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Sammanfattning

Riksrevisionen har granskat vilka erfarenheter som finns av hur OPS-16sningen f6r
Arlandabanan fungerat under de tjugo ir som gatt sedan Arlandabaneavtalen slots.

Granskningens bakgrund

Arlandabanan, som togs i drift 1999, ir det f6rsta och hittills enda stérre nationella
infrastrukturprojekt som genomforts i offentlig-privat samverkan (OPS). Arlandabanan
byggdes av det privata foretaget A-Train AB som ocksd finansierade stora delar av
investeringen. Arlandabanan 4gs av det statliga bolaget Arlandabanan Infrastructure
AB (AIAB), medan A-Train har nyttjanderitten till Arlandabanans spar och stationer
och driver flygpendeln Arlanda Express. De si kallade Arlandabaneavtalen reglerar
rittigheter och skyldigheter f6r ATAB och A-Train. Avtalen giller under 45 ar
(1995-2040) med mojlighet till f6rlingning i 10 ar.

Granskningens motiv, syfte och avgriansningar

Det finns begransad erfarenhet av hur OPS-16sningar paverkar statens mojligheter till
insyn och inflytande 6ver de tjinster som produceras. Hur villkor i OPS-avtal
formuleras kan ha betydelse for statens inflytande, till exempel vad giller utformningen
av tjansterna, parternas rittigheter och skyldigheter samt mojligheter till
omférhandlingar. Det kan dven ha betydelse for statens méjligheter att na politiska
mal. Flera stérre infrastrukturprojekt dr for nirvarande under utredning och alternativa
finansieringsformer, inklusive OPS, diskuteras f6r dessa.

Syftet med granskningen é&r att lyfta fram erfarenheter av OPS-16sningen for
Arlandabanan, infor framtida beslut om genomférandeformer for infrastrukturprojekt.
Granskningen har inte omfattat jaimf6relser mellan OPS-16sningen for Arlandabanan
och andra OPS-projekt i Sverige eller med andra genomférandeformer f6r
infrastrukturprojekt.

Granskningens resultat

Granskningen visar att OPS-l6sningen for Arlandabanan i huvudsak har fungerat vil
men att det finns bade for- och nackdelar och att detta ir erfarenheter som bér beaktas
om OPS ska anvindas i framtida infrastrukturprojekt.

RIKSREVISIONEN
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Samhidillsekonomiska kalkyler behévs for att kunna folja upp nyttan dven vid
OPS

Genom att i forvig, det vill siga innan infrastrukturprojekt upphandlas, géra
sambhillsekonomiska kalkyler kan man i efterhand utvirdera om projekteten bidragit
till tainkt samhallsnytta. Detta giller dven nir OPS viljs som genomférandeform.

I Arlandabanans fall gjordes aldrig nagon samhillsekonomisk kalkyl f6r det projekt och
den trafiklosning som till slut kom att genomféras. Den kalkyl som anvindes som
beslutsunderlag vilade pa en annan trafiklosning 4n den som blev av. Det finns siledes
inte nagot underlag som kvantifierar vilken samhillsnytta Arlandabanan skulle bidra
med.

De kvantitativa uppgifter som fanns infor beslutet att bygga Arlandabanan var
prognoser om antal resenirer. Dessa prognoser har visat sig vara 6verskattade, vilket till
viss del forklaras av firre flygresenirer 4n beriknat. De ursprungliga prognoserna
riknade med mellan 5 och 10 miljoner tagresenirer ar 2005, medan det faktiska antalet
uppgick till 3,4 miljoner. Att firre har rest med tag till Arlanda in man riknade med i
prognoserna tyder pa att samhillsnytta inte uppnétts i den utstrickning som
forvintades.

En malsittning med Arlandabanan var att den skulle leda till samhillsekonomisk nytta
i form av bittre miljo. Fler 4n 60 miljoner resenirer har, sedan trafikstarten, akt tag till
Arlanda. Om dessa resenirer hade tagit bil eller buss istillet for tdg skulle det ha
medfort samhillsekonomiska kostnader for koldioxidutslipp och tringsel. Dirmed har
Arlandabanan inneburit miljovinster under driftsfasen. Hur stora sammanlagda
miljokostnader sjilva byggandet av Arlandabanan innebar 4r dock oklart. Dirmed ir
det osikert hur stora miljévinsterna med Arlandabanan ér.

Riskférdelning och finansieringslésning avgor hur villkoren i OPS-avtal
utformas

Hur riskerna fordelas i OPS-projekt och hur stor del av finansieringen som staten stir
for har betydelse for hur villkoren f6r samverkan utformas. Det har dven betydelse for
hur staten kan paverka nyttjandet av den anliggning samverka avser: ju stérre del av
riskerna och finansieringen som staten bir, desto stérre inflytande kan staten fa.

Den riskférdelning som valdes f6r Arlandabanan innebir att staten inte star f6r nagra
av de risker som ir férenade med byggande och drift. Dessa risker birs av den privata
motparten, A-Train. A-Train finansierade ocksa storre delen av byggandet av banan,
vilket innebar att statsbudgeten avlastats en betydande del av dessa kostnader.
Uppskattningsvis stod staten for cirka en tredjedel (cirka 1,4 miljarder kronor) av
byggkostnaderna. I driftsfasen stir A-Train f6r samtliga kostnader for trafikering, drift
och underhall. Statens kostnader i driftsfasen utgérs av rintor for det villkorslan staten
stillt ut till A-Train. Statens rintekostnader for perioden 1995 till 2014 uppgick till
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874 miljoner kronor. Statens finansiella risk begrinsar sig till risken att inte fa tillbaka
villkorslanet.

Riskférdelningen och finansieringen f6r Arlandabanan krivde ett langt avtal, 45 d&r med
mojlighet till férlingning i 10 ar, med begrinsade mojligheter till omférhandling for
staten. Detta f6r att garantera att A-Train och dess langivare far ersittning for sitt
risktagande och att de far avkastning pa sin investering. Staten har dirmed begrinsade
mojligheter att férhandla om dndringar dven om det sker forindringar i omvirlden,
som skapar behov av detta.

Exempel pa férandringar dr avregleringen av den svenska jarnvigsmarknaden och
tillkomsten av nya EU-direktiv. Staten har hanterat dessa férindringar genom att géra
undantag for Arlandabanan i lagstiftningen. Arlandabanan ir till exempel i
jarnvigslagen undantagen fran det 6ppna tilltridet f6r persontrafik pa jirnvig.

Ett annat exempel pa férindring ir den ckade efterfragan pa tigresor som gor att det
behovs mer kapacitet pd Arlandabanan. Staten har begrinsade mojligheter att
tillgodose den 6kade efterfragan om detta skulle kriva att avtalsvillkoren omférhandlas.

Som kompensation for sitt risktagande och som ersittning f6r investerings- och
driftkostnader har A-Train ritt att bestimma biljettpriserna pa Arlanda Express och att
uppbira samtliga biljettintikter. Ersittningen ska ocksa ge A-Train och dess investerare
rimlig avkastning. Samtidigt ger villkoren i Arlandabaneavtalen A-Train ett visst
konkurrensskydd. Aven om andra tigoperatorer kan anséka om att fa trafikera
Arlandabanan si har A-Train enligt avtalsvillkoren nyttjanderitt pd banan under hela
avtalsperioden. Bolaget har ocksi ritt att kora ett visst antal tig per timme och bolagets
tag dr prioriterade vid trafikstérningar. Priset for att resa med Arlanda Express ir i dag
hogre 4n for alternativa firdmedel. Ett relativt hogt pris kan innebéra att firre viljer att
aka tig, vilket paverkar samhillsnyttan negativt. Men det gir inte att siga vilket priset
hade varit om Arlandabanan hade byggts och drivits i en annan genomférandeform.

Kostnadsuppfoljning majliggor jimforelser med andra genomférandeformer

Ligre totalkostnader ir ofta ett huvudargument fo6r att vilja att genomfora projekt i
OPS. Ett av motiven till att vilja en OPS-losning for Arlandabanan var dven att testa en
ny finansieringsform for infrastrukturprojekt. Regeringen har dock inte gjort nigon
uppf6ljning for att ta reda pd om OPS-l6sningen gav ligre totalkostnader 4n om
projektet genomforts med andra genomférande- och finansieringsformer. Den
uppfoljning av kostnaderna som finns gjordes av Riksrevisionen 2004. Det saknas dven
analyser som visar hur kostnadsutfallet skulle ha kunnat bli med en mer traditionell
genomforandeform. Det finns inget som tyder pi att byggandet av Arlandabanan,
genom OPS, kostade mer 4n om en annan genomférandeform hade valts. Men det gar
heller inte att bedéma om totalkostnaderna blev ligre.
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OPS kan bidra till att anldggningar firdigstdlls i tid och drivs med fd
storningar

OPS kan ge den privata motparten incitament att bygga firdigt inom utsatt tid och dven
att bygga och driva anliggningen med en kvalitet som haller drifts- och
underhillskostnader nere. Arlandabanan firdigstilldes i stort sett i tid.
Ersittningsmodellen, dir A-Train fir ersittning for sina investeringskostnader genom
att uppbira samtliga biljettintikter, gav bolaget incitament att 6ppna trafiken si snart
som mojligt. Att jirnvigen kunde 6ppnas utan storre forsening innebar dven att
samhillsekonomiska nyttor i form av miljo- och tidsvinster kunde realiseras tidigt.

Arlandabanan har sedan trafikstarten fungerat utan stérre storningar eller driftsstopp
och med god punktlighet. Ersittningsmodellen ger A-Train incitament att sikerstilla
att tagtrafiken drivs utan storningar. A-Trains skyldigheter och rittigheter enligt avtalen
bidrar ocksa till punktlighet. Exempelvis dr A-Train skyldigt att kéra minst fyra tag per
timme i vardera riktningen men ocksa ritt att kéra sex tig per timme. Bolagets tag har
idven foretride vid driftsstorningar.

Utformningen av OPS-avtal pdverkar nyttjandet

Enligt riksdagens intentioner skulle Arlandabanan vara samhillsekonomiskt
motiverad, leda till bittre milj6 och vara vil integrerad med 6vriga jirnvigsnitet. For att
dessa malsittningar ska kunna uppnés behover det finnas férutsittningar for ett
optimalt nyttjande av banan.

Aven om antalet tigresenirer hittills inte blivit s& manga som ursprungligen
forvintades, har antalet 6kat. Mellan 2005 och 2015 6kade antalet tigresenirer fran

3,4 miljoner till 5,4 miljoner per ar. Arlandabanan ir vil integrerad med det 6vriga
jarnvigsnitet i och med att regional- och fjirrtag trafikerar banan. Sedan 2012 kor dven
Storstockholms lokaltrafik (SL) pendeltag pa banan. Ar 2015 reste en tredjedel av
tagresenirerna till och frin Arlanda med andra tigoperatérer 4n A-Train.

Med ett 6kat flygresande och fler arbetsplatser i Arlandaomradet finns ett behov av att
oka kapaciteten pd Arlandabanan, si att dnnu fler kan ta taget. Vissa villkor for
nyttjandet i Arlandabaneavtalen goér det dock svért att frigora ytterligare tagligen,
sirskilt under den mest trafikerade timmen mellan 16.45 och 17.45. Exempelvis
innebir A-Trains rittighet och skyldighet att kora ett visst antal tig per timme att det
blir svirare att planera tidtabellerna och dirmed géra det mojligt f6r exempelvis SL:s
mer lingsamma pendeltag att kora med flera avgingar. Enligt avtalen behover A-Train
heller inte bygga om befintliga tag ytterligare eller investera i nya tdg, om det inte ir
lonsamt f6r bolaget.

Hur plattformarna vid Arlanda flygplats och vid Stockholms central utformades kan fa
konsekvenser f6r hur Arlandabanan kan utnyttjas efter avtalsperiodens slut.

RIKSREVISIONEN
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1.1

1.2

Inledning

Bakgrund och motiv

Jarnvigen Arlandabanan byggdes for att gora det moijligt att resa med tig mellan
Stockholm och Arlanda flygplats. En jirnvigsférbindelse var en forutsittning for att en
tredje landningsbanan skulle fa byggas vid Arlanda. Arlandabanan stod klar 1999 och
var det forsta storre infrastrukturprojekt som genomfsrdes som si kallad offentlig-
privat samverkan (OPS). Det statligt digda bolaget Arlandabanan Infrastructure AB
(AIAB) dger Arlandabanan. Det privata foretaget A-Train AB byggde banan och driver
tagforbindelsen Arlanda Express. A-Train idr dven infrastrukturforvaltare for
Arlandabanan.

Det finns begransad erfarenhet i form av utvirderingar eller forskning om hur OPS-
losningar fungerar under en hel avtalsperiod. Exempelvis finns lite forskning om hur
OPS-losningar paverkar statens moéjligheter till insyn i och inflytande éver driften av
anliggningarna. Vidare berdr utvirderingar och forskning sillan fragan om hur statens
mojligheter att agera for att na politiska intentioner paverkas vid OPS-16sningar.
Faktorer som paverkar statens mojligheter ir avtalskonstruktionen och avtalslingden. I
fallet med Arlandabanan &r avtalstiden 45 dr, med mojlighet till f6rlingning med
ytterligare 10 ar. Avtalen ir formulerade sd att A-Train under avtalsperioden har
nyttjanderitten till banan och bestimmer 6éver exempelvis biljettpriserna pa
flygpendeln.

Flera storre infrastrukturprojekt utreds for nirvarande och alternativa
genomfsrandeformer diskuteras f6r dessa. Riksrevisionens granskning kan bidra till att
lirdomar fran OPS-l6sningen for Arlandabanan, nu nir halva avtalstiden har gatt, lyfts

fram.

Syfte, fragestillningar och avgriansningar

Syftet med granskningen ir att lyfta fram erfarenheter av OPS-l6sningen for
Arlandabanan, infér framtida beslut om genomfsrandeformer for infrastrukturprojekt.
Foljande fragestillningar har anvints i granskningen:

o Vilka mojligheter till insyn och inflytande for staten ger Arlandabaneavtalen?

o Vilka erfarenheter av fordelar och svarigheter finns fran OPS-16sningen f6r
Arlandabanan?

e Har statens intentioner med Arlandabanan uppfyllts?

RIKSREVISIONEN 13
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1.3

1.3.1

1.3.2

Granskningen har inriktats pa att identifiera lirdomar om hur OPS-l6sningen for
Arlandabanan fungerat under de tjugo ir som gatt sedan Arlandabaneavtalen sléts och
som kan vara virda f6r riksdag och regering att beakta om OPS-l6sningar vervigs i
framtida infrastrukturprojekt. Fsljande avgrinsningar har gjorts:

e Granskningen har inte omfattat jimforelser mellan OPS-l6sningen f6r
Arlandabanan och andra OPS-projekt i Sverige.

e Granskningen har inte omfattat jimforelser med andra genomférandeformer for
infrastrukturprojekt.

Utgangspunkter fér granskningen

Faktorer som pdverkar statens mdjligheter till insyn och inflytande

For att sikerstilla att den privata motparten i OPS-projekt levererar det som staten har
bestillt (exempelvis att en anliggning byggs, underhalls och drivs sd som
overenskommits) behover OPS-avtalen innehélla bestimmelser som ger staten insyn
och visst inflytande under hela avtalsperioden. Riksrevisionen har identifierat ett antal
faktorer i OPS-avtal som péaverkar hur mycket insyn och inflytande staten har.

Dessa faktorer ir bland annat regleringen av statens insyn i ekonomiska fragor,
regleringen av statens mojligheter till omforhandling och att avbryta avtalet samt
regleringen av statens moéjligheter att paverka anliggningens utformning och skick
(se vidare kapitel 3).

Férdelar och svdrigheter for staten enligt tidigare studier

Riksrevisionen har i granskningen gétt igenom forskning om och dokumenterade
erfarenheter av OPS-16sningar. ! Resultatet av genomgangen visar att det finns ett antal
gemensamma faktorer, i form av bade férdelar och nackdelar och svarigheter, som
utmirker OPS-16sningar. Till fordelarna hor effektivitetsvinster sisom god tidshallning,
lagre totalkostnader och incitament for att uppritthalla kvalitet. En svarighet som
utpekas i tidigare studier ir utformningen av villkor och krav i avtalen som sikerstiller
att anliggningarna uppfors och drivs si effektivt som méijligt. Vidare kan den langa
avtalstiden innebira svirigheter att gora forandringar nir oférutsedda hindelser och
teknisk utveckling dndrar férutsittningarna for en anliggning. Att sikerstilla hog
kompetens hos statens foretridare ir en ytterligare svarighet som framhalls.

v I referenslistan finns en férteckning dver svensk och internationell forskning samt rapporter om och andra
sammanstillningar av fraimst internationella erfarenheter av OPS-I6sningar som ingatt i genomgéngen.

14
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1.3.3

1.4

Denna sammanfattning av fordelar respektive nackdelar och svarigheter med OPS-
losningar har varit utgdngspunkt f6r Riksrevisionens bedémning av vilka erfarenheter
som finns nir det giller OPS-16sningen for Arlandabanan (se vidare kapitel 4).

Riksdagens intentioner med Arlandabanan

Riksrevisionen har i granskningen utgatt fran riksdagens intentioner med
Arlandabanan. 2 Enligt intentionerna skulle Arlandabanan:

e vara samhillsekonomiskt motiverad, samtidigt som trafikunderlaget skulle medge
foretagsekonomisk l6nsambhet,

o leda till bittre miljs,

e knyta samman jirnvigssystemet med Arlanda flygplats,

e avlasta statsbudgeten, samtidigt som en ny finansieringsmodell testades.

Intentionerna beskrivs utférligare i kapitel 5 dir 4dven Riksrevisionens bedémning av
om intentioner uppfyllts presenteras.

Genomforande av granskningen

For att besvara fragestillningarna i granskningen har information inhdmtats genom
intervjuer med relevanta aktérer och genom dokumentstudier. Aktérer som intervjuats
ir foretridare f6r Niringsdepartementet, AIAB, A-Train, Swedavia, Trafikverket,
Riksgilden och Upplands lokaltrafik.s

Dokument som studerats ir forskningsrapporter om och sammanstillningar av
erfarenheter av OPS-16sningar, ars- och héllbarhetsredovisningar, regeringens
skrivelser och propositioner samt riksdagens betinkanden.+

Intervjuer och dokumentstudier har kompletterats med f6ljande empiriinsamling:

Genomging av ett av Arlandabaneavtalen — projektavtalet (Arlandabanan Project
Agreement)

Riksrevisionen har latit extern juridisk expertis, PG Magnussons Advokatbyrd AB gi
igenom det sa kallade projektavtalets for Arlandabanan. Genomgangen har varit
underlag for Riksrevisionens bedémning av vilka méjligheter till insyn och inflytande

2 En utforlig beskrivning av de propositioner och riksdagsbeslut som féregick byggandet av Arlandabanan
finns i Riksrevisionens rapport Arlandabanan — insyn i ett samfinansierat jérnvigsprojekt (RiR 2004:22).

3 | referenslistan finns en férteckning dver samtliga intervjutillfdllen.

4 | referenslistan finns en férteckning éver de dokument som studerats i granskningen.

5 Projektavtalet 4r det av Arlandabaneavtalen som reglerar statens respektive A-Trains rittigheter och
skyldigheter i OPS-l&sningen fér Arlandabanan (se vidare bilaga 1).

RIKSREVISIONEN 15
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1.5

som Arlandabaneavtalen ger staten. Genomgangen avsag de faktorer som beskrivit
ovan i avsnitt 1.3.1.

Berikningar av samhillsekonomisk nytta vid varierande antal tigresenirer

Statens vig- och transportforskningsinstitut (VTI) har pa Riksrevisionens uppdrag
utfort berdkningar av samhillsnyttan vid olika stort antal resenirer med Arlanda
Express. Beridkningarna har legat till grund for Riksrevisionens bedémning av om
riksdagens intentioner om samhaillsekonomiskt l1onsamhet och bittre milj6 har
uppfyllts. VTT har 4ven tagit fram rikneexempel som syftar till att illustrera hur priset
pa Arlanda Express kan paverka samhillsnyttan Berikningarna har 4ven legat till grund
for Riksrevisionens iakttagelser av vilka konsekvenser som ersittningsmodellen, dir A-
Train bestimmer biljettpriserna, far for antalet resenirer pd Arlanda Express. VT har
dven gjort en sammanstillning av hur tillginglig kapacitet pd Arlandabanan utnyttjas.

I bedémningen av om riksdagens intentioner uppfyllts har Riksrevisionen dven jaimfort
olika prognoser fér resandet med tag till och frin Arlanda med hur resenirerna i
praktiken viljer att resa till och fran flygplatsen. VTT har pa Riksrevisionens uppdrag
bearbetat och sammanstillt uppgifter frin Swedavias resevaneundersékningar.

Genomging av berikningsmodeller och dokumentation fran fé6rhandlingar
Riksrevisionen har gitt igenom dokumentation fran férhandlingarna mellan AIAB och
A-Train, som genomférdes 2008 respektive 2014, for att bedoma hur AIAB har hanterat
sitt avtalsforvaltande uppdrag. I denna del av granskningen har Riksrevisionen ocksa
gatt igenom de berikningsmodeller och finansiella analyser som AIAB och Riksgilden
anvint under aren 2004-2014 for att bevaka statens intressen avseende Arlandabanan.

Granskningen har seminariebehandlats internt pa Riksrevisionen samt vid VTT.
Riksrevisionen stir dock helt f6r de slutsatser som dras i rapporten.

Rapportens disposition

I sammanfattningen finns resultatet av Riksrevisionens granskning. I kapitel 2 beskrivs
OPS-16sningen f6r Arlandabanan. I kapitel 3-5 redovisas Riksrevisionens iakttagelser
om respektive fragestillning enligt 1.2 ovan.
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2.1

OPS-I6sningen for Arlandabanan

Offentlig-privat samverkan for att leverera offentliga tjanster

Offentlig-privat samverkan (OPS) innebir att ldngsiktiga avtal triffas mellan den
offentliga sektorn och privata foretag eller konsortier om tillhandahallande av offentliga
tjanster. Det kan gilla exempelvis vigar, jirnvigar eller sjukhus.s De privata foretagen
ansvarar for att finansiera och bygga anliggningen, f6r att sedan leverera de
efterfrigade tjinsterna under en férutbestimd tidsperiod, ofta minst 20-30 ar.
Anliggningarna 6vertas direfter av staten.”

Det privata bolaget i OPS kriver ersittning f6r den risk det tar. Bolagets finansiering
sker normalt via den privata kapitalmarknaden. Linga avtalstider och hog
riskexponering medfor att kreditinstituten vanligtvis tar ut hoga avgifter och riantor f6r
att ticka sin kreditrisk i OPS-projekt. Upplaningskostnaderna vid OPS ir dirmed oftast
dyrare 4n nir staten lanar vid traditionella entreprenadformer. Vidare kriver OPS att
det privata bolaget far ersittning som ticker investerings-, drift- och
underhallskostnader 6ver tid samt dven ger rimlig avkastning. De vanligaste
ersittningsmodellerna vid OPS ir:

1. Det privata foretaget far kontinuerlig ersittning fran staten (via anslag fran
statsbudgeten) for att tjansten tillhandahalls i enlighet med uppstillda funktions-
och kvalitetskrav, si kallad tillginglighetsbaserad ersittning.

2. Det privata foretaget kan, via ett koncessionsavtal, ges ritten att ta ut
brukaravgifter.

Om tillginglighetsbaserad ersittning viljs, i enlighet med punkt 1, bir staten
trafikrisken och betalar for tjinsten via anslag frin statsbudgeten, men har i gengild
mojlighet att paverka och styra anvindningen av den tjinst som produceras av
projektbolaget. Om projektbolaget istillet ges ritten att sjilv ta ut brukaravgifter blir
belastningen pa statsbudgeten mindre. Det dr da slutligen anvindarna av
infrastrukturen som betalar i form av till exempel vigtullar eller biljettpriser. Statens
mojlighet att pdverka anvindningen ir med denna ersittningsmodell mer begrinsad.

I Sverige dr Arlandabanan den enda OPS-16sning f6r infrastruktur som genomférts av
staten. P4 kommunal niva har diremot ett antal projekt genomforts, till exempel for att

6 Virldsbanken 2015 (hamtad 2016-01-13).

7 Arnek, M., Hellsvik, L. och Trollius, M. (2007), En svensk modell for offentlig-privat samverkan vid
infrastrukturinvesteringar. Rapport framtagen av en fér Banverket, VTl och Vigverket gemensam
arbetsgrupp. VTl rapport 588, VTI, Linképing.
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2.2

bygga badhus.s En beskrivning av Arlandabanan och trafikeringen av banan finns i
bilaga 1.

Finansiering och riskférdelning i OPS-l6sningen for
Arlandabanan

Byggandet av Arlandabanan har sin grund i flera olika beslut som riksdag och regering
fattade under perioden 1988-1994.° Riksdagen beslutade 1994 att Arlandabanan skulle
finansieras genom en OPS-l6sning dir staten skulle svara f6r en del av projektet och
privat sektor for resterande del.10 Detta skulle leda till att statsbudgeten avlastades
samtidigt som privata intressen skulle kunna gora affirsmissig vinst pa sitt deltagande.
Ar 1993 inrittades det statliga bolaget AIAB for att administrera rittigheter och
skyldigheter i Arlandabaneprojektet for staten.1 Under 1993 genomférdes en
upphandling som ledde fram till att ett avtal slots mellan staten/AIAB och ett
konsortium. 12 T avtalet reglerades villkoren for OPS-16sningen for Arlandabanan.

OPS-losningen innebar att konsortiet bildade A-Train AB som lit bygga och som ocksa
finansierade huvuddelen av de fasta anliggningarna, frimst spar mellan Rosersberg
och Arlanda samt stationerna vid Arlanda. Konsortiet var leverantér av anliggningen
och tagen till A-Train.

Staten kom att std for f6ljande finansiering i projektet:

¢ Ekonomiskt bidrag om 850 miljoner kronor till byggandet av den sa kallade Norra
bojen (mellan Arlanda och Odensala).

e Kostnader for att ansluta Arlandabanan till stambanan (540 miljoner kronor).

e Villkorslan (iven benimnt royaltyldn) till den privata motparten om 1 miljard
kronor, dir rintorna pa lanet belastar Trafikverkets anslag.

Dirutover bekostade staten utbyggnad av jarnvigen mellan Stockholms central och

Rosersberg med tvd nya spar (1,9 miljarder kronor). De tva nya sparen var inte en del av
OPS-16sningen utan skulle frimst tillgodose behovet av utékad pendeltagstrafik norrut.
Fyrsparet norrut frdn Stockholms central mojliggjorde en separation av langsamma och

8  Sveriges Kommuner och Landsting (2009), Riskhantering vid Offentlig Privat Samverkan, OPS.

9 | avsnitt 1.3.3 sammanfattas riksdagens intentioner med byggandet av Arlandabanan. En utférlig
beskrivning av de propositioner och riksdagsbeslut som ledde fram till byggandet av Arlandabanan finns i
Riksrevisionens rapport Arlandabanan — Insyn i ett samfinansierat infrastrukturprojekt, RiR 2004:22.

10 Prop. 1993/94:21, bet.1993/94:TU36, rskr. 1993/94:436.

1 Proposition 1993/94:39, bet. 1993/94:TU6, rskr. 1993/94:74.

12 Upphandlingsprocessen granskades av Riksrevisionsverket 1995 (RRV 1995:43).
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2.2.1

2.2.2

snabba tag, vilket var en forutsittning f6r att A-Trains snabbtigspendel till Arlanda
skulle kunna drivas som den nu gors.

Nir Arlandabanan och stationerna vid Arlanda och vid Stockholms central var
fardigstillda 6verlimnades den anliggning som byggdes och finansierades av den
privata motparten till ATAB. Som ersittning f6r sin investering har A-Train ritt till
samtliga biljettintikter frin resenirerna pad Arlanda Express. A-Train har idven ritt att ta
ut avgifter fran andra tigoperatorer som kor pd Arlandabanan till och fran Arlanda.+ A-
Trains langivares sikerhet for sina krediter dr de intikter som trafikeringsrittigheten
ger. Om A-Train fir ekonomiska svirigheter har projektets langivare mojlighet att ta
over driften av jirnvigen. Viljer langivarna att avsta frdn denna mojlighet atergar
nyttjanderitten, enligt Arlandabaneavtalen, till staten.

A-Train bdr stérsta delen av riskerna

Arlandabaneavtalen innebir att A-Train bir den storsta delen av de risker som ir
férenade med byggande och drift av Arlandabanan. A-Train stir exempelvis for
marknadsrisker och finansieringsrisker (valutarisker och rinterisker).:s I avtalen har
staten inte gett ndgra garantier om ett minsta antal resenirer. Att verféra s mycket
risk pd den privata motparten ir relativt ovanligt i ett internationellt perspektiv, fraimst
eftersom prognoser om antal resenirer anses som osikra, det 4r dirfor 4r fa privata
intressenter som ir villiga att ta sd stor del av risken vid infrastrukturprojekt.ts

Aven om A-Train str for den storsta delen av risken har Arlandabaneprojektet medfort
vissa risker dven for staten. Det giller exempelvis risker kopplade till markanskaffning
och till oférutsedda kostnader som staten enligt avtalet ska st f6r och som kan orsakas
av indrade myndighetskrav, férorenad mark eller fornlimningar i anslutning till
Arlandabanan.?” Det ir dock risker som staten tar dven nir infrastrukturprojekt
genomfors i andra former 4n som OPS.

Arlandabaneavtalen reglerar rdttigheter och skyldigheter

Flera avtal reglerar statens respektive A-Trains rittigheter och skyldigheter. Staten
foretrads i avtalen av det statligt dgda bolaget AIAB. Ett av de viktigaste avtalen ir
projektavtalet (Arlandabanan Project Agreement) som reglerar férhallandena mellan
AIAB och A-Train.

13 En beskrivning av Arlandabanan och trafikeringen av banan finns i bilaga 1.

14 Se 7 kap. jarnvagslagen (2004:519).

15 Riskférdelningen finns beskriven i departementspromemorian Alternativ finansiering genom partnerskap —
Ett nytt sdtt att finansiera investeringar i vigar och jirnvigar, Ds 2000:65.

6 Hasselgren, B., Transportinfrastrukturens framtida organisering och finansiering, rapport till expertgruppen for
studier i offentlig ekonomi, 2013:4.

7. Riksrevisionen, Arlandabanan — Insyn i ett samfinansierat infrastrukturprojekt, s 32 (RiR 2004:22).
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2.2.3

Férutom trafikeringsritt och ritt att ta ut ban- och stationsavgifter innebir avtalen
ocksa en skyldighet f6r A-Train att kora minst fyra tig per timme i vardera riktningen.
Staten ska enligt avtalen avhailla sig fran att initiera, stodja eller bedriva tagtrafik som
konkurrerar med A-Trains flygpendel (Arlanda Express). En beskrivning av statens
respektive A-Trains rittigheter och skyldigheter i Arlandabaneavtalen finns i bilaga 1.

AlAB:s och A-Trains uppdrag och ansvar

A-Train ska ansvara f6r drift och underhaill av Arlandabanan och tillhérande stationer
pé Arlanda samt plattformar vid Stockholms central. A-Train 4r ocksa
infrastrukturforvaltare f6r Arlandabanan. s Det innebdr att bolaget har ritt att tilldela
tagligen (bestimma vilka tider olika tigoperatorer far trafikera banan) och att bolaget
ansvarar for trafikledningen pa banan. A-Train har gett Trafikverket i uppdrag att for
A-Trains rikning utfora tilldelning av tigligen och trafikledning.

Av avtalen framgar vidare att AIAB ska f6rvalta Arlandabaneavtalen f6r statens rikning
och bevaka att de rittigheter och skyldigheter som staten har efterlevs. AIAB har ritt att
for statens rikning teckna avtal och 4ndra ingingna avtal i anslutning till
Arlandabaneavtalen. AIAB har tecknat underleveransavtal (back-to-backavtal) med
Swedavia, Jernhusen och Trafikverket f6r att uppfylla sina skyldigheter.

Av AIAB:s bolagsordning framgér att bolaget ska verka for en integrerad och effektiv
trafikering av jirnvigen. AIAB ska vidare samverka med flygplatshallaren for att uppna
en attraktiv trafiklosning for tig och flyg pa Arlanda flygplats.®

18 Bestammelser om infrastrukturférvaltning finns framst i 6 kap. jarnvagslagen (2004:519).
19 Prop. 1992/93:176, s. 90, bet. 1992/93:TU35, rskr. 1992/93:446 och prop. 1993/94:213 s. 4, bet.
1993/94:TUS, rskr. 1993/94:74.
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2.2.4

Ovriga statliga intressenter och deras uppdrag

Tabell 1 innehéller en beskrivning av 6vriga intressenter och deras uppdrag kopplat till

Arlandabaneprojektet.

Tabell 1 Ovriga intressenter och deras uppdrag

Intressenter Uppdrag och ansvar

Riksgilden Riksgilden forvaltar och bevakar
aterbetalningen av det statliga villlkorslanet till
A-Train tillsammans med AIAB.

Swedavia Swedavia samarbetar med AIAB om
utvecklingen av tagtrafiken till Arlanda. Det
giller till exempel ombyggnad av
tagstationerna och terminalerna vid Arlanda.

Trafikverket Trafikverket skéter trafikledningen at A-Train

pa Arlandabanan. | trafikledningen ingar att
besluta om nir olika tagoperatérer far
trafikera Arlandabanan. Trafikverket svarar for
utredningar om utbyggnad av fler
jarnvigsspar till Arlanda fran Stockholms
central. Réntorna p4 villkorslanet till A-Train
belastar Trafikverkets anslag liksom vissa
kostnader for AIAB.

Transportstyrelsen

Transportstyrelsen utévar tillsyn éver
jarnvagssystemen dér Arlandabanan ingar,
liksom 6ver A-Train i dess egenskap av
trafikoperatér och infrastrukturférvaltare

Jernhusen

Jernhusen dger och driver jarnvigsstationen
Stockholms central. A-Train betalar ersittning
till Jernhusen f6r att fa nyttja plattformarna 1
och 2 vid Stockholms central och vintsalen
intill plattformarna.

RIKSREVISIONEN
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3.1

Hur har statens insyn och inflytande
reglerats i Arlandabaneavtalen?

For att sikerstilla att den privata motparten i en OPS-16sning levererar det som staten
har bestillt behover avtalen innehalla bestimmelser som ger staten insyn och visst
inflytande under hela avtalsperioden. Riksrevisionen har gjort en genomgéing av hur
statens moijligheter till insyn och inflytande regleras i projektavtalet.20 Foljande faktorer
har undersokts:

e statens moijligheter till insyn och inflytande 6ver ekonomiska fragor och éver
den verksamhet som bedrivs pa Arlandabanan

e statens mojligheter till omférhandling och forindringar i avtalsvillkor

e statens moijligheter att avbryta avtalet och péafsljder vid avtalsbrott

e statens mojligheter att paverka anliggningens utformning och skick.

Bide avtalsparterna (AIAB och A-Train) och foretridare fér Niringsdepartementet
anser att avtalen i huvudsak har fungerat vil.2t Avtalens innehall 4r i stort sett
detsamma som vid projektstart, iven om avtalen kompletterats under dren, frimst till
f6ljd av dndrad lagstifining. Riksrevisionen har i sin genomging av projektavtalet inte
funnit nagot som motsiger uppfattningen att avtalet har varit vilfungerande. Vi vill
inda i detta kapitel lyfta fram nagra iakttagelser som kan vara virda att uppmirksamma
nir det giller statens moijligheter till insyn och inflytande i OPS-projekt.

Projektavtalet ger staten goda méjligheter till ekonomisk insyn

Staten har inom ramen f6r projektavtalet goda méjligheter att fi ekonomisk insyn hos
A-Train. Avtalet ger AIAB ritt att se och pa férhand godkinna vissa centrala beslut,
som till exempel dndringar i bolagsordningen, dndringar av aktiekapitalet, beslut om
utdelning och koncernbidrag samt férsiljning och 6verlatelse av tillgdngar eller
verksambhet. Det sikerstiller att staten far viss insyn och kontroll 6ver finansieringen av
den privata motparten. AIAB har vidare ritt att nir som helst genomféra revision av

20  Granskning har gjorts av en konsoliderad version av Arlandabanan Project Agreement dir bestimmelser
som specifikt gillde fér byggfasen inte finns med.

21 Intervjuer med féretradare fér AIAB, 2015-11-17, A-Train, 2015-11-13 och Niringsdepartementet, 2015-09-
22.
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3.2

3.2.1

A-Train. AIAB har dven samma rittigheter att granska sidant som finns hos A-Train
Invest AB.2?

Avtalet begrinsar statens inflytande 6ver trafikeringsritten pa
Arlandabanan

Av jarnvigslagen framgar att alla tdgoperatorer har ritt att ansoka om att fa kora tag pa
alla jarnvigsstrickor, det giller dven Arlandabanan.?s A-Train ir i egenskap av
infrastrukturforvaltare skyldig att f6lja dessa bestimmelser och har ocks hittills
beviljat alla ansékningar fran andra tigoperatorer.

En okad efterfragan pa tagresor till Arlanda har pa senare tid aktualiserat frigan om
hur kapaciteten pd Arlandabanan kan 6ka. Avtalet begriansar dock statens mojligheter
att paverka trafikeringsritten, detta for att A-Train ska kunna fi kompensation for sitt
risktagande och sin investering. Riksrevisionens genomgang av projektavtalet visar
exempelvis att staten har begrinsade mojligheter att stilla krav pd att A-Train vidtar
atgirder for att oka kapaciteten eller resandet pa anliggningen, om inte dtgirderna
bidrar till okad lonsambhet f6r bolaget. A-Train behéver till exempel inte bygga om
befintliga tig eller investera i nya tig om inte intikterna for detta dverstiger
kostnaderna. A-Train har heller inte skyldighet att vidta tekniska atgirder pa
Arlandabanans anslutning till stamnitet f6r att mojliggora att fler tig kan kora in mot
Arlanda, om inte en sidan investering bidrar till 6kad lonsambhet.

Statens moijlighet att piverka hur Arlandabanan trafikeras dr begrinsad till att antingen
konkurrensutsitta trafikeringen pa Arlandabanan eller till att férhandla om att dndra i
avtalet. Bida mojligheterna underssks noggrannare nedan.

Staten har smd mdojligheter att konkurrensutsdtta A-Trains verksamhet

Staten har begrinsade moijligheter att inskrinka A-Trains ritt att ta upp och slippa av
passagerare pa Arlandabanan genom att sjilv driva eller 1ata andra driva flygpendeln.
AIAB fir enligt projektavtalet inte stodja eller driva tagtrafik som konkurrerar med A-
Trains flygpendel. Undantag fran detta konkurrensskydd far endast géras om A-Train
inte uppfyller den faststillda minimifrekvensen om fyra avgingar i timmen, eller om
A-Train inte upplater ledig kapacitet p4 Arlandabanan till andra tigoperatorer.
Konkurrensliget pad Arlandabanan har dock forindrats sedan projektets tillkomst
genom att A-Train har beviljat ansokningar fran SJ och SL, som i dagsliget trafikerar

22 A-Train Invest AB &r ett systerbolag till A-Train AB och férvaltar de tagsatt (Arlanda Express) som anvinds
for snabbtagspendeln pa Arlandabanan.
2 Se 6 kap. jarnvagslagen (2004:519).
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3.3

3.3.1

Arlandabanan. A-Trains flygpendel méter ocksa konkurrens fran flygbussforetag och
taxi.

A-Trains konkurrensskydd begrinsar dven statens mojligheter att vidta egna atgirder
for att 6ka resandet eller kapaciteten pa strickan Stockholm—Arlanda. Det 4r till
exempel oklart om konkurrensskyddet hindrar att staten kan bygga nya parallella spar
till Arlanda da avtalet innehaéller skrivningar om att AIAB inte fir stédja eller driva
konkurrerande tagtrafik pa Arlandabanan. 2+

Staten har begransade mojligheter att forhandla om andringar i
avtalen

Riksrevisionens genomgang av projektavtalet visar att statens moéjligheter att férhandla
om indringar i avtalen eller att [6sa ut A-Train ir begrinsade.

Avtalet tillater endast omforhandlingar pa vissa villkor

Genomgangen av projektavtalet visar att statens mojligheter till omférhandling ir
begrinsade. Begrinsningarna forklaras av A-Trains hoga risktagande och bolagets
behov av att skydda sina kommersiella langivare och investerare, vilket forutsitter ett
langsiktigt avtal som inte ensidigt kan forindras av staten under avtalsperioden.

Det nuvarande avtalet tillater inte att man férhandlar om fragor som giller kortare
avtalstid 4n den som det ursprungligen avtalades om, det vill siga 45 ar. Vidare kan
parterna inte kriva omforhandling utan endast initiera férhandlingar pa grund av
indrade forhallanden. Det som dé kan fsrhandlas om ir tilligg till avtalet som ir
nodvindiga for att avtalet ska kunna fortsitta fungera som avsett. I avtalet preciseras
inte vilken typ av information eller vilka férandringar i omstindigheter som kan
foranleda férhandling om tilligg.

Avtalet ger A-Train ritt att efter 10 &r och inom 35 &r sedan avtalet undertecknades ta
initiativ till fsrhandlingar om att férlinga avtalet med ytterligare 10 ir. Om staten och
A-Train inte kan komma 6verens om en forlingning ska A-Train inkomma med ett
anbud som ska stillas mot eventuella anbud fran andra operatérer om att ta dver
driften av Arlandabanan och flygpendeln. Eftersom A-Train bedrivit verksamheten
under ménga ar har bolaget bittre férutsittningar dn eventuella konkurrenter att i
detalj kunna utforma sitt anbud. Mojligheten f6r andra operatorer att limna mer
formanliga anbud dn A-Train forefaller dirmed smai. Det begrinsar statens méjligheter
att neka A-Train f6rlingning eller att anta anbud fran nigon annan operator.

24 Enligt foretradare for Trafikverket (intervju 2015-12-01) utreds fér ndrvarande méjligheten att bygga
ytterligare spar till Arlanda.
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3.3.2

3.33

Det skulle vara kostsamt for staten att l6sa ut A-Train

Projektavtalet ger staten mojlighet att, under vissa forutsittningar och mot ekonomisk
ersittning, 16sa ut A-Train och ¢verta verksamheten, den s kallade optionen. Optionen
far endast utnyttjas om regeringen uppfattar att trafiken pa Arlandabanan inte
utvecklats enligt regeringens férvintan om koordinering och integration med 6vrig
tagtrafik. Den ekonomiska ersittning som A-Train har ritt till grundar sig pa sirskilda
berikningsmodeller som specificeras i avtalet. Beroende pa nir i tiden optionen nyttjas
giller olika berikningsmodeller. Om staten vill utnyttja optionen ska A-Train fi skilig
ersittning f6r de forluster som gors pa grund av att avtalet bryts i fortid och dven
ersittning f6r utebliven vinst under resterande avtalstid, vilket ocksa 4r det normala vid
denna typ av avtal.>

Det har fran och med ar 2010 varit mojligt for staten att utnyttja optionen. Regeringen
provade ar 2012 om det fanns forutsitiningar att 16sa ut A-Train ur avtalet. Regeringen
bedomde da att kostnaden for att nyttja optionen skulle bli hog och att det var svart att
pa avtalsmissiga eller foretagsekonomiska grunder motivera att man skulle l6sa in
optionen.2

Villkor om pdféljder vid avtalsbrott féljer allmdn avtalsrdtt

Formuleringarna om parternas mojligheter att avbryta avtalet f6ljer i stort sett allmin
avtalsritt, forutom att avtalet anger ett antal preciserade avtalsbrott som ger ritt att hiva
avtalet. ATAB har exempelvis ritt att hiva avtalet om A-Train misslyckats med att kora
minimifrekvensen for antal tdg per timme?” under 20 dagar i f6ljd eller 60 dagar totalt
under 365 dagar. Staten har dven ritt att hiva avtalet om A-Train skulle forsittas i
konkurs. A-Train har 4 sin sida ritt att hiva avtalet om staten inte uppfyller sina
ataganden, exempelvis att ge A-Train nyttjanderitten till plattformar vid Stockholms
central.

25 Ersittningen ska omfatta summan av alla utestaende |an, kostnader fér leasing av tagsitt, virdet av den
|6sa egendom som A-Train innehar ndr avtalet bryts, utebliven avkastning pa eget insatt kapital samt andra
kostnader som A-Train kan fa som f6ljd av att avtalet avbryts. Killa: Enberg, Hultkrantz och Nilsson (2004),
Arlandabanan — en uppfélining av samhiillsekonomiska aspekter pd en okonventionell projektfinansiering ndgra
dr efter trafikstart. Statens vig- och transportforskningsinstitut (VTI), notat 46-2004.

2% Regeringens skrivelse 2011/12:93. | skrivelsen hinvisar regeringen till affirssekretess som skl fér att inte
redovisa hur mycket det skulle kosta att |6sa optionen.

27| avtalet anges en minimifrekvens per timme i vardera riktningen. Den ir fyra tagrérelser klockan 06.00—
22.00, tva tagrorelser klockan 22.00-23.00 och klockan 05.00-06.00 samt en tagrorelse klockan 23.00—
05.00.
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3.4

3.5

Inga krav pa anldggningens utformning men vissa krav pa
underhall och skick

Arlandabaneavtalen innebar att A-Train byggde huvuddelen av anliggningarna
inklusive stationer och plattformar vid Arlanda. Hur plattformarna skulle utformas
specificerades inte i avtalen. Det finns till exempel inga krav pi att plattformarna skulle
ha samma héjd och lingd som plattformar vid de flesta 6vriga svenska tagstationer.
Enligt foretridare for A-Train valde bolaget att bygga hogre plattformarna for att
underlitta f6r passagerarna att stiga ombord.

Projektavtalet anger att A-Train ska underhilla Arlandabanan och se till att den under
driftsfasen &r i gott skick. Underhillsskyldigheten omfattar allmin sikerhet
(exempelvis brandskydd och fungerande trafikledning), underhall och reparationer
samt de forbittringar och férindringar som krivs f6r att banan ska vara i sikert och
driftmissigt gott skick. Avtalet innehaller inte bestimmelser om skyldighet att vidta
forbattringsatgirder eller att ta hinsyn till ny teknik.

A-Train maste ocksa se till att anliggningen vid avtalets utgdng 6verlimnas till staten i
ett sikert, driftsmissigt och ordningssamt skick. Aven om ”skilig forslitning”, som det
uttrycks i avtalet, dr acceptabel 4r A-Train skyldigt att underhélla anliggningen genom

reparationer och renoveringar.2

Sammanfattande iakttagelser

Arlandabaneavtalen har i huvudsak fungerat vil. Riksrevisionens genomging av
projektavtalet har visat att det finns vissa begrinsningar i statens mojligheter till insyn
och inflytande som kan vara virda att uppmirksamma.

o Projektavtalet ger staten goda mojligheter att f3 ekonomisk insyn hos A-Train.

e Avtalen ger staten begrinsat inflytande over trafikeringsritten pa Arlandabanan.
Enligt jirnvigslagen maste A-Train beakta ansékningar fran andra tdgoperatorer,
vilket bolaget ocksa gjort. Staten har dock begrinsade mojligheter att kriva att A-
Train gor det mojligt att 6ka resandet pa Arlandabanan, om det inte ir l6nsamt f6r
bolaget.

e AIAB fir inte stddja eller driva konkurrerande tigtrafik pi Arlandabanan, vilket
ger A-Train ett konkurrensskydd.

o AIAB:s mdjligheter att férhandla om dndringar i avtalen dr begransade.
Omforhandlingar far endast avse tilligg pa grund av dndrade forhallanden.
Forklaringar till begrinsningen 4r A-Trains hoga risktagande och bolagets behov

2 Ordalydelsen pa engelska i avtalet: ”...in safe, operable, good order and condition, reasonable wear and
tear excepted. Said wear and tear shall have been continuously subject to the SPC’s obligations for
maintenance, repair and renovation work.” Med SPC avses A-Train.
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av att skydda sina langivare, vilket forutsitter att staten inte ensidigt kan dndra i
avtalen.

e Forhandlingar om att forlinga avtalet far endast initieras av A-Train. AIAB har i
praktiken begrinsade moijligheter att neka f6rlingning.

e Staten har mojlighet att, under vissa omstindigheter och mot ekonomisk
ersittning, 16sa ut A-Train, den sé kallade optionen, vilket dock ar forenat med
héga kostnader.

e Avtalen innehiller inte krav pa att plattformarna ska utformas med samma héjd
och lingd som plattformar vid de flesta 6vriga svenska tagstationer.

o Avtalen specificerar att A-Train ska underhalla banan och att bolaget vid avtalets
utging ska 6verlimna Arlandabanan till AIAB i ett sikert, driftsmissigt och
ordningssamt skick.
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4 Vilka erfarenheter finns fran OPS-l6sningen
for Arlandabanan?

Riksrevisionen har, baserat pa studier av OPS-l6sningar i andra linder, sammanfattat
ett antal fordelar respektive svérigheter och nackdelar med sidana 16sningar.
Redovisningen gor inte ansprak pa att vara heltickande och syftar framst till att
identifiera ett antal faktorer som utmirker OPS. Dessa faktorer har varit
utgangspunkter nir Riksrevisionen undersokt erfarenheterna frin OPS-16sningen for

Arlandabanan.

Fordelar med OPS-l6sningar

o God tidshallning. OPS-losningar blir i storre utstrickning firdiga inom utsatt tid.
Eftersom det privata foretaget fir ersittning forst nir tjinsten borjar levereras
finns incitament att firdigstilla anliggningen i tid. Den eventuella samhillsnyttan
av projektet kommer da ocksa sambhillet till godo tidigare.

o Ligre totalkostnad. I OPS-16sningar star det privata foretaget for savil operationella
risker som den huvudsakliga finansiella risken och antas dirfor efterstriva att
optimera kostnaderna 6ver projektets livslingd (livscykelperspektiv). Det ger
incitament att sikerstilla ligsta mojliga totalkostnad f6r projektet under hela dess
livslangd. 30

o Optimal byggkvalitet. Livscykelperspektivet anses stimulera optimal byggkvalitet,
det vill siga den kvalitet som &r bist limpad f6r omstindigheterna, varken for hog
eller for ldg. Detta anses halla nere drift- och underhéllskostnader och ger
generellt god kvalitet i OPS-projekt. 31

Svarigheter och nackdelar med OPS-l6sningar

o Lang avtalstid krdaver anpassning och omférhandling. OPS-avtalen omfattar lang tid
(minst 20 ar) vilket innebir att oférutsedda hindelser hinner intriffa under
avtalstiden. Det dr dirfor vanligt med tilligg och dndringar i OPS-avtal under
avtalstiden. Detta medfor omfattande insatser fran statens sida for att férbereda

och genomfora forhandlingarna. 3

National Audit Office (NAO) (2011), Lessons from PFI and other projects.

Om totalkostnaden blir ligre med OPS 4n om projekten genomférts i statlig regi dr enligt forskningen svart
att utvdrdera, eftersom de flesta OPS-projekt dnnu pagar. Hodge och Greve (2007), The Public-Private
Partnerships: An International Performance Review. Public Administration Review, vol. 67, nr 3, s. 545-58.
Sveriges Kommuner och Landsting (2009), Riskhantering vid Offentlig Privat Samverkan, OPS, s 17.

Nilsson, J-E och Pyddokke, R. (2007), Offentlig-privat samverkan kring infrastruktur— en forskningséversiks.
Statens vig och-transportinstitut (VTI), Linkdping.
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o Transaktionskostnader. P4 grund av OPS-16sningars annorlunda riskférdelning och
langa avtalstid blir i regel transaktionskostnaderna, det vill siga kostnaderna for
forhandlingar och avtalsskrivning med mera, hogre dn for traditionella
entreprenadformer. Det finns forskning som antyder att
transaktionskostnaderna vid OPS-projekt kan uppga till 3 procent av den totala
omfattningen, att jimféra med cirka 1 procent i traditionellt upphandlade projekt.
Transaktionskostnaderna uppstar frimst i upphandlingsskedet, men ocksa under
driftsfasen och i samband med eventuella omférhandlingar. Det finns siledes en
risk for att de effektivitetsvinster som OPS-l6sningar antas medféra kan komma
att balanseras av 6kade transaktionskostnader. 35

o Svart att utforma krav och villkor. Det krivs hog kompetens hos statens foretridare
for att upphandla, formulera krav och villkor i avtal och sedan fslja upp att avtalen
fungerar som avsett under hela avtalstiden.s Avtalen bér innehalla mojligheter for
staten att folja upp den privata motpartens prestationer och genomdriva
sanktioner om kraven inte efterlevs. Vidare b6r det finnas ett trovirdigt hot om att
bryta avtalet med den privata motparten om efterfrigade tjinster inte levereras.
Staten bor dven striva efter att villkoren i avtalen utformas s att stérsta mojliga
nytta f6r samhillet kan uppnds.ss Staten behover dven kompetens som matchar
den privata motpartens for att kunna agera som en god forhandlare. Kunskaperna
behover finnas under hela avtalstiden och foras vidare nir nyckelpersoner eller
radgivare forsvinner fran projekten.

o Avtalsforvalining krdvs under hela avtalstiden. Erfarenheter frin OPS-projekt visar
att det offentliga har tenderat att fokusera pa upphandlingsfragor och direfter
antagit att OPS-projektet skoter sig sjilv. 4 For att sikerstilla att OPS-projekt
levererar utlovade tjinster och funktioner pa lang sikt krivs att den offentliga
motparten dgnar sig it aktiv avtalsforvaltning under hela projektets livslingd,
vilket kriver att resurser och kompetens finns. Aktiv avtalsférvaltning bor
innefatta att bevaka och bibehalla en optimal riskférdelning 6ver kontraktets
livslingd.«

33
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4.1

4.1.1

o Oppenhet och transparens — allmdnhetens majlighet till insyn. Nir privata aktorer tar
over ansvaret for offentlig service bryts ansvarskedjan och ersitts av civilrittsliga
kontrakt. Den privata motparten i OPS-losningar omfattas normalt inte av
offentlighetsprincipen. Dirmed kan den privata motparten vilja att inte
offentliggsra uppgifter om sin del i OPS-projektet. Det finns da en risk for att
kontrollen 6ver den offentliga servicen minskar+ och att det blir otydligt f6r
allminheten vem som bir ansvaret for tjinsten. #

Fordelar med OPS-16sningen for Arlandabanan

Arlandabanan firdigstdlldes i stort sett i tid

Arlandabanan 6ppnades for trafik den 24 november 1999. I de slutliga férhandlingarna
om avtalen kom parterna 6verens om trafikstart den 1 juni 1999. Arlandabanan kunde
alltsd 6ppnas med fem manaders forsening jamfért med den ursprungliga planen.

Det ir rimligt att anta att OPS-l6sningen, som innebar att A-Trains ersittning for sina
investeringskostnader utgjordes av biljettintikterna, gav bolaget incitament att 6ppna
trafiken sd snart som moijligt. Att jirnvigen kunde 6ppnas utan stérre férsening
innebar iven att samhillsekonomiska nyttor kunde realiseras tidigt.

Det gdr inte att bedéma om OPS-lésningen gav ligre totalkostnader

Ett av motiven till att vilja en OPS-l6sning f6r Arlandabanan var att testa en ny
finansieringsform for infrastrukturprojekt.« Ut6ver det ir ligre kostnader, enligt
tidigare studier, ofta ett av huvudargumenten till att vilja en OPS-16sning.
Riksrevisionen kan konstatera att regeringen inte gjort ndgon uppf6ljning for att ta reda
pa om den nya finansieringsformen gav ligre totalkostnader 4n om Arlandabanan hade
byggts med en annan genomforande- och finansieringsform. De uppgifter som finns
om de totala investeringskostnaderna bygger pa uppskattningar som tidigare utforts av
Riksrevisionen(se avsnitt 5.4).

Vidare saknades det forhandsbedsmningar av kostnaderna fér de tekniska 16sningar
som kom att genomforas, vilket gor det svért att i efterhand f6lja upp kostnaderna. 4
Det gar till exempel inte att bedéma om kostnaderna for utformning av plattformar och

42 Hodge, G. och Greve, C. (2007), The Challenge of Public-Private Partnerships. Learning from international
experience. Cheltenham: Edward Elgar.

43 Flinders, M. (2005), The Politics of Public-Private Partnerships, i The British Journal of Politics and
international relations, vol 7. Nr. 2, s. 215-239.

44 Prop. 1993/94:213, s. 7.

45 Enberg, Hultkrantz och Nilsson (2004), Arlandabanan — en uppfélining av samhdillsekonomiska aspekter pd en
okonventionell projektfinansiering nagra dr efter trafikstart. Statens vig-och transportforskningsinstitut (VTI),
notat 46-2004.

RIKSREVISIONEN 31



ERFARENHETER AV OPS-LOSNINGEN FOR ARLANDABANAN

4.2

4.2.1

for materialval varit rimliga jimfért med andra anliggningar. Det finns ocksa
skillnader mellan olika kostnadsuppskattningar i vad som anses ingd som delar i
Arlandabanan. Vissa uppskattningar innefattar till exempel anslutningarna till
stambanan vid Rosersberg och Odensala och andra inte.# Ytterligare en svirighet ar att
det saknas kontrafaktiska analyser som visar hur kostnadsutfallet skulle ha kunnat bli
med en mer traditionell genomférandeform. Det finns inget som tyder pi att
byggandet av Arlandabanan, genom OPS, kostade mer 4n om en annan
genomforandeform hade valts. Men det gar heller inte att bedéma om totalkostnaderna
blev ligre.

OPS-losningen ger forutscttningar att hdlla god kvalitet

A-Train har sedan trafikstarten 1999 uppfyllt trafikeringsskyldigheten i
Arlandabaneavtalen och bedrivit en avtalsenlig tagtrafik pd Arlandabanan vad giller
tdgavgangar och tigutbud. Anliggningen anses halla hog kvalitet vad giller underhall,
stérningskinslighet och sikerhet.+” En forutsittning for lag stérningskinslighet dr den
nyttjanderitt som Arlandabaneavtalen ger A-Train (exempelvis ritt att trafikera
Arlandabanan med sex tig per timme i vardera riktningen och prioritet f6r Arlanda
Express vid driftsstorningar).

Svarigheter med OPS-I6sningen for Arlandabanan

Lang avtalstid har krivt omférhandlingar av villkor och undantag i
lagstiftningen

Arlandabaneavtalen giller under 45 ar, det vill siga fram till 2040, med méjlighet till
forlangning i ytterligare 10 ar, alltsd fram till 2050. En lang avtalstid ir en f6rutsittning
for att det privata bolaget ska fa ersittning for sin investering och de risker bolaget tar.
Men Arlandabaneavtalen har en dven i OPS-sammanhang lang avtalstid. OPS-avtal
brukar oftast avse 20-30 ar.4

Under avtalstiden fram tills nu har avtalen omforhandlats och undantag gjorts i
lagstiftningen for att avtalen ska kunna fortsitta gilla. En omférhandling genomfordes
redan 1994 som bland annat méjliggjorde for pendeltigstrafiken (framforallt SL) att
kora till Arlanda via Mirsta. Omférhandlingen resulterade dven i att A-Train atog sig att
bygga en station for fjirrtdg vid Arlanda. Dessutom skrev man in en mojlighet f6r

46 Enberg, Hultkrantz och Nilsson (2004), Arlandabanan — en uppféljning av samhidillsekonomiska aspekter pd en
okonventionell projektfinansiering négra dr efter trafikstart. Statens vig-och transportforskningsinstitut (VTI),
notat 46-2004.

47 Intervjuer med foretradare for Trafikverket, 2015-12-01, och med AIAB, 2015-11-17.

48 National Audit Office (NAO) (2011), Lessons from PFl and other projects.
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4.2.2

4.2.3

staten att, under vissa forutsittningar och mot ekonomisk kompensation, lsa ut A-
Train (se dven avsnitt 3.3.2).4

Sedan bérjan av 1990-talet har trafiken pa den svenska jirnvigen successivt avreglerats.
Sedan 2010 rader s kallat &ppet tilltride pa all persontrafik.so Oppet tilltride avser
ritten for tigoperatorer att ansoka hos infrastrukturforvaltaren om fa bedriva trafik pa
en viss stricka. st Regeringen kan géra undantag fér Arlandabanan fran detta 6ppna
tilltride.s? Utan detta undantag skulle det konkurrensskydd som Arlandabaneavtalen
ger A-Train inte kunna uppritthallas. Arlandabanan har i den svenska lagstiftningen
dven undantagits frdn vissa bestimmelser som hirror fran EU-direktiv pa
jarnvigsomradet. Undantag har exempelvis gjorts fran kravet att den som driver
jarnvigstrafik pa en viss stricka inte samtidigt kan faststilla avgifter f6r andra
operatérer pi strickan.ss

Transaktionskostnaderna har inte foljts upp

Tidigare studier av OPS-16sningar har visat att dessa oftast ir férknippade med hogre
transaktionskostnader in andra genomférandeformer. Riksrevisionen kan konstatera
att regeringen inte gjort ndgon uppfoljning av vilka transaktionskostnader som uppstod
nir OPS-16sningen f6r Arlandabanan forbereddes och under upphandlingen.
Regeringen har heller inte f5ljt upp vilka transaktionskostnader som har uppstatt under
driftsfasen, till exempel i samband med omforhandlingar och nir olika undantag
beretts for Arlandabanan i lagstiftningen. Diarmed saknas underlag f6r att bedéma om
OPS-16sningen inneburit hogre eller ligre transaktionskostnader dn andra
genomforandeformer.

Plattformarnas utformning kan fa konsekvenser for framtida nyttjande

Arlandabaneavtalen innehaller inte krav pd att plattformarna utformas med samma
hojd och lingd som plattformarna vid andra svenska jiarnvigsstationer.s+ Plattformarna
vid A-Trains stationer pd Arlanda (Arlanda Norra och Sédra) och vid Stockholms
central (plattform 1 och 2) ir kortare och hogre dn vad som ir vanligast férekommande
vid ovriga jirnvigsstationer i Sverige. Hogre plattformar byggdes for att underlitta
ombordstigning.

49 Dir. 1994:153. Férhandlingsman var Claes-Erik Norrbom och resultaten av omférhandlingen kom att kallas
Norrbomséverenskommelsen.

50 Se 5 kap. 2 { jarnvagslagen (2004:519).

51 SOU 2013:83, En enkel till framtiden? Delbetinkande av utredningen om jirvigens organisation, s. 78.

52 Se 5 kap. 2 c § jarnvigslagen (2004:519). Undantaget finns i 4 kap. 16 § jarnvigsférordningen (2004:521).

53 Se 6 kap. 2 § jarnvigslagen (2004:519), jamfér 1 kap. 1a § 2 i samma lag.

54 EU:s satsning pa det sa kallade transeuropeiska transportnitet innebir att regler om driftskompabilitet
tagits fram, bland annat standarder fér plattformars utformning. Dessa regler géller om plattformarna i
anslutning till Arlandabanan i framtiden byggs om.
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4.2.4

4.2.4.1

P4 grund av plattformarnas utformning kan i dagsliget enbart A-Trains sirskilt
anpassade tigsitt anvinda dessa plattformar. Att plattformarna har annan héjd och
lingd kan fi konsekvenser nir staten vid avtalstidens slut tar 6ver driften fran A-Train
och andra tigoperatérer med andra typer av tig eventuellt vill trafikera Arlandabanan. 55

Ersdttningsmodellen innebdr att A-Train bestdmmer biljettpriserna

De vanligast forekommande ersittningsmodellerna vid OPS-16sningar ir
tillganglighetsbaserad ersittning respektive brukaravgifter. Fér Arlandabaneprojektet
valdes brukaravgifter. Det innebir att A-Train bestimmer biljettpriserna pa Arlanda
Express och att biljettintikterna tillfaller A-Train som ersittning for bolagets
investerings- och driftkostnader och som ersittning for att A-Train bir stérsta delen av
riskerna. Ersittningen ska dven ge bolaget rimlig avkastning pa investerat kapital.

Samtidigt som A-Train har ritt att sitta priserna pa Arlanda Express har bolaget ocks3,
genom villkoren i Arlandabaneavtalen, ett visst konkurrensskydd. Aven om andra
tgoperatorer kan ansoka om att fa trafikera Arlandabanan s har A-Train enligt
avtalsvillkoren nyttjanderitt pa banan under hela avtalsperioden. Bolaget har ocks3 ritt
att kora ett visst antal tdg per timme och bolagets tag ir prioriterade vid
trafikstorningar. Priset for att resa med Arlanda Express ir i dag hogre 4n for
alternativa firdmedel.ss Ett relativt hogt pris kan innebira att firre viljer att dka tag,
vilket paverkar samhaillsnyttan negativt. Men det gir inte att siga vilket priset hade varit
om Arlandabanan hade byggts och drivits i en annan genomférandeform.

Riakneexempel pa samhillsekonomiska konsekvenser av olika prisnivaer

VTTI har pa Riksrevisionens uppdrag tagit fram rikneexempel som syftar till att
illustrera hur priset kan paverka samhillsnyttan (se bilaga 2 for detaljer). I
rikneexemplet illustreras detta genom att vi antar att priset f6r att dka med Arlanda
Express sinks med cirka 100 kronor. Detta ir ett pris som motsvarar biljettpriset pa
samma tjinst frin Oslo Lufthavn.s’

Utifrdn forskning om resenirers priskinslighet visar berikningarna att en sidan
prissinkning skulle 6ka resandet pa Arlanda Express med cirka 1,2 miljoner resenirer
per ar. Detta skulle i sin tur generera ett samhillsekonomiskt 6verskott pd mellan

150 och 200 miljoner kronor per ar. Hur stor samhillsnyttan blir av att fler dker tag
beror pa vilket transportsitt resenirerna skulle ha valt annars. Tabell 2 illustrerar tva
scenarion. I det ena scenariot antas dverflyttningen ske fran bil och taxi och i det andra

55 Intervju med féretradare for Trafikverket, 2015-12-01.

5 A-Train erbjuder rabatter f6r vissa kundgrupper och vid vissa tidpunkter, https://www.arlandaexpress.se/.

57 En enkel vuxenbiljett skulle da kosta 180 kronor. Detta innebér ett pris som 4r 36 procent lagre dn dagens
enkelbiljett pa Arlanda Express. Reducerade biljetter, som kostar ca 150 kronor i dag, skulle da reduceras
till 96 kronor. Oslos motsvarighet till Arlandabanan dgs och drivs av norska staten.
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4.2.5

scenariot fran flygbussarna. Det mest troliga ir att 6verflyttningen skulle ske bade fran
bil och taxi samt flygbussarna.

Tabell 2 Samhillsekonomiska nyttor och kostnader vid 6kat resande med Arlanda Express, uttryckt
i miljoner kronor per ar

Sambhillsnytta mnkr ~ Samhillskostnad mnkr Summa mnkr
Scenario 1 +616 —437 +179
Hela 6verflyttningen
fran taxi/bil
Scenario 2 +689 -529 +160
Overflyttning fran
flygbuss

Kéilla: Se bilaga 2 f6r berikningar och underliggande antaganden

Den storsta nyttan, i bida scenarierna, tillfaller resenirerna medan den stérsta delen av
kostnaderna hamnar hos A-Train eller Flygbussarna i form av ligre biljettintikter

(se bilaga 2). Berikningarna bygger pa antaganden om att det gir att utoka kapaciteten
pa sparen. Nedan redogér vi for vissa villkor i avtalen som fir konsekvenser for
kapacitetsutnyttjandet pi Arlandabanan.

Villkoren for nyttjandet kan forsvdra 6kning av tdagtrafiken

Det finns behovss av att 6ka kapaciteten pa Arlandabanan f6r att kunna kora fler tag
mellan Stockholms central och Arlanda.>® Det 6kade behovet beror pa att flygresandet
har 6kat p senare ar och dven beriknas 6ka betydligt de nirmaste 25 aren. Aven
Arlandaregionen beriknas vixa framover med 6kad arbetspendling som f6ljd.

Riksrevisionen kan konstatera att vissa villkor i Arlandabaneavtalen gor att det 4r svart
att oka kapaciteten pa Arlandabanan genom att frigéra ytterligare tigligen, sirskilt
under den mest trafikerade timmen mellan 16.45 och 17.45, och dven genom att dka
antalet sittplatser:s

e A-Train har trafikeringsritt med ett visst antal tig per timme och ett visst intervall
mellan avgangarna. A-Train har dessutom féretride pd banan och bolagets tig ir
prioriterade vid stoérningar (se bilaga 1). Detta paverkar mdjligheten att planera

58 Intervjuer med féretriddare for AIAB, 2015-11-17 och med Swedavia, 2015-11-12.

59 Trafikverket (2015), Planldggningsbeskrivning 2015-07-02 Arlandabanan, delen Skavstaby—Arlanda, utbyggnad
till fyrspdr, samt intervjuer med féretridare fér AIAB, 2015-11-17 och Trafikverket, 2015-12-01.

60 For att kunna bedéma vilka konsekvenser villkoren i Arlandabaneavtalen kan ha pa kapacitetsutnyttjandet
har Riksrevisionen gett VTI i uppdrag att ta fram ett underlag om kapacitetsutnyttjandet i dag och vilka
méjligheter som kan finnas att frigéra ytterligare kapacitet (se bilaga 3).
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4.2.6

tidtabellerna for tag som kor strickan Stockholms central-Arlanda sa att
exempelvis SL:s mer lingsamma pendeltig att kora med flera avgingar.e

e A-Trains tag ska hélla en viss hastighet. Enligt Trafikverket leder varierande
topphastigheter pa de tig som kor pa Arlandabanan till att antalet tigligen
reduceras.s

e A-Train behover inte vidta atgirder for att 6ka kapaciteten, till exempel bygga om
befintliga tdg eller investera i nya tdg, om inte intikterna f6r detta 6verstiger
kostnaderna.s3

De sparbyten som krivs nir SL:s pendeltig kor in mot Arlanda paverkar ocksd hur
manga tdg som kan trafikera Arlandabanan varje timme, da detta tar kapacitet i
ansprak.¢ Davarande Banverket byggde inte sparanslutningen vid Skavsta by for att
SL:s pendeltag ska kunna byta spar och kora in mot Arlanda.

Eftersom vissa villkor i Arlandabaneavtalen gor det svart att cka kapaciteten pa
Arlandabanan har Trafikverket och AIAB bérjat utreda om det gir att bygga ytterligare
tva spdr fran Skavsta by till Arlanda. Vidare utreds om man skulle kunna bygga om
sparkorsningen vid Skavsta by, vilket skulle frigéra kapacitet. Trafikverket uppskattar de
sammanlagda kostnaderna f6r utbyggnad av fler spar och ytterligare atgirder till cirka
25 miljarder kronor.s

AIAB bedriver aktiv avtalsforvaltning

Mojligheten att bedriva aktiv avtalsforvaltning framhélls i studier om OPS som en
svarighet. Granskningen av OPS-16sningen for Arlandabanan visar att ATAB har goda
mojligheter till insyn och kontroll i ekonomiska fragor (se avsnitt 3.1), vilket gér det
mojligt for AIAB att bedriva aktiv avtalsférvaltning. Aktiv avtalsférvaltning innebir att
lopande f6lja upp att leverantsren lever upp till de stillda kraven och att mélen med
avtalen nds. ¢

For att undersoka hur AIAB hanterat sin avtalsforvaltande roll har Riksrevisionen gitt
igenom den skriftliga dokumentation som AIAB tog fram inf6r besluten att godkinna
refinansieringar, dgarbyten och avtalsvillkor under perioden 1999-2014.
Riksrevisionens bedémning &r att AIAB har bedrivit en aktiv avtalsférvaltning och
tillvaratagit statens intressen i forhandlingar med A-Train. Diremot har AIAB inte

61 Intervju med foretridare fér Trafikverket, 2015-12-01.

62 Intervju med foretridare fér Trafikverket, 2015-12-01.

63 Enligt uppgift fran A-Train har bolaget byggt om befintliga tag for att skapa fler sittplatser till en kostnad pa
Sver 100 miljoner kronor.

64 Intervju med foretridare fér Trafikverket, 2015-12-01.

65 Trafikverket 2015, Planliggningsbeskrivning 2015-07-02 Arlandabanan, delen Skavstaby-Arlanda, utbyggnad till
Syrspdr.

66 Konkurrensverket, 2015. http://www.konkurrensverket.se/upphandling/om-
upphandlingsreglerna/upphandlingsprocessen/avtalsforvaltning/.
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utnyttjat mojligheten i avtalen att genomféra revisioner av A-Trains verksamhet, vilket
regeringen heller inte efterfragat.

Tidigare studier visar att det kan finnas goda skil for staten att granska den privata
motpartens rikenskaper, i syfte att folja upp hur statens dtaganden och risktagande
utvecklats. Det ir inte ovanligt att riskférdelningen i OPS-projekt forindras 6ver aren
till £6ljd av omférhandlingar, dgarbyten och refinansieringar.s” Om 4garbyten och
refinansieringar bidrar till att den privata parten gor en hogre avkastning, utan att 6ka
sitt risktagande i projektet, kan detta undergriva statens méjligheter att uppna
kostnadseffektivitet i projektet.ss Riksrevisionen kan konstatera att det har skett stora
férandringar i A-Trains kapital- och dgarstruktur under dren 1999-2014 till {5ljd av
dgarbyten, avtalsférindringar och refinansieringar. Exempelvis har det riskkapital som
den privata motparten gick in med minskat frdn 600 miljoner kronor till 120 miljoner
kronor mellan ar 1999-2014. AIAB har godkint dessa f6rindringar och har dirmed
insyn i vad varje enskild forindring inneburit. Férindringarna i A-Trains
kapitalstruktur bedoms inte enskilt innebira en férsdmring av statens stillning i
avtalen. Diremot har regeringen inte efterfragat ndgon mer samlad analys av hur
férindringarna eventuellt har paverkat statens finansiella dtagande och risktagande i
projektet.

AIAB har hég kompetens men dir beroende av nyckelpersoner

Omfattningen och komplexiteten i Arlandabaneavtalen stiller hoga krav pd kompetens
hos statens foretridare i forhandlingssituationer. Avtalen dr dessutom skrivna pa
engelska och har inte 6versatts till svenska, vilket gett upphov till vissa svarigheter att
tolka formuleringar och begrepp.®

Riksrevisionen har i genomgingen av dokumentationen fran férhandlingarna noterat
att det har tagit lang tid fér AIAB att utveckla den kompetens som krivs f6r att kunna
matcha A-Train i forhandlingssituationer.” Det var forst 2011 som AIAB utvecklade ett
eget analysverktyg for att kunna genomféra oberoende analyser av
férhandlingsunderlag och for att kunna folja upp statens mojligheter till aterbetalning
pa villkorslanet och nir aterbetalning kan bérja (sa kallat trigger year). De analyser som
AIAB gjorde under projektets forsta tio ar byggde i stor utstrickning p4 material och

67 National Audit Office (NAO) (2011), Lessons from PFI and other projects, s. 8.

68 European PPP Expertise Centre, EPEC, (2014) Managing PPPs during their contract life — guidance to sound
management. Luxembourg, s. 5—6.

8 Intervju med féretradare for AIAB, 2015-11-17.

70 Dokumentstudie av underlag fran férhandlingar, refinansieringar och dgarbyten ar 2004-2014.
Riksrevisionen har i dokumentstudien tagit del av bestillda analyser fran juridiska ombud och konsulter,
bl.a. PwC (2007, 2008) och E&Y (2008, 2010, 2014), interna pm upprittade av AIAB och Riksgilden,
styrelseprotokoll fran AIAB &r 2004—2014. Dokumentstudien har kompletterats med intervjuer med
foretradare fran AIAB och Riksgilden under maj och juni ar 2015.
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4.3

information som A-Train presenterat. Riksrevisionen konstaterar att de analyser ATAB
har utfort efter 2011 haller en hog kvalitet. AIAB 4r dock fortfarande i stor utstrickning
beroende av extern finansiell och juridisk kompetens f6r att kunna férhandla.”

Extern transparens

ATAB:s mojligheter att fa insyn i ekonomiska fragor, dgarbyten, eller andra typer av
beslutsprocesser i A-Train, det vill siga den interna transparensen, ir som framgar i
kapitel 3 god. Diremot forsviras generellt den externa transparensen, det vill siga
allminhetens insyn, nir OPS anvinds som genomfsrandeform. Den privata motparten
omfattas inte av offentlighetsprincipen och kan vilja att inte offentliggsra uppgifter om
sin del i ett OPS-projekt.

Nir det giller Arlandabanan hinvisade regeringen till affirssekretess som skil for att
inte offentliggéra berdkningar av vad det skulle kosta att 16sa den option staten har ritt
att nyttja om Arlandabanan inte integreras med det 6vriga jirnvigssystemet enligt
forvintan. Allménhetens insyn i A-Train begrinsas till det som framgar av bolagets
arsredovisningar.

Sammanfattande iakttagelser

Riksrevisionen har gitt igenom hur erfarenheterna fran OPS-losningen for
Arlandabanan forhaller sig till ett antal gemensamma faktorer i form av fordelar och
svarigheter, som framkommer i andra studier av OPS-16sningar.

o Tidshallning: Arlandabanan kunde tas i bruk med nagra manaders f6rsening i
férhallande till ursprunglig plan.

o Totalkostnader: Regeringen har inte f6ljt upp om den nya finansieringsformen
medfort lagre kostnader in om Arlandabanan byggs med annan genomférande-
och finansieringsform.

o Optimal byggkvalitet: OPS-16sningen har gett A-Train incitament att halla god
kvalitet pa anliggningen och pa tagtrafiken, for att trygga framtida biljettintakter.

e Lang avtalstid: Arlandabaneavtalen giller under 45 ar med mojlighet till
forlingning i ytterligare 10 ar, vilket dr en lang avtalstid 4ven i OPS-sammanhang.
Lang avtalstid, med begrinsade mojligheter f6r staten att omforhandla, dr en
forutsittning for att A-Train ska fi ersittning for sin investering och de risker
bolaget tar.

o Svart att utforma krav och villkor: A-Train bestimmer biljettpriserna pa Arlanda
Express och har ritt till samtliga biljettintikter. Arlandabaneavtalens
bestimmelser, som ger A-Train konkurrensskydd och ritt till visst antal

71 Intervju med féretradare for AIAB, 2015-06-25.
72 Regeringens skrivelse 2011/12:93, Arlandabanan, s.11.
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tagrorelser, paverkar mojligheten att kora fler tig. Vidare saknar avtalen
bestimmelser om att plattformarna i anslutning till Arlandabanan ska ha
utformning som vid de flesta andra svenska jirnvigsstationer. Detta kan fa
konsekvenser nir staten tar 6ver driften pd Arlandabanan och andra tigoperatorer
vill trafikera banan.

o Avtalsforvaltning krdvs under hela avtalstiden: AIAB har tillvaratagit statens
intressen i férhandlingar med A-Train och sett till att statens stillning inte
forsimrats. Diremot har regeringen inte efterfragat nigon samlad analys av hur
forandringar i A-Trains kapital- och dgarstruktur eventuellt har paverkat statens
finansiella risktagande i projektet.

o Hog komplexitet krdver hog kompetens: AIAB har utvecklat sin kompetens f6r att
kunna matcha A-Train i forhandlingar. Bolaget har bland annat tagit fram ett
analysverktyg for att kunna géra egna finansiella analyser infor fsrhandlingar.
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5.1

Har statens intentioner med Arlandabanan
uppfyllts?

Riksdagens intentioner gir att utlisa av propositioner och riksdagsbeslut.
Arlandabanan skulle:

o vara samhillsekonomiskt motiverad och trafikunderlaget tillrackligt stort for att
medge foretagsekonomisk lonsamhet (avsnitt 5.1).73

o leda till bittre miljo och bidra till att det utsldppstak som preciserats f6r Arlanda
flygplats inte skulle 6verskridas (avsnitt 5.2).7+

e knyta samman det svenska jirnvigssystemet med Sveriges storsta flygplats,
Arlanda. Dirmed gavs goda moijligheter att integrera tigtrafiken fran landets olika
delar med nationella och internationella flygférbindelser (avsnitt 5.3).7s

e medge moijlighet att avlasta statsbudgeten betydande kostnader, genom att
finansieringen skedde genom en s stor andel riskkapital som méijligt (avsnitt
5.4).7

e medge moijlighet att vidareutveckla den svenska jarnvigsmodellen genom nya
aktorer pa jirnvigsmarknaden (avsnitt 5.5).77

Osikert om intentionen om samhillsekonomisk nytta uppfylls

Riksdagens beslut 1991 om att bygga Arlandabanan grundades bland annat pa
underlag frin Banverket som visade att projektet uppfyllde krav pa samhillsekonomisk
och féretagsekonomisk lonsamhet. Enligt Banverkets samhillsekonomiska analys
skulle samhillsnyttan av en jarnvig till Arlanda 6verstiga kostnaderna med mellan 4,3
och 4,7 miljarder kronor (nettonuvirde).”s

I sin analys antog Banverket bland annat att priset for att dka tag skulle ligga pa samma
niva som flygbussen och att trafiklgsningen skulle likna nigon av de
pendeltigslosningar som finns runt Stockholm. Den jirnvigsférbindelse som till slut

73 Prop. 1992/93:176, s. 90, bet. 1992/93:TU35, rskr. 1992/93:446 och prop. 1993/94:213 s. 4, bet.
1993/94:TUS, rskr. 1993/94:74.

74 Prop. 1990/91:87, bet. 1990/91:TU24, rskr. 1990/91:286.

75 Prop. 1993/94:213, s. 4, bet. 1993/94:TUS6, rskr. 1993/94:74.

76 Prop. 1993/94:213, s. 4 och s. 7, bet. 1993/94:TU6, rskr. 1993/94:74.

77 Prop. 1993/94:213, s. 7, bet. 1993/94:TUS6, rskr. 1993/94:74.

78 Banverket, Sambhiillsekonomisk kalkyl av spérférbindelse till Arlanda, 1990-04-25.
Kommunikationsdepartementet dnr. 1135/90.
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kom att byggas skiljer sig dock i flera avseenden fran det forslaget. Det giller bade
anliggningens utformning och villkoren fér banans trafikering.

Nagon ny samhillsekonomisk kalkyl gjordes aldrig for det projekt och den trafiklssning
som till slut kom att genomfé6ras.” Staten har inte heller gjort ndgon
samhillsekonomisk kalkyl i efterhand. Det finns siledes inte nigot underlag fér att
bedéma i hur hog grad som riksdagens intention om samhillsekonomisk nytta har
uppfyllts.

Féirre resendirer din prognostiserat ger ldgre samhdllsnytta

Det finns en direkt koppling mellan antalet tigresenirer och den samhillsekonomiska
nyttan: ju fler som reser desto storre blir nyttan. Riksrevisionen kan konstatera att
antalet resenirer pa Arlandabanan varit ligre 4n vad som férutsags i de prognoser for
resandeutvecklingen som lig till grund for riksdagens beslut. Dirmed ir det rimligt att
anta att dven samhillsnyttan ar ligre 4n vad som forvintades. Banverket
prognostiserade 1990 att Arlandabanan skulle ha 6ver 7 miljoner resenirer ar 2002 och
over 10 miljoner ar 2020%° (se tabell 3). I nya prognoser infor riksdagens beslut 1994
forvintades Arlandabanan ha 6ver 5 miljoner resenirer dr 2005.81 Det faktiska resandet
till och frin Arlanda flygplats med tig blev 3,4 miljoner ar 2005. Ar 2014 var antalet
tgresenirer 5,4 miljoner??, varav 3,6 miljoner reste med Arlanda Express och
resterande 1,8 miljoner med andra jirnvigsforetag (frimst SL och SJ).

Det finns flera orsaker till att man i de ursprungliga prognoserna riknade med fler
passagerare. Banverkets prognoser byggde pa en annan trafiklésning, som liknade SL:s
pendeltag, med biljettpriser i nivd med flygbussarnas. Aven yttre omstindigheter har
paverkat flygresandet och dirmed resandet till och fran Arlanda.s3 En annan
omstindighet av betydelse ir att fjirrtigtrafiken till Arlanda ir relativt begrinsad och
att det dréjde till ar 2012 innan SL borjade kora pendeltag till Arlanda. Dessutom
konkurrerar Bromma och Skavsta om flygresenirerna.

Resandeutvecklingen har éverskattas dven i senare prognoser. Ar 2010 tog AIAB, i
samrad med SJ, A-Train, UL, SL och Swedavia, fram en malsittning om att antalet
tdgresenirer pd Arlandabanan skulle uppga till 8 miljoner 2015. Malsittningen
forutsatte en rad atgirder, bland annat avgifter pa vigtrafiken till Arlanda, som inte blev
av. Under dr 2014 indrade AIAB dirfér malsittningen till att 8 miljoner ska uppnis till
2040, det ar avtalet l6per ut. Tabell 3 illustrerar de prognoser och mal som har funnits
och finns f6r Arlandabanan.

79 Intervju med foéretridare fér Ndringsdepartementet, 2015-09-22.

8 Banverket, Samhiillsekonomisk kalkyl av sparférbindelse till Arlanda, 1990-04-25.
Kommunikationsdepartementet, dnr. 1135/90.

81 Prop. 1993/94:213.

82 A-Trains arsredovisning 2014.

8 Exempel pa sadana omstindigheter terrorattackerna i New York 2001 och IT-krisen i bérjan av 2000-talet.
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Tabell 3 Prognoser och mal fér antalet resenirer samt faktiskt antal resenérer per ar pa
Arlandabanan

AR Prognos 6ver Prognos 6ver Mmal for Tot. antal Tot. antal
antalet  antalet resande resande  resande/ar med  resande/ar med
resande per per ar (prop. perar Arlanda Express andra operatérer
ar (BV 1990) 1993/94:213) (AIAB) (S), SL, UL etc.)
2000 6 800 000 2100 000 700 000
2001 2900 000 450 000
2002 7 200 000 2 750 000 450 000
2003 2 550 000 530 000
2004 2 865000 375000
2005 7 600 000 5100 000 2 600 000 814 00034
2010 2900 000 1000 000
2014 3 600 000 1 800 00035
2015 8000 000 3 600 000 1 800 000
2020 10 200 000 7 400 000
2025 6 500 000
2040 8 000 000

Kéillor: Prop. 1993/94:213; A-Trains drsredovisningar; Enberg, Hultkrantz och Nilsson (2004),
Arlandabanan — en uppféljining av samhiillsekonomiska aspekter pé en okonventionell
projektfinansiering ndgra dr efter trafikstart, Vig- och transportforskningsinstitutet.

Att resandet inte har utvecklats som férvintat fir konsekvenser i termer av utebliven

samhillsnytta. Den berikning som Riksrevision gjort visar att om cirka 1,2 miljon fler

resor per ar gjordes pa Arlanda Express skulle det generera samhillsekonomiska

vinster motsvarande 150-200 miljoner kronor per arss (se bilaga 2 for berikningar).

84 Efter en dndring i kollektivtrafiklagstiftning 2004 kan lokal kollektivtrafik kéras éver linsgrinserna, vilket
Skade tagresandet med andra operatérer da bland annat UL bérjade trafikera Arlandabanan.
8 Ar 2012 bérjade SL trafikera Arlandabanan. Antalet resenirer med andra tigoperatorer har darefter 6kat.

86 Storleken pa det samhillsekonomiska 6verskottet varierar beroende pa om resenirerna annars skulle ha
tagit bil och taxi eller om de skulle ha tagit flygbuss. Se vidare tabell 2 i kapitel 4 samt bilaga 1.
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5.2

5.3

Arlandabanans miljévinster dr osédkra

Fler dn 60 miljoner resenirer har, sedan banan byggdes, ikt tig till Arlanda. Om alla
dessa resenirer hade tagit bil eller buss istillet for tig skulle det ha medfort
sambhillsekonomiska kostnader for koldioxidutslipp och tringsel, siledes har
Arlandabanan inneburit miljovinster under driftsfasen. Diaremot innebar dven sjilva
byggandet av Arlandabanan miljokostnader.s” Storleken pa Arlandabanans miljévinster
ir dirmed osikra.

Infér beslutet att bygga Arlandabanan formulerades inte ndgot konkret mal f6r hur stor
andel av marktransporterna till och fran Arlanda som tiget skulle ta. I de prognoser
som fanns tillgingliga f6r ar 2000 antog man att taget detta ar skulle ha en
marknadsandel pa cirka 31 procent.ss D3 varken flyg- eller tigresandet utvecklades i
enlighet med prognoserna infriades inte detta. Tagets andel ar 2000 uppgick till cirka
15 procent.®

Tagets marknadsandel har direfter heller inte 6kat i den utstrickning som berérda
aktorer riknat med (se avsnitt 5.1.1). I dag star taget for cirka 24 procent av
marktransporterna till och fran Arlanda. Swedavia prognostiserar att antalet
flygpassagerare till och fran Arlanda kommer att uppga till cirka 35-40 miljoner ar
2040.% For att tigtrafiken ska behalla sin nuvarande marknadsandel skulle antalet
tigresenirer behova uppgi till cirka 8,5-9,6 miljoner ar 2040. Antalet resenirer som
skulle krivas for att tagtrafiken ska bibehalla sin marknadsandel ir séledes hogre in
AIAB:s mil om att antalet passagerare pa Arlandabanan ska uppgi till 8 miljoner
passagerare ar 2040.

Arlandabanan har i stor utstrickning integrerats i
jarnviagssystemet
Regeringen har bedémt att Arlandabanan i huvudsak ir integrerad med det 6vriga

jarnvigssystemet. 9t Dirmed ir riksdagens intention om att knyta ihop tigtrafiken frin
landets olika delar med nationella och internationella flygférbindelser i allt visentligt

87 AIAB har i sin héllbarhetsredovisning fér 2015 uppskattat att utsldppen av koldioxid under byggandet av
Arlandabanan uppvigs av de minskningar av koldioxidutsldpp som tagtrafiken pa Arlandabanan bidrar
med, sa att en besparing av koldioxidutsldpp uppstar. Andra miljskostnader, sasom effekter pa natur- och
kulturmiljo, ingar inte AIAB:s uppskattning.

8  Luftfartsverkets prognos over antal flygresenirer pa Arlanda fér ar 2000 var 21,6 miljoner. Den enda
prognos som fanns fér taget vid den tiden var Banverkets prognos, det vill séga att 6,8 miljoner resenirer
skulle dka tag.

89 Det faktiska flygresandet ar 2000 uppgick till 18,3 miljoner passagerare och antalet tagresendrer till 2,8
miljoner.

% Intervju med foretridare fér Swedavia, 2015-11-12.

91 Regeringens skrivelse 2011/12:93.
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5.4

uppfylld. Sedan 2012 trafikerar bdde SL och SJ Arlanda. Resenirerna med SJ och SL
utgjorde under ar 2014 cirka en tredjedel av det totala antalet tigresenirer pa
Arlandabanan (se tabell 3). Detta talar for att integrationen i jirnvigssystemet fungerar
relativt vil. Det finns dock svarigheter med att ytterligare 6ka trafiken pa Arlandabanan,
och dirmed ytterligare 6ka integrationen (se avsnitt 4.2.5).

Enligt AIAB idr integrationen med tagtrafiken fran Arlanda mot norr och séder (mot
Stockholms sédra fororter och Ostergétland) mycket god. Tagtrafiken fran
Sodermanland (Eskilstuna och Katrineholm) anses inte vara integrerad med
Arlandabanan eftersom passagerarna maste byta tig vid Stockholms central.©2 AIAB
anser dessutom att det fortfarande finns utrymme att integrera banan ytterligare i
vistlig riktning (Orebro/Visterds), men detta skulle kriva nya anslutningsspar fran
Ostkustbanan till Milarbanan.

Statsbudgeten avlastades betydande del av
investeringskostnaderna

Uppskattningar visar att OPS-16sningen innebar att staten finansierade cirka en
tredjedel av investeringskostnaderna f6r Arlandabanan. Dirmed kom statsbudgeten att
avlastas, i enlighet med riksdagens intention.” Bakgrunden till intentionen var det
anstringda statsfinansiella lige som radde i bérjan av 1990-talet.o+ OPS-16sningen
innebidr samtidigt att staten gar miste om biljettintikterna som istillet tillfaller A-Train.

Den sammanlagda byggkostnaden for sjilva Arlandabanan (Rosersberg — Arlanda —
Odensala) har uppskattats uppga till mellan 4,1 och 4,9 miljarder kronor.>s Av den
sammanlagda byggkostnaden finansierades cirka en tredjedel (cirka 1,4 miljarder
kronor) med medel fran statsbudgeten. A-Train har enligt denna bedémning
finansierat cirka tva tredjedelar (minst 2,7 miljarder kronor), med en blandning av
privat kapital och 1an% pa kommersiella villkor. A-Train bekostade dirutéver inkdp av
tagsitt och stod for de merkostnader som uppstod nir anliggningen uppfordes.s”

92 AIAB, Hdllbarhetsredovisning 2014.

9 Prop. 1993/94:213, s. 7.

9 Intervju med féretrddare for Ndringsdepartementet, 2015-09-22.

95 Enberg, Hultkrantz och Nilsson (2004) Arlandabanan — en uppféljning av samhiillsekonomiska aspekter pd en
okonventionell projektfinansiering ndgra dr efter trafikstart. Statens vig-och transportforskningsinstitut (VTI),
notat 46-2004.

9 Ett av lanen &r det villkorslan pa 1 miljard kronor som staten stillde ut.

97 Enberg, Hultkrantz och Nilsson (2004), Arlandabanan — en uppféljning av samhidllsekonomiska aspekter pd en
okonventionell projektfinansiering nagra dr efter trafikstart. Statens vig-och transportforskningsinstitut (VTI),
notat 46-2004.
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54.1

54.2

5.5

A-Train finansierar driften

Nu, i driftsfasen, finansierar A-Train samtliga kostnader for trafikering, drift och
underhall av Arlandabanan. Staten finansierar rintekostnaderna for villkorslanet till A-
Train. Rintekostnaderna f6r perioden 1995 till 2014 uppgick till 874 miljoner kronor
och har finansierats med anslagsmedel via Trafikverket.’ Staten har dirutéver stillt ut
en obegrinsad kapitaltickningsgaranti till AIAB i syfte att sikerhetsstilla att bolaget har
medel for att kunna fullgéra de forpliktelser bolaget har gentemot A-Train. En eventuell
utbetalning fran garantin ska finansieras med anslag frin Trafikverket.» Hittills har
ingen utbetalning skett. 100

Statens finansiella risk dr numera liten

Riksrevisionen konstaterade i sin rapport om Arlandabanan 2004 att staten, genom att
vara medfinansiir och langivare it A-Train, var utsatt f6r en betydande del av OPS-
projektets affirsmissiga risk.11 Det som frimst avsags var risken for att A-Train inte
skulle aterbetala villkorslanet. Den risken har minskat sedan 2005 eftersom A-Train har
borjat gd med vinst. Enligt den senaste prognosen kommer staten att fa aterbetalning
av villkorsldnet om totalt 1,5 miljarder kronor med start 2018.102

OPS-l6sningen bidrog till att nya aktérer och ny teknik
introducerades

En av riksdagens intentioner med OPS-16sningen for Arlandabanan var att
vidareutveckla den svenska jirnvigsmodellen, genom att nya aktsrer kunde komma in
pa marknaden och bland annat testa nya utformningar av anliggningar och nya
driftsformer.10 Denna intention har till stor del ha uppfyllts. OPS-l6sningen har
inneburit att nya aktorer i form av dgare, langivare och leverantérer av tagsitt och nya
tekniska losningar for jarnvigsbyggande har introducerats pd den svenska
jirnvigsmarknaden.

9%  Uppgifter om rintekostnader har beriknats utifran uppgifter ur Banverket och Trafikverkets
arsredovisningar 2004-2014. Uppgifter om rintekostnader fér perioden ar 1995-2003 har himtats ur VTl:s
rapport om Arlandabanan; Enberg, Hultkrantz och Nilsson (2004), Arlandabanan — en uppféljning av
sambhidillsekonomiska aspekter pd en okonventionell projekifinansiering ndgra dr efter trafikstart.

99 Ettinfriande av kapitaltidckningsgarantin belastar i ett férsta led Riksgéldskontorets garantireserv och i ett
andra led tilldelade medel pa Trafikverkets anslag.

190 Intervju med féretridare fér Riksgélden, 2015-06-02.

101 Riksrevisionen, Arlandabanan — Insyn i ett samfinansierat infrastrukturprojekt (RiR 2004:22).

AIAB (2014), Arlandabanans hdllbarhetsredovisning 2014, s. 21. Enligt uppgift fran A-Train vid

faktagranskning kommer aterbetalningen att uppga till 1,6-2 miljarder.

Prop. 1993/94:213, s. 7, bet. 1993/94:TUS, rskr. 1993/94:74.

10:

)

10.

&
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5.6 Sammanfattande iakttagelser

Arlandabanan har uppfyllt flera av riksdagens intentioner, men f6r nigra av

intentionerna ir det oklart i hur utstrickning de uppfyllts.

Det gjordes aldrig nigon samhillsekonomisk kalkyl f6r det projekt och den
trafiklosning f6r Arlandabanan som till slut kom att genomféras. Dirmed finns
inget underlag f6r att bedéma i hur hog grad som riksdagens intention om
samhillsekonomisk lonsamhet har uppfyllts.

Eftersom betydligt firre har rest med tig till Arlanda 4n som forvintades 4r det
rimligt att anta att de samhillsvinster som férutspaddes inte helt har uppnitts. Ett
ligre resande 4n forvintat far konsekvenser i termer av uteblivna milj6- och
tidsvinster.

Arlandabanan har inneburit miljévinster under driftsfasen, eftersom fler 4n 60
miljoner resenirer sedan trafikstarten har akt tig till Arlanda istillet for bil eller
taxi. Diremot innebar 4ven sjilva byggandet av Arlandabanan miljskostnader.
Storleken pa Arlandabanans miljovinster dr dirmed osikra. Dessutom har tagets
marknadsandel pa cirka 31 procent av transporterna till och frin Arlanda som
antogs i de ursprungliga prognoserna inte uppnétts. Idag ir tigets andel cirka 24
procent.

Arlandabanan ir till stor del integrerad med det 6vriga jirnvigssystemet.

Staten fick mojlighet att prova en ny finansieringsform som innebar att staten
uppskattningsvis finansierade cirka en tredjedel av byggkostnaderna for
Arlandabanan. Dirmed kom statsbudgeten att avlastats en betydande del av dessa
kostnader.

OPS-l6sningen f6r Arlandabanan har inneburit att nya aktérer och ny teknik har
introducerats pa den svenska jirnvigsmarknaden.
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Bilaga 1. Arlandabanan — riksdagsbeslut och
villkor i Arlandabaneavtalen

Riksdagsbeslut infér byggandet av Arlandabanan

Byggandet av Arlandabanan har sin grund i flera olika beslut som riksdag och regering
fattade under perioden 1988-1994.10+ I riksdagens transportpolitiska beslut 1988 ansigs
en utbyggnad f6r snabbtig fran Stockholm till Sundsvall, med anslutning till Arlanda,
som ett av flera sirskilt angeldgna projekt. Just detta projekt bedomdes som angeliget
eftersom det férenade kraven pa samhillsekonomisk betydelse med viktiga miljs- och
regionalpolitiska effekter och skulle kunna bidra till skad effektivitet i
jarnvagssystemet.

Pé regeringens uppdrag tog Banverket fram ett samlat forslag om en jirnvig mellan
Stockholm och Arlanda, dir det dven ingick att analysera hur jirnvigen skulle kunna
finansieras vid sidan av statsbudgeten. I sin analys konstaterade Banverket att
samhillsnyttan av en jirnvig till Arlanda skulle 6verstiga kostnaderna med mellan

4,3 och 4,7 miljarder (nettonuvirde). I analysen riknade Banverket med att
Arlandabanan skulle ha 6éver 7 miljoner resenirer ar 2002 och éver 10 miljoner ar 2020.
I sin prognos antog Banverket bland annat att priset for att dka tag skulle ligga pa
samma niva som flygbussen. 105

Ar 1991 beslutade riksdagen att tillféra medel till samhallsekonomiskt 16nsamma
infrastrukturprojekt. Ett av dessa var Arlandabanan som bedémdes leda till bittre miljo
och bittre forutsittningar for 6kad ekonomisk tillvixt. Efter att ha utrett hur jarnvigen
till Arlanda skulle kunna finansieras féreslog regeringen en samfinansieringslosning
som innebar att Arlandabaneprojektet delades in i tre delar, Staten skulle sta for
byggande och finansiering av tva delar (Stockholm-Rosersberg och Arlanda-Odensala)
och en privat aktor for den tredje delen mellan Rosersberg och Arlanda. Regeringen
motiverade en finansiering utanfor statsbudgeten for en delstricka med att medel da
kunde frigéras for andra viktiga infrastrukturprojekt. I propositionen presenterades
inget nytt underlag i form av sambhillsekonomiska kalkyler eller resandeprognoser fér
den nu foreslagna l6sningen.

104 En utférlig beskrivning av de propositioner och riksdagsbeslut som féregick byggandet av Arlandabanan
finns i Riksrevisionens rapport Arlandabanan — insyn i ett samfinansierat jérnvigsprojekt (RiR 2004:22).

105 Banverket 1990, Samhidillsekonomisk kalkyl av spdrférbindelse till Arlanda, 1990-04-25.
Kommunikationsdepartementet dnr. 1135/90.
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Hosten 1993 stillde sig riksdagen bakom regeringens férslag om riktlinjer for hur det
fortsatta arbetet med Arlandabaneprojektet skulle bedrivas. Trafikutskottet férutsatte att
de kommande avtalen med privata parter kunde triffas under sddana villkor att en
samhillsekonomisk trafiklésning frimjades, genom en vil integrerad trafiklésning
som knyter samman tag och flyg och sa att olika trafikféretag kunde agera under icke-
diskriminerande konkurrensvillkor.

Regeringen aterkom till riksdagen under varen 1994 med férslag pa fyra avtal {6r att
reglera rittigheter och skyldigheter i Arlandabaneprojektet. I propositionen uppgav
regeringen att antalet resenirer med Arlandapendeln beriknades bli 5,1 miljoner ar
2005 och 7,4 miljoner ar 2020. Trafikutskottet tillstyrkte regeringens forslag och
upprepade att man forutsatte att avtalen skulle triffas under sddana villkor att en
samhillsekonomiskt limplig trafiklosning frimjades.

Arlandabanan och trafikeringen av banan

Arlandabanan ir den dubbelspériga jirnvigen mellan Rosersberg och Odensala via
Arlanda flygplats. Strickningen fran Stockholms central och vidare norrut via Mirsta
benimns Ostkustbanan. Pa Arlanda finns tva jirnvigsstationer som anvinds av
flygpendeln, Arlanda Express, och en jirnvigsstation (Arlanda Central) f6r annan
tagtrafik. P4 Stockholms centralstation utnyttjas spar 1 och 2 for Arlanda Express.
Arlandabanan stod firdig for trafik hosten 1999. Férutom Arlanda Express kor dven
Storstockholms lokaltrafik (SL), i samarbete med Upplands lokaltrafik (UL), och S] tag
som stannar via Arlanda. Figur 1 pd motstdende sida visar Arlandabanans strickning
och dess anknytning till Ostkustbanan.
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Figur 1 Arlandabanans strickning och dess anknytning till dvriga jarnvigsnitet

Uppsala C C X )

M Trafikverkets egendom

[ Arlandabanan Infrastructure AB:s egendom
Odensala
(Myrbacken) -

() Arlanda 1

ARN C Ovriga operatérer
OSTKUSTBANAN ARN N Arlanda Express

ARN S Arlanda Express

Arlandabanan
Ags av Arlandabanan Infrastructure AB

Rosersberg > A-Train AB har nyttjanderitt

(Skavstaby) d

Ostkustbanan, Rosersbergssektionen
Ags av Trafikverket. A-Train AB har trafikeringsratt

Plattform 1 och spar 1 och 2
Ags av Arlandabanan Infrastructure AB

Stockholm C 0000 A-Train AB har nyttjanderitt

Kéilla: AIAB:s hdllbarhetsredovisning 2014.

Villkoren i Arlandabaneavtalen

De viktigaste avtalen som reglerar statens respektive A-Trains rittigheter och
skyldigheter i OPS-16sningen f6r Arlandabanan ir:

o Arlandabaneprojektavialet (projektavtalet) som reglerar férhillandena mellan A-
Banan Projekt AB, numera AIAB, och det bolag (A-Train) som bildades av det
vinnande konsortiet vid upphandlingen 1994.

o Sponsoravtalet som reglerar férhillandena mellan A-Banan Projekt AB, numera
AIAB, och de foretag som ingick i det vinnande konsortiet och som var
huvudigare i A-Train.
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o Villkorslaneavtalet som reglerar de villkor som var kopplade till villkorslanet
(royaltylanet) som limnades av staten till det bolag som bildades av det vinnande
konsortiet. Avtalet tecknades mellan A-Train och staten (Riksgildskontoret,
numera Riksgilden).

o Garantigvtalet reglerar statens juridiska utfistelser gentemot det bolag som
bildades av det vinnande konsortiet. Det giller exempelvis att staten garanterar
markupplatelsen under hela kontraktstiden.

Redan direkt efter att upphandlingen var klar, hosten 1994 omférhandlades delar av
Arlandabaneavtalen.1s Omférhandlingen innebar att restriktionerna mot att ta upp
passagerare vid ett antal pendeltagsstationer upphivdes, vilket mojliggjorde framtida
trafikering med pendeltdg via Arlandabanan. 17 Férhandlingen innebar dven att A-Train
atog sig att forbereda for en fjarrtigsstation vid Arlanda. Ytterligare ett resultat av
forhandlingen var att staten i avtalen gavs mojlighet att 16sa ut A-Train, den s kallade
optionen, efter tidigast femton ar.

Avtalen har direfter omforhandlats flera gdnger och fortydliganden har under dren
gjorts i form av sa kallade "letters of understanding” mellan statens féretridare AIAB
och A-Train.

A-Trains rdttigheter och skyldigheter enligt avtalen

Arlandabaneavtalen innebir att A-Train bland annat har fsljande rittigheter:

e A-Train har ett konkurrensskydd i och med att andra tigoperatérers ritt att ta upp
pastigande passagerare pa Arlanda ir begrinsad.

e A-Train AB har under avtalsperioden nyttjanderitten till plattformarna 1 och 2 pa
Stockholms central, sjilva Arlandabanan frin Rosersberg till Odensala via
Arlanda samt stationerna vid Arlanda.

e A-Train har ritten att trafikera strickan Stockholm central-Rosersberg, och
darefter vidare till Arlanda, med sex gdnger avgangar per timmen i vardera
riktningen mellan 06.00-22.00 och med tvi avgingar per timmen i vardera
riktningen 6vriga tid. Intervallet mellan avgingar ska vara 8-12 minuter mellan
06.00-22.00 och 25-35 minuter mellan 22.00-06.00.

e A-Trains flygpendel (Arlanda Express) ir prioriterad vid stérningar i tigtrafiken.

e A-Train har ritt att bestimma biljettpriserna pa Arlanda Express och disponerar
samtliga biljettintikter frin Arlanda Express.

106 Dir. 1994:153, Samordning och integrering av trafiken pa Arlandabanan med trafiken pd statens sparanliggning.
Forhandlingsman var Claes-Erik Norrbom. Resultatet av omférhandlingen kom att kallas
Norrbomséverenskommelsen.

107 | det ursprungliga avtalet fanns restriktioner som innebar att tagen séderifran inte fick inte ta upp
passagerare till Arlanda fran stationer inom en radie pa 15 km réknat fran Stockholms central.
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e A-Train fir ta ut en banavgift samt en avgift for varje pa- och avstigande
passagerare vid Arlanda (stationsavgift) frin andra tigoperatorer som trafikerar
Arlandabanan.

Arlandabaneavtalen innebir att A-Train bland annat har f6ljande skyldigheter:

e A-Train ska 6verlata dgandet av de firdigstillda anliggningarna till AIAB.

e A-Train ska kéra minst fyra tdg per timme i vardera riktningen.

¢ Restiden mellan Stockholm och Arlanda far uppga till hogst 20 minuter.

e A-Train ska, i min av ledig kapacitet, upplata banan till andra operatérer som
passerar flygplatsen soder och norrifrdn utan att stanna.

e A-Train ska lata andra tigoperatorer nyttja sparen pa Arlandabanan i méan av ledig
bankapacitet.

e A-Train ska upplata fjirrtagsstationen pd Arlanda for trafiken séder och norrifran.

e A-Train ska underhilla, reparera och forbittra anliggningarna sé att de behéller
god standard sirskilt med hinsyn till drift och sikerhet.

Statens rdttigheter och skyldigheter enligt avtalen

Arlandabaneavtalen innebir att staten, via AIAB, bland annat har fsljande rittigheter:

o AIAB har dganderitten till anlidggningarna, det vill siga sparen mellan Rosersberg
och Odensala och stationerna vid Arlanda.

e AIAB ska godkinna exempelvis dndringar i A-Trains bolagsordning,
nedsittningar av eget kapital, forsiljning eller 6verlatelse av visentlig del av
tillgdngarna i A-Train och beslut om utdelningar fran A-Train till koncernbolag.

Vidare innebir Arlandabaneavtalen en skyldighet for staten, via AIAB, att avhalla sig
fran att initiera, stodja eller bedriva sparbunden trafik som konkurrerar med A-Trains
flygpendel (Arlanda Express).

Inblandade aktérers uppdrag och ansvar

A-Train ansvarar for drift och underhdll av Arlandabanan

A-Train ansvarar f6r drift och underhall av Arlandabanan och tillhérande stationer pa
Arlanda och plattformar vid Stockholms central. A-Train 4r ocksa
infrastrukturforvaltare for Arlandabanan. s Det innebir att bolaget exempelvis har ritt
att tilldela sa kallade tagligen (bestimma vilka tider olika tdgoperatorer fir trafikera
banan) och att bolaget ansvarar for trafikledning pa banan. A-Train har 6verlatit
ansvaret for tilldelning av tagligen och for trafikledning till Trafikverket.

108 Bestimmelser om infrastrukturférvaltning aterfinns frimst i 6 kap. jarnvagslagen (2004:519).
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AIAB ska tillvarata statens intressen

AIAB ska forvalta Arlandabaneavtalen f6r statens rikning och bevaka att de rittigheter
och skyldigheter som staten har enligt avtal efterlevs. AIAB har ritt att for statens
rikning teckna avtal och dndra ingdngna avtal i anslutning till Arlandabaneavtalen.

Sammanfattningsvis ska AIAB:

o sikerhetsstilla att jirnvigstrafiken pa Arlandabanan bedrivs i enligt
avtalsvillkoren i Arlandabaneavtalen.

o tillsammans med Riksgilden bevaka statens mdjligheter till aterbetalning av det
villkorsldn som staten har stillt ut till A-Train.

e 3 statens vignar godkinna forindringar som A-Train AB vill vidta och som skulle
innebira visentliga férindringar i bolagets finansiella struktur (till exempel
forindringar i laneavtal, eget kapital samt beslut om utdelningar).

Enligt sin bolagsordning ska AIAB vidare verka f6r en integrerad och effektiv
trafikering av jarnvigen och samverka med flygplatshéllaren f6r att uppnd en attraktiv
trafiklosning for tig och flyg pa Arlanda flygplats.100

109 Bolagsordningen antagen av stimman 2014-04-30 (3 {).
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Bilaga 2. Samhallsnytta realiseras med
andra prisnivaer

Resandet pa Arlandabanan har inte utvecklats i linje med de forvintningar som fanns
da projektet beslutades. Det finns sannolikt flera forklaringar till skillnaden mellan
utfall och prognos. En torde vara att biljettpriset pd Arlanda Express varit hogre dn i de
ursprungliga bedomningarna och en annan att flygtrafiken inte utvecklats som
forvintat. VIT har pd uppdrag av Riksrevisionen beriknat vilken potentiell
samhillsnytta som skulle kunna realiseras vid andra prisnivier. Resultatet presenteras
nedan.

Resandeutveckling

Enligt de prognoser som lag till grund fér beslutet om att bygga Arlandabanan skulle
antalet resenirer uppga till 5,1 miljoner ar 2005. Som framgar av tabell 4 4r det forst ar
2014 som det totala antalet passagerare pa Arlandabanan 6verstiger 5 miljoner. Av
dessa reser ca 3,6 miljoner med Arlanda Express och 1,8 miljoner med 6vriga tig (S]
AB, SL och UL).

Tabell 4 Antal tusen resor med tag pa Arlandabanan samt antal flygpassagerare pa Arlanda, 2010-
2014. Kalla: Arlanda Infrastructure AB.

Ar Arlanda Express Ovriga tag Totalt tag Flygpassagerare
2010 2900 1000 3900 17000
2011 3300 1200 4500 19100
2012 3300 1300 4600 19600
2013 3300 1600 4900 20700
2014 3600 1800 5400 22400

Klla: Arsredovisningar Arlanda Infrastructure AB
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Tabell 5 illustrerar férdelningen av totalt resande till och fran Arlanda 2014 (utslaget pa
alla flygresenirer, exklusive transferpassagerare).

Tabell 5 Férdelning av totalt resande till och fran Arlanda per firdsitt i procent

Fardmedel Marknadsandel (procent)
Flygbuss 13
Ovrig buss 6
Arlanda Express 19
Pendeltag 6
Ovriga tag 4
Bil 32
Taxi 19
Ovrigt 2

Kdlla: Swedavias Resvaneundersékning 2014
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Berdkningsantaganden

Marknadsandelarna presenterade i tabell 5 applicerade pa faktiskt resande exklusive
transferresenirer uppmitt p4 Arlandabanan 2014 ger totalt antal resor till och fran
Arlanda enligt tabell 6.110

Tabell 6 Marknadsandelar av resande till och fran Arlanda uttryckt i antal tusen faktiskt antal
resendrer per firdsitt

Fardsitt Antal resor  Privatresor Tjdnsteresor Antal privatresor Antal tjinsteres.
Flygbuss 2300 80 % 20 % 1840 460
Ovrig buss 1000 90 % 10 % 900 100
Arlanda Expr. 3 500 40 % 60 % 1400 2100
Pendeltag 1000 90 % 10 % 900 100
Ovriga tag 700 90 % 10 % 630 70
Bil 5 800 70 % 30 % 4060 1740
Taxi 3 500 50 % 50 % 1750 1750
Ovrigt 400 100 % 0% 400 0
Totalt 18 200 65 % 35% 11 880 6320

En central parameter for berikningarna ir det pris som kan komma att tas ut for att
anvinda Arlanda Express vid en prissinkning. Om vi antar att priset for att firdas med
Arlanda Express skulle motsvara priset fér motsvarande tjinst fran Oslo Flyghavn till
Oslo, det vill siga 180 norska kronor (ungefir samma i svenska kronor med dagens
vixelkurs) innebir det ett reducerat pris som &r 36 procent ligre dn dagens enkelbiljett
som kostar 280 kronor fullt pris. Reducerade biljetter kostar 150 kronor och skulle da
reduceras till 96 kronor. Priselasticiteter himtade fran litteraturen ger di en okning av

110 Samtidigt som resvaneundersékningen ger information om antal resenérer med olika firdsitt finns inga
uppgifter om férdelningen mellan privat- och tjinsteresor fér de olika fardsétten. | stillet har féljande
antaganden gjorts:

- Buss och kategorin "6vriga tag” anvinds till dvervigande del av privatresenirer fér att dra nytta av det
lsgre priset. Av praktiska skl — fler reser tillsammans med mer bagage/barn — antas privatresenirer
ocksa i hég utstrackning anvinda egen bil/skjuts i bil.

- Vidare antas att taxi anvinds i ungefir lika stor utstrickning av privat- som av tjénsteresenirer, men av
olika skil. Manga privatresenirer antas dela en taxi d4 priset per person i sa fall understiger biljettpriset
pa dvriga fardsitt. Tjansteresendrer antas ha andra tidsrestriktioner och dessutom star arbetsgivaren for
resekostnaden. Darfér r dessa inte lika priskdnsliga som privatresenirer.
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resandet med Arlanda Express pd 25 procent (tjdnsteresor) respektive 50 procent
(privatresor), se tabell 7.

Tabell 7 Antagna priselasticiteter och beriknad férindring av pris respektive resande

Priselasticitet™ Minskning pris Okning resande
Tjansteresa -0,7 -36% 1,25
Privatresa -1,4 -36 % 1,5

Kélla: Eliasson (2011)

Vi antar att alla tjinsteresenirer betalar fullt pris. Vidare antas att 80 procent av
privatresenirerna pa Arlanda Express betalar fullt pris.112 Se tabell 8 f6r genomsnittligt
pris fore och efter prissinkningen:

Tabell 8 Genomsnittligt pris fére och efter prissankning

Pris innan sénkning i Pris efter sdnkning i

genomshnitt genomshnitt

Tjansteresendrer 280 kr 180 kr
Privatresenirer 254 kr 163 kr

En prissinkning fran 280 kronor till 180 kronor respektive fran 254 kronor till 163
kronor ger ett totalt 6kat resande med Arlanda Express som uppgir till 1,2 miljoner
resor per ar (700 000 privatresendrer och 525 000 tjinsteresenirer).

M Eliasson, Kollektivtrafikens sambhiillsnytta — En véiigledning, Svensk Kollektivtrafik, 2011.
12 Enligt Swedavias resvaneundersdkning fér Arlanda 2014 &r 30 procent av alla resenirer berittigade
reducerat pris, andelen antas vara nagot ligre fér Arlanda Express.
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Ovriga parametervirden som behévs for att i en kalkyl berikna forindringar i externa

effekter till f5ljd av resandeférindringarna respektive férindrade skatteintikter framgar

av tabell 9 nedan.

Tabell 9 Ovriga anvinda kalkylvarden (preliminra).

Virdering externa effekter, kr/fkm Bil Buss
Olyckor 0,19 0,19
CO2 0,18 0,54
Ovriga emissioner 0,05 0,15
Slitage 0,012 0,012
Buller 0,038 0,038
Drivmedelsskatt bil /taxi 0,42 1,26
Moms kollektivtrafik 6%

Kéilla: ASEK 5.2 (véiirden uppriiknade till prisnivd 2014 med KPI och BNP/cap) resp. Handbok fér

vigtrafikens lufiféroreningar, Trafikverket, 2015 samt Skatteverket.

I denna typ av samhillsekonomisk bedémning ir det dven angeliget att klargéra vilka

firdmedel de resenirer som byter till Arlanda Express, i och med prissidnkningen,

anvint tidigare di detta styr miljo- och tidsvinster. Tvd scenarion redogors for nedan.
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Scenario 1. Hela 6verflyttningen fran biltrafik

Vi antar i ett frsta scenario att det 4r bilister som byter till Arlanda Express. Lika
manga antas komma fran personbil som fran taxi. Tabell 10 illustrerar férdelningen av
resandet fore och efter prissinkningen.

Tabell 10 Férdelning av resenidrer mellan olika firdmedel i antal tusen resenirer fére och efter
prissankning

Fardmedel Fore prissiankning (tusental) Efter prissidnkning (tusental) A%
Privat Tjanste. Totalt Privat Tjanste. Totalt

Flygbuss 1840 460 2300 1840 460 2300

Ovrig buss 900 100 1000 900 100 1000

Arlanda 1400 2100 3 500 2100 2625 4725 35

Expr.

Pendel 900 100 1000 900 100 1000

tag

Ovriga tag 630 70 700 630 70 700

Bil 4 060 1740 5 800 3710 1 478 5800 | -11

Taxi 1750 1750 3 500 1050 1225 2275 -18

Ovrigt 400 0 400 400 0 400

Totalt 11 880 6320 18 200 1 840 460 2300

1,225 miljoner bilister samt taxiresenirer per ar kommer i detta exempel att 6vergi till
att anvinda Arlanda Express. For att veta hur ménga bilresor som ersitts behovs
uppgifter om hur minga passagerare som sitter i respektive bil /taxi.
Beliggningsgraden for bil/taxi antas uppga till 1,77 f6r privatresenirer och 1,28 for
tjansteresenirer' vilket gor att det minskade antalet resenirer i bil/taxi motsvarar en
minskning av antalet bilresor till/frin Arlanda med drygt 800 000 (knappt 400 000
privatresor respektive dryga 400 000 tjinsteresor). De resenirer som byter fran bil/taxi
antas bo i Stockholmsomradet, med ett genomsnittligt avstind till Arlanda pa 50 km. 14

13 ASEK 5.2, Trafikverket, 2015. Férenklat antas har samma belaggningsgrad for passagerare i taxi samt att
allai bilarna i 6vrigt 4r resendrer till Arlanda.
114 Antaganden grundar sig pa Nilsson, Anders, Marktransporter till och frdn Arlanda, Thesis 127, LTH, 2005.
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Restiden antas vara oférindrad for de som byter fran bil/taxi till Arlanda Express, i
genomsnitt omkring 50 minuter.11s

Med dessa antaganden fas nedanstiende resultat av en samhillsekonomisk berikning.

Tabell 11 Férindring av samhallséverskott — éverflyttning fran taxi

Foriandring av samhillséverskott Miljoner kronor
Forandring konsumentoverskott, Arlanda Express

- Existerande resendrer Arlanda Express 337
- Tillkommande resendirer Arlanda Express* 58
Fériandring producentéverskott

- Biljettintdkter, existerande resendrer Arlanda Express -318
- Biljettintdkter, tillkommande resendirer Arlanda Express 197
- Kostnadsokning Arlanda Express -90
Minskade taxiintakter** -2
Moms féridndrade biljettintikter -7
Minskade brinsleskatter bil /taxi*#*#* -20
Fériandrade externa effekter tfa. Overflyttning fran bil /taxi** 24
Summa 179

*Viirderat med tumregeln "rule-of-the-half”’

madste betala for att angéra Arlanda dr mycket héga fér andra én miljébilar) har vi éverskattat savil de
minskade brinsleskatteintikterna som de positiva externa effekterna eftersom vi anviint en
marginalkostnad for koldioxidutslipp respektive en drivmedelsskatt som dir ett genomsnitt for hela
bilparken. Da effekterna inte dr sd stora och de verkar i olika riktning bedéms inte denna férenkling ha
ndgon inverkan pd slutsatserna frin riikneévningen.

Existerande resenirer kan fortsitta att dka, men nu till ligre kostnad och dirmed ckar
deras nytta.116 Nyttan f6r dem som flyttar 6ver till tdg 6kar ocksd. Sammantaget utgor
dessa effekter en stor pluspost till f6ljd av stort ckat resande och en stor prissinkning.

115 Resenidrer med Arlanda Express har (minst) en anslutningsresa for att ta sig till Arlanda Express (centralen)
inklusive bytestid som i genomsnitt antas uppga till ca 30 minuter (+tiden pa sjalva taget till Arlanda om ca
20 minuter).

116 Konsumentdéverskott med en teknisk term.

RIKSREVISIONEN 63



ERFARENHETER AV OPS-LOSNINGEN FOR ARLANDABANAN

Arlanda Express forlorar dock pa prissinkningen i rikneexemplet, dd biljettintikterna
fran de nytillkomna resenirerna inte viger upp forlorade biljettintikter frin dem som
inda hade anvint taget.

Eftersom biljettintikterna totalt sett blir ligre och eftersom biltrafiken minskar,
minskar ocksé intikterna till statskassan. I och med den minskade biltrafiken minskar
de externa effekterna1 vilket ger en pluspost i kalkylen i samma storleksordning som
de minskade skatteintikterna. Det ir tveksamt om alla tillkommande resenirer skulle
rymmas pa de tig som rullar idag, mycket talar for att trafiken behover utokas. Detta
innebir i s fall 6kade kostnader for Arlanda Express, samt 6kad belastning pa sparen
med okade kostnader for tringsel, buller samt drift och underhall till {5ljd.

Det &r svart att gora generellt giltiga bedomningar av hur mingden tag behover
anpassas till antalet resenirer da kunskapen om beliggningens fordelning i detta
avseende ir ofullstindig. Uppgifter i A-Train AB:s arsredovisning f6r 2014 visar
emellertid att trafiken idag bedrivs med sju stycken tagsitt. Overslagsmissiga
bedomningar fran underlaget i drsrapporten pekar pi att kostnaden f6r drift, personal
och inkép (annuitet) per tigsitt uppgdr till ca 45 miljoner per ar. Om det skulle behovas
ytterligare tva tigsitt — endera for att kora fler turer eller for att férlinga nu existerande
tag — skulle arskostnaden for Arlanda Express dirfor 6ka med ca 90 miljoner kr.

Scenario 2. Overflyttning fran Flygbussen

I detta andra rikneexempel antas merparten av de som byter till Arlanda Express
tidigare ha rest med nigon av flygbussarna till/fran Stockholm1s. De som byter fran
flygbussen kommer nu att fi en tidsvinst pa 20 minuter.1? For att denna restid ska
kunna virderas i monetira termer anges anvind restidsvirdering i tabell 12. Virdena
giller for anslutningsresor till langviga resor (med tag/flyg) oavsett
anslutningsfirdmedel. 120

n

<

Minskad olycksrisk, minskade utsldpp, minskat slitage, buller etc.

18 | och med att de som antas resa med Flygbussen i tjansten inte ricker fér att "fylla” hela éverflyttningen,
(525 000 tjansteresendrer ska byta till Arlanda Express och enligt tidigare antaganden var antalet
tjdnsteresenirer som reste med Flygbussen endast 420 000 innan prissankningen) antas ca en femtedel
(95 000) av de tjansteresenidrer som byter till Arlanda Express tidigare ha akt bil.

119 Anslutningsresan férindras inte da Arlanda Express avgar fran Centralen i Stockholm liksom Flygbussarna
och da de som hoppar pa nagon av de efterféljande stationerna pa Flygbussen inte antas tillhéra dem som
byter. Det &r alltsa restidsskillnaden mellan Arlanda Express och Flygbussen som ir relevant och denna
uppgar till namnda 20 minuter.

120 ASEK 5.2, Trafikverket, 2015. Uppriaknade med KPI/capita och BNP mellan 2010 och 2014 fér att hamna i

2014 ars prisniva (senaste som uppgift finns om).
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Tabell 12 Kalkylvirden, restidsvirdering

Privatresor  Tjinsteresor

Tidsvardering, kr/timme 163 324

Kéilla: ASEK 5.2.

De resenirer som byter frin bil antas liksom i férsta rikneexemplet bo i
Stockholmsomradet, med ett genomsnittligt avstand till Arlanda pa 50 km.121 Restiden
antas pd samma sitt vara oférindrad mellan de som byter fran bil till Arlanda Express, i
genomsnitt omkring 50 minuter.122 Tabell 13 illustrerar férdelningen av resandet fore
och efter prissinkningen.

Tabell 13 Beriknat antal resor med olika fardsitt till/fran Arlanda 2014, fére respektive efter
prissankning i rakneexempel 2

Fore prissankning (tusental) Efter prissinkning (tusental) A%

Privat Tjanste. Totalt Privat Tjanste. Totalt
Flygbuss 1680 420 2100 980 0 980 -53
Ovrig 160 40 200 160 40 200
buss
Arlanda 1400 2100 3 500 2100 2625 4725 35
Expr.
Pendeltag 900 100 1000 900 100 1000
Ovriga 630 70 700 630 70 700
tag
Bil 4060 1740 5800 4060 1635 56951 -2%
Taxi 1750 000 1750 3 500 1750 1750 3500
Ovrigt 400 0 400 400 0 400
Totalt 11 880 6320 18 200 1840 460 2300

Med dessa antaganden fis nedanstiende resultat av en samhillsekonomisk berikning.

121 Antaganden grundar sig pa Nilsson, Anders, Marktransporter till och fran Arlanda, Thesis 127, LTH, 2005.

122 Resenidrer med Arlanda Express har (minst) en anslutningsresa fér att ta sig till Arlanda Express (centralen)
inklusive bytestid som i genomsnitt antas uppga till ca 30 minuter (+tiden pa sjalva taget till Arlanda om ca
20 minuter).
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Tabell 14 Resultat rikneexempel 2

Forindring av samhillsoverskott Miljoner kronor
Forandring konsumentoverskott, Arlanda Express

Lgre pris for existerande resendirer 337
- Sambhidllsnyttan for tillkommande resendrer till f6ljd av ldgre pris 100
Fériandring producentéverskott
- Biljettintdikter, exkl. moms, existerande resendirer Arlanda Express -318
- Biljettintdkter, exkl. moms, tillkommande resendrer Arlanda Express 197
- Trafikeringskostnader, Arlanda Express -90
- Biljettintdkter, exkl. moms, Flygbussen -105
- Trafikeringskostnader, Flygbussen 53
Moms féridndrad biljettintékt -14
Minskade bransleskatter bil -2
Férandrade externa effekter tfa dverflyttning fran bil 2
Summa 160

I detta rikneexempel blir nyttan for konsumenterna nigot hogre in i exempel 1
eftersom de resenirer som tidigare reste med Flygbussen ocksa tjinar i restid pa
bytet.12s For Arlanda Express blir utfallet detsamma som i det forsta rikneexemplet. I
exempel 2 fir emellertid Flygbussen till/fran Stockholm en kraftig minskning av
antalet resenirer och dirmed av sina biljettintikter. Sannolikt kommer Flygbussarna
att skira i sitt utbud f6r att méta det minskade antalet resenirer. Eftersom
Flygbussarnas affirsidé bygger pa turtithet talar mycket f6r att minskningen inte star i
proportion till minskningen i antal resande; om minskningen av utbudet blir allt for
stort riskerar man ytterligare minskningar av antalet resande. Schablonmissigt antas
kostnadsminskningen blir cirka hilften s stor som intiktsminskningen.

123 Notera att prisrelationen mellan buss och bil inte paverkar berdkningarna eftersom "nyttan” fér de som
tidigare reste med bil virderas pa tdgmarknaden, dvs. till prisférandringen, och eftersom inget annat
andrats.
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Aven i detta exempel s& minskar skatteintikterna till staten, nu 4r det dock minskade
momsintikter som ir storre jimfort med minskade intikter fran drivmedelsskatti2+.

Sammanfattning

I tvd rikneexempel har den samhillsekonomiska nyttan av att sidnka biljettpriset pa
resande med Arlanda Express studerats. Exemplen skiljer sig 4t enbart med avseende
pa hur de resenirer som lockas av ett ligre pris tidigare har tagit sig till och fran
flygplatsen. I det ena fallet anvinder samtliga nya tigresenirer bil eller taxi medan det
andra fallet i forsta hand lockar resande fran dagens trafik med flygbussar.
Berikningarna visar att skillnaderna mellan de tva alternativen dr sma. I praktiken
skulle det nya resandet hirrora fran bada alternativen, och innebérden ir att den exakta
férdelningen i detta avseende har begrinsad betydelse fér analysen.

Nettonyttan av overflyttningen uppgér till mellan 150 och 200 miljoner kronor per ar.
Sambhillsnyttan av en radikal omliggning av prispolitiken bestér i allt visentligt av att
resenirernas situation forbittras, bide de som redan anvinder tiget och far ligre
biljettpris och de som fir det bittre i och med byte av firdmedel. Detta uppvigs av att
biljettintéikterna for Arlanda Express — trots ett 6kat resande — minskar. Ocksa
flygbusstrafiken uppvisar ett simre resultat.

Normalt innebir den hir typen av bedémningar att den arliga vinsten
nuvirdesberiknas, det vill siga att nyttan under en anlidggnings hela livslingd
beriknas. I exemplen har emellertid kostnaden for tillkommande rullande materiel (tva
tagsitt) respektive for minskat behov av bussar riknats om till en arskostnad (annuitet).
Slutsatserna skulle dirfor si langt inte paverkas av en omrikning till ett nuvirde.

I berdkningarna har inte ndgon hinsyn tagits till méjligheterna att bedriva ytterligare
tagtrafik pa den aktuella strickan.

124 Om flygbussarna minskar sitt utbud, s4 tillkommer dven en minuspost i kalkylen f6r minskade
brinsleskatter fran buss, men i en storleksordning som inte paverkar slutsatserna.
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Bilaga 3. Kapacitetsutnyttjandet pa
Arlandabanan

For att kunna bedéma vilka konsekvenser som villkoren i Arlandabaneavtalen kan ha
pa kapacitetsutnyttjandet har Riksrevisionen gett VTI i uppdrag att ta fram ett underlag
om kapacitetsutnyttjandet idag och vilka méjligheter som kan finnas att frigora
ytterligare kapacitet.

Svart att frigora fler taglagen

Enligt bdde en utredning!?s om tagtrafik pa Arlandabanan fran 1995 och Trafikverkets
trdngsektorplani?s frdn 2013 finns det outnyttjad kapacitet pa Arlandabanan. Tabell 15
beskriver hur manga tagligen'” som utnyttjas i dagsliget.

Tabell 15 Antal tdg under den maximalt utnyttjade timmen pa Arlandabanan

Operator Kapacitet ~ Kapacitet enl. Faktiskt Varav
enl. SOU Trafikverket utnyttjande,
1995:25 maxtimme*
A-Train 6 6 6
Andra operatérer 10-12 14 8 2 SL-pendeltdg — Uppsala

1 SJ)-tdg — Uppsala
2 S)-tag — Dalarna
3 S)-tdg — Norrland/)amtland

Summa 16-18%* 20%* 14

* Fér att rikna antalet tag har de grafiska tidtabellerna samt tidtabellsboken utgjort grunden. Dessa
faststdills av Trafikverket varje dr.

kapacitet pd en specifik bandel. Faktorer som pdverkar kapaciteten ér blandningen av trafik, accepterad
stérningskdnslighet, lingden pd den belastade striickan, omkringliggande banors kapacitet och tdgens
utformning etc.

Som tabellen visar gar 14 tig pi Arlandabanan under den mest trafikerade timmen
(intriffar vardagar under perioden 16.00-18.00). Det teoretiska maxantalet tig pa

125 SOU 1995:25, Samordnad och integrerad tagtrafik pa Arlandabanan och i Mdlardalsregionen.

126 Trafikverket, Trdngsektorplan Stockholm — planeringsférutsdttningar — tdgplan T15. TRV 2013/72010.

127 Taglige definieras i 1 kap. 4 § jarnvigslagen (2004:519) som "den infrastrukturkapacitet som, enligt vad
som anges i en tagplan, far tas i ansprak fér att férféra jarnviagsfordon, utom arbetsfordon, fran en plats till
en annan under en viss tidsperiod.” Férenklat innebér taglage en operatérs ritt att kora tag pa en viss
striacka vid en viss tidpunkt.
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strickan per timme anges till 16-18 i utredningen fran 1995 och upp till 20 i

Trafikverkets tringsektorplan. Det finns flera anledningar till varfor inte alla tigligen

kan utnyttjas:

e Trafiken som koér pd Arlandabanan, och omkringliggande banor, skiljer sig at.

Bland annat har tigen olika topphastigheter. P4 strickan Stockholm-Arlanda
skiljer det ca 2 minuter i restid mellan de snabbaste tigen (som klarar 200 km/h)
och de langsammare tigen (som klarar 160km/h).12s Trafikverket anger i sin
trdngsektorplan'? att varierande hastighet reducerar antalet tigligen med cirka
fyra per timme, men utfallet dr dven beroende av hur stor den faktiska
blandningen av tag ir.

Kopplingspunkten vid Skavsta by (Rosersberg) har utformats f6r att snabba tag pa
yttersparen ska fortsitta mot Arlanda, och for att pendeltig ska fortsitta mot
Mirsta. Idag har SL:s pendeltig via Arlanda och SJ:s Uppsalatig via Mirsta ett
trafikeringsmonster som avviker fran detta, vilket innebér att de byter spar vid
Skavsta by. Det leder till att mer kapacitet, &n vad som annars hade varit fallet, tas
i ansprik. Nir SJ:s Uppsalatig trafikerar yttersparen mellan Stockholm C och
Skavsta by tas kapacitet i ansprak pd Arlandabanan trots att dessa tag inte passerar
Arlanda. Detta beror pa att det dr svart att nyttja den lediga kapacitet som
Uppsalatigen limnar efter sig pd Arlandabanan (efter att de bytt spar till
innersparen mot Mirsta). Samma forhallande giller fér SL:s pendeltig till
Uppsala, som limnar outnyttjad kapacitet efter sig pa innersparen da de byter
spér till Arlandabanan vid Skavsta by.130 Att dndra dessa tigs trafikeringsmonster
kan spara ett par tigligen, men det forindrar dven tillgingligheten till Arlanda
och till Mirsta.

I Tabell 16 summeras effekterna av ovan nimnda faktorer. Bedémningen att 4 tgligen

forbrukas av hastighetsskillnader bygger pa Trafikverkets bedémning i

trdngsektorplanen, samt att det kan konstateras att blandningen mellan tig som gar i
160km/h och 200km/h &r relativt stor i tidtabellen fér 2015. Dessa totalt sex férbrukade
tagligen ska ses som ungefirliga antaganden grundade i rimlighetsbedémningar.

Tabellen pekar pa att nuvarande trafik forbrukar en mycket stor del av den kapacitet

som finns tillginglig pa banan. Detta stods av Trafikverkets kapacitetsanalyser av

strackan for 2014, som pekar pa ett kapacitetsutnyttjande i intervallet 81-100 procent

under de tvad mest belastade timmarna.131

12

o

12

o

130

Enligt tidtabellsboken, jamférda tag dr Arlanda express (200km/h) och SJ:s uppsalatag (160km/h)
respektive S):s intercitytag till Mora (160km/h) pa strackan Stockholm C—Skavstaby.

Trafikverket (2013), Trdngsektorsplan Stockholm — Planeringsférutsdttningar — Tagplan T15. TRV 2013/72010.
Kapaciteten som frigérs pa Arlandabanan kan inte anvindas for att kéra fler tdg, men den lediga tiden kan
minska stérningskansligheten nigot pa Arlandabanan, dé det finns ett stérre tidsmissigt utrymme mellan
nagra av tagen.

131 Trafikverket (2015), Jdrnvigens kapacitet 2014 — underlag till drsredovisningen, s. 15.
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Tabell 16 Trafik p4 Arlandabanan och antagen férbrukad kapacitet pa grund av hastighetsskillnader
och taguppligg pa andra banor

Operator Max 1h

Andra operatérer 8
A-Train 6
Summa 14
Taglagen som "férbrukas” p.g.a. tagens hastighetsskillnader ca4
Taglagen som "férbrukas” p.g.a. taguppligg pa andra banor ca2
Summa ca 20

A-Train har dessutom, enligt avtalen, en skyldighet att kéra kvartstrafik (fyra
tdg/timme), men en rittighet att nyttja sex tdgligen per timme med ett intervall pa 8—
12 minuter. Det gor att Trafikverket behover avvara kapacitet for totalt dtta tagligen per
timme. Tvd av dessa tigligen kan inte anvindas i den utstrickning som skulle kunna
behovas. 132

Sammanfattning

Det finns flera faktorer att ta stillning till innan det dr moijligt att avgéra om
Arlandabanan ir fullt utnyttjad. For det forsta behover det faststillas om det finns
sittplatser kvar pé befintliga tdg. For det andra finns det en mojlighet att anvinda mer
indamélsenliga tig, detta handlar om att géra de befintliga tigen lingre/rymligare pa
avgangar som idag ir fulla. En tredje mojlighet 4r att anpassa samtliga tig till samma
topphastighet for att kunna nyttja fler tigligen. Slutligen har trafikens
storningskinslighet konsekvenser for antalet tig pa strickan; ju hogre krav som stills
pa trafikens kvalitet i detta avseende, desto firre tdg ryms pi en given stricka.

En ombyggnad av kopplingspunkten i Skavsta by for att 4stadkomma en planskildhet
har diskuterats i flera utredningar.133 En sidan utbyggnad skulle kunna innebira att
tagen inte korsar varandras vigar. Detta skulle frigora kapacitet, men utbyggnaden
skulle vara kostsam. Kostnaden for sidana atgirder ir i regel betydande samtidigt som
ovriga forindringar i regelverket kring trafiken kan vara littare att genomfora.
Investeringar i nya tig kan dessutom vare ett mindre kostsamt sitt att atgirda
kapacitetsbrister 4n att investera i nya banor.

132 Intervju med féretridare fér Trafikverket, 2015-12-01.

133 Se t.ex. Vectura (2010) Trafikeringsstrategi fér Arlandakorridoren — Stiirkt kollektivtrafik i korridoren Stockholm
Arlanda — Uppsala och Trafikverket (2014) Samrddsunderlag — Arlandabanan, Skavstaby-Arlanda, Sigtuna och
Upplands Viisby kommun, 2014/49376.
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