valfungerande regionalt samarbete ar Midway Alignment-projektet (Midway
Alignment, 2018) som under flera ar malmedvetet arbetat for ett valfungerande
transportstrak over Kvarken.

» Rekommendation 2: Prioritering av projektet i 12-ars-planen for utveckling av
transportsystemet i Finland
e Projektet bor fas med i planen for utveckling av transportsystemet i Finland. Detta
skulle mojliggora att dven nodvandig planldaggning for projektet kan starta. En ny
generalplan (Fl: Yleissuunnitelma) och miljokonsekvensbedémning bor uppgoras.
Dessa aktiviteter forvantas kosta ca 2 MEUR.

> Rekommendation 3: Definiera Pargas-Nagu fast vagforbindelse som Finlands forsta
pilotprojekt med anvandaravgifter (se dven rekommendation 2 ovan) enligt modell PPP3.

» Rekommendation 4: Analysera modellen PPP3 ndrmare i samrad med Trafikverket,
Kommunikationsministeriet, Finansministeriet, regionala aktorer (Pargas stad, Egentliga
Finlands forbund) och potentiella finansiarer. Specifika fragor som bor studeras narmare ar
bl.a.:

e vad ar en lamplig adgarstruktur i projektbolaget (SPV) for att undvika en alltfor
dominant roll av enskilda aktiedgare? Vilka mojligheter har regionala aktorer att bara
efterfragerisken? Hur férhaller sig potentiella finansiarer och byggbolag till projektet
om det genomfors via PPP3?

e noggrannare analys av trafikprognoser inklusive kanslighetsanalyser. Har kan med
fordel norska modeller utnyttjas.



3 Bakgrund och nulage

3.1 Behovet av alternativa finansieringsmodeller for att utveckla trafiknatet i Finland
Diskussionen om behovet av alternativa modeller for finansiering av infrastruktur (vagar, tagbanor
etc) i Finland har accentuerats under nuvarande regeringsperiod. En av de centrala orsakerna ar att
trafiknatet i Finland har borjat forfalla till foljd av den otillrdackliga finansieringen som anvisats for
underhall. For tillfallet uppgar reparationsskulden for trafiknatet till ~2,5 miljarder euro. For att minska
denna skuld har den nuvarande finlandska regeringen beviljat 600 miljoner tillaggsfinansiering for
aren 2016-2018. Med hjalp av tillaggsfinansieringen har man forhindrat att reparationsskulden 6kar
ytterligare och samtidigt lyckats vanda den negativa trenden. Finansieringen har anvants framst for
att svara pa néringslivets och pendeltrafikens behov (Trafikverket, 2018a).

Utover ovanndamnda reparationsskuld kommer det enligt Stiftelsen fér projektforskningens estimat
att krévas investeringar i ny infrastruktur pa ca 5 miljarder EUR/ar i Finland under de kommande tio
aren (Stiftelsen for projektforskning, 2018b), dven med beaktande av att efterfragan pa t.ex. nya
snabba jarnvagsforbindelser verkar 6ka:

EUR (mn) Yearly Source (explanation)

investment
Roads and briges 659  The 2016 budget for Finnish Transport Agency
and seaways (total minus rail tracks and stations and daily maintenance)
Electricity distribution 753 Energy Authority web page
Electricity and 1,247 Finnish Energy Society web page
heat generation (total minus amount allocated to distribution above)
Water pipeline and 489 Helsinki Region Envirenmental Agency annual reports
sewerage treatment (whole of Finland value obtained based on population)
Sea ports 87 Research from Finnish Transport Agency 9/2016

(figure is the yearly average for years 2011-2015)

Communications 680 Finnish Communications Regulatory Authority web page
(information is for year 2015)

Airports 48 Finavia web page
(yearly average for years 2000-2013)

Rail track and station 350 The Finnish Railway statistics 2016
(yearly average for 1990-2016)

Ferries 5 Publication of University of Turku B196, 2013 and Turun
Sanomat 18 March, 2017 (50 ferries in Finland, yearly
estimate based on ferry acquisition price and economic life)

Total 4,318

Figur 5 Estimat pa drligt kommande behov av infrastrukturinvesteringar i Finland (Stiftelsen for projektforskning, 2018b)

Den finska staten planerar att arligen investera ca 300 MEUR i nya vagar och broar enligt 2019 ars
budget (Kommunikationsministeriet, 2018a). Denna summa inkluderar alltsa inte nyinvesteringar i
farleder till havs, tagbanor eller arligt underhall. Inom Egentliga Finland finns det for tillfallet ett flertal
stora infrastrukturprojekt under planering: daribland forbattring av Abo omfartsvég (totalt ca 300
miljoner EUR, (Centralhandelskammaren, 2018)), snabbare tagférbindelse mellan Abo och Helsingfors
d.v.s. det sa kallad ‘entimmestaget’ (~2 miljarder EUR, (Tunninjuna, 2018)). Andra namnvarda projekt
ar gruppen av projekt som hanfor sig till regionvag 180; férnyandet av Kirjala- och Hessundsbron om
totalt ca: 70 M€ (Trafikverket, 2018b) (Trafikverket, 2018c) samt den nya St Karins omfartsvdgen
genom Kustd om 41 M€ (Trafikverket, 2018d). Det farskaste kostnadsestimatet for en fast
vagforbindelse 6ver Pargas-Nagu (via Haverd) ar 146 MEUR (Bilaga 2 - Storlek pa investering).



Ifall man antar att denna investeringskostnad sprids ut pa tre ar, d.v.s. ~50 MEUR/ar, skulle det
innebara att Pargas-Nagu projektet férbrukar ~1/6 av den finska statens totala investeringsbudget
for nya véagar och broar under tre ars tid.

Kampen om statliga budgetmedel for infrastrukturinvesteringar i Finland ar med andra ord hard.
Utgangspunkten i diskussionen har saledes varit att den finska statens budget helt enkelt inte racker
till for att tillgodose dels behovet av att minska pa reparationsskulden, dels svara mot behovet om ny
infrastruktur. Atminstone tva arbetsgrupper har tillsatts av Finlands nuvarande regering under aren
2017-2018 for att utvardera hur finansieringen av infrastruktur kunde ske i framtiden:

o Parlamentarisk arbetsgrupp fér att utreda transportnatets framtid. Arbetsgruppen avgav
sin rapport den 28.2.2018 (Kommunikationsministeriet, 2018b) (Kommunikationsministeriet,
2018c) dar den foreslog bl.a.:

o transportnéatet skall underhallas och utvecklas utifran en parlamentariskt beredd 12-
arig plan for transportsystemet.

o Entillracklig hojning av finansieringsnivan for att utveckla transportnatet och att
budgetfinansieringen bor kunna anvandas mer flexibelt for framtida
utvecklingsprojekt. Arbetsgruppen ansag att man oftare an hittills skall kunna
anvanda sig av projektspecifika foretag.

o Arbetsgruppen tog inte stallning till anvandaravgifter pa landsvagarna eller i
gatunatet, men konstaterade att behovet av avgifter bor utvarderas separat.

o 'Hyotyja maksaa’ principen (fritt oversatt: ”Nyttodragaren betalar”) bor tillampas i
allt storre utstrackning for att finansiera infrastrukturprojekt i Finland
(Parlamentaarisen liikenneverkon rahoitusta arvioivan tydoryhman loppuraportti,
2018, punkt 16).

e Arbetsgrupp inom finansminiesteriet fér att utvirdera genomférande av
infrastrukturprojekt med hjalp av bolagsmodell (Finansministeriet, 2018):

o Arbetsgruppen, som tillsattes 12.9.2018 av finansminister Petteri Orpo, har i uppgift
att utreda juridiska, ekonomiska och administrativa fragor med alternativa
bolagsmodeller ur de olika parternas perspektiv. Bolagsmodeller har aldrig tidigare
utretts och testats i samband med infrastrukturprojekt i Finland da staten varit med i
projektet som aktiedgare. Daremot har nog Finland erfarenheter av totalt fyra
infrastrukturprojekt som genomforts enligt PPP-modellen, se nedan.

o Arbetsgruppen skall avge sin rapport den 30.11.2018

Det kan noteras att Finland har tamligen goda erfarenheter av infrastrukturprojekt som genomférts
genom sk. Private Public Partnership-modeller (PPP) (Diskussioner med Trafikverket och Egentliga
Finlands NTM-central). Totalt fyra vaginfrastrukturprojekt (samtliga motorvagar) har genomforts
sedan mitten av 1990-talet. En narmare granskning av dessa projekt, deras utfall och lardomar
aterfinns i Bilaga 1 — Analys av genomforda PPP-projekt i Finland (pa finska).



3.2 Behovet av nya modeller for en fast vagférbindelse Pargas-Nagu

En fast vagfoérbindelse mellan Pargas och Nagu har diskuterats atminstone sedan 1960-talet
(Insindoritoimisto Koskela - Lehvonen Ingenjorsbyra, 1966) och i debatten under de senaste aren har
det med all tydlighet framgatt att nya idéer och modeller behdvs for att géra projektet finansierbart.

En effektanalys (Stiftelsen for projektforskning, 2018a) visade genom en nytto-/kostnadsanalys att en
investering i fast vagforbindelse mellan Pargas-Nagu vore nationalekonomiskt Idnsam om man tar ett
tillrackligt langt tidsperspektiv (30 ar). Detta beror framforallt pa de stora statliga arliga utgifterna for
den nuvarande farjetrafiken samt den stora trafikmangden. Noteras bor att forbindelsen Pargas-Nagu
ar den livligaste i Finland med ca 600 000 fordon/ar. Fragan ar dock om detta racker som argument
for finska staten for att projektet skall forverkligas.

Tidigare kommentarer fran nuvarande finska regeringen tyder pa att Pargas-Nagu projektets hela
finansiering via budgetmedel inte ar trolig (se dven diskussion i kapitel 3.1.) Om projektet inte kan
finansieras i sin helhet via budgetmedel bér man se till andra alternativa leverans- och
finansieringsmodeller dar dven nyttodragare betalar-principen ("Hyotyja maksaa’, se Effektanalysen)
beaktas i allt hogre grad.

Nyttodragaren-betalar behover inte endast handla om att se till att det finns en aterkoppling efter att
investeringen har gjorts utan kan ocksa handla om att sakerstalla att ratt projekt med ratt konceptval
genomfors. Till detta kan knytas problemen med gavoekonomier som latt uppstar i samband med
erhallande av investeringar utan motprestation. Man kan se att en viss grad av egenfinansiering lokalt
ger incentiv om att driva och genomfora kostnadseffektiva projekt med effektiva |6sningar, detta kan
genomfdéras genom myndigheters kontrollrutiner men ocksd genom att ansvariggora lokala
myndigheter (Samset, Volden, Welde, & Bull-Berg, 2014).

| slutrapporten for effektanalysen (Stiftelsen for projektforskning, 2018a) presenterades féljande bild
som dven fungerar som en av startpunkterna for utvecklandet av alternativa finansieringsmodeller:

Vem drar nytta? Vilken &r nyttan? Hur kopplar detta till investeringen?
h En del av investeringskostnaden
e 4 Anvdndaravgift?
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Figur 6 Hur aktérer drar nytta av investeringen och hur nyttan kan sammanknytas med investeringen (illustrativt)



| Finland (bortsett Aland) finns i dagens lage inte avgifter pa landsvig och det skulle kravas lagandring
for att tillampa avgifter pa en landsvag. Observera att kommunikationsministeriet dock har mojlighet
att via en forordning (Finlex, 2018a) introducera anvindaravgift pd landsvagsfarjor. A andra sidan
betalar enskilda medborgare i nuldget for andra motsvarande tjanster, t.ex. vissa férbindelsefartyg
langs Skargardens ringvag och i Finska viken. Ett exempel pa avgifter pa landsvag ar avgifterna for att
nyttja de alandska landsvagsfarjorna. Engangsbiljetterna pa skargardsfarjorna ar varierande och
relativt hoga (17-34€ for personbil + tillagg for att komma fran andhamn till andhamn (Alandstrafiken,
2018a)) men det finns ocksd mojlighet till arskort a 158 € (Alandstrafiken, 2018b).

Nuvarande avgift for forkorsratt pa farjelinjen Pargas-Nagu

Idag finns det, med vissa forutsattningar, mojlighet att inforskaffa forkorsratt till nuvarande farjelinje
mellan Pargas och Nagu. Forutsattningar for att beviljas forkorsratt ar arbetsresor, att man ar
beroende av en férbindelsebatsresa eller ar i stort behov av forkorsratt i form av t.ex.
sjukdomsrelaterade resor. Forkorsratten beviljas for hogst fyra ar. (NTM-centralen, 2018a)

Forkorsrattens betalning kan ses som en typ av avgift for okad serviceniva. Kostnaden for
forkorsratten bestar av en ansdkningsavgift pa 200 € (Finlex, 2018b) och skyltarna a 30 € for paret
eller klistermarken a 20 € for paret, till detta tilkommer moms och fraktkostnader (NTM-centralen,
2018b). Anstkan gors for hogst 4 ar i taget. | praktiken handlar det om en avgift pa ca 250 EUR for 4
ars forkorsratt, d.v.s. ca 60-70 EUR/ar. Med andra ord betalar vissa anvdandare redan for forkorsratt
och fragan ar vad betalningsviljan for forbattrad serviceniva genom en fast vagforbindelse ar.

Tidigare forslag pa avgifter inom forbindelsebatstrafiken inom skargarden motte hart motstand, och
foll bl.a. pa sin orimliga taxa dar fa anvandare skulle sta for stora arliga kostnader.

Ar anvindaravgifter ett maste for att gora en fast vigforbindelse mellan Pargas och Nagu
finansierbar?

Som noterat ovan bor anvandaravgifter beaktas som alternativ om man ser till hur svart det varit att
ta beslut om investering tidigare. Fragan om anvandaravgifter ar dock en betydande nationell
trafikpolitisk fraga, som Finlands féljande regering bor ta stallning till, d.v.s. den géller inte bara Pargas-
Nagu projektet. Olika modeller fér anvandaravgifter i Europa, med fokus pa Norge, presenterasi 5.1.

Nar anvandaravgifter diskuteras bér man notera att en fast vagférbindelse starkt kan bidra till regional
utveckling, vilket &aven effektanalysen (Stiftelsen for projektforskning, 2018a) visade. Ifall
anvandaravgifter introduceras i Finland bor visionen vara att skapa en stark sammankoppling mellan
behov av regional utveckling, nyttodragare och finansiella incentiv. Aven Kommunikationsministeriets
framtidsplan (Kommunikationsministeriet, 2018d) noterar att ibruktagandet av anvdandaravgifter pa
regional/statlig niva bor utredas under nasta regeringsperiod:

“Seuraavalla  hallituskaudella  tuleekin  selvitettiviksi  alueellisen  tai  valtakunnallisen
tiemaksujdrjestelmdn kdyttéénotto. Kdyttémaksuilla katettaisiin véhintédédn osa liikkenneverkon
investointikustannuksista ja samalla saadaan aikaan ympdristéhyétyjd. Kdyttomaksu olisi maksu
paremmasta palvelustasosta.”

Vidare kan noteras att Trafikverket som bast later utreda hur den norska modellen med
anvandaravgifter kunde appliceras i Finland (CAPEX Advisors; STRAFICA, 2018).
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4 Malsattning och analysens omfang

Denna analys gors i ett led att forsoka gora investeringen i en fast vagforbindelse mellan Pargas-Nagu
finansierbar. Analysen utgor Steg 2 i projektet ‘Socioekonomisk utredning for fast vagforbindelse (se
Figur 7 nedan). Denna analys ar en férstudie. Resultaten fran denna analys skall fungera som besluts-
och diskussionsunderlag for potentiella offentliga och privata finansidrer samt politiska beslutsfattare
pa lokal, regional och nationell niva. Observeras bor att denna rapport inte presenterar ett detaljerat

forslag kring anvandaravgfter.

P s . - - -

Steg 1

Effektanalys

VARFOR en bro?

- Vilken systemeffekt?
- Vilka parter skulle
gynnas, hur?

- Jamforelse med
redan genomforda
projekt (Replot,
norska projekt)

Steg 2
Alternativa

leverans-och
HOERNERS
modeller

HUR organisera?

- Hur organisera
finansieringen, vilka
alternativ existerar?
- Jamforelse med
andra projekt (t.ex.
motorvagsprojekt,
norska projekt)

Omfang for denna
rapport

Steg 3

Spridning av
resultat

Kommunikation av
resultat

- Spridning av resultat
fran Steg 1 och 2 till
kommunala, regionala
och nationella
beslutsfattare,
potentiella finansidrer
for investeringen,
lokalbefolkningen

Figur 7 Denna rapport utfér Steg 2 i projektet ‘Socioekonomisk utredning fér fast vigférbindelse mellan Pargas och Nagu’

Omfang for hela projektet ’Socioekonomisk utredning fér fast véiigférbindelse mellan Pargas och Nagu’

Den specifika malsdttningen med denna rapport (Steg 2) dr att svara pa fragorna:

1. Vilka alternativa, gangbara, modeller finns det for att implementera och finansiera en fast

vagforbindelse mellan Pargas-Nagu?

2. Pa vilket satt bor finansieringen ordnas via olika incentivmekanismer for att en fast
vagforbindelse skall bidraga till den regionala utvecklingen pa optimalt satt?
3. Vilken av modellerna gor att projektet blir finansierbart for de centrala parterna?

| arbetet ingdr aven att analysera infrastrukturprojekt som genomforts m.h.a. alternativa
leveransmodeller- och finansieringsmodeller i Finland och Norge, for att se pa for- och nackdelar. Har
ingar dven att studera olika modeller fér anvandaravgifter och hur dessa kan kopplas till sjdlva

investeringen.
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5 Modeller for finansiering av infrastrukturprojekt
5.1 Avgiftsmodeller i Norge

Norge har en lang historia av att finansiera en stor del av sin infrastruktur med hjalp av avgifter i form

av vagtullar, eller bompeng som de kallar det.
(Bompengeselskap) dgt av kommun och 1an (kommun och fylkeskommun).

Road charging in Norway

e 80 years experience and more than 100 projects
15 years average duration -> 60 current projects

Urban toll systems for the last 31 years

AutoPASS 1999

v

All Electronic Tolling (AET) from 2004 (8 cities today)
= Open Road Tolling (ORT) = Automatic tolling

Point payment only

Full interoperability: Norway 2004, DK+SE+NO 2007

Figur 8 Bompeng i Norge, bakgrund (Weersted, 2017)

Bompengen krdavs in av ett aktiebolag

Bergen (1986), first toll
ring (no EFC),
(Singapore from 1975)

L

Rv 551 Folgefonn Tunnel
E39 Triangular Link e
E39 Borevik - Jektevik

Rv 544 Halsney Link

Alesund*(1987-2009),
world’s first EFC

tolling system

Oslo (1990)
and Trondheim

<

it
5
F

(1991-2005)
(2010-)

Rv47 T Link
I N. Jeren I

I E39 Lister Pack I

Road tolling projects in
Norway, September 2012 \
|
——
=
City Projocts
:I Single Projects
:l Toll collection on ferries
[ AutoPASS tolling
— ST
Open Road e s
.
Tolling (ORT
9 OFD
Pioneers:
:

..' \

Rv 7 Hardanger Bridge

S T

E6 Gardermoen - Kolomoen

Rv 4 Reinsvoll - Hunndalen

Rv 35 Lunner - Gardermoen

R
Rv 2 Klofta - Nybakk
) | ISELTE |

Oslo and Beerum
Rv 23 Oslofjord Link |

E18 at Askim (Ostfold Pack)

T

E6 at Moss (@stfold Pack)

E6 Svinesund Link

I Rv 45 Gjesdal I

I Rv 9 Setesdalsvn

|

I Kristiansand I

Figur 9 Bompengeprojekt i Norge, 2012 (Weersted, 2017)
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Bompengeselskapet finansierar en del av investeringen genom att ta upp |an garanterade avkommun
och fylkeskommun for att tacka investeringskostnaden. Bompengeselskapen férbinder sig till att inte
fora vinstdrivande verksamhet och de skall endast engagera sig i verksamhet i samband med
inkravning av avgift och nedbetalning av Ian i samband med investeringen. Inkrdvningen &r ocksa
tidsbegransad, detta faststélls dels i forhandsgodkdnnandet av norska Statens vegvesen samt senare
av norska Stortinget. Inkravningen kan i vissa fall forlangas enligt tidigare godkdnd plan om
bompengesallskapet inte annars klarar av att betala tillbaka sitt Ian (Statens vegvesen, 2010).

Norsk bompeng &r en intressant modell for att applicera “nyttodragaren betalar” -principen dar bade
anvandare och regionen medverkar. Anvandarna deltar genom att betala for en del av den nyttan
investeringen innebdr och regionen deltar genom att bdra en del av finansieringsansvaret och
trafikens efterfragerisk genom dgandet av Bompengeselskapet.

Nedanstaende figur visar pa andelen av investeringskostnaden i den norska riksvagen som tackts av
bompengar under aren 1986-2014. Trenden har varit stigande och bompengens andel utgér idag ca
40% av de totala investeringskostnaderna for norska riksvagar:

100 %
90 %
80 %
70 %
60 %
50 %
40 %
30 %
20 %
10 %

0%

O
$

© & N H o»> o H
FF P PSS

b o> b &
) N ) L '\. '\/ '\
LSS

B Bompenger M Statlige midler

Figur 10 Bompengens andel av riksvégsinvesteringarna 1986-2014 (Welde, Brdthen, Rekdal, & Zhang, 2016)

Flera studier visar att det finns en kostnad vid skatteinkrdavning, men denna kostnad ar dock
kontroversiell. Vid jamférelse mellan bompeng och skattemedel raknar man med att
marginalkostnaden pa skattemedlen ar 1,2. Detta betyder att den egentliga kostnaden for offentlig
finansiering ar finansieringsbehovet genom offentliga medel multiplicerat med 0,2. (Welde, Brathen,
Rekdal, & Zhang, 2016)

A andra sidan kan avgiftsinkravning ha en effekt pa trafikmingden pd grund av
trafikavvisningseffekten samt den realiserade nyttan fér anvandaren tack vare investeringen. Om
trafikmangden for strackan har hog elastisticitet och bompengen ar allt fér hog kommer
investeringens realiserade nytta (den som raknas i nytto-/kostnadsforhallandet) bli betydligt lagre dn
utan bompeng. Nedan, i Figur 11, foljer en illustration pa hur den totala nyttan, som gar forlorad med
en fordubblad bompeng vid elastisk trafikmangd nar trafikmangden, minskar:
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Ettersporsel
v
Bompenger etter
Bompenger -
Bompenger for
“Riktig” pris "
(hvis MC=0) Bruk med Bruk med Optimal -
bompenger bompenger bruk
(etter) (for)

Figur 11 Effektivitstappet 6kar éverproportionerligt med avgiftens storlek (Welde, Brathen, Rekdal, & Zhang, 2016)

Ovanstdende figur illustrerar att man bor ta en eventuell avgift och dess effekter i beaktande i nytto-
/kostnadsberdkningen for projektet. Nar man féljt upp resultaten i projekt med bompeng ser man att
manga projekt har haft en allt fér hég bompeng och den realiserade nyttan har varit lagre an man
tidigare berdknat. Nyttan i mindre projekt med lag trafikvolym kan kraftigt paverkas av en hog
bompeng. Vissa projekt har till och med gatt fran att i planlaggningsfasen haft en positiv nettonytta
till att fa en negativ nettonytta for samhallet ndr man introducerat bompeng. Elasticiteten i
trafikvolymen ar inte bunden direkt till avgiften utan till den totala resekostnaden for anvandaren,
d.v.s. summan av tids-, fordons- och avgiftskostnader for resan. (Welde, Brathen, Rekdal, & Zhang,
2016). | Norge har man utvecklat avancerade modeller for att faststilla bompengens storlek for att
uppna optimal balans mellan bompengens storlek och trafikmangd (Odeck & Welde, 2017) (Concept,
NTNU, 2014).

Man kan se att driftskostnaderna for bompengeselskapen varit relativt laga, ocksa for strackor med
liten trafikvolym (ADT, arsdygnstrafik ar den genomsnittliga trafiken 6ver aret for ett dygn) dar de
flesta strackor med lag trafik har haft en driftskostnad mellan 4 och 10 NOK per passering med fordon:

2014 — Driftskostnad per passering, 2015 - Driftskostnad per passering,
ADT antall prosjekter antall prosjekter
<2kr [ 2—4kr [4-10kr | >10kr | <2kr | 2—4kr | 4—10kr | >10kr

0-2000 0 1 6 3 0 2 7 1

2 000 - 5000 1 6 3 0 1 10 0 0

5000 - 10 000 2 3 2 0 2 5 0 0

10 000 — 50 000 6 1 0 0 4 2 0 0

=50 000 7 0 0 0 10 0 0 0

Sum 16 11 11 3 17 19 7 1
Andel 39 % 27 % 27 % 7% 39 % 43 % 16 % 2%

Figur 12 Driftskostnad per passering fér norska bompengeselskap (Statens vegvesen, 2016)
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5.2 Norge, ny modell fér PPP-projekt (nye OPS-modellen)

Norge genomforde enligt Nasjonal transportplan 2002—-2011 tre vagprojekt enligt PPP-modell. | dessa
projekt har man en koncessionslangd pa 25 ar med jdmna servicebetalningar under driftsfasen. Man
utredde, med start 2007, erfarenheterna av de genomforda projekten. Utredningen visade att PPP-
modellen lett till snabbare forverkligande och en mer fordelaktig riskfordelning mellan privat och
offentlig sektor. Man kunde daremot inte hitta grund till argumentet om stora kostnadsbesparingar i
byggfasen. Projekten innebar ocksa innovativa l6sningar inom projektorganisering, kontrakstrategi
och projektfinansiering. (Det Konglige Samferdseldepartement, 2015)

Den norska regeringen bestamde att man ville fortsatta utveckla och anvanda PPP-modellen for att
kunna dra nytta av de positiva effekter den kan ha pa samhallet, detta dock med hjalp av en ny modell.
For att uppna lagre finansieringskostnader anser den norska regeringen att man maste se over
betalningsprofilen for kontraktet till projektbolaget (Special Purpose Vehicle, SPV) eftersom staten
annars totalt maste betala mer pa grund av de relativt hoga finansieringskostnaderna. Idén &r att
tillbakabetalningsprofilen andras sa att en storre del av investeringskostnaden betalas tillbaka tidigt i
kontraktsperioden. Detta sker i form av sa kallade milstolpebetalningar, framforallt knutet till
Oppnande av vagen. Det fasta arliga vederlaget ar knutet till drift och underhall, men ocksa en mindre
del av investeringskostnaden skall tackas av det arliga vederlaget for att se till att SPV:n har incentiv
till att investeringen haller en hog livscykelkvalitet. Den norska staten har dnda identifierat att alla
projekt inte dr lampliga att genomfora enligt PPP-modellen; PPP-projekten maste vara valdefinierade
och ha lag risk for komplikationer som inte ar relaterade till byggfasen eftersom buden annars blir
onodigt hoga. (Det Konglige Samferdseldepartement, 2015)

Norska statens vegvesen har tolkat regeringens forslag till att milstolpebetalningen i PPP-projektet
Rv.3/rv.25 kunde vara ungefar 50% av invstereringskostnaden. | tillagg till detta skulle man ha en
manatlig eller kvartalsvis betalning knutet till tillganglighet och driftsstandard. Norska Statens
vegvesen menar att man kan lagga till tilliggselement i form av arlig trafiksakerhetsbonus och arlig
kompensation for avtalade utgifter i samband med trafikvolym utéver prognosen. (Statens vegvesen,
2017). Statens vegvesen illustrerar den nya modellen for finansiella incentiv for PPP-projekt i Norge
enligt nedanstaende Figur 13:

Pp/r! Milepalsbetaling i % ved ferdig
i 1] ,:}l" anlegg/vegapning

v Nedbetaling av gjeld og betaling av drift- og
' ® 9.4 ¢ vedlikeholdskostnader etter trafikkapning i
—le 7 kontraktsperioden.

Ivareta insentiver for god ytelse fra
m OPS-selskapet; eksempel langsiktighet,
~ kreativitet og innovasjon

Figur 13 Férslagen finansiell struktur fér norska PPP-projekt (Statens vegvesen, 2017).
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Statens vegvesen illustrerar hur betalningsprofilen fran Statens vegvesen till SPV:n for den nya PPP-
modellen skulle se ut enligt nedanstaende Figur 14:

2 550 000
2 500 000 4
o 250000 A
=
« 200000 A
o]
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50 000 A
0
S —~= Mt o O N 0 O = N Mm g N O N o O O
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Milepaelsbetaling (Inkl. MVA) Betaling for driftsstandard Betaling for tilgjengelighet
Figur 14 Betalningsstruktur fér nya PPP-projekt i Norge (Statens vegvesen, 2017).

Den nya PPP-modellen i Norge skulle inte innebdra en stor forandring i mekanismen for
avgiftsinkravning jamfort med tidigare. Avgiften skulle fortsattningsvis kravas in av Bompengeselskap
och avgiftsintdkterna ga till staten, avgiften ingar i det 6verenskomna vederlaget som betalas till
SPV:n. Genom att anvdnda samma typ av avgiftsinkravning som i andra projekt kan man ha
avgiftsinkrdvning utan att SPV:n tar pa sig trafikens efterfragerisk. (Det Konglige
Samferdseldepartement, 2015)

| Figur 15 kan man se hur bompengen och finansieringen ordnas nar bompeng kombineras med PPP-
projekt i Norge:

Storting

l

Samferdselsdepartement

budsjettmidler

Bompenge- — bompenger . Statens vegvesen — vederlag —» OPS-
selskap < tjenester-—— selskap

Figur 15 Betalning till OPS-sdllskap (Statens vegvesen, 2017)

Observera, i Figur 15, att milstolpebetalningen ingar i vederlaget till SPV:n.
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5.3 Modeller for finansiering av infrastruktur i Europa och utanfor Europa

Olika lander har olika satt att |6sa finansieringen av vagnat och vagprojekt. Manga av de europeiska
landerna har antingen fonder som finansierar delar av vagnatet eller ett statsagt foretag som ager
delar av vagnatet.

| Osterrike finansieras nastan held vignatet genom skatter. Det finns ocksd ett statsiagt foretag
ASFINAG som ager 2% av vagnatet. ASFINAG ansvarar for finansiering, underhall, utveckling och
avgiftsinkravning. Foretagets ekonomiska aktivitet och kontroll styrs av lagen och avgifternas niva
bestdms av Osterrikes trafikministerium. Foretagets drift finansieras med avgifter och dess
dotterbolags vinster. Avgifterna kravs in i form av vinjetter for personbilar och kilometeravgift for tung
trafik. ASFINAGs projekt genomfors enligt PPP-modell och projektféretagets lan finansieras fran den
privata marknaden men garanteras av staten. (Toivonen, 2018)

| sodra Europa skoter enskilda viagbolag de avgiftsbelagda vagarna och staten resten av vagnatet. |
vissa fall erhaller staten koncessionsbaserade avgifter av vagbolagen for att tacka en del av de andra
vagarnas kostnader. | dessa lander har man lange anvant sig av PPP-modellen som oftast varit
efterfragebaserad. En efterfragebaserad intjaning for projektbolagen har lett till problem i vissa
lander; t.ex. vagbolag med avgift i Kroatien har behdvt stod av staten pa flera M€/ar och flera vagbolag
med avgift har gatt i konkurs i Spanien. (Toivonen, 2018)

Utanfor Europa: Sarskilt for lander utanfor Europa ar att man oftast 6ronmarker skatt pa bransle till
finansiering av trafikinfrastruktur (Toivonen, 2018). Oronmarkning av statliga intdkter &r en politisk
fraga. | debatten oOver finansieringen av den finska transportinfrastrukturen tas det ofta upp att
vagtrafiken ar en betydligt storre inkomstkalla for staten dn statens kostnader for underhall och
investeringar i vagnatet.
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6 Alternativa leverans- och finansieringsmodeller for Pargas — Nagu

fast forbindelse

6.1 Startpunkt
Vid utvecklandet och analyserandet av alternativa leverans- och finansieringsmodeller for Pargas-
Nagu fast vagforbindelse i denna rapport har foljande principer tagits som startpunkt:

1. Investeringens finansieringsmodell bor kopplas starkt till den regionala utvecklingen.
Tillampa nyttodragaren betalar (Fl: Hyétyjd maksaa, ref. (Kommunikationsministeriet,
2018b)) principen med stark aterkoppling till effektanalysen (se Figur 1). | detta ingar att préva
anvandaravgifter som bidragande finansieringskanal. Implementerande av nyttodragaren
betalar-principen kunde aven bidra till att motverka sa kallad gavoekonomi, dar regionerna
tavlar och lobbar for infrastrukturprojekt utan statligt krav pa motprestation i form av regional
risktagning eller finansiellt bidrag.

Vision: bron bidrar till regional utveckling via stark
sammankoppling mellan nyttodragare och investeringen

» 1. Behovet av regional
4., Bidrag till utveckling, skargardens

positiv regional outnyttjade potential som
utveckling nationellt viktigt
turismomrade

3. Applicera 2. Identifierade
nyttodragaren nyttodragare
betalar — (ekosystem-
principen perspektiv)

Figur 1 Vision: en fast vdgférbindelse bidrar till regional utveckling via stark sammankoppling mellan nyttodragare och
sjélva investeringen

2. Hall det enkelt och utnyttja existerande modeller i man av majlighet

¢ Utnyttja modeller som a) redan testats i andra infrastrukturprojet i Finland (t.ex. PPP-
motorvagsprojekt i Finland, se Bilaga 1 — Analys av genomférda PPP-projekt i Finland
(pa finska)) och Norge samt och/eller b) 6vriga, dnnu obeprévade modeller som
utvecklats av t.ex. Trafikverket (Toivonen, 2018).

¢ Utnyttja ocksa studier av alternativa finansierings- och leveransmodeller for den fasta
vagforbindelsen till Karl6 (FI: Hailuoto) utanfor Uleaborg som nu genomférs med PPP-
modell. (Trafikverket, 2018e), (Inspira, 2017)

e Evaluera modeller for anvdandaravgifter speciellt fran Norge och hur dessa kunde
appliceras pa Pargas-Nagu fasta vagforbindelsen.
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3. Leveransmodell dr inte samma sak som finansieringsmodell. En leveransmodell kan ha olika
finansieringsmodeller och malsattningen &r att hitta gangbara kombinationer som gor
projektet med en fast vagforbindelse Pargas-Nagu finansierbart.

6.2 Allmant om PPP-modeller

PPP star for public private partnership och bygger pa att det offentliga 6verlater genomférandet av
projekt till den privata sidan (Sverige & Norge: OPS, offentlig-privat samverkan, i Finland ofta kallat
elinkaarimalli). PPP-modellen anvands ofta inom t.ex. infrastruktur och innebar att ett projektspecifikt
foretag, som har benamns SPV (special purpose vehicle), tar pa sig anvaret for byggfas och underhall
under en viss koncessionslangd. Koncessionslangden kan variera mellan 15 och upp till 50 ar, emedan
den i finlandska motorvagsprojekt med PPP-modell varit 15—-24 ar (se Bilaga 1 — Analys av genomforda
PPP-projekt i Finland (pa finska)).

Detta gor ocksa att det offentliga kan képa den servicen tillgdngen levererar som en tjanst av SPV:n
istallet for att bygga och underhédlla tillgdngen sjalv. PPP-modellen medger férutsdgbara
liveykelkostnader for det offentliga tack vare serviceavtalet som ingas under upphandlingen.

| Finland har man genomfort totalt fyra vagprojekt med PPP-modell. Samtliga ar motorvagsprojekt, se
Bilaga 1 — Analys av genomférda PPP-projekt i Finland (pa finska), med tamligen goda erfarenheter.
Man vet helt enkelt vad man far ndr man besluter om att genomféra ett PPP-projekt. Det liknande
projektet fast forbindelse till Karléo kommer att genomfdras enligt PPP-modell (Trafikverket, 2018e).
Noteras bor att Finland nyligen dven gjort forandringar i lagstiftningen for att underlatta/férbattra
mojligheterna att genomféra projekt enligt PPP-modellen (Riksdagen, 2018).

Dessutom brukar serviceavtalen vara utformade sa att servicebetalningarna inte boérjar fore tillgangen
kan anvandas, vilket innebar att det finns starka incentiv att inte projektet skall falla efter tidsplanen
och man bygger dirmed ofta snabbare i PPP-projekt. Dessutom maste PPP-projekten ha
finansieringen klar tidigare jamfort med traditionellt forverkligande med budgetfinansiering, detta
paverkar ocksa byggnadstiden och kan paverka hur snabbt nyttor fran investeringen realiseras.

Naturligtvis bor inte alla typer av projekt genomféras enligt PPP-modell. Enligt vissa bedémare lampar
sig projekt med foljande karaktar att genomforas enligt PPP-modell (Vagforvaltningen, 2011):

e Stora projekt (>100 M€) med tillrdckliga frihetsgrader i valet av tekniska och finansiella [6sningar
for serviceleverantéren (SPV:n)

e Tekniskt krdvande projekt som mojliggoér optimering av investering och underhall

e Projekt med frihetsgrader for innovation tack vare fokus pa prestationsspecifikationer istéllet for
tekniska krav

Det I6nar sig att genomféra projekt enligt PPP-modell bl.a. om det leder till lagre totala kostnader for
livscykeln. For att ett PPP-projekt skall lyckas bor det vara valdefinierat vad galler t.ex. serviceniva och
anvandbarhet (Spohr, Wikstrom, & Eriksson, 2018). Man kan argumentera for att serviceniva och
anvandbarhet for fast férbindelse mellan Pargas och Nagu skulle vara tamligen latt att definiera. En
fast vagforbindelse mellan Pargas-Nagu skulle satillvida kunna vara ett lampligt objekt férutsatt att
incentivsystemen byggs upp korrekt i de centrala kontrakten (Trafikverket - PaNa SPV Oy och
kontraktet mellan SPV aktiedgarna).

Entreprendrbolaget, SPV:n, ar i regel agd av det privata men dven projektbolag med statligt dgarskap
diskuteras och utvarderas som béast (Finansministeriet, 2018). Agare kan vara byggbolag,
investmentbolag inom infrastruktur, banker och pensionsférsakringsbolag. Eftersom PPP-projekt
oftast finansierar en stor del av investeringen med Ian blir ocksa langivarna viktiga aktérer i modellen.
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Ett intressant satt att ta med langsiktiga institutionella dgare som t.ex. pensionsforsakringsbolag ar att
forst 1ata dem ga in som langivare med konvertibler som sedan konverteras till dgandeandelar nar
servicebetalningarna borjar och risken i projektet ar lagre.

| Figur 16 kan man se de férvantade finansiella forvantade fordelarna med PPP-modell (FI: elinkaari)
versus den traditionella ST-modellen (Fl: perinteinen) ur Trafikverkets perspektiv. Har forvantar man

sig en mindre underhallskostnad, investeringskostnad och risk samtidigt som investeringens
rantekostnader blir storre jamfort med traditionell modell:

PERINTEINEN ELINKAARI

SAASTOT=A+C+D-B

Riskien arvo
Riskiemarvo |- _____
A: Riskien siirron arvo
B: Riskimarginaalin osuus korkokustannuksista
o Investoinnin
Investoinnin korkokustannukset
korkokustannukset
C: Investoinnin kustannustehokkuus
Investointi
Investointi
D: Kunnossapidon/operoinnin kustannustehokkuus
Palveluiden
kustannuksat Palveluiden
kustannuksat
Tilazjan vertailuhinta Tarjoushinta

Figur 16 Skillnaden pa ‘ST-malli’ och PPP-modell ur ett finansiellt perspektiv (Lehtikankare & Nygdrd, 2013)
Kritik gentemot PPP

PPP-modellen innebér oftast dyrare finansieringskostnader eftersom den privata sidan tar pa sig
ansvaret for finansieringen dar avkastningen pa det egna kapitalet ar hogt pa grund av projektrisken
samt att risken for frammande kapital ar storre an i fullstandigt statliga finansierade projekt. Detta
leder till, i kassaflodesanalysen, storre livscykelkostnad for staten. Det finns dock argument om att
PPP-projekt kan leda till billigare byggkostnader och lagre reparations- och underhallskostnader
(Kouvalainen, 2018). Detta ar en vanlig avvagning av argument mellan traditionellt forverkligande och
PPP-modellen. Med ¢6kande andel av PPP-projekt binder staten dven upp en allt stérre andel av
budgetmedel for projektspecifika serviceavgifter, d.v.s. statens roérelseutrymme att finansiera
infrastrukturprojekt direkt ut budgeten minskar. Har kan noteras att finska staten for ar 2019
budgeterat 130 MEUR for att finansiera  servicebetalningarna i  PPP-projekt.
(Kommunikationsministeriet, 2018a).
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Centralt i samtliga PPP modeller dr dock att sdkerstdlla en aktiedgarbas dar byggbolaget i
projektbolaget (SPV) inte far en alltfér dominant roll. Detta for att undvika en del av de problem som
uppdagats i bl.a. Nya Karolinska Solna-projektet i Sverige som genomfordes via en PPP-modell. En av
de mest aktuella riskerna for staten med PPP-modellen ar dven att man gor en dalig upphandling eller
att det inte finns tillrdcklig konkurrens bland budgivande entreprenérer (Vagforvaltningen, 2011).

6.3 Alternativa modeller som granskats i denna analys

| detta kapital presenteras modeller enligt tva huvudinriktningar, d.v.s. férverkligande med for
finlandska foérhallanden standard-leveransmodell (grona lador i Figur 2) eller via Offentlig-Privat-
Samverkan, d.v.s. Public-Private Partnership (blda lador i Figur 2Figur ). Totalt presenteras och
analyseras fem (5) olika alternativa modeller. Modellerna har tagits fram i ndra samarbete med
Trafikverkets expert pa PPP-modeller (Diskussioner med Trafikverket).

Alternativa modeller

Offentlig Privat Samverkan
(Public Private Partnership,
PPP)

Standard leveransmodell
(Suunnittele-toteuta, ST)

ST1 PPP1

Budgetfinansiering Inga anvandaravgifter

ST2 PPP2

Intern utlaning med Med anvandaravgifter
anvandaravgifter

Efterfragerisken hos staten

Efterfragerisken hos staten och regionen

PPP3

Med anvandaravgifter +
milstolpebetalning

Efterfragerisken hos regionen

Figur 2 De fem (5) granskade alternativa leverans- och finansieringsmodeller for implementering av en fast végférbindelse
mellan Pargas-Nagu.
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Tabell 1 nedan summerar de centrala egenskaperna hos respektive granskad modell:

Egenskap/Modell ST1 ST2 PPP1 PPP2 PPP3
Investeringskostnad i statens | Ja Nej Nej Nej Nej
budget (Ja/Nej)

Genomsnittlig 0% 1,7% 3% 3% 3%

finansieringskostnad
(medelskenario)

Anvdndbarhets- och Egentliga Egentliga SPV under Se Se
serviceansvar/livscykelansvar | Finlands NTM- Finlands NTM- | koncessionstiden, PPP1 PPP1
central/ central/ sedan Trafikverket
Trafikverket Trafikverket
Betalningsmekanism - - 90% Se Se
(Trafikverket — SPV) anvandbarhets- PPP1 PPP1

baserat, 10%
servicenivabaserat

Anvandaravgifter (Ja/Nej) Nej Ja Nej Ja Ja
“Nyttodragaren betalar”- Region: nej Region: ja Se ST1 SeST2 | Se ST2
principen applicerad (Ja/Nej) Anvandare: nej | Anvandare: ja

Stat: ja Stat: ja

Tabell 1 Summering av de centrala egenskaperna i de granskade modellerna

6.3.1 Modell ST1

ST1 motsvarar det vanligaste sattet att genomféra trafikinfrastrukturprojekt i Finland. Modell ST1
fungerar har som huvudsaklig sa kallad public sector comparator, d.v.s. jamférelsemodell mot andra
leverans- och finansieringsmodeller. | denna traditionella modell finansieras investeringen genom
statens budget vilket innebdr stora betalningar rakt ur budgeten under projektets gang.
Budgetfinansiering for Pargas-Nagu fast vagférbindelse ses som svargenomforbart eftersom statens
budget ofta inte ger utrymme for stora enskilda investeringar (se diskussion i kapitel 3.1) Detta kan
jamforas med projektet fast forbindelse till Karlé som innebar en halften mindre investeringskostnad
(73 ME€) (Trafikverket, 2018e) an en fast vagforbindelse Pargas-Nagu (kostnadsestimat 146 MEUR, se
Bilaga 2 - Storlek pa investering) men som anda genomférs med PPP-modellen.

| modell ST1 upphandlar Trafikverket investeringen som sadan, varefter den fasta vagférbindelsen
byggs och Overgar i statens dgo. Ansvaret for underhall och anvandbarhet under hela projektets
liveykel ligger pa staten. Det handlar alltsa om skilda kontrakt fér bygge och underhall. Eftersom
byggentreprendéren inte ansvarar fér underhallsfasen har de inte heller klara finansiella incentiv for
laga livscykelkostnader. Incentiven for byggentreprendren ar snarare att lagga ett lagt bud som
godkdnns och sedan bygga till Iag kostnad.

| denna modell tar staten pa sig ansvar for bygge och underhall. Detta ar riskfyllt om man tanker pa
att staten redan har betalat ut stora summor rakt ur budgeten for att sedan mojligtvis sta for
reparationsinvesteringar eller tidiga underhallsinvesteringar. Enligt Trafikverket leder standard-
leveransmodell (”ST-malli”) i snitt till 10-15% oplanerade extra kostnader versus 2-3% vid nyttjandet
av PPP-modellen i Finland (Diskussioner med Trafikverket).

Nedanstaende Figur 17 illustrerar hur modell ST1 organiseras:
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A = penningflode

i

Statsbudget S leverans av tjanst
) eller tillgang
Investeringskostnad Underhaliskostnad
Trafikverket
Tillgang | [ | [undernan
< 7
Entreprendr Underleverantdr

Figur 17 Organisationsstruktur for ST1

Fordelen med denna modell &r att saval finansierings- som transaktionskostnader for Trafikverket och
entrependrerna halls ldga och leder till 1dga totalkostnader om man antar att forbindelsen inte
behover repareras eller underhallas mer dn med nagon annan modell. Till nackdelarna med modellen
hor att det &r svart att fatta budgetbeslut om ett Pargas-Nagu projekt samt att staten bar risken genom
livscykeln. Det ar framfor allt den stora livscykelrisken (risken under investeringens driftsfas) som ses
som den storsta nackdelen med den traditionella modellen.

Tabell 2 summerar nagra av nyckelegenskaperna hos ST1 modellen.

Egenskap Modellens egenskap

Investeringskostnad i statens budget Ja
(Ja/Nej)
Finansieringskostnader 0% (ur budget)
Anvandbarhets- och Egentliga Finlands NTM-
serviceansvar/livscykelansvar central/Trafikverket
Anviandaravgifter (Ja/Nej) Nej
“Nyttodragaren betalar”-principen Region: nej
applicerad (Ja/Nej) Anvandare: nej

Stat: ja

Tabell 2 Summering av egenskaper for ST1

6.3.2 Modell ST2

Modell ST2 liknar ST1 vad géller upphandling, bygge och underhall av investeringen under dess
livscykel ("ST-malli”). Skillnaden mellan ST2 och ST1 &r att finansieringen skéts pa ett annat satt. | ST2
upptar offentliga myndigheter (Trafikverket, Pargas stad) i egenskap av bestéllare 1an for att finansiera
investeringen  istdllet for att investeringen finansieras via statsbudgeten. Denna
finansieringsmekanism kallas sisdinen lainoitus eller intern utlaning (Toivonen, 2018). Detta innebér
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att det offentliga tar upp lan via Statskontoret eller Kommunfinans for att finansiera investeringen.
Med denna finansieringsmodell undviker man problemet med utdkad statlig upplaning. Intern
utldning har dock aldrig anvéants i Finland tidigare och idén har presenterats tidigare t.ex. i samband
med Karlo-forbindelsen (Inspira, 2017). Det finns dock exempel pa hur detta tillampats i Sverige, se
Botniabanan dar det statliga bolaget Botniabanan AB avvecklades och svenska Trafikverket dvertog
bolagets lan (i den privata marknaden) hos Riksgélden (Riksgalden, 2018).

Trots att investeringen finansieras med lan halls finansieringskostnaderna laga med intern utldning
eftersom lanen garanteras av det offentliga. Man har kommit fram till att intern utlaning kunde passa
realiseringsprojekt som t.ex. ‘farjor till broar’-projekt (lautat silloiksi eller silloittaminen) dar man
forbattrar servicenivan samtidigt som man minskar livscykelkostnaderna. (Toivonen, 2018)

Modell ST2 utnyttjar ocksa konceptet nyttodragaren betalar samt anvandaravgifter. Nyttodragaren
betalar-konceptet tillampas genom att regionen/Pargas stad deltar i finansieringen av investeringen
genom att ta upp lan genom Kommunfinans och dar Pargas stad liksom staten betalar tillbaka sitt |an
under en 30-arig period.

| denna modell tillkommer ocksa anvandaravgifter om i snitt 4€ per fordon som passerar den fasta
forbindelsen. 4€/6verfart motsvarar ungefar det, i nytto-/kostnadsberdkningen, kalkylerade vardet pa
nyttan som anvandarna upplever jamfort med farjeférbindelse (Stiftelsen fér projektforskning,
2018a). Nivaforskjutningen i trafikmangden som upplevs och rdknas med i andra projekt, som t.ex.
Replotbron och fast forbindelse till Karl6 (Hailuoto), uteblir i modellerna med anvandaravgift pa grund
av avgiftens paverkan pa trafikmangden. Anvandaravgifter innebar ocksa inkravningskostnader som
paverkar kalkylen. Intdkterna fran anvandaravgiften gar till att betala igen delar av de offentliga lanen.

Figur 18 illustrerar hur ST2 skulle organiseras:

A = penningfiode

l/

Kommunfinans Statskontoret Statsbudget /.= leverans av tjanst
"1 [ elertillgéng
Amortering och ' A.mortering ] [ B
ranta Investeringskostnad och ranta Underhallskostnader samt lanebetalningar
\\/; ~/ N/ Avgiftsinkomster
’ J Avgifter
! Pargas stad ‘ Trafikverket o I Vagtullbolag <1 .
i < E— (statsagt) Anvandare
L Bestallare H
Tillgéng . Underhall
) Underhalls
Intvesteringskostnad kostnader
' ’ \\\. /’ |
Entreprendr Underleverantor

Figur 18 Organisationsstruktur for ST2

| denna modell kvarstar samma livscykelproblem och risk fér det offentliga som i modell ST1.
Dessutom tar det offentliga pa sig risken om att ldgga anvandaravgiften pa en for hog eller 1ag niva
och inte uppna den intjaning fran avgifter som berdknats eller att trafikefterfragan helt enkelt inte &r
den man rdaknat med. Detta grundar sig i att man inte kdnner trafikmangdens elasticitet beroende av
resekostnaderna for anvandaren. Trafikens efterfragerisk ligger helt hos Trafikverket som har mycket
sma mojligheter att hantera risken pa lokal niva.

Tabell 3 beskriver de centrala egenskaperna fér modell ST2:
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Egenskap Modellens egenskap

Investeringskostnad i statens Nej
budget (Ja/Nej)
Finansieringskostnader Frammande kapital (100% av

investeringskostnaden): 1,7% (se
Bilaga 4 - Rantor och avkastningskrav)

Anvandbarhets- och Egentliga Finlands NTM-
serviceansvar/livscykelansvar central/Trafikverket

Anvandaravgifter samt inkrdvnings- | Ja (avgift: ca: 4€/ fordon (Stiftelsen for
kostnader (Ja/Nej) projektforskning, 2018a), inkravning

ca: 0,5 M€/ar (Regjeringen, 2018))
“Nyttodragaren betalar”’-principen Region: ja

applicerad (Ja/Nej) Anvéndare: ja
Stat: ja
Tabell 3 Summering av egenskaper for ST2

Tack vare anvandaravgifter samt de formanliga lanen blir denna modell billig for det offentliga, bade i
fraga om totala kostnader samt arliga kostnader som skall rymmas i budgeten.

6.3.3 Modell PPP1

Modell PPP1 bygger pa liknande PPP-modeller som anvants i tidigare infrastrukturprojekt (se Bilaga 1
— Analys av genomférda PPP-projekt i Finland (pa finska)). Detta alternativ &r den enklaste formen av
PPP-alternativen som granskas. Foretaget som levererar servicen till Trafikverket representeras i
modellen som PaNa SPV (Pargas Nagu Special Purpose Vehicle). PaNa SPV har privata dgare och soker
sjalv Ian fran marknaden och institutioner for att finansiera investeringen. Typen av dgare kunde likna
de som har varit delaktiga i tidigare finska PPP-motorvagsprojekt.

Risken i bygg- och underhallsfasen i projektet tas har av den privata sektorn istdllet fér av staten.
Risken halls i den privata sektorn tack vare servicekontraktet mellan PaNa SPV och Trafikverket som
fokuserar pa livscykeln av investeringen och dess skick. Detta ar en av de storsta fordelarna med PPP-
modellen. Eftersom livscykelansvaret ligger pa SPV har entreprendren incentiv om att bygga sa att
livscykelkostnaderna halls laga under hela koncessionsperioden. Enligt Trafikverket (Diskussioner med
Trafikverket) har PPP-projekt normalt i Finland skapat 2-3% oplanerade extra kostnader, medan
motsvarande siffra for traditionella sattet att leverera vagprojekt i Finland (”ST malli) har legat pa 10-
15%. Orsaken antas vara att SPV:n ser till att bygga ratt frdn boérjan eftersom dom har ett
livscykelansvar. Redan detta leder till att PPP-projekt i Finland ofta totalt blivit billigare an om de hade
genomforts via traditonell ST-modell.

Serviceavtalet i PPP1 &r anvandbarhetsbaserat (Fl: kdytettavyysperusteinen) eftersom SPV:n har bast
mojlighet att paverka anvandbarheten och servicenivan, daremot inte efterfragan. Finlands och
Norges linje har varit att PPP-projekten skall vara anvandbarhetsbaserade. Med detta menas att den
storsta delen av servicebetalningen ar knuten till anvandbarheten av, och kvaliteten pa, forbindelsen
istallet for t.ex. efterfragan.

Efterfragerisken existerar inte i denna modell pa samma satt som i ST2 i och med att PPP1 saknar
anvandaravgifter. Daremot finns samma risk som i alla andra modeller: risken om utebliven nytta i
form av t.ex. tidsinbesparing. Om inte investeringen leder till en tillracklig nytta gar projektet fran att,
samallsekonomiskt sett, ha varit [dnsamt till att bli olonsamt.

Figur 19 illustrerar hur PPP1 skulle organiseras:
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[ eler tilgang

Trafikverket
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Underleverantor

Entreprendr

Figur 19 Organisationsstruktur for PPP1

Extern finansiering via EIB ar osannolik, eftersom landsvag 180 inte utgor en del av det Europeiska
TEN-T néatet (Diskussioner med Trafikverket, Egentliga Finlands NTM-central).

Kapitalfordelning: i stil med fast forbindelse till Karlo (Inspira, 2017) antas kapitalet till investeringen
fordelasi90% frammande kapital och 10% i eget kapital. Det egna kapitalet antas vara betydligt dyrare
dn det fraimmande kapitalet och da blir det fordelaktigt att ha en sa liten andel eget kapital som mojligt
for att sédnka de totala finansieringskostnaderna.

| detta alternativ I6ser man problemet med att hela investeringskostnaden inte nddvandigtvis ryms
med i statens budget genom att staten istdllet betalar for foérbindelsen genom serviceavgifter under
koncessionstiden.

26



| Tabell 4 finns en summering av egenskaperna hos PPP1:

Egenskap Modellens egenskap

Investeringskostnad i statens Nej
budget (Ja/Nej)
Finansieringskostnader Frammande kapital (90% av

investeringskostnad): 2,25%
Avkastningskrav pa eget kapital (10%
av investeringskostnad): 10%
Genomsnittlig kostnad: 3% (se

Bilaga 4 - Rantor och avkastningskrav)

Anvandbarhets- och SPV under koncessionstiden, efter
serviceansvar/livscykelansvar detta Trafikverket
Betalningsmekanism (Trafikverket — | 90 % anvandbarhetsbaserat, 10%
SPV) servicenivabaserat
Anvandaravgifter (Ja/Nej) Nej
“Nyttodragaren betalar”-principen | Region: nej
applicerad (Ja/Nej) Anvandare: nej

Stat: ja

Tabell 4 Summering av egenskaper fér PPP1

6.3.4 Modell PPP2

Denna modell liknar modell PPP1, men hér deltar regionen enligt nyttodragaren betalar-principen och
anvandare genom anvandaravgifter. Regionen deltar genom att garantera avgiftsintdkterna till
Trafikverket. Om regionen deltar genom att garantera en viss niva av avgiftsintdkter tar den pa sig
trafikens efterfragerisk. Detta ar rimligt om man tdnker sig att regionen har badsta mojligheter att
paverka efterfragerisken. Regionen och framférallt Pargas stad kan paverka efterfragan pa olika satt,
t.ex. genom planlaggning av nya bostadsomraden som i sin tur leder till att en stérre trafikmangd
passerar forbindelsen.

| denna modell betalar anvdandarna avgift pa samma satt som i ST2 och avgiften paverkar inte
serviceavgiften som Trafikverket betalar till PaNa SPV. Serviceavgiften betalas enligt samma princip
som i PPP1, d.v.s. anvindbarhetsbaserat, den &r alltsa fast och lika varje ar forutsatt att
anvandbarheten (tillganglighet) och servicenivan (t.ex. belysning, vagbelaggningens kvalitet, plogning
etc) ar pa den niva som serviceavtalet mellan Trafikverket och SPV stipulerar.

Efterfragerisk:

Om regionen endast deltar i investeringskostnaden sa tar Trafikverket pa sig efterfragerisken knuten
till intdkterna fran anvandaravgifterna. Om regionen tar pa sig efterfragerisken leder det till en
jamnare pengastrom for Trafikverket. Risken som regionen tar pa sig maste vara rimlig, men dnda leda
till incentiv for att forsoka paverka trafiken sa att den uppnar prognosen i fallet da trafiken understiger
forvantningen. Man kan argumentera for att regionala aktorer inklusive Pargas stad har de basta
forutsattningarna for att paverka efterfragan genom t.ex. planldggning men att en storre
makroekonomisk efterfragerisk bor baras av staten.

Figur 20 illustrerar hur PPP2 skulle organiseras:
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Figur 20 Organisationsstruktur fér PPP2

Tabell 5 innehaller en summering av den alternativa modellens egenskaper:

Egenskap Modellens egenskap
Investeringskostnad i statens Nej

budget (Ja/Nej)

Finansieringskostnader Frammande kapital (90% av

investeringskostnad): 2,25%
Avkastningskrav pa eget kapital (10% av
investeringskostnad): 10%
Genomsnittlig kostnad: 3% (se

Bilaga 4 - Rantor och avkastningskrav)

Anvandbarhets- och SPV under koncessionstiden, efter detta

serviceansvar/livscykelansvar Trafikverket

Betalningsmekanism (Trafikverket — = 90 % anvdndbarhetsbaserat, 10%

SPV) servicenivabaserat (storleksordning:
frammande kapital: eget kapital)

Anvandaravgifter samt Ja (avgift: ca: 4€/ fordon (Stiftelsen for

inkravningskostnader (Ja/Nej) projektforskning, 2018a), inkravning ca:

0,5 M€/ar (Regjeringen, 2018))
“Nyttodragaren betalar”-principen Region: ja

applicerad (Ja/Nej) Anvéandare: ja
Stat: ja
Tabell 5 Summering av egenskaper fér PPP2
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6.3.5 Modell PPP3

PPP3 ar lik modell PPP2 men har anviands en kombination av modellen med det norska
bompengesallskapet och milstolpebetalning enligt ny ops-modell (se 5.1, 5.2). Ett regionalt agt
vagtullbolag tar upp Ian samt tillfor eget kapital som anvands som milstolpebetalning till PaNa SPV vid
Oppnandet av forbindelsen. Detta leder till att pengastrémmarna for Trafikverket blir jamnare jamfort
med PPP2 och att PaNa SPV inte behover bdra en lika stor lanebdrda under underhallsfasen av
projektet tack vare milstolpebetalningen. Om milstolpebetalningen betalas vid 6ppnandet av
forbindelsen maste dnda hela investeringskostnaden tackas av samma frimmande och eget kapital
som i PPP1 och PPP2. Detta leder till att lanet och kapitalbehovet fér SPV:n fore 6pnandet av
forbindelsen fortfarande kommer att vara lika stor som i de andra PPP-modellerna.
Milstolpebetalningen medger ocksd en liten tillbakabetalning av eget kapital vid 6ppningen av
forbindelsen (har 5 M€ av 15,5 M€) vilket leder till lagre totala finansieringskostnader fér SPV:n vid
samma avkastningskrav pa eget kapital. Tillbakabetalningen av eget kapital kunde ocksa mojliggora
en exit for icke-langsiktiga dgare.

Nyttodragaren betalar-principen kommer med i denna modell pd samma satt som i den norska
modellen genom att regionen deltar som dgare i vagtullbolaget/bompengesillskapet. Som dgare tar
man hér en del av efterfragerisken, d.v.s. risken knuten till intjdningen som skall tacka det lanet som
bompengesallskapet tagit for att gora milstolpebetalningen. Regionen som &gare av
bompengensillskapet ar rimligt eftersom man kan tanka sig att regionen har den basta mojligheten
att paverka efterfrdgan och saledes ocksa risken i intjaningen. Majligtvis har det offentligt garanterade
lanet i bombengeséllskapet en lagre ranta an SPV:ns lan vilket ytterligare skulle dra ner
finansieringskostnaderna.

Figur 21 illustrerar hur PPP3 skulle organiseras:
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Figur 21 Organisationsstruktur fér PPP3
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Tabell 6 innehaller en summering av den alternativa modellens egenskaper:

Egenskap Modellens egenskap

Investeringskostnad i statens budget (Ja/Nej) = Nej

Finansieringskostnader Frammande kapital (90% av
investeringskostnad): 2,25%
Avkastningskrav pa eget kapital (10% av
investeringskostnad): 10%
Genomsnittlig kostnad: 3% (se
Bilaga 4 - Rantor och avkastningskrav)

Anvandbarhets- och SPV under koncessionstiden, efter detta
serviceansvar/livscykelansvar Trafikverket
Betalningsmekanism (Trafikverket — SPV) 90 % anvandbarhetsbaserat, 10%

servicenivabaserat (storleksordning: frammande
kapital: eget kapital)

Anvandaravgifter samt inkravnings- Ja (avgift: ca: 4€/ fordon (Stiftelsen for
kostnader (Ja/Nej) projektforskning, 2018a), inkravning ca: 0,5
M<€/ar (Regjeringen, 2018))
“Nyttodragaren betalar”-principen Region: ja
applicerad (Ja/Nej) Anvindare: ja
Stat: ja

Tabell 6 Summering av egenskaper for PPP3

Potentiella risker med milstolpebetalning

Man kan argumentera for att en milstolpebetalning leder till att SPV:n tar pa sig en mindre livscykelrisk
och att de da har mindre incentiv for att halla en hog livscykelkvalitet jamfort med alternativet dar
SPV:n inte mottar en milstolpebetalning. A andra sidan hade denna milstolpebetalning varit en mindre
andel av investeringskostnaderna dn i de norska projekten och den hade saledes ocksa haft en mindre
inverkan pa incentiven.
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6.4 Kassaflodesanalys for respektive alternativ
For att analysera de olika alternativa modellerna och hur dessa forhaller sig i jamférelse med
bibehallen farjetrafik, har en kassaflodesanalys for respektive modell utarbetats.

De mest centrala antagande for kassaflodesanalysen ar:

- Investeringskostnad for en bro via Haverd

- Underhallsperiod 30 ar och koncessionslangd 33 ar for PPP-alternativen
- Farjekostnaderna och deras forvantade utveckling

- Marknadsranta och Ovriga kapitalkostnader

- Intdktsstrommar fran anvandaravgifter i alternativ ST2, PPP2, PPP3

De centrala antagande for kassaflodesanalysen kan anses relativt konservativa av féljande orsaker:

e Underhallskostnaderna for en fast vagforbindelse beaktar dven underhallsinvesteringar. Detta ar
i 6verkant om man endast tar 30 ar i beaktande.

e Ingen nivaforskjutning av trafikmangder i de alternativ dar anvandaravgifter ingar. Har kan
noteras att en 35% trafikokning upplevdes vid Replotbrons 6ppning ar 1997, totalt 44 % 6kning
fran 1996 till 2006 (Stiftelsen for projektforskning, 2018a). | Hailuoto-projektet, dar inga
anvandaravgifter planerats, utgar man fran en 30% trafikokning (Trafikverket, 2018e).

Observera att kassaflédesanalysen inte tar nagra dvriga samhallsnyttor i beaktande, d.v.s. den
beaktar enbart kassastrémmar som ar direkt kopplade till sjdlva investeringen. T.ex. 6kad turism och
dess effekt pa skatteintakter eller 6kade fastighetsskatter for Pargas stad tas ej i beaktande. En
fullstandig lista pa antaganden for kassaflodesanalysen aterfinns i Bilaga 5 - Kassaflédesresultat.

| Figur 22 kan man se det arliga kassaflodet ur Trafikverkets synvinkel for alternativen med arliga
betalningar for investeringen (ST2, PPP1, PPP2, PPP3):

Arliga offentliga nettokostnader (nominellt), 30 &r (M€)

9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29

14

12

1

o

(o]

()]
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N
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EST2 mPPP1 mPPP2 HPPP3 Farja

Figur 22 Offentliga drliga utgifter for de olika Idnefinansierade alternativen samt fortsatt fdrjetrafik enligt scenario ‘medel’.
Ar0=dr 2028 = dret da den fasta vigforbindelsen éppnar for trafik
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| Figur 22 kan man notera att endast i PPP1 alternavet overstiger farjetrafikens kostnad for det forsta
aret. Man kan ocksd se hur Trafikverkets betalningar i ST2 och PPP2 o6kar markant nér
anvandaravgifterna upphor efter 20 ar. En 6verblick fér 50 ar kan ses i Figur 25.

Det finns dock flera viktiga detaljer som inte framgar ur Figur 22:

Modelll ST1 bygger inte pa arliga betalningar av investeringen och syns ej i ovanstaende graf

Alla alternativ har stora kapitalkostnader. Skillnaden ar att alternativen for fast férbindelse betalar
av en langre bestaende broinvestering, vilket inte farjealternativet gor.

Den arliga underhallskostnaden for fast forbindelse innehaller ocksa en genomsnittlig
underhallsinvestering for 60 ar (Inspira, 2008), vilket &r den enda tillgangliga referensen for
underhallsinvesteringar under en ldangre period. | studien av finansieringsmodeller for Karlo
(Hailuoto) antog man inga underhallsinvesteringar och den arliga kostnaden for drift uppgar da till
endast 250 000 € i 2017 ars kostnadsniva (Inspira, 2017). | denna studie antas istallet de arliga
drifts- och underhallskostnaderna (exklusivt administrationskostnader for projektbolag) vara
1 032 000 € ar 2028 eftersom underhallsinvesteringarna inkluderas.

Vid avtalets undertecknande har ranta och servicebetalningar slagits fast, Trafikverket har har
undvikit risken for inflation i lo6pande kostnader tack vare investering i fast forbindelse.

| Figur 23 kan man se summan av de arliga kassaflodena for Trafikverket for de olika modellerna:

Trafikverkets totala nettokostnad (nominellt),

30 &r (M€)
350 318
297
300
24
250 8 234
200 188 179
150
100
50
0
Farja ST1 ST2 PPP1 PPP2 PPP3

Figur 23 Kumulativ nettokostnad fér Trafikverket 6ver 30 ar for de olika alternativa modellerna

Trafikverkets totala nettokostnad dver 30 ar visar att samtliga alternativa modeller &r billigare an
farjealternativet i medelscenariot (se Sensitivitetsanalys och osdkerhetsfaktorer for vidare diskussion).
PPP1 och farjealternativet skulle ligga relativt nara varandra i kostnad medan samtliga alternativa
modeller med anvdndaravgifter samt ST1 innebér en betydligt lagre nettokostnad fér staten. Om man
raknar med anvandaravgiften sa kan man se de totala kostnaderna som betalas ut for olika modeller,
inklusive inkrdavningskostnader:
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Totala kostnader for samhallet (nominellt), 30 ar

(M€)
350 318 - 307 -
300
250 238
200 188
150
100
50
0
Férja ST1 ST2 PPP1 PPP2 PPP3

M Anvéndare (anvandaravgifter) W Staten

Figur 24 Totala kostnader fér respektive modell

Ur Figur 24 framgar att anvandaravgifternas procentuella andel av de totala kostnaderna under 30 ar
skulle vara ungefar 25% i ST2 och ca 20% i PPP2 och PPP3. Detta kan jamféras med Norge dar man
stravar efter att anvandaravgifter skulle tacka 50% av investeringskostnaderna, det realiserade
resultatet ses i Figur 10.1 modell PPP2 och PPP3 tar regionen pa sig efterfragerisken, ddremot inte
direkta kostnader forutsatt att trafikprognosen och saledes intdkterna fran anvandaravgifter inte
underskrider prognosen. Regionens andel av investeringskostnaden i ST2 ar obestdmd men skulle
minska statens kostnader med motsvarande storlek i Figur 24.

Man kan observera att den alternativa modellen PPP3 &r ca 15 M€ billigare dn PPP2 pa grund av lagre
rantekostnader under perioden. Om man utdkar tidsperspektivet till 50 ar blir utfallet jamfort med
farjealternativet dnnu tydligare:

Trafikverkets arliga nettokostnader (nominellt), 50 ar (M€)
20
18
16
14

12
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Figur 25 Trafikverket drliga nettokostnader, 50 Gr

33



Trafikverkets totala nettokostnad (nominellt), 50

ar (M€)
700
600
500
400
300 279
200
100 I I
0
Firja PPP1 PPP2 PPP3

Figur 26 Kumulativ nettokostnad for Trafikverket 6ver 50 dr for de olika alternativa modellerna

| Figur 26 ser man att alla alternativ om fast férbindelse blir betydligt billigare an farja ur ett langre
perspektiv (50 ar). Detta beror pa att den fasta forbindelsen efter 30 ar har betalat av
investeringskostnaderna i samtliga fall och nu endast har arliga underhallskostnader och
underhallsinvesteringar.

| Figur 3 kan man se nuvardet av det totala kassaflédet ur Trafikverkets perspektiv d& de arliga
kostnaderna i modellerna diskonteras med 3,5% i likhet med Trafikverkets anvisningar (Diskussioner
med Trafikverket):

Trafikverkets totala nettokostnad (nuvarde), 30 ar

(ME€)

250
200
150
100
) I

0

Farja PPP1 PPP2 PPP3

Figur 3 Nuvdrdet av de totala nettokostnaderna for Trafikverket under 30 Gr i medelscenariot. Diskonteringsfaktor 3,5%.
Anvdndaravgifter ingdr i ST2, PPP2 och PPP3.

| det kumulativa diskonterade kassaflodet kan man se att samtliga alternativ om fast férbindelse blir
billigare for det offentliga under granskningsperioden.
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6.4.1 Sensitivitetsanalys och osakerhetsfaktorer
Finansierbarheten av projektet (ur ett rent kassaflodesmassigt perspektiv for respektive huvudpart)
paverkas av ett flertal faktorer med betydande osdkerhet. Vid sensivitetsanalysen har féljande
faktorer och dess inverkan pa projektets kassafloden analyserats:

Sensitivitet Lag

-20%
1%

-20%

5,3 M€ ar 2024 och
1,5% i arlig
kostnadsutveckling

Tabell 7 Osdkerhetsfaktorer i sensitivitetsanalysen

Medel
146,2 M€
1,5%

Utveckling enligt
'Valtakunnallinen
tieliikenne-
ennuste’
(Trafikverket,
2014)
fran
596 000 fordon
ar 2016

Fortsatt
utveckling med
1,5%/ar fran
nuvarande
kostnadsniva,
8,47 M€ ar 2028

Hog
+20%
2,5%

+20 %

Kommentarer

Marknadslage ar 2026 (forvantat
ar for upptagning av lan)
Medelvarde kan anses
konservativt eftersom antagandet
ar att ingen nivaforskjutning i
trafikmangder vid brodppning
ager rum pga anvandaravgifter
(ref. 35% trafikokning noterad vid
Replotbrons 6ppning 1997, 44 %
mellan 1996 & 2006). | Karlo-
projektet, dar inga
anvandaravgifter planerats, utgar
man fran en 30% trafikdkning
Beroende av teknikutveckling
samt utfallet fran upphandling av
farjetrafiken. Se aven Figur 28

Figur 27 illustrerar prognosen for trafikmangden enligt ‘Valtakunnallinen tieliikenne-ennuste’
(Trafikverket, 2014) samt nivaforskjutningen om 30% i de fall tillgdngligheten 6kar likt Replot och
forvantningarna i projektet fast férbindelse till Karlo (Hailuoto). Observera att det i modellerna med
anvandaravgift inte antas ske ndgon nivaforskjutning jamfort med fortsatt farjetrafik trots en markbart
forbattrad serviceniva. Studier (Vasallo, Baeza, & Ortega, 2012) (Li, Hensher, & Rose, 2010) visar att
den privata sidan ofta 6verskattar trafikprognoser medan t.ex. norska myndigheter lyckats gbéra en
relativt god uppskattning av trafikmangden (Odeck & Welde, 2017). P4 grund av dveroptimistiska
trafikprognoser har man pa kontinenten gatt mot att inte 6verféra efterfragerisken till den privata

sidan (CAPEX Advisors; STRAFICA, 2018)
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Arlig trafikmangd, Pargas-Nagu (fordon)
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Figur 27 Trafikprognosen beroende pd uppldgg

Enligt Egentliga Finlands NTM-central (Diskussioner med Egentliga Finland NTM-central) finns det
mojligheter att sanka kontraktskostnaden for farjetrafiken pa avsnittet Pargas-Nagu fran och med ar
2024. Detta forvantas ske genom battre konkurrens pa marknaden samt att den energi- och
driftskostnadseffektivitet som uppstar tack vare en till hybridfarja (utdver den existerande Elektra)
skall aterspegla sig i kontraktet mellan farjeoperatéren och NTM-centralen. Detta scenario motsvarar
scenariot 'Lag’ i Tabell 7. Enligt detta ’Lag’ scenario skulle farjelinjens kontraktskostnader minska med
ca 30% i fallet l1ag jamfort med medel samtidigt som den storre investeringskostnaden for ny teknik
och storre farjor skall betala sig tillbaka. | Figur 28 illustreras de tva fallen (Ldg/Medel) om farjelinjens
forvantade kontraktskostnadsutveckling. Observera att nuvarande farjekontrakt I6per ut i slutet av
2022. Ytterligare diskussion om farjelinjens kontraktskostnad finns i appendix 9.3.
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Pargas - Nagu, farjelinjens arliga kostnader for staten (M€)
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Figur 28 Fdrjetrafikens kostnadsutveckling i scenariot Medel och Lag

De tva scenariorna for farjetrafikens kostnader illustreras i alla grafer for sensitivitetsanalys. Den
kumulativa skillnaden mellan scenariorna ar stor och saledes finns det ocksa stor osdkerhet i den
totala farjekostnaden vilket man ser i forsta stapeln i Figur 4.
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Investeringskostnadens och marknadsrantans effekt:

Trafikverkets totala nettokostnad (nuvarde), 30
ar: investeringskostnad och marknadsranta (M€)

250

200

150
10
5
0

Farja PPP1 PPP2 PPP3

o

o

Figur 4 Nettokostnad i nuvdrde for Trafikverket 6ver 30 dr, sensitivitet av kombinationen investeringskostnad (+-20%) och
marknadsrénta (1%-2,5%). For ‘Fdrja’ anges Medel och Ldg scenariot for fdrjans férvintade kostnadsutveckling.

Sensitivitetsanalysen visar utgangsvardet som bla stapel samt hogsta och lagsta resultat av
kombinationen av antagandena. D.v.s., for att det hogsta vardet skall realiseras i Figur 4 skall bade
investeringskostnaden 6ka med 15% fran utgangsvardet (146M€, se Bilaga 2 - Storlek pa investering)
och marknadsrantan stiga med 1 procentenhet samtidigt. Kombinationen av marknadsrdnta och
investeringskostnad ar den mest utslagsgivande av de mdjliga kombinationerna av osdkerhetsfaktorer
pa nettoutgiftens nuvarde éver 30 ar. | scenariot ‘Lag’ kostnadsutveckling for farjetrafik blir endast
den alternativa modellen ST2 billigare an farja.

Man kan observera att endast PPP1 i kombinationen av hog investeringskostnad samt hog
marknadsranta skulle bli dyrare an medel-utfallet for farjetrafiken.

Investeringskostnadens och trafikmangdens effekt:

Trafikverkets totala nettokostnad (nuvarde), 30
ar: investeringskostnad och trafikmangd (M€)
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Farja PPP1 PPP2 PPP3
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o

Figur 29 Nettoutgift i nuvdrde fér Trafikverket éver 30 dr, sensitivitet av kombinationen investeringskostnad och
trafikméngd
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Figur 29 liknar Figur 4 men osdkerheten ar inte lika stor i de alternativa modellerna. Ingen av
modellerna i kombinationen investeringskostnad och trafikmangd dverstiger har scenario 'Medel’ for
farjetrafiken.

Observera att de modeller som inte innefattar anvindaravgifter (ST1, PPP1) ej heller paverkas av
trafikmangden. Detta innebar att de i grafen ovan endast paverkas av investeringskostnaden.
Dessutom paverkas inte heller Trafikverkets kassastrommar i alternativa modellen PPP3 av férandring
i trafikmangd eftersom milstolpebetalningen redan betalats ut och regionen star fér hela
efterfragerisken.

| det fall att trafikmangden Gverstiger prognosen kan lanet betalas tillbaka snabbare fér vagtullbolaget
i PPP3. | det fall att trafikmangden understiger prognosen med minst 10% for hela perioden av avgifter
maste avtalen justeras. Antingen kan vagtullbolaget skjuta till med eget kapital for att forbli likvid eller
sa kan ny éverenskommelse om anvandaravgifter (storlek, tidsspann) tas. Vid beslut om finansiering
via dylikt vagtullbolag maste en noggrannare finansiell analys genomféras. Detta galler ocksa for
trafikprognosen samt trafikens elasticitet i forhallande till den fordndrade resekostnaden (tids-,
fordons- och avgiftskostnader) fér anvdandarna. Norge har utvecklat avancerade modeller for att
analysera t.ex. trafikens elasticitet och pa vilken niva anvédndaravgiften borde ligga for god
samhallsekonomisk effekt (Concept, NTNU, 2014).

Trafikverkets totala nettokostnad (nuvarde), 30
ar: marknadsranta och trafikmangd (M€)

ST2

PPP1 PPP2 PPP3

250

200

150
10
5

Farja ST1

o

o

o

Figur 30 Nettoutgift i nuvdrde fér Trafikverket éver 30 dr, sensitivitet av kombinationen marknadsrdnta och trafikméngd

Figur 30 visar pa att kombinationen av marknadsranta och trafikmangd har minst inverkan pa
Trafikverkets nettoutgifter blande de studerade kombinationerna i sensitivitetsanalysen. Scenario
‘Lag’ for farjekontraktet ligger ungefar pa samma niva i kostnader for Trafikverket som de lagsta
scenariorna i PPP2 och PPP3. Observera att varken marknadsréanta eller trafikmangd har nagon effekt
pa ST1.

Man kan havda att vi just nu har valdigt laga marknadsrantor och att fallet skulle bli ett helt annat med
en hogre marknadsrédnta. Darfor testas ocksa effekten pa nuvardet om marknadsrantan for langfristiga
Ian nar 5% i Figur 31:
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Trafikverkets totala nettokostnad (nuvarde), 30ar: 5%
marknadsranta (M€)

250 229
194 197
200 190
164
152
150
100
50
0
Farja ST1 ST2 PPP1 PPP2 PPP3

Figur 31 Nettokostnad i nuvdrde fér Trafikverket 6ver 30 dr, effekter av en vdsentligt h6gre marknadsrénta dn i nuldget.
Fdrjans kostnader enligt medelskenario.

Som helhet visar sensitivitetsanalysen att investeringskostnaden och markandsrantan ar de mest
utslagsgivande faktorerna nar det gdller finansierbarheten av projektet. Eftersom
investeringskostnaden ar avsevard ger daven forandringar i den stora utslag i projektets I[6nsamhet. En

lag marknadsrénta & andra sidan innebar att manga projekt med hog investeringskostnad, som
ersatter I6sningar med hog driftskostnad (sasom farja), blir Ibnsammare an tidigare.

Slutligen kan noteras att dven om farjekostnaden utvecklas enligt scenariot ’Lag’ (se Figur 28), kvarstar
t.ex. PPP3, bland andra, fortfarande som finansierbart alternativ.

6.5 Urvalskriterier for att valja mest lampliga alternativa modell

Vid analyserandet av de fem presenterade alternativa modeller bor flera olika faktorer beaktas for att
valja den mest dndamalsenliga modellen. Att granska endast kassaflodesanalyserna via statens
utgifter under en langre tidsperiod ar att ta ett alltfor snavt perspektiv. | denna analys har saledes
foljande urvalskriterier anvants:

e Kriterie 1: Hur val bidrar modellen till regional utveckling, i vilken grad appliceras
"nyttodragaren betalar’ principen?

e Kriterie 2: Ar investeringen finansierbar fér Trafikverket/finska staten?

e Kriterie 3: Ar investeringen finansierbar foér privata aktorer (géller PPP-alternativen)?

e Kriterie 4: Formaga att hantera efterfragerisk (relevant ifall anvandaravgifter) och i vilken
man sker detta regionalt versus statligt?

o  Kriterie 5: Till vilken grad krdaver implementerande i Finland nytank, i vilken man kravs
principbeslut pa nationell politiska beslut gallande t.ex. inforandet av anvandaravgifter?

e Kriterie 6: Okar statens laneupptagning?
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6.6 Summerande kvalitativ jamforelse av de alternativa modellerna
Tabell 8 summerar kvalitativt hur val de olika modellerna uppfyller urvalskriterierna. Modellerna dar kriterierna uppfylls bast dr noterade med gront:

Alternativ
modell/Kri
terie

Kriterie 1: Regional Kriterie 2: Kriterie 3: Kriterie 4: Kriterie 5: Kriterie 6: Kommentarer
koppling, Investeringens Investeringens Formaga att Implemen- Okar
'nyttodragaren finansierbarhet finansierbarhet for  hantera tering kraver statens
betalar’ principen for staten, 30 ar, privata aktorer efterfragerisk?  nytdnk och upplaning
appliceras nuvarde (avkastningskravet nationella
uppfylls) politiska
beslut
svag mattlig - - Inget Ja Hog belastning pa statens investeringsbudget, se
aven kapitel 3.2.
mattlig mycket god - Svag Mycket Nej Staten torde dock i slutdndan vara garant for de
interna lan som uppbaérs av Trafikverket.
Staten ansvar Finansieringsmodellen med intern utlaning har
for hela risken presenterats tidigare i Hailuoto-projektet men ej
fatt godkdnnande av Finansministeriet.
svag mattlig god - Inget Nej Dyraste alternativet for staten for att
implementera fast vagforbindelse, dock billigare
an fortsatt farjetrafik
mattlig god god Mattlig Delvis Nej Pargas stad (och andra regionala aktérer) kan
Bade staten delvis vara med och garantera avgiftsintakterna
och regionen
ansvarar for
risken
stark god god Mattlig/god Mycket Nej Anvandaravgifter, regionen ansvarar for hela

Regionen
ansvarar helt
for risken

efterfragerisken

Tabell 8 Summering av hur vdl alternativa modeller uppfyller urvalskriterierna




7 Slutsatser och rekommendationer

Diskussionen kring behovet av nya finansieringsmodeller for nya infrastrukturprojekt (vdgar, tagbanor,
farleder) har accentuerats i Finland under nuvarande regeringsperiod. Saval naringslivets som de
offentliga aktorerna (stader, kommuner och deras invanare) efterlyser nya investeringar som mangfalt
Overstiger den finska statens nuvarande arliga budgetmedel reserverade foér nyinvesteringar. |
kombination med Finlands nuvarande reparationsskuld for trafikndtet pa ~2,5 miljarder EUR, betyder
det att behovet av nya finansieringsmodeller ar reellt. Den fasta vagforbindelsen mellan Pargas och
Nagu utgor inget undantag i detta hdanseende. | debatten under de senaste aren har det med all
tydlighet visat att nya idéer och modeller behdvs for att géra Pargas-Nagu projektet finansierbart.

| denna rapport studeras fem alternativa leverans- och finansieringsmodeller fér en fast
vagforbindelse mellan Pargas-Nagu. Visionen och malsattningen har varit att hitta gangbara alternativ
som gynnar regional utveckling med beaktande av de krav som finska staten och eventuella privata
aktorer staller.

‘ 1. Behovet av regional
4, Bidrag till utveckling, skargardens
positiv regional outnyttjade potential som

utveckling nationellt viktigt
turismomrade

3. Applicera 2. Identifierade
nyttodragaren nyttodragare
betalar - (ekosystem-
principen perspektiv)

Figur 1 Vision: en fast vdgférbindelse bidrar till regional utveckling via stark sammankoppling mellan nyttodragare och
sjélva investeringen

Tva av modellerna (ST) utgar fran det traditionella sattet att bygga och underhalla vagprojekt i Finland,
medan de tre 6vriga (PPP) bygger pa offentlig-privat samverkan (Public Private Partnership). | tre av
modellerna (ST2, PPP2 och PPP3) introduceras anvandaravgifter for att bidraga till
investeringskostnaderna.



Alternativa modeller

Offentlig Privat Samverkan
(Public Private Partnership,
PPP)

Standard leveransmodell
(Suunnittele-toteuta, ST)

ST1 PPP1

Budgetfinansiering Inga anvandaravgifter

512 PPP2

Intern utlning med Med anvandaravgifter

anvéndaravgifter Efterfragerisken hos staten

Efterfragerisken hos staten och regionen

PPP3

Med anvandaravgifter +
milstolpebetalning

Efterfragerisken hos regionen

Figur 2 De fem (5) granskade alternativa leverans- och finansieringsmodeller for implementering av en fast végférbindelse
mellan Pargas-Nagu.

En kassaflodesanalys visar att samtliga fem alternativ blir billigare for staten dn bibehallandet av
nuvarande firjetrafik (medelscenario) med 30 ar som granskningsperiod, se Figur 3 nedan.
Observera att kassaflodesanalysen inte tar nagra ovriga samhillsnyttor i beaktande, d.v.s. den
beaktar enbart kassastrommar som &r direkt kopplade till sjilva investeringen. Ovriga férvintade
samhallsnyttor dr t.e.x 6kad omsdttning inom turismen, klart forbattrad tillganglighet och en
langsiktig och fungerande transportlésning fér att bidra till att vinda den negativa
befolkningstrenden och darmed sakerstdlla skadrgardens fortsatta livskraft (Stiftelsen for
projektforskning, 2018a).

Trafikverkets totala nettokostnad (nuvarde), 30 ar
(M€), medelscenario

250
194
200
164 170
150 138 134
101
100
) I
0
Firja ST1 ST2 PPP1 PPP2 PPP3

Figur 3 Nuvdrdet av de totala nettokostnaderna fér Trafikverket under 30 dr i medelscenariot. Diskonteringsfaktor 3,5%.
Anvdndaravgifter ingdr i ST2, PPP2 och PPP3.
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Sensitivitetsanalysen visar att investeringskostnaden och marknadsrantan ar de mest utslagsgivande
faktorerna nar det galler finansierbarheten av projektet ur ett kassaflédesmassigt perspektiv.
Eftersom investeringskostnaden ar avsevard ger dven forandringar i den stora utslag i projektets
I6nsamhet. En |ag marknadsrdnta & andra sidan innebar att manga projekt, sdsom Pargas-Nagu fast
vagforbindelse, med hog investeringskostnad, som ersatter l6sningar med hog driftskostnad (sasom
farja), blir lonsammare an tidigare.

Aven vid en avsevird minskning av statens kostnaderna for uppratthéllande firjetrafiken kvarstar
framforallt alternativet ST2 men dven PPP3 fortfarande som finansierbara alternativ enligt Figur 4:

Trafikverkets totala nettokostnad (nuvarde), 30
ar: investeringskostnad och marknadsranta (M€)

250

200

150

100

50

0
Farja ST1 ST2 PPP1 PPP2 PPP3

Figur 4 Nettokostnad i nuvdrde for Trafikverket ver 30 dr, sensitivitet av kombinationen investeringskostnad (+-20%) och
marknadsrénta (1%-2,5%). For ‘Fdrja’ anges Medel och Ldg scenariot fér fdrjans férvintade kostnadsutveckling.

Att granska enbart kassaflddesanalyserna for att valja optimal modell ar dock att ta ett alltfor snavt
perspektiv. Utdver de rent finansiella analyserna bor dven kopplingen till regional utveckling beaktas
samt i vilken man modellens implementerande kraver nytank, forandring i lagstiftning etc.

En kvalitativ jamforelse av de kvalitativa modellerna i kombination med kassaflodesanalyserna visar
att bade ST2 och PPP3 ar gangbara alternativ med foljande motiveringar:

o ST2 (se kapitel 6.3.2 for narmare beskrivning):
=  Modellen ar férmanligast for staten enligt kassaflodesberdkningarna (30 ars
tidsperspektiv)
= Modellen applicerar nyttodragaren betalar-principen for alla parter via
anvandaravgifter
=  Finansieringskostnaderna for investeringen minimiseras. Modellen kraver
att intern utlaning (FI: sisdinen lainoitus) tas i bruk i Finland.

o PPP3 (se kapitel 6.3.5 for ndrmare beskrivning)
=  Modellen &r sannolikt finansierbar for staten (bor verifieras i samrad med
Trafikverket, Kommunikations- och Finansministeriet)
=  Modellen ar sannolikt finansierbar for privata aktorer (bor verifieras via
diskussioner med potentiella finansidrer)
=  Modellen har stark regional koppling samt nyttodragaren betalar-principen
appliceras for alla centrala parter (staten, regionen, anvindarna).
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Efterfragerisken som ar kopplad till intaksstrémmarna fran
anvandaravgifter, hanteras av regionala aktorer vilka anses ha basta
forutsattningar att hantera risken i fraga.

= Risken for genomforandet och underhallet flyttas till privata aktorer med
accenturerade incentiv att fardigstélla den fasta vagforbindelse sa snabbt
som moijligt utan att tumma pa livscykelansvaret (koncessionens langd, 30
ar).

= Modellen bygger pa i huvudsak beprovade koncept vad géller kontraktet
mellan Trafikverket och det privata projektbolaget (Special Purpose Vehicle,
SPV).

= Centralt i samtliga PPP modeller ar dock att sakerstéalla en aktiedgarbas dar
byggbolaget i projektbolaget (SPV) inte far en alltfér dominant roll. Detta for
att undvika en del av de problem som uppdagats i bl.a. Nya Karolinska Solna-
projektet i Sverige som genomfordes via en PPP-modell.

Bade ST2 och PPP3 forutsatter ibruktagande av anvandaravgifter for att bidra till finansiering av
investeringskostnaderna for den fasta vagfoérbindelsen. Anvandaravgifter i denna analys ar 4
EUR/fordon/6verfart och motsvarar det varde pa tidsinbesparing som kalkylerats i nytto-
kostnadsanalysen (Stiftelsen for projektforskning, 2018a). Av dessa tva modeller foresprakas dock
PPP3 tack vare att den anses bidra bast till den regionala utvecklingen och intern utlaning som
finansieringsmodell, som studeras i ST2, har presenterats tidigare i Hailuoto-projektet men ej fatt
godkdnnande av Finansministeriet (se dven Tabell 8). Modell PPP3 innebar klara finansiella incentiv
for regionala aktorer att utveckla skargarden inklusive turismen.

For att projektet med en fast vagforbindelse mellan Pargas-Nagu skall ga vidare rekommenderas
foljande:

» Rekommendation 1: Klart dgarskap och stark vilja

e Projektet med en fast vagforbindelse mellan Pargas och Nagu bor fa en klar 4gare som
driver fragan lokalt, regionalt och nationellt. Som en del av detta vore det centralt att
dven en tydlig gemensam vilja om behovet av en fast vagforbindelse pa regional niva
uppnas. Centrala regionala aktérer ar Egentliga Finlands forbund, Abo stad, Pargas
stad och Egentliga Finlands NTM-central. Ett gott exempel pa stark vilja och
valfungerande regionalt samarbete ar Midway Alignment-projektet (Midway
Alignment, 2018) som under flera ar malmedvetet arbetat for ett valfungerande
transportstrak éver Kvarken.

» Rekommendation2: Prioritering av projektet i 12-ars-planen for utveckling av
transportsystemet i Finland (Finlex, 2018a)

e Projektet bor fas med i planen for utveckling av transportsystemet i Finland. Detta
skulle mojliggora att dven nddvandig planldaggning for projektet kan starta. En ny
generalplan (Fl: Yleissuunnitelma) och miljokonsekvensbedémning bor uppgoras.
Dessa aktiviteter forvantas kosta ca 2 MEUR.

> Rekommendation3: Definiera Pargas-Nagu fast vagférbindelse som Finlands forsta
pilotprojekt med anvandaravgifter (se dven rekommendation2 ovan) enligt modell PPP3.
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» Rekommendation 4: Analysera modellerna PPP3 nadrmare i samrad med Trafikverket,
Kommunikationsministeriet, Finansministeriet, regionala aktorer (Pargas stad, Egentliga
Finlands forbund) och potentiella finansiarer. Specifika fragor som bor studeras narmare ar
bl.a.:

e vad ar en lamplig dgarstruktur i projektbolaget (SPV) for att undvika en alltfor
dominant roll av enskilda aktiedgare? Vilka mojligheter har regionala aktorer att bara
efterfragerisken? Hur forhaller sig potentiella finansidrer och byggbolag till PPP3?

e noggrannare analys av trafikprognoser inklusive kanslighetsanalyser. Har kan med
fordel norska modeller utnyttjas.
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9 Bilagor
9.1 Bilaga 1—Analys av genomférda PPP-projekt i Finland (pa finska)

PPP-malli (Public-Private-Partnership)

Public-Private-Partnership-malli (PPP) on mahdollistanut Suomessa erityisesti tiettyjen
moottoritiehankkeiden toteuttamisen. PPP-mallissa julkinen taho, kuten valtio, hankkii kayttoon
infraa palvelusopimuksen kautta yksityiselta sektorilta infran rakentamista ja yllapitoa varten varta
vasten perustetulta projektiyhtiolta (SPV, Special Purpose Vehicle tai SPC, Special Purpose Company)
maaratyksi ajaksi. Tama projektiyhtio hankkii projektille rahoituksen seka vastaa projektin
suunnittelusta ja toteuttamisesta seka yllapidosta palvelusopimuksen ehtojen mukaisesti.
Palvelusopimuksen maksuperuste voi perustua esimerkiksi tien kaytettavyyteen tai
kysyntaperusteisuuteen; kdytettavyydella viitataan tien olemiseen palvelusopimuksen mukaisesti
lilkenteen kaytettavissa ja sovitunlaisessa kunnossa; kysyntaperusteisuudella puolestaan
tarkoitetaan muun muassa tiella kulkevaa lilkkennemaaraa ja siihen perustuvaa palvelumaksun
hinnoittelua. (Lehtikankare & Nygard 2013)

Suomessa PPP-mallilla on toteutettu nelja moottoritiehanketta:

1) Valtatie 4 Jarvenpaa-Lahti, 2) E18 Muurla—Lohja, 3) E18 Koskenkyld—Kotka seka 4) E18 Hamina—
Vaalimaa, jossa tata raporttia kirjoitettaessa ovat vield kesken maantien 170 kunnostustyot seka
kevyen liikenteen vaylan rakentaminen (Liikennevirasto 2018 a). Muurla—Lohja-hanketta
lukuunottamatta muut kolme (3) moottoritieosuutta on saatu avattua liikenteelle aikataulussa.
Muurla—Lohja -moottoritien tunneliosuudet saatiin avattua liikenteelle aikataulusta myohassa, mika
viivytti moottoritieosuuden avaamista parilla kuukaudella. (Lehtikankare & Nygard 2013) Projektien
aikataulussa pysymisen lisdksi on voitu osoittaa, etta julkinen sektori on sadstanyt rahaa
hyodyntidessain PPP-mallia suhteessa tilanteeseen, jossa projekti olisi toteutettu perinteisilla
urakkamalleilla. (Kouvalainen 2018)

PPP-mallin erityispiirteita

e PPP-sopimusmalli kannustaa tieyhtiota (SPV/SPC — Special Purpose Vehicle / Special Purpose
Company) avaamaan tien nopeasti.

e Tilaajan rooli on keskeinen laadittaessa PPP-sopimuksia ennen varsinaista
investointivaihetta. Tieyhtion asema on keskeinen puolestaan investointivaiheessa ja avatun
tien elinkaarisopimuksen ollessa voimassa.

o  Kilpailutuksen kustannukset PPP-mallissa ovat merkittavat, joten PPP-malli soveltuu
paaasiassa suurille, yli 100 MEUR, hankkeille.

e Sopimusrakenne on verraten joustamaton ajatellen sopimuksen pitkda kestoa.

(Sillanpaa 2018; Vehvildinen 2018; Wikstrom 2018)
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PPP-malleissa keskeista huomioida tulevaisuudessa

e PPP-palvelusopimuksen valvomiseen tulisi palkata ulkopuolinen konsultti, joka valvoo tien
kaytettavyytta ja palvelutasoa.

e Sopimuksessa on keskeista maarittaa kaikki ne tieosuudet, jotka tulee olla valmiina ja
avattuina liikenteelle silloin, kun palvelumaksuja aletaan maksaa.

e On tarkea harkita, olisiko mahdollista yksinkertaistaa palvelusopimusten mittaamista
(palvelutaso) suhteessa nykyisin kdytossa olevien lukuisten mittareiden kdyton sijaan.

o Nykyinen PPP-malli on sopimusteknisesti joustamaton (verrattuna esimerkiksi
allianssimalliin), ja onkin keskeista pohtia, voidaanko tilaajan ja tuottajan/tieyhtion
yhteistyota kehittaa nykyista paremmaksi.

(Sillanpaa 2018; Vehvildinen 2018; Wikstrom 2018)

PPP-mallilla toteutetut moottoritiehankkeet Suomessa

Kuviossa 1 on kuvattuna Suomessa tehtyjen PPP-hankkeiden sijainnit.
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Kuvio 1. Moottoritiehankkeiden (PPP) sijainnit.

Lahde: Liikennevirasto 2016 a; E18 Motorway PPP Projects_Value for Money Analysis_September
2016_Public Version
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Kuviossa 2 on kuvattuna Suomen PPP-moottoritiehankkeissa keskeiset sidosryhmét PPP-sopimusten
allekirjoituksen ja niin kutsutun Financial Close -vaiheen jalkeen.

“Financial Close on rahoituksen on-line-huutokauppatilaisuus, jossa pankit tarjoavat
rahoituksen hintaa, ja tieyhtié ostaa lainan tilaajan suostumuksella.” (Lehtikankare &

Nygard 2013)

Jarvenpaa-Lahti (1997-2012)

Financiers

Mordic Investment
Bank {NIB)
Postipankki

Service provider
Tieyhti Nelostie Oy

Design and

Construction Maintenance

TYL Skanska-Tekra TYL Skanska-Tekra

Muurla-Lohja (2005-2029)

Project key stakeholders at the time of financial close

Client
Financiers FTA
European
Investment Bank Shareholders
(EIB) Skanska ID Ab
Nordic Investment Service provider 41%
Bank Tieyhtié Ykkdstie Oy Laing Roads Limited
(NIB) 41%
Nordea Lemminkdinen 18 %
[
RBs | |
G Maintenance
orstrcton TYL Skanska-
TYL Skanska- P
R Lemminkdinen
Lemminkdinen

FTA & Inspira 2016

FTA 2013
Koskenkyla-Kotka (2011-2026) Hamina-Vaalimaa (2015-2034)
Project key stakeholders at the time of financial close Project key stakeholders at the time of financial close
Client i
FTA Client
Financiers — FTA
Pohjola Pankki e
e sharehalders Pohjola Pankki
European N N N Oyj
| Service provider | limarinen 19,90 % Shareholders
it et Tieyhtid Valtatie 7 Oy YIT Rakennus Oy , E‘;""’"’;’;‘a . | service provider Meridiam 80 %
(E1B) 10,05% nvestment Ban Tieyhtié Vaalimaa Oy YIT Rakennus Oy
ae Destia Oy 10,05 % (E1B) P
Investment bank r Nordic Investment
(NIB) ‘ Bank
T (NiB)
TYL YIT-Destia Design and
TYL YIT-Destia Maintenance
YIT Rak
FTA & Insnira 2016 YIT Rak arennas

FTA & Inspira 2016

Kuvio 2. Keskeiset sidosryhmat PPP-moottoritiehankkeissa

Lahde 1: Liikennevirasto 2013. Public Private Partnership (PPP) Review. <www-aineisto; Saatavissa:
https://julkaisut.liikennevirasto.fi/pdf3/Ir 2013 ppp review web.pdf >

Lahde 2: Liikennevirasto 2016 a; E18_Motorway PPP Projects_Value for Money Analysis_September

2016_Public Version
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Vt4 Jarvenpaa-Lahti

Jarvenpaa-Lahti-moottoritie on ensimmainen Suomessa PPP-mallilla toteutettu moottoritiehanke.
Hankkeessa rakennettiin noin 70 km moottoriteitd, joista toinen ajorata oli jo valmiina. Lisaksi
hankkeeseen kuului 88 uutta siltaa. Hanke toteutettiin elinkaarimallilla, jossa poikkeuksellisesti
elinkaarisopimuksen osalta kdytettiin myos kysyntdperusteista sopimusmallia (ns. varjotulli).
Sopimus allekirjoitettiin maaliskuussa 1997 ja elinkaarisopimus paattyi elokuussa vuonna 2012.
Elinkaarihankkeen sopimuksen kokonaisarvo oli noin 240 miljoonaa euroa. Hankkeen viitteellinen
investointikustannus on ollut 84 miljoonaa euroa. (Liikennevirasto 2013)

Liikennevirasto 2013. Elinkaarimallin jalkiarviointi. <www-aineisto; Saatavissa:
https://julkaisut.liikennevirasto.fi/pdf3/Ir 2013 elinkaarimallin jalkiarviointi web.pdf >

E18 Muurla-Lohja

“Hankkeessa rakennettiin noin 50 kilometrid pitkd kaksiajoratainen ja nelikaistainen moottoritie
Muurlan ja Lohjan viilille tie- ja liittymdjdrjestelyineen. Hankkeeseen sisdltyi myds Lohjan Idntinen
sisddntulotie Karnaisten eritasoliittymdstd Routiolle. Muurla—Lohja -viililld on 7 tunnelia, joiden
yhteispituus on yli 5 kilometrid. Tunneleista pisin on Karnaisten tunneli (2,2 km). Tien rakentamisen
yhteydessd rakennettiin myds meluntorjuntaa, pohjavesisuojauksia sekd lukuisia maisemasiltoja.”
(Liikennevirasto 2016 b)

”E18 Muurla—Lohja -moottoritien rakentaminen, hoito ja ylldpito kilpailutettiin elinkaarimallin
mukaisesti yhtend kokonaisuutena, ns. kokonaispalveluna. Sopimus solmittiin syksyllé 2005 Tieyhtié
Ykkostien kanssa. Tie valmistui vuonna 2009 ja sopimus tieyhtién kanssa jatkuu vuoteen 2029.
Tieyhtié vastaa tien rakentamisen liséiksi 25 vuoden ajan rahoituksesta sekd hoito- ja
ylldpitotehtdvistd. Tdhdn sisdltyvédt myds kohteen mahdolliset peruskorjaukset sopimuskauden ajan.
Liikenneviraston tieyhtiélle maksama palvelumaksu sisdltdd korvauksen moottoritien
kdytettdvyydestd sekd sen kdyttdmiseksi tarvittavista palveluista. Hankkeen kokonaisarvo on n. 700
miljoonaa euroa.” (Liikennevirasto 2016 b)

Liikennevirasto (2016 b) Muurla-Lohja. <www-aineisto; Saatavissa:
https://www.liikennevirasto.fi/e1l8muurla-lohja#.W5orrM4zaUk >

Onnistumiset

Tilaajalle taloudellinen tien toimitusmuoto, jossa tien rakentaminen on nopeaa ja
kustannustehokasta. Yksityinen toimija pystyy hankkimaan urakointiratkaisuja joustavammin kuin
julkinen toimija. PPP-sopimusmalli rohkaisee urakoitsijaa nopeaan toteuttamiseen.

Opitut asiat ja vastoinkdymiset

Pitkakestoisten sopimusten muuttaminen (esim. suhdanteiden muuttuessa) on vaikeaa. Neuvoteltu
sopimus ei sallinut juurikaan muutoksia sopimuksen sisaltéon, vaikka suhdanteet muuttuivat
merkittavasti muun muassa projektin investointivaiheen aikana.

(Vehvildinen 2018, Wikstrom 2018)
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E18 Koskenkylda—Kotka

“Loviisan ja Kotkan vdlinen tieosuus poikkesi muista E18-tien osuuksista Turun ja Kotkan viililld.
Kapea kaksikaistainen tie kulki useiden taajamien Iépi. Vakavat onnettomuudet, liikenteen melu ja
ympdristéhaitat olivat rekkojen ruuhkauttamalla tielld yleisid. Ajoittain ruuhkautuva liikenne
vaikeutti elinkeinoeldmdn kuljetuksia, joukkoliikennettd ja paikallista liikkumista. Tien puutteet
vaikeuttavat kuntien maankdytén ja elinkeinotoiminnan kehittdmistd.” (Liikennevirasto 2015)

”E18 Koskenkylé—Kotka-moottoritie toteutettiin elinkaarimallilla, jossa Liikennevirasto on tilaajana
solminut palvelusopimuksen palveluntuottajan, Tieyhtié Valtatie 7 Oy:n kanssa. Palvelusopimuksen
kokonaisarvo on noin 623 miljoonaa euroa. Elinkaarimallissa palveluntuottaja vastaa hankkeen
suunnittelusta, rakentamisesta, rahoituksesta ja kunnossapidosta vuoteen 2026 ulottuvan
sopimuskauden ajan. Elinkaarimallin mukaan palveluntuottaja saa palvelumaksuja tilaajalta, kun
rakennettava tie tai sen erikseen liikenteelle otettava osa on otettu kdyttéén.” (Liikennevirasto 2015)

Liikennevirasto (2015) Koskenkyld-Kotka <www-aineisto; Saatavissa:
https://www.liikennevirasto.fi/e18koskenkyla-kotka#.W5o0spc4zaUk >

Hankkeissa onnistumiset

e In a nutshell, the construction phase of the project was a success story.

e All six motorway road sections were opened to traffic well before the due dates.

e As for total costs of Liikennevirasto, they resulted in savings for the FTAs (FI: Liikennevirasto)
budget.

e Due to focused and pragmatic risk management, service provider was able to prevent the
appearance of major setbacks.

e In terms of safety at site we are pleased to report that it was on very high national level.

e The final costs for the construction phase were according to the plans and they resulted in
savings to the FTA; The value of the modification and additional works was low.

(Kouvalainen 2018)

E18 Hamina-Vaalimaa

”Valtatie 7 on kapea ja sen varrella on tihedsti liittymid. Tien kautta Haminan ja Vaalimaan vdlié ajoi
pdivittdin 6000 ajoneuvoa, joista 3500 ylitti rajan. Ndisté 30 % oli raskasta liikennettd. Tdmd aiheutti
ruuhka-aikoina rajalle jopa 30 kilometrin pituisia rekkajonoja. Tien kapasiteetti ei riittdnyt sitd
kdyttdvdn liikenteen tarpeisiin, ja liikkennemddrien on ennustettu yli kaksinkertaistuvan tdlld
vuosikymmenelld. Virojoki—Vaalimaa-vilillé on myés paljon jalankulkijoita ja pyérdilijéitd. Tiejaksolla
tapahtui vuosittain keskimddrin kuusi henkilévahinkoon johtavaa onnettomuutta. Liikennekuolemia
on tapahtunut joka vuosi véhintddn yksi.” (Liikkennevirasto 2018 a)

“Liikennevirasto kéynnisti rakentamista valmistelevat tyét marraskuussa 2014. Palvelusopimus
allekirjoitettiin kesékuussa 2015, jonka jélkeen YIT Rakennus Oy aloitti rakentamisen. Rakentaminen
tapahtuu suurimmaksi osaksi kaukana asutusalueista, jolloin rakennusaikaiset hdiriét liikenteelle
saadaan pidettyd mahdollisimman vdhdisind.” (Liikkennevirasto 2018 a)

”E18 Hamina—Vaalimaa toteutetaan elinkaarimallilla. Palvelusopimuksen arvo on noin 378 miljoonaa
euroa. Sopimukseen sisdltyvét suunnittelu, rakentaminen, tien kunnossapito ja rahoitus.
Investointikustannukset ovat kokonaissummasta 265 miljoonaa euroa (MAKU 2005, 150). Hanke on
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saanut yleissuunnitelmavaiheessa EU:n TEN-verkon rahoitustukea. Investoinnin
hyétykustannussuhde on 1,1. Palvelusopimus Liikenneviraston ja Tieyhtié Vaalimaa Oy:n vdlillé on
solmittu vuoteen 2034 asti.” (Liikennevirasto 2018 a)

Liikennevirasto (2018 a) <www-aineisto; Saatavissa:
https://www.liikennevirasto.fi/e18vaalimaa#.W5ovZM4zaUk >

Onnistumiset

Kilpailuvaihe meni hyvin ja sopimus saatiin aikaan haastavasta aikataulusta huolimatta ajoissa.
Riskinjako onnistui hyvin kilpailuvaiheessa ja tie saatiin auki aikataulussa.

(Sillanpaa 2018)

Opitut asiat

PPP-hankkeissa tilaajan toiminta tapahtuu etupaassa tilausvaiheessa, ja urakoitsijan vastuu
varsinaisesta rakentamisesta ja tien elinkaaresta on suuri. PPP-malli kannustaa urakoitsijaa
kiiruhtamaan valmistustoissd saadakseen tien avattua ja palvelumaksut juoksemaan. Tie
saatetaankin pyrkid avaamaan jo ennen kuin viimeistelytyot on tehty, ja tama on keskeista
huomioida PPP-sopimuksessa.

Tien elinkaaren valvominen on haastavaa, ja tulevaisuudessa PPP-hankkeiden valvontaan palkataan
ulkopuolinen valvontakonsultti valvomaan sitd, etta tie tayttaa sille asetetut vaatimukset tien
elinkaaren aikana.

Elinkaarisopimuksen palvelutasoa mitataan lukuisin mittarein, ja tulevaisuudessa tata
maksumekanismia olisi hyva yksinkertaistaa.

(Sillanpaa 2018)

Vastoinkdymiset

Tie avattiin alkuvuodesta, jolloin viimeistelytyot olivat vield kesken (talven haastavat
rakennusolosuhteet hankaloittavat viimeistelyty6td). Mikali viimeistelyt6itd ja mahdollisia
erillisurakoita ei sidota palvelusopimukseen on mahdollista, etta viimeistelytyot ja erillisurakat jaavat
pienemmalle huomiolle. Yleisesti PPP:n (Public Private Partnership) yhteistyon (partnership’in)
toteuttaminen haastavampaa kuin allianssiprojekteissa, silla sopimustekniset asiat lyodaan PPP-
projektissa lukkoon jo projektin alkuvaiheessa.

(Sillanpaa 2018)
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Taulukkoon 1 on koottuna tietoa Suomessa toteutetuista PPP-moottoritiehankkeista.

Taulukko 1. PPP-mallilla toteutetut moottoritiechankkeet Suomessa

Tietoa hankkeesta

70 km
moottoritieta,
josta toinen
ajorata oli jo
valmiina. Lisaksi
hankkeeseen
kuului 88 uutta
siltaa

51,3 km
moottoritiet3;
12,5 km muita
yleisia teita;
27,1 km
yksityisia teita

53 km
moottoritietd,
josta 36 km uutta
moottoritietd ja 17
km vanhan
moottoriliikennetie
n muuttamista
moottoritieksi.
Siltapaikkoja
osuudella on 56 kpl
ja siltoja 63 kpl

32 km
moottoritieta,
Vaalimaalle
rakennettavan
rekkaparkin ja
65 km muun
tieverkon
parannusta.
Lisaksi
hankkeeseen
kuuluu 1
tunnelija 41
siltaa

Hankintailmoitus 05/1996 03/2004 07/2010
Tie avataan 1.0sa11/1998; 1.0sa11/2008; | Osittain 2013; 1. 0sa 02/2017;
2. 0sa 09/1999 2. 0sa 01/2009 Kokonaan 2014 2. 0sa 02/2018;
Kokonaan
03/2018
Toteuttamissopim | 03/1997 10/2005 12/2011 2015
us (PPP)
Elinkaarisopimus 08/2012 2029 30.9.2026 2034
paattyy
Elinkaarisopimukse | 15 vuotta, josta | 24 vuotta (josta | 15 vuotta, josta Runsaat 19
n kesto noin kaksi ja rakennusaika rakennusaika vuotta, josta
puoli vuotta runsaat 3 kolme vuotta ja noin kaksi ja
rakennusaikaa ja | vuotta) kunnossapitoaika puoli vuotta oli
noin 13 vuotta 12 vuotta rakennusaikaa
kunnossapitoa janoin 16 ja
puoli vuotta
kunnossapitoa
Elinkaarihankkeen | n. 240 MEUR n. 700 MEUR n. 623 MEUR n. 378 MEUR
(-sopimuksen)
kokonaisarvo
Viitteelinen n. 8 MEUR n. 300 MEUR n. 340 MEUR n. 265 MEUR

investointikustann
us

Tilaaja

Liikennevirasto

Liikennevirasto

Liikennevirasto

Liikennevirasto

Palveluntuottaja Tieyhtid Nelostie | Tieyhtio Tieyhtio Valtatie 7 | Tieyhtio
Oy Ykkostie Oy Oy Vaalimaa Oy
Suunnittelu ja Tyoyhteenliittym | Skanska Infra Tyoyhteenliittymd | YIT Rakennus
rakentaminen a Skanska-Tekra | Oy:nja Pulteri I: YIT
Lemminkainen Rakennus Oy —
Infra Oy:n Destia Oy
muodostama
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tyoyhteenliittym
dE18

Hoito ja yllapito

Tyoyhteenliittym
a Skanska-Tekra

Skanska Infra
Oy:n ja
Lemminkainen
Infra Oy:n
muodostama
tyoyhteenliittym
aE18

Tyoyhteenliittyma
Pulteri Il: YIT
Rakennus Oy —
Destia Oy

YIT Rakennus

Osakkeenomistajat
(Oma pasoma
tyypillisesti noin
10-20% hankkeen
rahoituksesta)

Hyder
Investment BV
41%; Skanska
BOT Ab 23%;
Skanska Oy 18%;
Private Capital
Associates18%

Skanska ID Ab
41%; Laining
Roads Limited
41%;
Lemminkainen
18%

Meridiam 60 %;
Imarinen 19,90 %
YIT Rakennus Oy
10,05 %; Destia Oy
10,05 %

Meridiam 80 %;
YIT Rakennus
Oy20%

Rahoittajat,
sopimuksen
allekirjoituksen
ajankohdalta
(Vieras paaoma
tyypillisesti noin
80-90% hankkeen
rahoituksesta)

Pohjoismaiden
Investointipankk
i (NIB) 50%;
Postipankki 50%
(Maturiteetti
14,5 vuotta)

Euroopan
Investointipankk
i (EIB) 50%;
Pohjoismaiden
Investointipankk
i (NIB) 25%; 25%
Liikepankit:
Nordea,
Handelsbanken,
RBS
(Maturiteetti
22-23 vuotta)

Pohjola Pankki Oyj
16%; Euroopan
Investointipankki
(EIB) 50%;
Pohjoismaiden
Investointipankki
(NIB) 34%.
(Maturiteetti 14
vuotta)

Pohjola Pankki
Oyj; Euroopan
Investointipank
ki (EIB);
Pohjoismaiden
Investointipank
ki (NIB)

(Liikennevirasto 2013, Liikennevirasto 2016 a)
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Taulukkoon 2 on koottu keskeisid onnistumisia, opittuja asioita sekad haasteita Suomen PPP-
moottoritiehankkeista.

Onnistumiset | Tien toteuttaminen Kaikkien Sopimus saatiin aikaan
|lahes aikataulussa. moottoritievaiheiden | haastavasta aikataulusta
Tilaajalle edullinen avaaminen pysyi huolimatta ajoissa.
toimitusmuoto. aikataulussa.

Kustannussaastoja
Liikennevirastolle
suhteessa
tavanomaiseen
urakkatoteutukseen.

Opitut asiat | Pitkdkestoisen PPP-malli kannustaa urakoitsijaa
palvelusopimuksen kiiruhtamaan valmistustoissa
muuttaminen erittdin saadakseen tien avattua ja
vaikeaa, vaikka palvelumaksut juoksemaan. Tie
tilanteet ja saatetaankin pyrkida avaamaan
suhdanteet jo ennen kuin viimeistelyty6t on
muuttuisivat tehty, ja tdama on keskeista
merkittavasti. huomioida PPP-sopimuksessa.

Tien elinkaaren valvominen on
haastavaa, ja tulevaisuudessa
PPP-hankkeiden valvontaan
palkataan ulkopuolinen
valvontakonsultti valvomaan
sitd, etta tie tayttaa sille
asetetut vaatimukset tien
elinkaaren aikana.
Elinkaarisopimuksen
palvelutasoa mitataan lukuisin
mittarein, ja tulevaisuudessa
tata maksumekanismia olisi
hyva yksinkertaistaa.

Haasteet Pitkakestoisen Tie avattiin alkuvuodesta, jolloin
palvelusopimuksen viimeistelytyo6t olivat viela
muuttaminen erittdin kesken (talven haastavat
vaikeaa, vaikka rakennusolosuhteet
tilanteet ja hankaloittavat viimeistelytyota).
suhdanteet Mikali viimeistelytoita ja
muuttuisivat mahdollisia erillisurakoita ei
merkittavasti. sidota palvelusopimukseen on

mahdollista, etta viimeistelytyot
ja erillisurakat jaavat
pienemmalle huomiolle.

(Kouvalainen 2018; Sillanpaa 2018; Vehvildinen 2018; Wikstrom 2018)
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Hailuoto -kiintea maantieyhteys PPP-mallilla

“Hailuotoon johtaa Oulunsalon kautta kulkeva seudullinen tie (maantie 816), joka ldhtee
Kempeleestd, kulkee Oulunsalon taajaman ja Hailuodon kuntakeskuksen Iépi ja pécttyy
Marjaniemeen, Hailuodon saaren ldnsiosaan. Tielld on 6,9 kilometrié pitkd ja noin 25 minuuttia
kestdvd lauttayhteys. Jddtilanteen salliessa tienpitdjé pitédd rinnakkaisyhteytend auki jédtietd.
Hailuodon saarelta Iéhtevisté matkoista arvioidaan noin 60 % suuntautuvan Ouluun.”
(Liikennevirasto 2018 b)

“Hailuodon liikenteellinen palvelutaso on lauttaliikenteen ylitysaikojen ja ydliikenteen puuttumisen
vuoksi huonompi kuin muualla seudulla. Lauttayhteyden taloudellisuus ei téytd sille asetettuja
tavoitteita ja sen vuosittaiset kdytté- ja ylldpitokustannukset ovat noin 5,8 miljoonaa euroa.
Lauttayhteyden jatkaminen edellyttdisi IGhivuosina ratkaisuja muun muassa lauttakaluston
uusimisen ja tarjonnan lisddmisen suhteen. Hanke on saanut rahoituspddtoksen syksyllé 2017 ja
hanke tullaan toteuttamaan PPP-hankintamallilla eli ns. elinkaarimallilla. Tiesuunnitelma on
valmistunut huhtikuussa 2018.” (Liikennevirasto 2018 b)

“Rakentamisen kustannusarvio on 73,5 M€. Hankkeen hyéty-kustannussuhde on 1,64, eli
hankkeeseen investoitava raha saadaan tdlld kertoimella yhteiskunnalle takaisin silld saavutettujen
hyétyjen kautta. Nykyisen lauttayhteyden taloudellisuus ei tdytd sille asetettuja tavoitteita ja sen
vuosittaiset kdytto- ja ylldpitokustannukset ovat noin 5,8 miljoonaa euroa. Lauttayhteyden
jatkaminen edellyttdisi IGhivuosina ratkaisuja muun muassa lauttakaluston uusimiseen ja tarjonnan
lisédmiseen. Lautalla toteutettu yhteys aiheuttaa Hailuodon elinkeinoeldmidille lisdkustannuksia
muun muassa kuljetuskustannuksina. Liséksi lauttayhteys heikentdd hailuotolaisten yritysten
kilpailukykyd.” (Liikennevirasto 2018 b)

Liikennevirasto (2018 b) Hailuoto. <www-aineisto; Saatavissa:
https://www.liikennevirasto.fi/hailuoto#.W5opJc4zaUm >

Vt 12 Tampereen rantavayla (Rantatunneli)

Tampereen rantatunneli toteutettiin allianssimallilla

“Vuosina 2013-2017 Tampereen Rantavdyld linjataan reilun neljidn kilometrin matkalta uudestaan.
Matkasta 2,3 kilometria kulkee Suomen pisimmdn maantietunnelin Iépi. Liséiksi hankkeeseen kuuluu
eritasoliittymid tie- ja katujdrjestelyineen.” (Liikennevirasto 2018 c)

“Hanke toteutetaan allianssimallilla, jossa perinteinen tilaaja - palveluntuottajamalli on héivytetty, ja
osapuolet suunnittelevat ja toteuttavat hankkeen yhdessd. Allianssiin kuuluvat Tampereen kaupunki,
Liikennevirasto, Lemminkdinen Infra Oy, A-Insinéérit Suunnittelu Oy ja Insiné6ritoimisto Saanio &
Riekkola Oy. Hankkeen tavoitekustannus ilman arvonliséveroa on 180 miljoonaa euroa. Se jakautuu
eri kustannukohteisiin seuraavasti: Véyldt ja johtosiirrot 36 M€, Sillat ja taitorakenteet 24 ME,
Tunneli 79 M€, Tekniset jérjestelmdt 28 M€, Suunnittelu ja ympdristéseurannat 13 M€ ”
(Liikennevirasto 2018 c)

Liikennevirasto (2018 c) <www-aineisto; Saatavissa:
https://www.liikennevirasto.fi/rantatunneli#f.W5ox2s4zaUk >
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Mika meni hyvin?

“Rakennusalan tuottavuus ei ole kehittynyt yhté hyvin kuin muilla teollisuudenaloilla Suomessa tai
Euroopassa. Nyt saatiin selkedié ndyttéd, ettd tuottavuutta on parannettavissa ja ettd sen ej tarvitse
tapahtua, laadun, turvallisuuden tai elinkaaren kustannuksella” (M&kiaho 2018)

- ”Systemaattinen uusien ideoiden kdsittely, oikeassa vaiheessa niin ettd analysointiin voitiin
osallistaa tilaajan, suunnittelijoiden ja rakentajien tietdmys tuotti selvéd ja myés rahassa mitattavaa
hyétyd sekd laadullisesti paremman (lisdarvoa tilaajan panostamalle rahalle) lopputuloksen (sama
koskee kddntden riskien analysointiin)” (Makiaho 2018)

- "Turvallisuustaso sekd tyéturvallisuuden, ympdristén turvallisuuden ja tunneliturvallisuuden
kannalta on onnistunut ja tavanomaista parempi” (Méakiaho 2018)

- ”Kaikki hankkeelle asetetut yhteiskunnalliset sekdé tilaajan muut tavoitteet saavutettiin tai ylitettiin
positiivisessa mielessd, aikataulua nopeammin ja kustannustehokkaasti (alle tavoitekustannuksen)”
(Mé&kiaho 2018)

Mita opittiin?

- ”Kun sopimuksen kaupallinen toimii niin etté kaikki osapuolet hyétyvit eniten silloin kun koko
projekti onnistuu (palkkio kasvaa) sen sijaan ettd jonkin osatoimituksen onnistuminen rippumatta
koko projektin lopputuloksesta toisi jollekin osapuolelle parhaan kaupallisen tuloksen, edistéid se
ongelmien ratkaisua, riskienhallintaa, avoimuutta ja halua yhteistyéhén” (Mékiaho 2018)

- ”Mm avoimuus ja yhteistyé sekd tiedonkulku. Big Room konsepti, yhteistyété tukevat menetelmdit
kuten tyépajatydskentely, osapuolten sitoutuminen yhteisiin tavoitteisiin edesauttaa onnistumista”
(Makiaho 2018)

- ”Last Planner, tahtiaikatuotanto, virtauttaminen yms. nk. jatkuvaan parantamiseen ja
tehokkaamman projektin ohjaamiseen johtamiseen téhtddvit menetelmdt ndyttdvdt toimivat hyvin”
(Mékiaho 2018)

Mahdolliset vastoinkdaymiset?

- ”Suuria vastoinkdymisid ei ollut, mutta tietyissd kohdin nk. kriittisten asiantuntijaresurssien
kuormitus oli melkoista ja epétasaista. Sama ilmié tosin koskee hankintamuodosta riippumatta alaa
yleisesti, mutta ldhtokohtaisesti toivoin ettd téssd mallissa tilanne olisi hallittu vield paremmin.”
(Makiaho 2018)

- "Tiedon visualisoinnissa projektin kuluessa voisi mennd vield paljon pidemmdlle. Jatkuva
parantamisen paikka joka edistdd tiedon vdlitystd, ymmdrrystd ja vihentdd riskejé.” (Makiaho 2018)

Taulukkoon 3 on koottuna kooste PPP-mallilla toteutetuista moottoritiehankkeista, Tampereen
rantatunnelin toteuttamisesta allianssimallilla sekd Hailuotoon PPP-mallilla toteutettavasta
kiintedsta yhteydesta.
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Taulukko 3. PPP-mallilla ja allianssimallilla toteutettuja (toteutettavia) hankkeita

Taulukko 1 PPP-mallilla ja allianssimallilla toteutettuja (toteutettavia) hankkeita

Tietoa hankkeesta

Moottoritieta ja muita
moottoritiehen
yhteydessa olevia
teitd (+mahdolliset
sillat ja tunnelit)

4,2 km tieosuus; Erityisesti
2327 metria pitka tunneli

Kiintean
maantieyhtey
den
kokonaispituu
s 8,4 km, josta
pengertie 6,9
km ja sillat (2
kpl) 770 m
(alituskorkeus
18m)ja 740 m
(alituskorkeus
5m)

investointikustannus
(PPP-projektit)

MEUR

Tiesuunnitelma 2011 04/2018

Toteuttamissopimus | Lahti 1997 9.7.2012 PPP

(PPP) / Muurla 2005;

Kehitysvaiheen Koskenkyld 2011;

allianssisopimus Hamina 2015

(Allianssi)

Allianssin vaiheet 1) Strategiavaihe, 2) -
Muodostamisvaihe, 3)
Kehitysvaihe: 7/2012-
10/2013; 4) Toteutusvaihe:
10/2013-11/2016 &
10/2013-9/2017; 5)
Jalkivastuu/Takuu: 11/2016-
11/2021 & 9/2017-9/2022

Tie avataan 1998-2018 Tunneli 15.11.2016

Sopimuksen 1997-2015 2013 (Toteutusvaiheen

allekirjoitus sopimus)

Elinkaarisopimus 2012-2034 ?

paattyy

Elinkaarisopimuksen | 15-24 vuotta ?

kesto

Elinkaarihankkeen (- | n. 240 MEUR — 700 ?

sopimuksen) MEUR

kokonaisarvo

Viitteelinen n. 84 MEUR - 340 n. 73,5 MEUR

Tilaaja

Liikennevirasto

Liikennevirasto &
Tampereen kaupunki

Liikennevirast
o
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Palveluntuottaja

(Hanketta varten
perustettu
osakeyhtio)

Lemmink&inen Infra Oy,
Saanio & Riekkola Oy, A-
insindorit suunnittelu Oy

Suunnittelu ja
rakentaminen

Yksittdinen yritys tai
Kahden yrityksen
muodostama
tyoyhteenliittyma

Lemmink&inen Infra Oy,
Saanio & Riekkola Oy, A-
insindorit suunnittelu Oy

Hoito ja yllapito

Yksittdinen yritys tai
Kahden yrityksen
muodostama
tyoyhteenliittyma
elinkaarisopimuksen
mukaisesti

Tunnelin yllapito:
Pirkanmaan ELY-keskus;
Tunnelin operointi ja
valvonta: Liikennevirasto;
Katuosuuksien yllapito:
Tampereen kaupunki

Osakkeenomistajat

(Oma padoma
tyypillisesti noin 10-
20% hankkeen
rahoituksesta) mm.
Rakennusyhtiot,
Elakevakuutusyhtiot

Rahoittajat,
sopimuksen
allekirjoituksen
ajankohdalta

(Vieras padoma
tyypillisesti noin 80-
90% hankkeen
rahoituksesta) mm.
Euroopan
Investointipankki
(EIB); Pohjoismaiden
Investointipankki
(NIB); Liikepankit

Valtio (Liikennevirasto, 33%)
66 MEUR, Tampereen
kaupunki (67%) 133 MEUR.
Huom. Allianssiurakassa
toteutetaan seka
sopimusmallia etta
kaupallista mallia, jossa
kuvataan taloudellisen
hyodyn ja riskin jakaminen
(korvattavat kustannukset,
palkkio,
kannustinjarjestelma).

(Liikennevirasto 2013, Liikennevirasto 2016 a, Liikennevirasto 2016 c)
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https://www.liikennevirasto.fi/e18koskenkyla-kotka#.W5o0spc4zaUk >
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Liikennevirasto 2016 b. Liikennevirasto; Muurla-Lohja. <www-aineisto; Saatavissa:
https://www.liikennevirasto.fi/e18muurla-lohja#.W5orrM4zaUk >
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https://www.liikennevirasto.fi/e18vaalimaa#.W5ovZM4zaUk >

Liikennevirasto 2018 b. Liikennevirasto; Hailuoto. <www-aineisto; Saatavissa:
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https://www.liikennevirasto.fi/rantatunneli#.W5ox2s4zaUk >
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13) Vehvildinen 2018. Matti Vehvildinen, Varsinais-Suomen elinkeino-, lilkenne- ja

ympadristokeskus. PowerPoint: Experiences from a Finnish PPP project using project life-cycle
management from the order perspective to maximize efficiency, syksy 2018.
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9.2 Bilaga 2 - Storlek pa investering for Pargas-Nagu fast vagforbindelse

Det finns tva relevanta rapporter som beskriver storleken pa investeringen av en fast férbindelse i det
hittils férmanligaste alternativet, en fran 2008 (Destia & Cowi, 2008) och en fran 2015 (WSP Finland,
2015).

Vid kombination av investeringskostnader for bro fran det senaste kostnadsestimatet (WSP Finland,
2015) och investeringskostnader for stotskydd fran rapporten av Destia & Cowi (Destia & Cowi, 2008)
blir den totala investeringskostnaden vid MAKU=130 (2010=100) 146,2 M€.

| denna rapport antas att rapporten av WSP innehaller all vaginvestering som krdvs ocksa for
Haverddragningen om man antar att uppgraderande av gammal vag kostar ungefar halften av ny vag
per km. Man kan goéra detta antagande baserat pa kostnaden for ny vag i farjelagets alternativ som
innebdr 0,9 M€/km (WSP Finland, 2015). Det &r fraga om 5,8 km ny vag (missvisande ordval i rapporten
dar man glommer att ndmna resten av vagen) och ungefar 6 km upprustande av gammal vag. Med
dessa antaganden tacker kostnadsuppskattningen vagavsnitten med en marginal pa ca 1 M€ till bron
Over Stagsund (med en lagre kostnad for upprustning av gammal vag blir alltsa marginalen for bro 6ver
Stagsund storre vilket inte ar otroligt).

9.3 Bilaga 3 - Farjelinjens kostnadsutveckling

Farjelinjens kontraktskostnad ar en av de mest betydelsefulla faktorerna for l6nsamheten i att
investera i en fast forbindelse, som dven sensivitetsanalysen i denna rapport visar. Vid utredning av
finansieringsmodell for fast forbindelse till Karlé har man antagit en arlig indexering av senast kdnda
kontraktskostnad om 2% (Inspira, 2017).

Det finns osdakerhetsmoment i antagandet om kostnadsdkningar. Ny teknologi i form av autonoma
farjor kunde potentiellt sanka de arliga driftskostnaderna for farjetrafiken betydligt. Motargumentet
till att de arliga kostnaderna for staten skulle bli lagre ar att marknadssituationen inte medger
kostnadsbesparingar for staten eftersom det finns sa fa aktérer pa marknaden. | Egentliga Finland ar
det endast ett foretag som opererar landsvagsfarjorna om man bortser fran vajerfarjan Skagen pa Inio.
Dessutom kan man ifragasatta om farjelaget Pargas - Nagu skulle bli forst att automatiseras med tanke
pa trafikvolymen och komplexiteten pa strackan. Teknikutveckling i form av automation och
energieffektivitet skall inte blandas ihop, det ar troligt att energieffektiviteten pa farjelinjen forbattras
ytterligare tack vare nya investeringar.

| analysen ar den antagna kostnadsutvecklingen (medel) for farjan alltsa 1,5 %/ar med start fran 6 M€
ar 2013 samt inkluderande en kostnadsdkning ar 2015 om 0,8 M€ pa grund av férhojd serviceniva.
Egentliga Finlands NTM-central har som malsattning att kunna sdnka kontraktskostnaden till 5,3 M€
fr.o.m. ar 2024 och antar att kostnadsutvecklingen skulle ligga pa 1,5%/ar tack vare lagre
driftskostnader. Detta skulle sdnka kostnaden med ungefar 30 %. Denna kostnadsutveckling for
farjetrafiken har beaktats i sensitivitetsanalysen.

Till saken hor ocksa att nuvuranda kostnader for farjan mellan Haveré och Nagu kan sparas in vid en
fast forbindelse som dras via Haverd. Det statliga stodet till privata vagbolag, sa som, privata
farjeforbindelser, ar under debatt.
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9.4 Bilaga 4 - Rantor och avkastningskrav

Réntor och avkastningskrav ar centrala for investeringar med lanefinansiering. Det fradmmande
kapitalet i samtliga modeller bygger pa underliggande marknadsranta till vilken man lagger till olika
riskpremier. Marknadsrantan ar den langfristiga rantan finska staten kan lana till och antas har vara
den samma som tysk 30 arig bund (1,02 %) (Bloomberg, 2018) + 30 — 40 basis points (ref. diskussioner
med experter vid Stiftelsen for projektforskning). Detta ger en marknadsranta pa ca: 1,5%. Rantan
antas faststallas genom SWAP-kontrakt.

Modellerna har sedan olika effektiva rantor genom lamemarginal om 0,2 procentenheter for intern
utlaning (ST2 och Vagtullbolagets 1an i PPP3) och 0,75 procentenheter for fraimmande kapital i samtliga
PPP-modeller (referens: diskussion med Seppo Toivonen, Trafikverket).

9.5 Bilaga 5 - Kassaflodesresultat
Kassaflodesanalysen beror pa manga faktorer, Tabell 9 visar ingangsvardena for dessa faktorer:
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Antaganden for
kassaflodesanalys ST1 ST2 Kommentarer/referens

Allmdnna antaganden

Byggperiodens langd (ar) 3 3 3 3 3 Jamna betalningar under byggfasen

Underhallsperiodens langd (ar) 30 30 30 30 30 Maximal langd (Toivonen, 2018), samma langd for alla alternativ for jamférbarhet
Arlig indexering (farjekontrakt,

underhall/drift) 1,5% 2% 2% 2% 2% 2% Inspira Hailuoto

Snittavgift/fordon - 4€ - 4€ 4 € Likt nyttan | N-/K-analysen, trafikens elasticitet ej kdand

Antal ar med avgift - - 20 - 20 20

Serviceavgift/kontraktskostnad 5.500.000 € - - 9.850.000 € 9.850.000 € 7.750.000 € Farjans kontraktkostnad i 2010 ars €, 2015 tillkom servicenivahojning
Milstolpebetalning 40.500.000 € PPP3: milstolpebetalning fran vagtullbolag till SPV

Investeringskostnader

Totala investeringskostnader 146.232.401 € 146.232.401€ 146.232.401 € 146.232.401€ 146.232.401 € MAKU =130 (2010 = 100), ursprunglig investeringskostnad: WSP 2015
Transaktionskostnader

(leverantor) 200.000 € 200.000 € 4.000.000 € 4.000.000 € 4.000.000 € Transaktionskostnader for ST enligt S. Toivonens anvisningar, 6vriga (Inspira, 2017)
Transaktionskostnader

(bestallare) 200.000 € 500.000 € 1.000.000 € 1.000.000 € 1.000.000 € Transaktionskostnader for ST enligt S. Toivonens anvisningar, 6vriga (Inspira, 2017)

Underhalls- och
administrationskostnader
Administrationskostnader for SPV

(2018) (€/ar) 100.000 € 100.000 € 100.000 € Ref. diskussion med S. Toivonen

Underhalls- och driftskostnader

(2018) (€/ar) 846.495 € 846.495 € 846.495 € 846.495 € 846.495 € Indexeras enligt arlig indexering (Inspira, 2008)
Inkravningskostnad for

anvandaravgift (2028) (€/ar) 500.000 € 500.000 € 500.000 € Ingen indexering (teknologiutveckling), (Regjeringen, 2018)

Kapitalantaganden

Andel frammande kapital 0% 100% 90% 90% 90% Likt Hailuoto

Andel eget kapital 0% 0% 10% 10% 10% Likt Hailuoto

Frammande kapital, kostnad 1,50% 1,70% 2,25% 2,25% 2,25% GER Bund 30y = 1,02%, + 30-40 basis points + marginal (Bloomberg, 2018)
Eget kapital, kostnad 10% 10% 10% Ref. diskussion med S. Toivonen och Stiftelsens for projektforsknings experter
Diskonteringsfaktor, Trafikverket 3,5% 3,5% 3,5% 3,5% 3,5% 3,5% Ref. diskussion med S. Toivonen

Tabell 9 Antaganden i kassflédesanalysen
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Trafikverket arliga offentliga nettokostnader (nominellt), 30 ar (M€)

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 100 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29

mST2 mPPP1 mPPP2 MPPP3 mFdrja
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Figur 32 Arliga nominella nettokostnader fér Trafikverket fér de olika Idnefinansierade alternativen samt férjetrafiken som referens, ér 0 = bron 6ppnas for trafik 2028
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Trafikverket arliga nettokostnader (nominellt), 50 ar (M€)

1 2 3 45 6 7 8 9 101112 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 50
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mST2 mPPP1 mPPP2 mPPP3 mFdrja

Figur 33 Arliga nominella nettokostnader fér Trafikverket, 50 Gr

| grafen ovan kan man se att alla investeringsalternativ kommer bli betydligt billigare dn farjealternativet pa lang sikt tack vare skillnaden mellan
underhallskostnad och farjans kontraktskostnad. | Figur 34 kan man se att skillnaderna i nuvardet av Trafikverkets kumulativa nettokostnader for de forsta
aren inte ar stora om man bortser fran modell ST1. Den stora skillnaden uppstar ndr man tar ett langre perspektiv:
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Trafikverket kumulativa offentliga nettokostnader (nuvarde) 50 ar (M€)

01 2 3 45 6 7 8 9 10111213 141516 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 49
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Figur 34 Kumulativa nettokostnader for Trafikverket, 50 dr, Gr 0 = 2028
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SPV, fritt kassaflode pa eget kapital
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MW PPP1,2 fritt kassaflode pa eget kapital M PPP3 fritt kassaflode pa eget kapital

Figur 35 Avkastning pd eget kapital i PPP-modellerna fér SPV

| Figur 35 ser man skillnaden i det arliga fria kassaflodet for dgarna i SPV:n. Kassaflodesanalysen har
10% avkastning pa eget kapital som ett av kraven. Det nominella vardet pa det fria kassaflodet minskar
om SPV:n kan dela ut mer tidigt i stil med PPP3.
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