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Arlandabanan — insyn i ett samfinansierat
jarnvagsprojekt

En del av jarnvigen till Arlanda flygplats har byggts och finansierats som ett
samfinansieringsprojekt mellan staten och naringslivet. Riksrevisionen har
granskat styrning och uppféljning av statens intressen i projektet.

Foretradare for Naringsdepartementet, Banverket, Luftfartsverket och
A-Banan Projekt AB har beretts tillfille att faktagranska och limna synpunkter
pa innehallet i ett utkast till denna revisionsrapport.

I enlighet med lagen 9 § i lagen (2002:1022) om revision av statlig
verksamhet m.m. 6verlamnas rapporten till regeringen. Rapporten éverlimnas
samtidigt till Riksrevisionens styrelse.

Riksrevisor Kjell Larsson har beslutat i detta drende efter féredragning av
revisionsdirektor Johan Hedlund. | beslutet har ocksa deltagit revisionschef
Gdran Hyltander och revisionsdirektér Claes Isander.

Kjell Larsson Johan Hedlund
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Sammanfattning

Granskningens bakgrund och inriktning

| november 1999 invigdes jarnvagen mellan Stockholm och Arlanda. En
forutsattning for projektets genomférande var att investeringens skulle
vara samhillsekonomiskt Insam och att privata intressen stod for en
del av finansieringen.

Staten har finansierat sparutbyggnaden mellan Stockholm och
Rosersberg. Resterande investering, dvs. strickan Rosersberg—Arlanda
och sparutbyggnaden norr om Arlanda till stambanan vid Odensala,
genomfors i form av ett samfinansieringsprojekt mellan staten och
privata intressenter. | samfinansieringsprojektet ingar dven byggandet
av stationer pa Arlanda och pa Stockholms central. Hela jarnvagsut-
byggnaden beraknas ha kostat ca 6 miljarder kronor. Samfinansierings-
projektets infrastrukturkostnader svarar darav fér ca 4,1 miljarder
kronor, varav 2,4 miljarder kronor (60 %) finansierats av staten.

Statens aktér i samfinansieringsprojektet ar A-Banan Projekt AB.
Bolaget bildades for att skéta upphandlingen av Arlandabanan och for
att hantera statens rattigheter och skyldigheter i samfinansieringspro-
jektet. Dess motpart dr A-Train AB som ansvarat for att bygga anligg-
ningen och som numera driver Arlanda Express.

Samfinansieringsprojektet ar det forsta av sitt slag inom den
svenska jarnvagssektorn. Som ersittning for de dtaganden den privata
motparten gjort vad giller att finansiera delar av investeringen, under-
halla anlaggningen och svara fér flygpendeltrafik har staten verlatit
ratten att trafikera jarnvagen samt mojligheten att ta ut ersattning av
andra operatérer som utnyttjar jirnvagen under de 45 ar som projekt-
avtalet giller.

Forvantningarna infor projektet av flygtrafikens utveckling och ut-
vecklingen av resandet med Arlanda Express har hittills inte infriats.
Villkoren for projektets utveckling har saledes dndrats, vilket kan ha
paverkat mojligheterna att uppna saval trafikpolitiska som statsfi-
nansiella mal.

Riksrevisionens granskning har utgatt fran foljande tva fragor: Styr
regeringen och ansvariga myndigheter samfinansieringsprojektet i enlighet
med riksdagens beslut? Har riksdagen fétt den information den behover for
att folja projektets utveckling?

Arlandabanan
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Riksrevisionens slutsatser

Riksrevisionen kan konstatera att byggandet av jarnvagsanliggningen
har genomférts inom uppstillda ekonomiska ramar och att flygpendel-
trafiken (Arlanda Express) i allt vasentligt drivs med avsedd turtithet.
Enligt Riksrevisionens bedémning har dock saval styrningen och upp-
féljningen av samfinansieringsprojektet som redovisningen av projekt-
ets utveckling till regering och riksdag varit otillracklig.

A-Banans uppdrag dr delvis otydligt

A-Banan Projekt AB bildades for att tillvarata statens intressen i
samfinansieringsprojektet. Statens dgande i bolaget forvaltas av tre
olika beslutsfattare: regeringen, Banverket och Luftfartsverket. A-Banan
tillhor enligt regeringens beslut den grupp av statliga bolag som har
sarskilda samhillsintressen att infria.

Riksrevisionen kan konstatera att trots att A-Banan har samhills-
intressen att infria har varken regeringen eller Banverket och Luftfarts-
verket angivit vilka dessa samhillsintressen ar. Det innebar att A-Banan
inte har nagon skyldighet att frimja sadana intressen. Det saknas
saledes t.ex. en koppling mellan de transportpolitiska mal riksdagen
beslutat om och de uppgifter bolaget fatt ansvar for att utféra. Bolagets
uppdrag ar saledes otydligt i detta avseende— ett férhallande som ocksa
begransar mojligheterna till ansvarsutkravande av bolagets ledning.

A-Banan har ingen rapporteringsskyldighet till staten

Regeringen ar enligt regeringsformen och budgetlagen redovisnings-
skyldig infor riksdagen. Ett skal till att A-Banan bildades var att staten
via bolaget skulle fa insyn i samfinansieringsprojektet. Det finns dock
inga fastlagda krav pa att bolaget ska rapportera till regeringen eller
andra myndigheter om hur samfinansieringsprojektet utvecklas.

Det saknas saledes krav pa rapportering om hur samfinansierings-
projektet utvecklas finansiellt och transportpolitiskt. Det finns inte
heller krav pa rapportering av vilka avtalsjusteringar A-Banan
godkanner och konsekvenserna av dessa eller vilka finansiella risker
bolaget/staten ar utsatta for.

Enligt Riksrevisionen innebar avsaknaden av rapporteringskrav att
regeringen inte kan sakerstalla att man far tillracklig insyn. Det innebér
ocksa en risk for att regeringen i sin tur inte kan leva upp till sin
redovisningsskyldighet infor riksdagen. Riksdagens majligheter till
insyn och ansvarsutkravande har hirigenom begrinsats.

Arlandabanan



Utlovad redovisning av statens dtaganden uteblev

Vid riksdagens beslut 1994 om att godkénna principerna fér sam-
finansieringsprojektet angavs att en redovisning av de slutgiltiga
statliga atagandena skulle lamnas till riksdagen nar avtal traffats mellan
A-Banan och den privata motparten. Detta avtal sl6ts 1995 men
regeringen har dnnu inte limnat en sadan redovisning till riksdagen.

Samfinansieringsprojektet regleras i avtal mellan parterna. Riks-
dagen har godként inriktningen av fyra avtal. Dessa avtal kompletteras
med ytterligare avtal. A-Banan &r for statens rakning for narvarande
part i ett fyrtiotal avtal.

Riksrevisionen kan konstatera att de avtal A-Banan, med
regeringens godkannande, sl6t med A-Train infér projektstarten pa
nagra viktiga punkter innebar ett 6kat statligt atagande i forhallande till
vad som redovisades till riksdagen:

e A-Train har ratt att skjuta upp betalning av hyra pa Stockholms
central och Arlanda flygplats for de forsta sju aren som jarnvagen
trafikeras. Vardet av den rintefria skulden kan uppskattas till
knappt 9o miljoner kronor efter sju ar.

e Staten har en skyldighet och rattighet att ta 6ver de sex tag som
A-Train leasar av Nordea om bolaget inte fullgér sina ataganden.
Detta kan jamstallas med en finansiell garanti.

Staten dr exponerad fér en betydande del av samfinansierings-
projektets affdrsmdssiga risker

Om — hypotetiskt — A-Train skulle ga i konkurs och bolagets langivare
viljer att avsta fran att ta Sver driften av anldggningen atergar trafike-
ringsratten till A-Banan. Staten skulle darmed fa tillgang till anlagg-
ningen utan att betala for den del av investeringen som finansierats
utanfér statsbudgeten.

| nulaget ar statens finansiella risk stérre an den A-Trains dgare tar.
A-Train sildes under varen 2004. Den nya dgaren betalade 70 miljoner
kronor for bolaget och 6vertog ataganden fran bolagets tidigare agare
fér motsvarande 330 miljoner kronor. Statens finansiella risk i samfi-
nansieringsprojektet utgors av ett villkorslan till A-Train pa 1 miljard
kronor. Aterbetalningen av lanet 4r beroende av att A-Trains verksam-
het gar med vinst. Vidare har staten fordringar pa A-Train for upp-
skjuten hyra for Arlanda och Stockholms central. Denna fordran uppgar
nu till ca 6o miljoner kronor.

Arlandabanan
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Staten har varit en betydande finansidir av det privata bolaget
A-Train

Riksrevisionens granskning visar att staten fram till férsiljningen av
A-Train varen 2004 pa olika sitt har svarat for en betydande andel av
det kapital som A-Train lanat for att finansiera sin verksamhet. Under
2003 svarade Riksgaldskontoret, Svensk Exportkredit och Nordiska
investeringsbanken (som till 38 % &gs av svenska staten) for ca 1,8 av
de 2,2 miljarder kronor som A-Train lanat av andra langivare an sina
dgare. Dartill kommer att det statligt heldgda aktiebolaget Vattenfall
som deldgare satsat 120 miljoner kronor (20 %) av A-Trains aktie-
kapital. Riksrevisionen kan konstatera att nagon samlad redovisning
av statens exponering for projektets kommersiella risker inte har
redovisats.

Bristande redovisning av villkorsldnet till A-Train

Uppféljningen av det statliga villkorslanet har enligt Riksrevisionens
bedémning varit bristfallig. Det har funnits oklarheter rérande ansvars-
férdelningen mellan Riksgéldskontoret och A-Banan vad géller ansvaret
for att folja och bevaka statens fordran pa A-Train. Dessutom finns det
oklarheter om hur lan med kreditrisk ska redovisas. Riksrevisionen kan
konstatera att

e riksdag och regering inte fatt information om hur mojligheterna
till aterbetalning av det statliga villkorslanet paverkats av projektets
svaga affirsmaissiga utveckling,

e virdet pa Riksgaldskontorets fordran pa A-Train har redovisats
utan att eventuellt nedskrivningsbehov beaktats,

e den fordran staten har pa A-Train i form av aterbetalning av de
rantor Banverket betalar pa villkorslanet inte redovisats i den
statliga redovisningen.

Riksrevisionen har, under denna gransknings gang, i sin arliga
granskning avseende 2003 kritiserat Riksgaldskontorets nominella
redovisning av villkorslanet. Fran och med 2004 ars delarsrapport,
augusti 2004, redovisar Riksgildskontoret A-Trains l[an med beaktande
av forvantad kreditforlust. Dessutom redovisas nar aterbetalningen av
lanet berdknas starta. Darmed framgar numera att det for narvarande
finns ett nedskrivningsbehov motsvarande 100 miljoner kronor f6r
lanet och att aterbetalningen av lanet berdknas starta 2026 och inte
2014 som det angavs i samband med projektstarten.

Riksgildskontoret avrapporterade aren 2000 och 2002 ett uppdrag
fran regeringen att lamna férslag om hur lan till naringslivet bor

Arlandabanan



hanteras med avseende pa bl.a. virdering av kreditrisk och ansvars-
fordelning. Riksrevisionen anser att villkorslanet till A-Train ar ett
exempel pa de problem som behandlas i Riksgaldskontorets rapport.

Samlad analys i férhdllande till transportpolitiska principer
viigledde ej projektet

| det beredningsarbete som féregick regeringens férslag fran 1994 om
samfinansieringsprojektets genomférande lades ett stort arbete ned pa
att hitta [6sningar som skulle géra det mojligt fér en privat samarbets-
partner att fa avkastning pa satsat kapital. Detta resulterade bl.a. i
begransningar av konkurrerande tagforetags mojligheter att utnyttja
Arlandabanan under den 45-ariga avtalsperioden. Jarnvagsférbindelsen
till Arlanda férvintas dock dven ge upphov till en rad samhaillsekono-
miskt positiva effekter, bl.a. en mindre belastning pa miljén, en sikrare
trafiklésning och okad tillvaxt.

Enligt de transportpolitiska principer riksdagen faststillt ska
planeringen av trafikens infrastruktur genomféras sa att basta
samhillsnytta nas inom givna ekonomiska ramar. Det gjordes dock
ingen samhallsekonomisk kalkyl av den investering som faktiskt kom
att genomforas. Detta ar enligt Riksrevisionen en brist som bl.a.
innebar att det inte var majligt att fa en bild av de samhillsekonomiska
kostnadskonsekvenserna av att traffa avtal som syftar till att ge den
privata motparten majligheter att goéra en féretagsekonomisk vinst.

Ingen uppfélining hittills av trafikpolitiska effekter

De avtal som reglerar hur jarnvagen till Arlanda far trafikeras har givit
A-Train goda forutsattningar att skydda den marknad dir man opererar.
Enligt Riksrevisionens bedémning underutnyttjas sannolikt jarnvagsfor-
bindelsen till Arlanda. Banans kapacitet medger att den skulle kunna
utnyttjas mer. Den av riksdagen efterstriavade integrationen mellan
lokal, regional och nationell tagtrafik och Arlanda flygplats ar beroende
av att tagoperatérer finner det ekonomiskt motiverat att betala de
avgifter A-Train kraver for att operatérerna ska fa ta upp och lamna
passagerare péa flygplatsen.

Nagon samlad uppfoljning av effekterna av byggandet av jarnvags-
forbindelsen till Arlanda i forhallande till de trafikpolitiska mal som
uttalats for projektet har inte gjorts.

Den sammanstallning som Vag- och transportforskningsinstitutet
gjort pa uppdrag av Riksrevisionen av tagtrafiken till och fran Arlanda
visar att

Arlandabanan 11
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e mojligheten att med rimlig tidsatgang resa till och fran Arlanda
flygplats med tag for narvarande ar god. En sadan resa kraver dock i
manga fall ett byte fran en annan operatér till Arlanda Express pa
Stockholms central vilket sannolikt minskar beniagenheten att
utnyttja denna mojlighet,

e malet om att integrera Arlandabanan med den lokala pendeltags-
trafiken har hittills inte uppnatts. Det finns dock ett forslag fran
Storstockholms lokaltrafik och Upplands lokaltrafik om att etablera
pendeltagstrafik till flygplatsen,

e manga resenidrer som tidigare tagit flyget till Arlanda fran t.ex.
Borlinge, Karlstad, Orebro och Sundsvall dker nu i stillet tag till
flygplatsen.

Riksrevisionens rekommendationer

Riksrevisionen rekommenderar att

e regeringen tydliggdr A-Banans uppdrag genom att precisera
vilka samhallsintressen A-Banan har till uppgift att infria,

e A-Banan alaggs att till regeringen och berérda myndigheter
rapportera hur statens ekonomiska och transportpolitiska
intressen och risker utvecklas i samfinansieringsprojektet,

e A-Banan alaggs att till regeringen redovisa avtal och
Sverenskommelser som bolaget ingar som kan fa konsekvenser
av betydelse for staten,

e en samlad redovisning av de statliga dtagandena i projektet
gors till riksdagen i enlighet med vad trafikutskottet forutsatte i
samband med att riksdagen godkinde proposition 1993/94:213
Godkidnnande av grundliggande principerna for avtal rérande
Arlandabanan,

e regeringen beslutar att en samlad utvirdering av effekterna av
jarnvigsforbindelsen till Arlanda och av samfinansieringsprojektet
ska genomféras i god tid fore 2010 da staten har majlighet att 16sa
ut A-Train,

e regeringen i beredningen av Riksgaldskontorets férslag om hur
lan med kreditrisk till naringslivet bér hanteras, som ett exempel
beaktar de problem som redovisats rérande A-Trains villkorslan.

RIKSREVISIONEN 12 Arlandabanan



1.1

1.2

Granskningens bakgrund och inriktning

Motiv for granskningen

Riksrevisionen granskar statlig verksamhet saval sadan som bedrivs i
myndighetsform som i bolag, eftersom det ar viktigt att statens insyn och
kontroll inte ska paverkas negativt av valet mellan bolag och myndighet
som verksamhetsform. Regelsystem och styrformer skiljer sig at i visentliga
avseenden, vilket paverkar granskningens genomférande. Skillnaderna ar
ocksa i sig ett motiv for att géra granskning av bolag for att se om
riksdagens krav pa insyn och kontroll tillgodoses genom de férhallanden
som giller for statliga bolag.

Riksrevisionen studerar sedan hosten 2003 i ett antal granskningar
fragor om regeringens styrning av myndigheter och bolag &r i 6verens-
stimmelse med riksdagens beslut samt om regeringens rapportering
till riksdagen dr den som behévs for att riksdagen ska kunna fullgéra sin
uppgift. Avsikten &r att Riksrevisionen till varen 2005 dven ska gora en
samlad redovisning av resultaten av dessa granskningsfragor till regeringen
och riksdagen.

Arlandabaneprojektet dr det férsta samfinansieringsprojektet mellan
svenska staten och privata intressenter inom jarnvigsomradet. Forvént-
ningarna infor projektet pa flygtrafikens utveckling och utvecklingen av
resandet med Arlanda Express har hittills inte infriats. Villkoren for
projektets utveckling har saledes @ndrats vilket kan ha paverkat
mojligheterna att uppna saval trafikpolitiska som statsfinansiella mal.

Bakgrund

Jarnvdgen mellan Stockholm och Arlanda stod fardig i november 1999. En
forutsittning for genomférandet av detta jarnvigsprojekt var att det var
samhillsekonomiskt ldnsamt men ocksa att trafikunderlaget skulle vara stort
nog for att medge féretagsekonomisk I6nsamhet. Utgangspunkten for
byggandet av jarnvigen var att den i s stor utstrackning som mojligt skulle
finansieras utanfor statsbudgeten och giarna med privat kapital'. For att
forbattra forutsattningarna att fa privata intressenter att satsa kapital i
jarnvagsprojektet delades investeringen senare upp i tva delar. Staten

' Prop. 1993/94:213.

Arlandabanan 1 3
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finansierade utbyggnaden av fyrsparet mellan Stockholm och Rosersberg.
Resterande investering, dvs. strackan Rosersberg—Arlanda, anslutningen
mellan Arlanda och stambanan norr om Arlanda vid Odensala genomférs

i form av ett samfinansieringsprojekt mellan staten och privata intressenter.
| samfinansieringsprojektets infrastruktur ingar dven uppférandet av tva
stationer under jord f6r flygpendeln, en station f6r 6vrig tagtrafik samt en
ombyggnad av Stockholms central.

Infor uppstarten av samfinansieringsprojektet genomférdes en upp-
handling dar konsortier bestdende av olika bygg- och jarnvagsforetag tivlade
sinsemellan. For att bl.a. skota upphandlingen av Arlandabanan och hantera
statens rattigheter och skyldigheter i projektet bildades det helstatliga
bolaget A-Banan Projekt AB (A-Banan). Det konsortium som utsags till
vinnare av anbudstévlan bildade ett bolag (A-Train) med uppgift att inom
ramen for samfinansieringsprojektet projektera, finansiera och bygga
Arlandabanan, svara for driften av flygpendeltrafiken och svara fér underhall
och férnyelse av anldggningen.

Samfinansieringsprojektet ar ett "Build Transfer Operate-projekt”. |
enlighet med denna modell har A-Train byggt och finansierat huvuddelen av
de i projektet ingdende fasta anlaggningarna och darefter 6verlimnat dessa
till A-Banan. Som motprestation erhéll de privata intressenterna trafikerings-
ratt pa anlaggningen. A-Train kan darigenom tillgodogéra sig intakterna fran
driften av flygpendeln under den 45-ariga avtalsperioden. Dessutom har man
ratt att ta ut avgifter fran andra operatorer som trafikerar Arlandabanan.
Under vissa omstiandigheter kan trafikeringsratten férlangas ytterligare tio
ar. A-Trains langivare har i princip inte nagon annan sékerhet for sina
krediter an de intikter som trafikeringsratten genererar. Kommer A-Train pa
obestand har projektets langivare mojlighet att ta 6ver driften av jarnviagen.
Viljer langivarna att avsta fran denna mojlighet atergér nyttjanderitten till
staten.

| proposition 1993/94:213, som lag till grund fér samfinansieringspro-
jektet, gérs foljande definition av Arlandabaneprojektet: "Med Arlandabane-
projektet avses en jarnvagsforbindelse mellan Stockholms central och
Arlanda flygplats”. | rapporten bendamns den samlade investeringen Arlanda-
baneprojektet. Den samfinansierade delen av Arlandabaneprojektet
benamns Samfinansieringsprojektet.

Revisionsfragor
Granskningen har inriktas mot att analysera statens risker i Arlandabane-
projektet och sarskilt samfinansieringsprojektet efter det att anlaggningen

14 Arlandabanan



1.4

fardigstallts. Detta innebér att de risker staten exponerades for under
konstruktionsfasen och hur de hanterats inte berérs av granskningen.

Granskningen syftar till att besvara féljande tva 6vergripande
revisionsfragor.

e Styr regeringen och ansvariga myndigheter samfinansieringsprojektet
i enlighet med riksdagens beslut?

e Harriksdagen fatt den information den behéver for att félja projektets
utveckling?

Riksdagens beslut om att bygga en jarnvig till Arlanda och det
beredningsarbete som féregick beslutet redovisas i kapitel 2. | kapitel 3
analyseras statens formella styrning av Arlandabaneprojektet. lakttagelser
och slutsatser rérande statens finansiella ataganden och risker samt i vilken
utstrackning riksdagen givits information och maojlighet till insyn redovisas i
kapitel 4. | kapitel 5 redovisas iakttagelser och slutsatser rérande i vilken
utstrackning riksdagen fatt information om statens transportpolitiska
intressen.

| bilaga 1 redovisas de beslut som riksdagen och regeringen fattade
under aren 1988 till 1994 om byggandet av en jarnvagsférbindelse till
Arlanda samt det beredningsarbete som lag till grund for dessa beslut. |
bilaga 2 beskrivs de avtal som reglerar férutsattningarna for jarnvagstrafiken
till och fran Arlanda samt iakttagelser rérande A-Trains prissattningsstrategi.

Granskningens genomforande

Riksrevisionen beslutade att genomféra denna granskning i oktober 2003.
Granskningsarbetet har i stor utstrickning bestatt i att jamféra de beslut
riksdagen fattat om projektets genomférande med hur projektet kommit att
genomféras och i vilken utstrackning riksdagen har haft mojlighet att folja
projektets utveckling. Riksdagens majligheter till kontroll och uppféljning
bedéms utifran den information som finns tillganglig fér riksdagen som
offentligt redovisad information. Detta innebar att en vésentlig del av
underlaget for granskningen utgérs av dokumentstudier. Riksdagstrycket
fran 1988 och framat, A-Banans, A-Trains, Banverkets, Luftfartsverkets och
Riksgaldskontorets arsredovisningar har varit centrala for gransknings-
arbetet.

For att komplettera offentlig information om projektet har en genom-
gang gjorts av A-Banans interna dokumentation. Samtliga protokoll fran
A-Banans styrelse har gatts igenom fran det att bolaget bildades till och med
2003. Vidare har en genomgang gjorts av A-Banans affirsplaner och riskana-
lyser. Darutover har Riksrevisionen tagit del av delar av de avtal som reglerar
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projektet samt undersékningar och analyser avseende avtalstolkningar som
A-Banan latit géra. En genomgang av finansiella och juridiska undersék-
ningar som bolaget tagit fram infor olika beslut har ocksa gjorts.

Som komplement till dokumentstudierna har ett antal intervjuer
genomférts med féretradare for A-Banan, Luftfartsverket, Banverket,
Naringsdepartementet och Riksgaldskontoret.

Viag- och transportforskningsinstitutet (VTI) har pa uppdrag av Riksrevi-
sionen gjort en uppféljning av de investeringar som gjorts i jarnvagsforbin-
delsen mellan Arlanda och Stockholm. Dessutom har VTI gjort en uppfél;j-
ning av hur de samhillsekonomiska riskerna i Arlandabaneprojektet ut-
vecklats efter riksdagens beslut om att genomféra projektet.

Faktagranskning har gjorts av A-Banan, Banverket, Luftfartsverket,
Riksgéldskontoret och Naringsdepartementet.
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Riksdagens beslut om jarnvag till
Arlanda

Byggandet av en jarnvagsférbindelse till Arlanda har sin grund i flera olika
beslut som riksdag och regering fattade under aren 1988 till 1994. Inled-
ningsvis angavs ett mal atten jarnvagsforbindelse skulle byggas till Arlanda.
Dérefter fattades mer konkreta beslut om hur investeringen skulle genom-
féras och finansieras. | det féljande redovisas 6versiktligt de utredningar och
beslut som lag till grund for investeringens genomférande. En utférligare
redogorelse finns i bilaga 1.

| 1988 ars transportpolitiska beslut lade riksdagen fast grunderna for
infrastrukturplaneringen pa jarnvagsomradet for den kommande tioars-
perioden?. | beslutet angavs nagra stérre jarnvagsprojekt som ansags som
sarskilt angeldgna eftersom de forenade kraven pa samhillsekonomisk
betydelse med viktiga milj6- och regionalpolitiska effekter samtidigt som de
ansags bidra till att 6ka effektiviteten i jarnvagssystemet. Ett av dessa projekt
var en utbyggnad for snabbtag till Sundsvall med jarnviagsanslutning till
Arlanda.

Regeringen gav Banverket i uppdrag att utarbeta ett férslag till hur en
jarnvag mellan Arlanda och Stockholms central skulle kunna finansieras vid
sidan av statsbudgeten. Banverket kom fram till att det var samhallsekono-
miskt Ionsamt att bygga en jarnvagsanslutning till Arlanda men att det inte
var mojligt att enbart finansiera projektet med trafikavgifter. For att projektet
skulle vara mojligt att finansieras pa féretagsekonomiska grunder kravdes
det enligt Banverket nagon form av statlig subvention samt att staten
skapade forutsittningar for ett 6kat trafikunderlag genom att bygga den
tredje landningsbanan pa Arlanda flygplats®

| och med riksdagens beslut med anledning av proposition 1990/91:87
Om néringsliv for tillvaxt inrattades ett sarskilt reservationsanslag for storre
infrastrukturinvesteringar‘. Samfinansieringslosningar skulle efterstravas vid
projektens finansiering. Regeringen bildade en sarskild delegation (Delega-
tionen fér infrastrukturinvesteringar) for att bereda férhandlingsuppgérelser
rérande samfinansieringsprojekt. Den 15 augusti 1991 anvisade regeringen
200 miljoner kronor fran det nya anslaget till en forsta etapp av utbyggnaden
av jarnvagen mellan Ulriksdal och Rosersberg. Darmed kunde det forsta
spadtaget till Arlandabanan tas den 15 november 1991°. Samtidigt beslutade

% Prop. 1987/88:50. bet. 1987/88:TU20, rskr. 1987/88:29.
* Bet. 1993/94:TU6.

* Prop. 1990/91:87, bet. 1990/91:TU24, rskr. 1990/91:286.
5 Bet. 1993/94:TU6.
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regeringen dven att en tredje landningsbana fick anlaggas pa Arlanda
flygplats férutsatt att en jarnvagsférbindelse anlades till flygplatsen.
For att utreda om och pa vilka villkor en del av jarnvigsférbindelsen
till Arlanda kunde finansieras och drivas i privat regi tog Delegationen for
infrastrukturinvesteringar hjilp av det amerikanska konsultféretaget
Solomon Brothers. | december 1992 redovisade Solomon Brothers en
rapport som beskrev férutsittningarna for att utforma projektet som ett
offentligt/privat partnerskap. Med utgangspunkt i konsulternas férslag
beslutade delegationen att foresla regeringen att genomféra en samfinans-
ierad utbyggnad av ett nytt spar fran Rosersberg till Arlanda. Regeringen
stillde sig i allt vasentligt bakom delegationens forslag och foreslog i
proposition 1992/93:176 Om investeringar i trafikens infrastruktur m.m.
att utbyggnaden av jarnvigen till Arlanda skulle géras genom en sam-
finansieringslosning dar staten svarar for delen fran Stockholms central till
Rosersberg och att privat finansiering ska efterstravas fér delen Rosersberg—
Arlanda inklusive en jarnvagsstation i flygplatsomradet och tillbyggnad pa
Stockholms central. Syftet med att dela upp investeringen var att det skulle
forbattra marknadsférutsittningarna fér den privata motparten och darmed
resultera i en stérre andel extern finansiering. Regeringen féreslog vidare att
beslut rérande jarnvagens anslutning till stambanan norr om Arlanda (Norra
Bojen) skulle skjutas pa framtiden i avvaktan pa en samhillsekonomisk
studie som Banverket fatt i uppdrag att genomféra. Riksdagen stillde sig
bakom regeringens forslage. Under den tid da utskottet beredde proposi-
tionen redovisade Banverket sitt utredningsuppdrag rérande Norra Bojen.
Banverket kom fram till att det basta alternativet var att bygga en jarnvig
mellan Arlanda och Odensala. Fragan om det 6verhuvudtaget var sam-
hallsekonomiskt I6nsamt att bygga en nordlig anslutning besvarades aldrig.
Sommaren 1993 startade Delegationen for infrastrukturinvesteringar
upphandlingsprocessen av strackan Rosersberg—Arlanda inklusive
stationslosningar. Efter sommaren 6verlamnade delegationen en skrivelse
till regeringen som innehdll ett antal fragor som man ansag kravde
riksdagens och regeringens stéllningstaganden. Regeringen férde nagra
av dessa fragor vidare till riksdagen i proposition 1993/94:39 Arlandabanan.
Riksdagen stallde sig bakom de riktlinjer som regeringen féreslog for hur det
fortsatta arbetet med Arlandabaneprojektet borde bedrivas’. Riktlinjerna
innebar att bl.a. att
e en samfinansiering mellan staten och niringslivet ska prévas dar de
privata intressena ges ratt att trafikera Arlandabanan och i viss
omfattning dven fyrsparet mellan Stockholms central och Rosersberg,

¢ Prop. 1992/93:176, bet. 1992/93:TU35, rskr. 1992/93:446.
7 Prop. 1993/94:39, bet. 1993/94:TUS, rskr.1993/94:74.
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e ett statligt bolag bildas fér den vidare upphandlingen och samordningen
av hela projektet fran Rosersberg till Odensala.

Delegationen fér infrastrukturinvesteringar avvecklades vid arsskiftet
1993/94 och A-Banan Projekt AB tog &ver ansvaret fér den pabdérjade
upphandlingen. Den 30 mars 1994 6verlaimnade A-Banan en skrivelse till
regeringen med férslag till grundlaggande principer for projektet. Den 7 april
fattade regeringen beslut om proposition 1993/94:213 Godkiannande av
grundlaggande principer for avtal rérande Arlandabanan. Riksdagen fattade
beslut om propositionen i enlighet med regeringens forslag®. Beslutet
innebar att statens ekonomiska bidrag till samfinansieringsprojektet skulle
besta av ett bidrag motsvarande 850 miljoner kronor fér byggandet av Norra
Bojen, ett villkorslan till den privata motparten pa hégst 1 miljard kronor
samt att staten skulle svara fér minst hilften av kostnaderna for att ansluta
Arlandabanan till stomnétet vid Rosersberg och Odensala.

Riksdagens stdllningstagande vad giller utformningen av rattigheter och
skyldigheter i samfinansieringsprojektet preciserades i de fyra avtal som
beskrevs i proposition 1993/94:213. Avtalens innehall och uppliaggning
utarbetades av A-Banan i samarbete med de privata intressenter som deltog
i anbudstavlingen. De avtal som redovisades for riksdagen vare:
¢ Arlandabaneprojektavtalet som reglerar férhallandena mellan A-Banan

Projekt AB och det bolag (A-Train) som bildades av det vinnande

konsortiet.

e Sponsorsavtalet som reglerar férhallandena mellan A-Banan Projekt AB
och de féretag som ingick i det vinnande konsortiet och som var
huvudagare i A-Train.

e Villkorslaneavtalet som reglerar de villkor som var kopplade till
villkorslanet som lamnades av staten till det bolag som bildades av
det vinnande konsortiet. Avtalet tecknades mellan A-Train och staten
(Riksgaldskontoret).

e Garantiavtalet som reglerar det ansvar staten har fér A-Banans
uppfyllande av sina ataganden gentemot A-Train.

& Prop. 1993/94:213, bet. 1993/94:TU36, rskr. 1993 /94:436.
° Innehallet i de avtal riksdagen tagit stéllning till beskrivs utférligare i bilaga 1.
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Statens styrning

Regeringen ansvarar fér att projektet férvaltas som riksdagen beslutat

Regeringen styr riket under ansvar for riksdagen. Det innebdr att regeringen
har ett 6vergripande ansvar for att jarnviagsutbyggnaden till Arlanda
genomférs i enlighet med riksdagens beslut. Enligt regeringsformen far
statens medel inte anvéndas pa annat satt dn vad riksdagen bestamt™.
Vidare stadgas att regeringen inte utan riksdagens bemyndigande far ta upp
lan eller i 6vrigt iklada staten ekonomisk férpliktelse . Riksdagen har tagit
stéllning till vissa principer fér samfinansieringsprojektets genomférande
samt givit regeringen ett antal bemyndiganden. Regeringen har delegerat
ansvar och befogenheter till Luftfartsverket, Banverket, A-Banan och
Riksgaldskontoret. Det ar regeringens ansvar att styra och félja upp 6vriga
statliga aktdrers insatser. Dessa har, inom ramen f6r respektive uppdrag, ett
eget ansvar for projektets genomférande.

Regeringen ir redovisningsskyldig infér riksdagen
Regeringsformen anger att finansmakten ska utévas av riksdagen. Samtidigt
stéller riksdagen huvuddelen av statens medel till regeringens disposition.
Detta utgér en naturlig grund for regeringens redovisningsskyldighet infor
riksdagen.

| budgetlagen tydliggors att regeringen ar redovisningsskyldig infor
riksdagen for statens medel och 6vriga tillgangar. Av lagens forarbeten
framgar att redovisningsskyldighet &r ett vidare begrepp dn bokférings-
skyldighet. Utéver de ekonomiska transaktioner som paverkar resultat och
stdllning innefattar begreppet dven den verksamhet som bedrivs och resul-
tatet av denna. Vidare tacker begreppet innehall, kvalitet och relevans i den
information som lamnas till mottagaren. Redovisningsskyldigheten bér
"omfatta statens medel och tillgangar liksom statens verksamhet till den
del de handhas av regeringen eller myndigheter under regeringen'”.

' RF 9:2. Med medel avses penningmedel och andra likvida tillgidngar samt fordringar av kortfristig
natur. Riksdagen fattar inte beslut om utgifter utan denna verkstillande uppgift tillkommer i férsta
hand regeringen. Varje utgiftsbeslut maste dock grundas p4 ett riksdagsbeslut och fslja de villkor
fér medlens anviandning som kan ha stillts upp i riksdagsbeslutet.

"' RF 9:10. | budgetlagen § 12-14 regleras under vilka férutsittningar regeringen far iklada staten
sadana forpliktelser. Enligt § 14 budgetlagen far regeringen stilla ut kreditgarantier och géra
liknande ataganden fér de andam3al och med hégst de belopp som riksdagen bestimmer. Nar
det finns sirskilda skil kan riksdagen besluta att sddana ataganden far goras utan att beloppet
begransas.

12 Prop. 1995/96:220.
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Styrning och uppféljning

A-banans uppgifter enligt riksdagens beslut

Staten har samlat sina rattigheter och skyldigheter i samfinansierings-
projektet i A-Banan. De propositioner som lag till grund fér bildandet
av A-Banan berér framst bolagets uppgifter under upphandlings- och
byggskedet av samfinansieringsprojektet. De innehaller ingen tydlig
beskrivning av uppgifter och mal fér bolagets verksamhet under driftsfasen
av projektet.

| proposition 1993/94:39 angavs att praktiska skal talade f6r att statens
rattigheter och skyldigheter samlades i ett aktiebolag. Vidare angavs att pro-
jektets karaktdr och projektbolagets funktion motiverade att forvaltningen av
statens aktier i projektbolaget skulle skotas av Luftfartsverket och Banverket
till lika delar. Bolaget, dvs. A-Banan skulle vara de privata intressenternas
motpart i samfinansieringsprojektet. Enligt propositionen var avsikten att
staten genom A-Banan skulle ha en viss insyn i och kontroll Gver den
juridiska person som de privata intressenterna bildade som motpart till
A-Banan. Riksdagens beslut med anledning av proposition 1993/94:39
innebar att regeringen bemyndigades att godkdnna A-Banans bolagsordning.
Riksdagen godkande vidare det regeringen féreslog om att A-Banan skulle fa

e ta over den av Delegationen for infrastruktur pabérjade upphandlingen
av projektet,

e |imna vissa utfistelser fér staten,

e férhandla med de privata intressenterna om formerna for statligt
inflytande i projektet,

e svara for vissa av statens rittigheter och skyldigheter i relation till dem
som genomfor Arlandabaneprojektet. De rattigheter projektbolaget
behévde férfoga 6ver var, enligt regeringen, av varierande slag och
harrorde fran olika statliga organ sdsom S), Banverket och Luftfarts-
verket. Rattigheterna exemplifierades med ratten att trafikera det statliga
jarnvagsnitet med en flygpendel mellan Stockholms centralstation och
Arlanda flygplats samt rétten att dra fram jarnvag och for stationsinda-
mal exploatera vissa delar av Arlanda flygplats samt delar av fastigheter
som férvaltas av S| eller Banverket.

| proposition 1993/94:213, Godkdnnande av grundldggande principer for
avtal rérande Arlandabanan, gjorde regeringen bedémningen att A-Banan
inte beh6vde nagot sarskilt bemyndigande for att foretrida staten utdver da
gallande riksdagsbeslut. Enligt regeringen rickte det med att riksdagen vid
beslut om proposition 1993/94:39 tagit stillning till genomférandet av
projektet sisom ett samfinansieringsprojekt och att Banverket och Luftfarts-
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verket férvaltar statens aktier i bolaget. | proposition 1993/94:213 angavs
foljande tre huvuduppgifter for A-Banan:

e Avsluta den pabérjade upphandlingen av projektet.

e Samla de rattigheter och skyldigheter som kravs for att genomféra
projektet.

e Bevaka statens rittigheter enligt avtal.

A-Banan innehar och férdelar trafikeringsrattigheter

A-Banan har av regeringen fatt trafikeringsratt pa strickan mellan
Stockholms central och Rosersberg. Det innebér att A-Banan ar garanterat
ett antal taglagen pa denna striacka. Vidare har A-Banan den primira
ensamritten till person- och godstrafik pa Arlandabanan (Rosersberg—
Arlanda). Ratten att bedriva persontrafik pa statens sparanlaggning har A-
Banan 6verlatit till A-Train att utdva sa lange kontraktsenlig trafik bedrivs.

A-Train dr enligt avtal med A-Banan garanterat sex tagldgen per timme
i vardera riktningen fér flygpendeltrafiken. Samtidigt ar bolaget skyldigt att
uppratthalla en flygpendeltrafik om minst 4 tag per timme i vardera rikt-
ningen 06:00—22:00. Bolaget har dven trafikeringsskyldighet under perioden
22:00-06:00 men da med lagre frekvens.

A-Banan ska leda ett samordnat férhandlingsforfarande f6r fordelning
av resterande trafikeringsrattigheter pa Arlandabanan®. A-Train har en
skyldighet att delta i detta férhandlingsférfarande. Bolaget ska godta férdel-
ningen av trafikeringsratten forutsatt att man erhaller skalig ersattning och
att flygpendeltrafiken inte inskranks™.

A-Banan har ritt att hava hela avtalet med A-Train om en av statsmak-
terna 6nskad samordning mellan lokal, regional och interregional jarnvigs-
trafik inte kommer till stand inom 15 ar fran det att avtalet traffades 1995.

Aktiebolagslagen reglerar méjligheten att styra A-Banan

| och med att statens intressen tillvaratas via ett aktiebolag skiljer sig
forutsattningarna for styrning och ansvarsutkravande jamfért med nar staten
verkar i myndighetsform. Ett aktiebolags hogsta beslutande organ r bolags-
stamman. Enligt aktiebolagslagen kan dgaren i formell mening endast styra
bolaget i samband med en bolagsstimma. Fér att d4garens beslut, dvs.
svenska statens beslut, rérande Arlandabaneprojektet ska vara bindande for
bolagets ledning méaste de &verforas till beslut av bolagsstimma. De
viktigaste verktygen for att styra ett bolag utgérs av

3 Villkoren fér A-Trains trafikeringsrittigheter beskrivs niarmare i bilaga 3.
4 A-Banan 2002b.
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e beslut pa bolagsstimma om bolagsordning,
e beslut pa bolagsstimma om att utse styrelseledaméter,

e beslut pa bolagsstimma om agardirektiv.

Bemyndigande om att lamna vissa utfistelser for statens riakning

Riksdagen har, i enlighet med vad regeringen férordade i proposition
1993/94:39, beslutat att A-Banan far |lamna vissa utfastelser (garantier)

for statens rikning. Regeringen motiverade sitt forslag med att bolagets
aktiekapital pa 10 miljoner kronor inte skulle racka fér att de privata
intressenterna skulle kunna kinna sig trygga med enbart A-Banan som
motpart. Forslaget som riksdagen stéllde sig bakom innebar att bolaget for
statens rakning skulle fa "lamna fér projekt av detta slag normala
utfastelser”. Vad som avsags med normala utféstelser preciserades som

e en garanti for att de privata intressenterna i anbudstavlan och
avtalstecknandet skulle fa korrekt information™ samt

e garantier som staten utan projektbolaget hade behévt iklada sig sjalvt
gentemot de privata intressenterna’s.

Néar proposition 1993/94:39 skrevs var det enligt regeringens bedémning
inte majligt att forutse omfattningen av dessa garantier. Darfér skulle avtal
mellan A-Banan och de privata intressenterna i denna del triffas med
forbehall for regeringens godkannande. Dérefter avsag regeringen att
redovisa dem for riksdagen och inhamta de godkdnnanden som behévdes.

| samma proposition beskrevs dven vilka statliga garantier som inte
borde férekomma. Enligt regeringen skulle samfinansieringsprojektet
genomfdras utan vare sig statliga lanegarantier eller garantier vad avser
trafikvolymer. Detta motiverades pa féljande satt.

"En grundlaggande utgangspunkt fér arbetet med Arlandabanan har varit
att projektet skall genomféras utan vare sig statliga lanegarantier eller
garantier vad avser trafikvolymer. Regeringen anser att dessa férutsattningar
ar riktiga. Projektet kommer att vara ett samfinansierat projekt mellan staten
och privata intressenter. Det &r viktigt att en tydlig atskillnad goérs mellan de
bada parterna i finansieringsfragan och att ingen sammanblandning sker”.

| den efterfoljande propositionen 1993/94:213 redovisades att Arlanda-
baneavtalen skulle innebéra att staten skulle lamna vissa juridiska utfastelser

'3 Detta formulerades pa féljande sitt i proposition 1993/94:39: "Garantier som enbart avser
riktigheten av viss information som staten via projektbolaget kommer att limna de privata
intressenterna i samband med anbudsgivningen och avtalstecknandet.”

16 Detta formulerades pa féljande sitt i proposition 1993/94:39: "Garantier som avser
projektbolagets genomférande av de dtaganden som projektbolaget behéver iklida sig gentemot
de privata intressenterna direkt eller indirekt och som staten utan projektbolaget hade behévt
iklada sig sjalv gentemot de privata intressenterna.”
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och garantier angaende A-Banan. Avtalen forutsatte att A-Train bl.a. skulle
ges ratt till ersdttning for vissa extrakostnader fér byggandet av Arlanda-
banan som lag utanfér bolagets kontroll samt ratt att soka ersattning fran
A-Banan om statsmakterna dndrar eller upphéver lagar och férordningar
som vésentligt dndrade férutsattningarna for projektet. Mot denna bakgrund
foreslog regeringen att Banverket och Luftfartsverket skulle ges ratt att tacka
de kostnader som kan uppkomma i A-Banan till féljd av krav som enligt
avtalen kan komma att riktas mot bolaget. Riksdagen beslutade i enlighet
med regeringens forslag och bemyndigade regeringen att lata Banverket och
Luftfartsverket "sasom dgare till A-Banan ge bolaget kapitaltillskott nar
behov dartill foreligger”.

Bemyndigandet férdes vidare till Banverket och Luftfartsverket av
regeringen. De bada myndigheterna anhéll senare hos regeringen om att fa
ett bemyndigande att stélla ut en obegréansad likviditets- och kapitaltack-
ningsgaranti till A-Banan. Regeringen férde fragan vidare till riksdagen som
beslutade att medge att Banverket och Luftfartsverket far stélla ut en sadan
garanti”. Eftersom garantin, enlig utskottet, inte innebar nagra férpliktelser
for staten ut6ver de principer som riksdagen redan godkiant hade utskottet
inget att erinra mot forslaget dn att detta borde preciseras. Riksdagen
preciserade regeringens forslag pa foljande sitt:

e Av garantin bor framga att den avser A-Banan Projekt AB.

e Av garantin bor framga att garantin giller de férpliktelser som detta
bolag har enligt de avtal som regeringen godkint med stéd av
riksdagens beslut®.

Den obegransade kapitaltackningsgaranti som A-Banan forfogar 6ver
innebar att bolaget alltid kan leva upp till sina ataganden enligt de avtal som
regeringen godkant genom att staten via Banverket och Luftfartsverket
garanterar att svara for att bolaget kan fullgéra sina skyldigheter.

Statens formella styrning av A-Banan

Enligt aktiebolagslagen &r bolagsordningens verksamhetsparagraf det som

formellt anger inriktningen fér A-Banans verksamhet. Genom bolagsord-

ningen har regeringen givit A-banan féljande uppdrag:

"att — direkt eller indirekt

e planera, projektera, uppféra, inneha och férvalta en jarnvag fran
Rosersberg via Stockholm-Arlanda flygplats till Odensala (Jarnvagen),

"7 Bet. 1995/96:TUS.
'8 Prop. 1995/96:65, bet. 1995/96:TU5, rskr. 1995/96:97.
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e upplata Jarnvigen och vissa andra rittigheter som ar erforderliga for
driften av jarnvigstrafik mellan Stockholm-Arlanda flygplats och
Stockholms central samt

o utfora kontroll 6ver driften av Jarnvagen samt driften av jarnvagstrafik
mellan Stockholm-Arlanda flygplats och Stockholms central,

dven som att idka annan darmed férenlig verksamhet”.

Enligt aktiebolagslagen ankommer det pa aktiedgaren att handha fragor
angdende strategiska forandringar i bolagets verksamhet. Regeringen har
faststillt en dgarpolicy som anger mal och riktlinjer for hur staten som dgare
ska agera gentemot sina bolag. Det 6vergripande malet fér den statliga
agarforvaltningen ska vara vardeskapande. Regeringen delar in de statliga
foretagen i tva grupper: de som verkar pa marknadsmdssiga villkor och krav
samt de bolag som framst har sarskilda samhallsintressen att infria.

A- Banan tillhér den senare kategorin. | dessa féretag bestar virdeskapandet
fraimst av den samhillsnytta féretagen dstadkommer™.

Banverket och Luftfartsverket forvaltar statens aktier i A-Banan. Det
innebar dock inte att myndigheterna erhallit fullstandig beslutsritt pa
bolagsstimman. Regeringen faststillde A-Banans forsta bolagsordning och
en dndring av bolagsordningen kréaver regeringens godkdnnande. Vidare ar
det regeringen som arligen fore varje ordinarie bolagsstimma ska utse en
person som ska vara styrelsens ordférande. Regeringen har i och med dessa
regler en dgarliknande koppling till bolaget som gér att statens dgande i
bolaget kan sagas forvaltas av tre olika beslutsfattare: regeringen, Banverket
och Luftfartsverket.

Som férvaltare av statens aktier i A-Banan har Banverket och Luftfarts-
verket mojlighet att precisera inriktningen av foretagets verksamhet genom
att fatta beslut om dgardirektiv i samband med bolagsstimma. Regeringen
kan styra genom att utfirda direktiv till Banverket och Luftfartsverket om att
utfiarda dgardirektiv till A-Banan. Dessa styrmgjligheter har inte utnyttjats.
Enligt Luftfartsverkets generaldirekt6r, som var styrelseordférande i A-Banan
aren 2002 till 2004, har man inte ansett att det fanns nagot behov av att
detta. Ur aktiebolagsrattslig synpunkt betyder det att det inte finns nagra
formella dokument utéver bolagsordningen som ar styrande for inriktningen
av A-Banans verksamhet.

En tjansteman pa Banverket respektive Luftfartsverket har bemyndigats
att foretrada staten pa A-Banans bolagsstammor. Férutom att agera dgar-
foretradare pa bolagsstimma ingar det i Banverkets handlaggares arbets-
uppgifter att bereda dgarfragor och halla ihop myndighetens intressen.
Arbetsuppgifterna bestar bl.a. i att f6lja de risker som myndigheten &r

19 Skr. 2002/03:120.
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exponerade for i A-Banan och bereda beslut som myndigheten ska fatta
rorande de avtal som finns mellan respektive myndighet och A-Banan.
Agarféretradarna brukar triffa A-Banans VD infér bolagets styrelseméten fér
att diskutera aktuella fragor.

Styrelsens beslut om inriktning fér bolagets verksamhet

Ett aktiebolags styrelse ansvarar for bolagets organisation och férvaltningen
av bolagets angeldgenheter. Styrelsen ska se till att bolagets organisation ar
utformad sa att bokféringen, medelsférvaltningen och bolagets ekonomiska
forhallanden i 6vrigt kontrolleras pa ett betryggande satt samt i skriftliga
instruktioner ange arbetsférdelningen mellan styrelsen och den verkstal-
lande direktoren. Styrelsen ansvarar for det strategiska ledarskapet i bolaget.
Till detta brukar riknas att besluta om affirsplan, arbetsordning, mal,
riskpolicy, budget samt utnamning och utbyte av bolagets verkstillande
ledning.

A-Banans styrelse utgérs av sex ordinarie ledaméter och en suppleant. Tva
av styrelsens ledaméter kommer fran Luftfartsverket och tva ledaméter fran
Banverket. Under bolagets sex forsta verksamhetsar var Luftfartsverkets
generaldirektor ordférande i styrelsen. Under de senaste aren har ordférande-
posten vart annat ar vixlat mellan nagon fran Banverket och Luftfartsverket.
Styrelsesuppleanten har varit en tjansteman fran Niringsdepartementet.
Tanken med denna suppleant post &r, enligt uppgifter fran styrelsesupp-
leanten for perioden 1996—2003, att den kunskap suppleanten upparbetar
inom ramen for styrelseuppdraget ska ge departementet beredskap att
hantera eventuella fragor som regeringen kan komma att stillas infér.

Den information som suppleanten tagit del av fran A-Banan har han fatt i
egenskap av styrelseledamot och inte i egenskap av departementstjinste-
man. Detta innebdr enligt uppgift fran suppleanten att A-Banans riskanalyser
och annan bolagsintern information inte férs vidare till Naringsdeparte-
mentet. | det fall A-Banan hanterar fragor som bolaget anser att Regerings-
kansliet bor ha kinnedom om har bolaget som policy att informera om detta
i form av skrivelser.

Bolagsordningens andamalsparagraf utgér grunden for A-Banans verk-
sambhet. | bolagets arsredovisning fér 1995 framgar att styrelsen i bolagets
arbetsordning preciserade nedanstaende mal fér A-Banan. Under anlaggnings-
fasen var malet att "inom givna tids- och kostnadsramar lata anligga en
jarnvagsférbindelse inklusive stationer och andra fasta anlaggningar samt
rullande material av hdg teknisk kvalitet i enlighet med ingangna avtal” samt
under driftsfasen att "aktivt bidra till att Arlandabanan drives och
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vidmakthalles och att flyg- och jarnvagstrafiken integreras si att en
konkurrenskraftig transportfunktion uppnas”.

Da flygpendeltrafiken kom i gang formulerade styrelsen féljande mal for
A-Banan:

e Att utifrdn ingangna avtal bevaka statens rattigheter och skyldigheter i
projektet inklusive aterbetalningen av det statliga villkorslanet och
medverka till att bevaka statens position i projektet.

e Att aktivt bidra till att Arlanda Express drivs och utvecklas till en
konkurrenskraftig produkt.

e Att medverka till att person- och godstrafiken utvecklas pa Arlanda
flygplats och att en attraktiv och miljévanlig transportfunktion uppnas
och vidmakthalls i enlighet med statsmakternas intentioner.

o Att kunskapen inom omradet bibehalls och utvecklas till nytta for
projektet och andra liknande projekt.

Ansvar fér transportpolitiska mal

A-Banan har inte givits nagot ansvar for att bidra till att de transportpolitiska
malen nas for projektet i bolagsordning eller genom néagot annat for bolaget
bindande beslut”. Bolaget har pa egen hand beslutat att det ska verka fér en
utveckling av tagtrafiken pa Arlanda flygplats och for att flygpendeltrafiken
utvecklas till en konkurrenskraftig transportfunktion.

Banverket och Luftfartsverket har i egenskap av sektorsmyndigheter
ansvar for uppféljning och aterrapportering mot de transportpolitiska malen
inom respektive sektor, varvid Arlandabanan &r en del av ett storre
sammanhang. Rapporteringen gors i férhallande till de transportpolitiska
malen for respektive sektor och inte fér enskilda projekt.

| Banverkets arsredovisning fér 2003 anges att A-Banan i samrad med
Banverket ska folja fragan om en integrering av trafiken pa Arlandabanan.
A-Banans verksamhetsparagraf i bolagsordningen omfattar inte att félja upp
om projektet utvecklas i enlighet med de transportpolitiska syften som
uttalats for investeringen i en jarnvag till Arlanda. Darmed saknar bolaget ett
sadant rapporteringsansvar. Sdsom férvaltare av statens aktier i A-Banan dr
det mojligt for Banverket och Luftfartsverket att, via dgardirektiv, uppdra at
bolaget att utarbeta underlag etc. fér verkens rapportering inom respektive
sektor. A-Banan har inte givits nagot sadant uppdrag.

2 Av arsredovisningar fér 1996 och 1997 framgar att A-Banans styrelse beslutat att A-Banan ska
medverka i marknadsféringen av Arlandabanan. Detta motiverades med att bolaget ansig det vara
av stor vikt att projektet blir [snsamt och att staten kan erhélla aterbetalning av A-Trains
villkorslan.

2 Enligt bolagsordningen ska A-Banan uppféra, inneha och férvalta en jirnvig fran Rosersberg via
Stockholm-Arlanda flygplats till Odensala, upplata rittigheter som ir erforderliga for driften av
jarnvagstrafik samt utféra kontroll dver driften av jarnvigen samt driften av jarnvégstrafiken.
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Slutsatser om statens styrning

A-Banans uppdrag ir delvis otydligt

A-Banan Projekt AB bildades for att tillvarata statens intressen i samfi-
nansieringsprojektet. Statens dgande i bolaget férvaltas av tre olika
beslutsfattare: regeringen, Banverket och Luftfartsverket. A-Banan tillhér
enligt regeringens beslut den grupp av statliga bolag som har sarskilda
samhillsintressen att infria.

Riksrevisionen anser att det ar en brist att varken regeringen eller
Banverket och Luftfartsverket angivit vilka sarskilda samhallsintressen A-
Banan har ansvar foér att infria. Det innebdr att A-Banan inte har skyldighet
att framja viktiga samhallsintressen. Det saknas t.ex. en koppling mellan de
transportpolitiska mal riksdagen beslutat om och de uppgifter bolaget givits
ansvar for att utfora. Bolagets uppdrag dr saledes otydligt i dessa avseenden
vilket begransar majligheterna till ansvarsutkravande av bolagets ledning.

A-Banan har lingtgaende befogenheter

A-Banan har inom ramen for de principer som anges i riksdagsbesluten ratt
att teckna avtal for statens rakning. Bolaget har saledes ritt att dndra
ingangna avtal och teckna nya avtal. A-Banan har dven ritt att anvidnda den
obegrinsade likviditets- och kapitaltdckningsgaranti som bolaget forfogar
6ver. Skalet till att ge A-Banan dessa befogenheter ar att bolaget ska vara de
privata intressenas motpart och att bolaget alltid ska kunna fullgéra sina
skyldigheter enligt de avtal som regeringen godként ut6ver det egna kapitalet
om 10 miljoner kronor.

A-Banan har ingen rapporteringsskyldighet infor staten

Regeringen ar enligt regeringsformen och budgetlagen redovisningsskyldig
infor riksdagen. Ett skal till att A-Banan bildades var att staten via bolaget
skulle fa insyn i samfinansieringsprojektet. Det finns dock inga krav pa att
bolaget ska rapportera till regeringen eller andra myndigheter om hur
samfinansieringsprojektet utvecklas.

Det saknas séledes krav pa rapportering om hur samfinansieringspro-
jektet utvecklas finansiellt och transportpolitiskt. Det finns inte heller krav pa
rapportering av vilka avtalsjusteringar A-Banan godkanner och konsekven-
serna av dessa eller vilka finansiella risker bolaget/staten &r utsatta for.

Enligt Riksrevisionen innebar avsaknaden av rapporteringskrav att
regeringen inte kan sakerstalla att man far tillracklig insyn. Det innebér ocksa
en risk for att regeringen i sin tur inte kan leva upp till sin redovisnings-
skyldighet infér riksdagen. Riksdagens majligheter till insyn och ansvarsut-
kravande har hiarigenom begrénsats.
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Finansiella ataganden och risker

| detta kapitel beskrivs och analyseras i vilken utstrackning riksdagen har fatt
information om Arlandabaneprojektets finansiella utveckling och risker.

Inledande iakttagelser rérande projektets finansiella
utveckling
| proposition 1993/94:213 angavs att Arlandabanan skulle finansieras genom
en samfinansieringslésning "dar staten svarar fér en del av projektet och
privata medel fér en annan del av projektet”. Enligt regeringen skulle detta
leda till att samhallet avlastades fran investeringar i betydande omfattning
samtidigt som de privata finansidrerna kunde finna projektet tillrackligt
attraktivt for att vilja delta. Tanken &r att de mervarden som uppkommer
som en f6ljd av samfinansieringslosningen ska delas mellan den privata
samarbetspartnern och staten. Det privata intresset bestar i att géra en
affirsmassig vinst. Statens mervarde bestar i att jarnvigsanlaggningen kan
uppféras och drivas med en lagre belastning pa statsbudgeten an vad som
hade varit fallet om investeringen hade genomforts pa traditionellt satt.

| de propositioner som lag till grund fér riksdagens beslut om
samfinansieringsprojektet betonades vikten av en tydlig atskillnad mellan
de bada parterna i finansieringsfragan och vikten av att det inte skulle ske
nagon sammanblandning. Enligt proposition 1993/94:39 var en grund-
laggande utgangspunkt att projektet skulle genomféras utan vare sig statliga
lanegarantier eller garantier vad avser trafikvolymer.

Riksdagen har beslutat att staten ska

e finansiera utbyggnaden av jarnviagen mellan Stockholms central och
Rosersberg till ett fyrspar,

e bidra ekonomiskt till samfinanseringsprojektet genom ett bidrag om
850 miljoner kronor for byggandet av Norra Bojen,

e svara fér minst hilften av kostnaderna f6r att ansluta Arlandabanan till
stambanan samt

e ge den privata motparten ett villkorslan motsvarande 1 miljard kronor.

Riskférdelning

A-Train har byggt och finansierat huvuddelen av de i samfinansierings-
projektet ingdende fasta anldggningarna. Darefter 6verlimnades dessa till
A-Banan. Som motprestation erhéll de privata intressenterna trafikeringsratt
pa anlidggningen och de intdkter som denna genererar. A-Trains langivare

Arlandabanan 31

RIKSREVISIONEN



RIKSREVISIONEN

har i princip inte nagon annan sakerhet for sina krediter an de intdkter som
trafikeringsrittigheten genererar. Kommer A-Train pa obestand har dock
projektets langivare mojlighet att ta 6ver driften av jarnvagen. Viljer
langivarna att avsta fran denna mojlighet atergar nyttjanderétten till staten.

Naringsdepartementet beskriver riskférdelningen i samfinansierings-
projektet pa foljande sitt i departementspromemorian Alternativ finansi-
ering genom partnerskap — Ett nytt sitt att finansiera investeringar i vagar
och jarnvagar=.

"Vid upphandlingen av projektet var den grundlaggande principen vid
fordelningen av risker att projektbolaget (dvs. A-Train) skulle ta samtliga
risker om detta inte var oskiligt och darmed skulle férsvara att géra
projektet finansierbart. | projektet har en mycket stor del av riskerna
overforts fran A-Banan till A-Train. De risker som ligger hos A-Train ar bl.a.
risker férenade med byggande och drift, marknadsrisker, politiska risker och
finansieringsrisker sa som valutarisker och ranterisker. Vissa risker,
framforallt relaterade till byggnation och tillverkning av tagen, har av A-Train
overforts till ALC= till viss del beroende pa krav fran langivarna”.

A-Banans risker beskrivs pa féljande satt:

Kostnader fér "markanskaffning, vissa legala risker i anslutning till vatten-
domsprévningar samt oférutsedda kostnader till foljd av andrade myndig-
hetskrav, férorenad mark pa flygplatsen och fornlamningar pa flygplatsen. |
driftsfasen har A-Banan for statens rakning tagit risken for att statsmakterna
i framtiden férandrar férutsattningarna for en privatfinansierad jarnvag.
Ovriga politiska och legala risker tas av A-Train”.

Investeringskostnader

De samlade investeringskostnaderna for att bygga en jarnvagsférbindelse
till Arlanda kan uppskattas till 6 miljarder kronor. | den summan ingar inte
A-Trains kostnader for att inférskaffa de tag som trafikerar Arlandabanan.
Statens kostnader fér utbyggnaden av den del av jarnvagen som inte ingar i
samfinansieringsprojektet, dvs. fyrsparet mellan Stockholm och Rosersberg,
berdknas ha uppgatt till 1,9 miljarder kronor.

Samfinansieringsprojektets infrastrukturinvesteringskostnader kan
uppskattas till 4,1 miljarder kronor. Vad den faktiska investeringskostnaden
uppgick till ar inte majligt att berdkna eftersom A-Banan képt anlaggningen
till ett fast pris av A-Train som i sin tur kopt anlaggningen till ett fast pris av

2 Ds 2000:65.

2 ALC &r det konsortium som A-Trains dgare bildade som i egenskap av underleverantér till A-Train
byggde anlidggningen och levererade tagen.
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sina dgare. Av dessa kostnader (4,1 miljarder kronor) bidrog staten med
850 miljoner kronor fér byggandet av Norra Béjen och med 540 miljoner
kronor for att ansluta Arlandabanan till stomnétet vid Rosersberg och
Arlanda.

A-Train kan darmed sagas ha svarat fér 2,7 miljarder kronor av samfi-
nansieringsprojektets byggkostnader. Det statliga villkorslanet om 1 miljard
kronor innebar dock att ingen privat intressent bar nagon risk for denna del
av projektets finansiering. Foljaktligen finansierades drygt 40 % av sam-
finansieringsprojektets infrastrukturkostnader utanfér statsbudgeten.

Anskaffningsvardet av de tag A-Train anvédnder i flygpendeltrafiken
uppgar till drygt 8oo miljoner kronor®. Bolaget leasar sex av de sju tagen.
Staten har via A-Banan en rittighet och en skyldighet att ta 6ver detta
leasingatagande om A-Train inte kan fullgéra sina skyldigheter och lamnar
projektet.

Av riksdagen godkinda principer for villkorslanet

Det statliga villkorslanet ar efterstallt A-Trains 6vriga fordringar. Staten har
ingen sakerhet for villkorslanet. A-Train betalar ingen rinta pa lanet. | stallet
for ranta och amorteringar har staten ratt att dela eventuell vinst fran A-Train
med bolagets dgare. Villkorslanet dr utstéllt av Riksgaldskontoret. Banverket
betalar ranta pa A-Trains lan till Riksgaldskontoret. Riantan for 2003 uppgick
till knappt 50 miljoner kronor. Om vinstdelningen blir stérre an 1 miljard
kronor ska 6verstigande del aterbetalas till det anslag varifran Banverket
betalar ranta till Riksgéldskontoret®.

| proposition 1993/94:213 skrev regeringen att storleken pa statens
vinstandelar kunde komma att bli féremal f6r forhandling med de i anbuds-
tavlingen deltagande konsortierna. Vidare skulle A-Train ha en skyldighet att
lamna viss information till staten for att mojliggéra kontroll av betalnings-
skyldigheten.

A-Trains finansiering

Enligt de principer som riksdagen godként ska ansvaret for att finansiera
samfinansieringsprojektet ligga pa A-Trains dgare. A-Train har bedrivit
jarnviagstrafik pa Arlandabanan i drygt fyra ar (november 1999—sommaren

2 Uppgifterna om kostnadsutfallet har hamtats fran A-Trains arsredovisningar och fran Banverkets
slutrapport Projekt Arlandabanan 2001. Banverkets rapport behandlar delprojekten Ulriksdal-
Rosersberg, fyrsparsutbyggnad, avgreningspunkterna mot Arlandabanan samt olika uppdrag
Banverket utfért inom ramen fér samfinansieringsprojektet. Det 4r oklart om utbyggnaden av
fyrsparet mellan Stockholms central och Ulriksdal ingar i den summerade kostnaden. Rapporten
innehaller ingen beskrivning av samfinansieringsprojektets genomférande i sin helhet. Uppgifter
om vad det kostade att bygga Norra Béjen saknas; emellertid har 850 kronor utbetalats fran
statsanslaget.

% A-Train 2001.

% Riksgildskontoret 2004b.
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2004). Under denna period har verksamheten gatt med férlust. Bolagets
agare har givit bolaget ett aktiedgartillskott pa motsvarande 165 miljoner
kronor under perioden. Bolagets samlade férluster for aren 2000-2003
uppgér till 330 miljoner kronor.

Infor projektstarten 1995 uppgick A-Trains finansiering enligt bolagets
arsredovisning till knappt 5 miljarder kronor. Statsbidraget fér Norra Bojen
och det statliga villkorslanet utgjorde 1 850 miljoner kronor av denna finan-
siering, och leasingfinansieringen varderades till drygt 1 miljard kronor.
A-Trains dgare svarade fér 600 miljoner kronor i form av eget kapital. Reste-
rande kapital utgjordes av lan fran banker (1,3 miljarder kronor) och ett
lanelofte fran bolagets dgare (200 miljoner kronor).

Genom det sitt pa vilket A-Train finansierat sin verksamhet har staten
exponerats for finansiella risker utéver dem som ingatt i samfinansierings-
projektet. Detta ar en foljd av att det statliga aktiebolaget Vattenfall och
kreditinstitut som staten ar hel- och delagare i deltagit i A-Trains finansi-
ering. Inledningsvis exponerades staten fér samfinansieringsprojektets
affirsmaissiga risker genom att

e Vattenfall via sitt dotterbolag Kraftbyggarna AB bidrog med 20 % av
A-Trains eget kapital (120 miljoner kronor).

e Nordiska Investeringsbanken, som till 38 % 4gs av staten, lanade ut
300 miljoner kronor.

Under 1999 genomférde A-Train en refinansiering av bolagets skulder.
Statens exponering for samfinansieringsprojektets affarsmassiga risker
6kade som en féljd av denna genom att

e Nordiska Investeringsbanken lanade ut ytterligare 200 miljoner kronor

e AB Svensk exportkredit lanade ut 325 miljoner kronor till A-Train. Staten
dgde da 50 % av banken. Sedan 2003 &r staten ensam &gare av banken.

Efter 1999 ars refinansiering uppgick A-Trains lan fran andra langivare an
bolagets dgare till drygt 2,2 miljarder kronor (leasingfinansieringen ej med-
raknad). Ungefir 400 miljoner kronor av dessa lan, dvs. knappt 20 % av
bolagets externa lan, kom fran langivare som svenska staten inte har
agarintressen i.

| bérjan av 2004 genomfordes aterigen en refinansiering av A-Trains
skulder. Av bolagets arsredovisning fér 2003 framgar att nagra av bolagets
tidigare lan ersatts med nya lan. Bolagets nya bankfinansiering I6per pa fem
ar. Varderingen av den 45-ariga trafikeringsrattigheten har inte dndrats i
A-Trains arsredovisning. Av arsredovisningen fér 2003 framgar inte vem
som kommer att utfiarda nya lan till bolaget. Enligt uppgifter fran A-Banan
har dock svenska staten inte lingre nagra dgarintressen i de banker som
lanar ut pengar till A-Train.
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4.2

Beslut om villkor for samfinansieringsprojektet efter
riksdagens godkdnnande

Regeringen godkinde Arlandabaneavtalen i september 1994

Riksdagen godkiande de grundlaggande principerna for Arlandabaneavtalen i
juni 1994. Riksdagsbeslutet innebar att regeringen bemyndigades att slut-
giltigt godkanna resultatet av de avtalsfoérhandlingar som A-Banan forde
med de privata intressenterna inom ramen fér de principer och de ata-
ganden for staten som redovisats i proposition 1993/94:213.

De forhandlingar som fordes mellan parterna under sommaren 1994
resulterade i vissa avtalsférandringar. Den 24 augusti 1994 utsag A-Banan
vinnaren av anbudstavlingen och godkande fér sin del de avtal som férhand-
lats fram under upphandlingsprocessen. Infér regeringens beslut den
8 september 1994 om att godkidnna avtalen upprittades en intern
promemoria inom Regeringskansliet som beskrev skillnaderna mellan de
villkor riksdagen stillt sig bakom och de avtal som regeringen hade att ta
stallning till>”.

Enligt den arbetsgrupp som utarbetade promemorian anslét avtalsfor-
slagen mycket néra till den beskrivning som gavs i proposition 1993/94:213.
Den avtalsartikel som férandrats mest? innebar enligt arbetsgruppen att det
till A-Banans férdel tillkommit bestimmelser om aterbetalning av vissa
erlagda férdyrningskostnader men att det samtidigt till bolagets nackdel
tillkommit en skyldighet att betala underhallskostnader till A-Train. Vidare
hade ersittningen till A-Banan for tillsynskostnader halverats jamfort med
vad som beskrivits i propositionen. Arbetsgruppen redovisade att man
ut6ver detta dven funnit féljande andringar:

e En forskjutning av betalningen av arrendet avseende omraden inom
Arlanda flygplats och Stockholms central. Andringen innebar att arrendet
for vart och ett av de sju forsta trafikaren betalas med sju ars fordroj-
ning.

e Senaste igangsattningsdatum angavs den 1 juni 1999. | proposition
1993/94:213 hade regeringen gjort bedémningen att Arlandabanan
kunde borja trafikeras under 1998.

e En bestimmelse om konkurrerande busstrafik. Om en konkurrerande
busstrafik forekommer med bidrag av allmdnna medel under de sju
forsta trafikaren och det kan antas att detta har en betydande negativ
inverkan pa intikterna fran flygpendeln blir A-Banan skyldig att betala
A-Train fem miljoner kronor i 1994 ars prisldge i kvartalet s linge
busstrafiken pagar under sjuarsperioden.

2 Promemorian 4r daterad den 5 september 1994.
% Artikel X111 i Arlandabanan Project Agreement.
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e Viktigt "men inte helt lattsmalt” var enligt arbetsgruppen en ny
bestimmelse som gér det majligt fér A-Banan att under vissa
omstindigheter 6verta A-Trains rattigheter enligt gallande
finansieringsavtal och dven Gverta rattigheterna till A-Trains tag.

o Trafikeringsrattigheten och trafikeringsskyldigheten fér A-Train hade
andrats marginellt i férhallande till vad som angavs i propositionen.

Avtalen var i princip fardigférhandlade nar granskningen gjordes. Under
de avslutande forhandlingarna mellan det privata konsortiet och dess
finansidrer kunde det dock enligt arbetsgruppen bli aktuellt med mindre
andringar. Dessutom aterstod vissa mindre tekniska justeringar som enligt
arbetsgruppen inte var av sadan art att de paverkade fragan om regeringens
godkinnande.

| arbetsgruppens sammanfattning anges att man kommit fram till slut-
satsen att de noterade avvikelserna inte var stérre dn att de maste anses
rymmas inom det férhandlingsmandat riksdagen limnat till regeringen.
Slutsatsen drogs med férbehall for avtalsjusteringar som kunde komma att
ske pa begiran av projektets finansidrer dagen efter det att arbetsgruppen
avslutat sitt arbete.

Under varen 1995 behandlade konstitutionsutskottet en granskningsan-
malan rérande handlaggningen av beredningen av regeringens beslut om
vem eller vilka som skulle fa bygga och driva Arlandabanan. Enligt anmalan
borde utskottet dven granska om regeringens information till riksdagen fore
riksdagens beslut i nagot avseende varit otillracklig eller vilseledande. Av
utskottsbetdnkandet framgar att den genomférda granskningen gallde hand-
laggningen av drendet om Arlandabaneprojektet. En genomgang gjordes av
de atgidrder som vidtagits av regeringen och den f.d. kommunikationsmi-
nistern utifran konstitutionella utgadngspunkter. Genomgangen féranledde
inget uttalande fran utskottets sida®.

Fortsatta férhandlingar om trafikeringsvillkor

Den regering som tilltridde efter valet 1994 bedémde att de avtal som den
forra regeringen godként inte tog tillvara majligheterna till 6kad bantrafik
och en stérre andel resande med tag som de olika banutbyggnaderna i
Milardalen medgav. Regeringen tillsatte darfor en sarskild forhandlingsman
med uppgift att forhandla fram och féresla kompletteringar till Arlandabane-
avtalen, Milarbaneavtalet och Svealandsbaneavtalet®.

» Bet. 1994/95:KU30.
%% Dir. 1994:153.
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Forhandlingsmannen redovisade sitt uppdrag i en offentlig utredning i
februari 19957, Enligt betankandet var de viktigaste forslagen pa férandringar
i Arlandabaneavtalen féljande 6verenskommelser.

e En dverenskommelse om att infoga en option i
Arlandabaneprojektavtalet som ger staten ratt att mot ersattning till A-
Train nar som helst efter 15 ar avbryta avtalet om regeringen bedémer att
det finns brister i trafikens samordning och integration.

e En 6verenskommelse om vissa principer avseende byggandet av ett
anslutningsspar mellan den s.k. Norra Bdjen och stambanan norr om
Mirsta samt vissa andra tilliggsinvesteringar fér att méjliggéra en
lokaltagsanslutning till Arlanda.

e En principéverenskommelse om upplatelse av trafikrattigheter m.m. pa
Arlandabanan som ska bilda en ram f6r ett mera preciserat
tillimpningsavtal till Arlandabaneprojektavtalet. Av betankandet framgar
att 6verenskommelsen berérde foljande fragor:

— Riktlinjer fér hur upplatelsen av trafikrattigheter pa Arlandabanan

ska ga till och vilka villkor som ska knytas till upplatelsen.

— Rétten att ta upp och lamna passagerare vid Arlanda respektive

i och omkring Stockholm.

— Foérandringar av Arlandabaneprojektavtalet rérande villkor for

trafikavgifter pa Arlandabanan.

De dverenskommelser som férhandlingsmannen redovisade hade
formen av avtal mellan honom i egenskap av statens forhandlingsman och
Arlandabanekonsortiet®.

For att omsatta Gverenskommelsen om upplatelse av trafikeringsrattig-
heter m.m. i konkreta uppgérelser kriavdes, enligt forhandlingsmannen,
fortsatta férhandlingar. Overenskommelsen som avser férdelning av
trafikeringsrattigheter har dnnu inte inférts i Arlandabaneavtalen. Genom
beslut av regeringen i december 2003 far A-Banan slutfora diskussionerna
med A-Train i denna del fér statens rakning.

Férhandlingar om finansieringsvillkor

Efter det att den kommersiella uppgorelsen godkénts av regeringen i
september 1994 skulle ett antal avtal triffas med langivarna rérande
finansieringen av projektet och for att sikerstilla deras sikerheter i
projektet. Finansidrerna stéllde krav som gjorde att konsortiet beh6vde
férhandla om de ekonomiska villkoren. Dessa forhandlingar var kompli-
cerade bl.a. eftersom bankerna inte har nagon sakerhet i anlaggningen, som

31 SOU 1995:25.
32 En utférligare redovisning av de verenskommelser férhandlingsmannen tréffade finns i bilaga 3.
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ags av A-Banan, utan i projektets intjaningsformaga. Forhandlingarna ledde
fram till att ett antal ytterligare avtal upprittades med inriktning pa
finansieringen av och langivarnas sikerhet i samfinansieringsprojektet®.
Dessa avtal berér A-Trains affairsméssiga ataganden och har inte
offentliggjorts.

Behov av att justera och komplettera avtal

Den 3 juli 1995 traffade parterna vad som brukar beskrivas som de slutgiltiga
avtalen i samfinansieringsprojektet. Enligt A-Banans arsredovisning fér 1995
uppgick antalet avtal i projektet da till ca 8o varav A-Banan var part i ett
30-tal avtal. Darefter har avtal traffats rérande bl.a. 6verlimnande av anlagg-
ningen till A-Banan och A-Trains férhyrning under avtalstiden. Ett fatal
avtalstolkningar (Letters of understanding) har gjorts av projektavtalen.

Arlandabaneprojektet |6per 6ver 45 ar. Férandringar i projektets omvarld
kan pakalla olika justeringar i forhallandet mellan staten (A-Banan) och
A-Train. Nagra exempel pa hur projektets omvérld fordndrats 4r omvand-
lingen av affarsverket S] till olika aktiebolag och den jarnvigslag riksdagen
fattat beslut om under 2004. A-Banan &r fér ndrvarande part i ett 40-tal
avtal.

Riksrevisionen bedomer att avtalen ar mycket komplexa, omfattande och
svaroverskadliga, vilket férsvarar insyn och avtalsuppféljningar.

Enligt A-Banan finns i de avtal bolaget tecknat inget som férsamrar sta-
tens position i forhallande till de ramar som faststillts av riksdag och rege-
ring. Det &r, enligt vad A-Banan uppgivit till Riksrevisionen, en sjalvklarhet
for bolaget att avtalsforhallanden som ar stadfista genom riksdagens och
regeringens beslut inte i ndgon visentlig mening kan dndras med mindre &n
att regeringen samtycker dartill. Forbattringar av statens position torde dock
enligt A-Banans uppfattning kunna godkinnas av bolaget utan att alltid
inhdmta bemyndigande av riksdag och regering. Genom den obegransade
likviditets- och kapitaltdckningsgarantin kan A-Banan ocksa traffa avtal som
har kostnadskonsekvenser for staten.

Godkinnande av férsiljning och refinansiering av A-Trains skulder

Forandringar av A-Trains finansiella villkor ska godkénnas av A-Banan och
Riksgaldskontoret enligt de férutsattningar som éverenskommits i
Arlandabaneavtalen. Vid tva tillfdllen, 1999 och 2004, har A-Banan och
Riksgaldskontoret godkant en refinansiering av A-Train. En refinansiering
gors i regel for att minska lantagarens kapitalkostnader. Refinansieringen
1999 gjordes efter det att anlaggningen byggts. Projektets langivare kunde
dirmed goéra en ny riskbedémning. Innebérden av de villkorsférandringar fér

33 A-Banan 1996.
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staten som gjordes inom ramen fér 1999 ars refinansiering har inte redo-
visats offentligt.

| februari 2004 képtes A-Train av en fond. Fonden forvaltas av den inter-
nationella investmentbanken Macquarie Bank A-Train. Enligt pressmedde-
landen fran de tidigare dgarna Vattenfall, NCC m.fl. den 10 oktober 2003 var
"affaren vard 400 miljoner kronor”. Képaren betalade 70 miljoner kronor
kontant till garna och 6vertog férbindelser som de tidigare dgarna gjort till
ett virde av 330 miljoner kronor. Férbindelserna bestod dels av en sakerhet
for leasingforbindelsen motsvarande 130 miljoner kronor och ataganden
gentemot lantagare motsvarande 200 miljoner kronor*. | samband med
forsiljningen genomfordes dven en refinansiering av A-Trains skulder.
Affiren och refinansieringen har inneburit att alla tidigare géllande
finansierings- och sakerhetsavtal reviderats.

Riksrevisionen har gatt igenom de skriftliga analyser som A-Banan och
Riksgildskontoret gjort infor beslutet att godkanna refinansiering och for-
séljning. A-Banan och Riksgaldskontoret har inte nagot explicit uppdrag att
gbra en samlad analys av férdelar och nackdelar for staten att godkanna den
foreslagna affaren. Riksrevisionens genomgang visar ocksa att ndgon sadan
analys inte gjordes infér godkidnnandet. De analyser som A-Banan och
Riksgéldskontoret gjort bygger pa material som képaren presenterat. Rimlig-
heten i képarens antaganden om resandeutveckling, framtida intakter och
kostnader har inte provats.

A-Banans analyser har utgatt fran det uppdrag man har enligt bolagsord-
ningen, dvs. hur A-Banans stdllning kunde komma att férandras i juridiskt
hanseende samt vilka ekonomiska och finansiella konsekvenser den fére-
slagna affaren och refinansieringen skulle kunna fa fér bolaget.

Riksgildskontorets underlag for sitt beslut att godkénna refinansieringen
bestod, vid sidan av det underlag A-Banan tog fram, aven PM som behand-
lar vdardet pa myndighetens lan till A-Train. | denna PM analyseras hur det
kommer sig att starttidpunkten for aterbetalningen till staten skiljer sig at i
den ekonomisk modell som den nya dgaren presenterade och den ekono-
miska modell som den gamla dgaren tagit fram for att folja projektets
ekonomiska utveckling. Dessutom analyseras hur vérdet pa Riksgaldskon-
torets lan férandras i samband med de féreslagna férindringarna enligt de
tva modellerna.

34 Vattenfall 2003.
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Ingen slutgiltig redovisning av statens ataganden

Regeringen angav i proposition 1993/94:39 att den skulle aterkomma till
riksdagen i fragor som ror det statliga inflytandet 6ver projektet efter det att
projektbolaget triffat avtal med den privata motparten. | samband med att
riksdagen godkinde de grundlaggande principerna fér samfinansierings-
projektet som de redovisades i proposition 1993/94:213 férutsatte trafik-
utskottet att en redovisning av de slutgiltiga statliga dtagandena i projektet
skulle lamnas till riksdagen nar upphandlingen slutférts. Riksrevisionen kan
konstatera att regeringen inte limnat nagon sadan redovisning till riksdagen.

Nedan redovisas Riksrevisionens iakttagelser rérande tva ataganden
som regeringen godkidnde i september 1994 men som inte redovisades infér
riksdagens stallningstagande till samfinansieringsprojektet.

Atagande 1 - statlig garanti avseende leasingfinansiering

A-Train har 7 tag vara 6 finansierats via ett leasing avtal med Nordbanken
Finans, numera Nordea. Staten har genom A-Banan savil en rittighet som
en skyldighet att ta 6ver betalningsansvaret fér A-Trains leasingfinansiering
om A-Train inte klarar sina ekonomiska ataganden och tvingas lamna
projektet. Detta innebdr att staten inte riskerar att std utan tag i en sadan
situation. A-Banans skyldighet att ta 6ver A-Trains tag motsvarar enligt
Riksrevisionens bedémning en finansiell garanti, dvs. ett atagande att 6verta
betalningsskyldigheten for leasingavtalet®. Enligt A-Trains arsredovisningar
beraknas anskaffningsvardet for de tdg som leasas till 730 miljoner kronor.
A-Train betalar fér narvarande en arlig leasingavgift pa 41 miljoner kronor.

Forsta gdngen detta dtagande redovisades 6ppet var i A-Banans
arsredovisning for 2001. Atagandet har 4ven redovisats i Banverkets och
Luftfartsverkets arsredovisningar. | budgetpropositionen fér 2003 skriver
regeringen att A-Banan enligt projektavtalen "under vissa férutsattningar
kan komma att Gverta tagsatten och darmed ocksa aterta trafikeringsratten”.
Enligt regeringen kan detta innebara ekonomiska konsekvenser for dgarna
och att Luftfartsverket kan komma att hemstilla om tiackning av dessa
kostnader fran staten. Varken A-Banan eller dess dgare har redovisat nagon
uppskattning av vad det kan komma att kosta staten att ta Gver
betalningsansvaret fér A-Trains tag.

%5 Under varen 2004 avslutade Riksrevisionen granskningen Den statliga garantimodellen (RIR
2004:4). En finansiell garanti definieras som ett dtagande att 6verta betalningsskyldigheten for
nagon annan. En statlig garanti innebir att staten tar pa sig ett betalningsansvar, ett ansvar som
uppstar férst om och nir den som egentligen ir betalningsansvarig inte kan fullgéra sina
ataganden.
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Atagande 2 — uppskjuten hyra

Riksrevisionen kan konstatera att det ar svart fér en utomstaende att bilda
sig en uppfattning om villkoren fér den ekonomiska subvention det innebar
att A-Train givits majlighet att skjuta upp hyresinbetalningar fér omraden pa
Stockholms central och Arlanda flygplats®. | det avtal som regeringen redo-
visade for riksdagen i proposition 1993/94:213 framgick att A-Train ska
betala féljande ersattning for nyttjanderatten till omraden pa Arlanda och
Stockholms central:

e Hyran pa Stockholms central ska uppga till ett fast belopp om
14 miljoner kr per ar samt en arlig rorlig del motsvarande 2 kronor
for varje flygpendelpassagerare utéver 7 miljoner passagerare per ar.
e Hyran for flygplatsomrade pa Arlanda ska besta av ett fast belopp om
4 miljoner kr per ar samt 65 kr per kvadratmeter ovan jord och en
ersittning motsvarande vad andra betalar for byggnader m.m.

Efter det att villkoren redovisades fér riksdagen har A-Train givits ritt att
skjuta upp hyresbetalningarna fér de foérsta sju ar som anlaggningen ar i
drift. Dérefter ska hyresskulden amorteras linjart under de foljande sju aren.
Detta har inte redovisats 6ppet. A-Train betalar inte nagon ranta for hyres-
skulden. Den uppskjutna hyran bidrar till att starka likviditeten i A-Train. Det
finns en koppling mellan A-Trains skuld till A-Banan och staten genom att A-
Banan har motsvarande hyresskulder till Luftfartsverket och Jernhusen AB
(tidigare Affarsverket SJ).

Mojligheten att skjuta upp hyran pa Stockholms central motsvarar enligt
Riksrevisionens bedé6mning ett rantefritt [an som &kar linjart under sju ar till
ett slutligt varde av 70 miljoner kronor.

A-Train har ifragasatt ersittningen enligt projektavtalet for upplatelsen
av flygplatsomradet”. Under 2003 enades man om nya villkor fér hyran pa
Arlanda. Givet uppgifter i A-Banans arsredovisning fér 2003 kan den upp-
skjutna hyran pa Arlanda under perioden 20002003, efter den triffade
uppgérelsen, uppskattas till ca 2,5 miljoner kronor per ar. Det 4r 1,5 miljoner
kronor mindre 4n det fasta beloppet i det hyresvillkor som redovisades fér
riksdagen 1994. Uppgoérelsen innebar att A-Train kunde aterféra reserve-
ringar for hyreskostnader motsvarande 25 miljoner kronor®.

* | A-Banans arsredovisningar anges att bolaget har framtida hyresataganden "gentemot S, numera
Jernhusen AB, och Luftfartsverket avseende hyra fér flygplatsomradet och omrade pa Stockholms
central”. Omfattningen av dessa framtida hyresataganden har inte redovisats. Bolaget anger att
beloppen dr av visentlig storlek men att de ej har skuldférts da A-Banan ska betala samma
ersittning till Luftfartsverket och Jernhusen som A-Banan enligt projektavtalet erhaller av A-Train.
Det framgér inte av Luftfartsverkets och Jernhusen AB:s arsredovisningar att man férbundit sig att
skjuta upp hyresinbetalningar i sju ar.

37 A-Banan 2003.

38 A-Train 2004.
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| A-Banans bokslut gar det att f6lja hur A-Banans fordran f6r hyra pa
Arlanda och Stockholms central byggts upp fram till 2003. | diagram 1 nedan
redovisas hur fordran dndrats under dren 2001-2003 f6r hyra pa Arlanda
respektive Stockholms central.

Diagram 1. Statens fordringar fér uppskjuten hyra 2000-2003 (Mkr)
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Kélla: A-Banans drsredovisningar 2001-2003. Beloppen fér 2001 och 2002 redovisades som langfristig del av
icke tvistig hyra och fér 2003 som langfristig hyra.

| anslutning till att parterna triffade en uppgérelse om andrade villkor
for A-Trains hyra pa flygplatsen traffades dven en 6verenskommelse om att
reglera krav pa ersattning fér handelser i samband med byggandet av an-
laggningen®. Av A-Trains arsredovisningar framgar att bolaget framfort
ersittningsansprak till ett varde av 109 miljoner kronor®. A-Banan har stillt
krav pa ersattning fran A-Train for bl.a. kostnader fér kade kontrollinsatser.
Omfattningen av A-Banans krav har inte redovisats offentligt. Enligt upp-
gifter i Dagens Industri innebar uppgérelsen att ersattningen skulle uppga
till 30 miljoner kronor inklusive moms*. Kostnaderna fér uppgérelsen har
betalats av A-Banan som fatt ersittning for kostnaderna av Banverket och
Luftfartsverket.

3% A-Train 2004.
0 A-Train 2002.
I Dagens industri 5 december 2003.
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Den l6pande redovisningen av statens risker i
samfinansieringsprojektet

A-Banans analys och redovisning av risker

Riksrevisionen har gatt igenom de riskanalyser A-Banans VD redovisar for
bolagets styrelse. Genomgangen visar att bolagets riskanalyser bestar i en
utforlig genomgang av olika risker som bolaget ar utsatt fér. A-Banans
riskanalyser offentliggérs inte. De innehaller delvis information av affars-
massig karaktdr. Den information som A- Banan offentliggér om hur
projektet utvecklas aterfinns i bolagets arsredovisning. Redovisningen gérs
utifran de krav som aktiebolagslagen och redovisningslagen stiller pa ett
aktiebolags redovisning. | férvaltningsberittelsen redogér bolaget for viktiga
handelser som intriffat under aret samt risker som bolaget ar utsatt for.
Redovisningen av risker i arsredovisningen beskriver 6versiktligt i huvudsak
de stdrre risker som bolaget enligt de interna riskanalyserna dr exponerat for.
Diremot ges inte tillrdcklig information for att lasaren ska kunna fa en
samlad bild av den risk som staten ar exponerad for. Det gar t.ex. inte att
bilda sig en uppfattning om vilka ekonomiska konsekvenser de olika risker
som redovisas kan fa for staten.

Ingen samlad information om risker fran regeringen och dess
myndigheter

Regeringen och dess myndigheter redovisar arligen viss information om
statens ataganden och risker i samfinansieringsprojektet som riksdagen kan
ta del av. Myndigheternas redovisning gérs mot bakgrund av de krav som
stélls pa myndigheternas arsredovisningar. Informationen ar inte tillracklig
som ett underlag for att folja utvecklingen av statens samlade mal,
ataganden och risker.

Den information riksdagen far fran regeringen rérande Arlandabane-
projektet avser A-Banan. En arlig redovisning gors i regeringens redogérelse
for foretag med statligt 4gande och i budgetpropositionen. Som underlag for
denna rapportering begir Naringsdepartementet in information om
A-Banans verksambhet enligt fastlagda rapportmallar. | huvudsak bestar
informationen i skrivelsen av en redovisning av vilka uppgifter bolaget har.
Nagon redovisning av statens samlade ataganden och risker i samfinan-
sieringsprojektet gors inte.

| Banverkets och Luftfartsverkets arsredovisningar fér 2003 redogér
myndigheterna for hur samfinansieringsprojektet ar uppbyggt, vilken uppgift
A-Banan har samt ataganden som respektive myndighet har inom projektet.
Luftfartsverkets arsredovisning innehaller den mest utforliga beskrivningen
av risker och ataganden. Av denna framgar
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e att Banverket och Luftfartsverket stallt ut en obegransad kapitaltdck-
ningsgaranti fér A-Banan med stdd av ett riksdagsbeslut,

e att avtalen mellan A-Banan och A-Train séger att de kommersiella och
tekniska riskerna i projektet bars av A-Train,

e att Luftfartsverkets risk i projektet bestar av atgirder av A-Banan eller
av verket sjdlvt som har paverkan pa verksamheten,

e att Luftfartsverket som agare till A-Banan indirekt kan paverkas vid
problem i projektet,

e att A-Banan under vissa férhallanden kan komma att aterta radigheten
Over jarnvagsanlaggningen och av sex av A-Trains tag om projektets
ekonomiska utveckling inte blir tillfredsstillande. Att A-Banan i sa fall
atminstone under en 6vergangsperiod maste svara for driften av
jarnvagsanlaggningen och flygpendeltrafiken for att sikerstalla att
trafiken kan fortsitta utan avbrott,

o att flygpendelns framtida marknadsposition ar avgérande for projektets
ekonomiska utveckling,

e att A-Trains férutsattningar att fullgéra sina ataganden forbattrats som
en f6ljd av den refinansiering som genomférts av bolagets skulder 2004
och att en ny refinansiering kommer att genomféras inom en femars-
period.

Av Riksgaldskontorets arsredovisning for 2003 framgar att villkorslanet
till A-Train &r ett 1an med kreditrisk vars aterbetalning sker i form av vinst-
delning och att aterbetalningen ddrmed ar beroende av trafikutvecklingen pa
Arlandabanan. Vidare framgar att jarnvagen sedan starten gatt med forlust
och att det sedan 2001 minskade passagerarunderlaget pa Arlanda medfor
en anstrangning pa A-Trains kassafléde. Riksgildskontoret redovisar att man
i bérjan av 2004 godkinde en refinansiering och forsiljning av A-Train.
Enligt myndighetens bedémningar férsamrades inte férutsattningarna fér
aterbetalningen av villkorslénet av affiren. Aven om refinansieringen inte
|6ser A-Trains grundlaggande problem med fér fa resande ger den, enligt
Riksgildskontoret, en viss respit for bolaget att klara den ndrmaste perioden
i avvaktan pa en mer gynnsam utveckling av de faktorer som paverkar
bolagets resultat.

Uppfoljning av finansiell utveckling

Oklarheter rérande uppfoljning och redovisning av villkorslanet

Riksdagens beslut om att ge A-Train ett ekonomiskt stéd i form av ett
villkorslan pa 1 miljard kronor innebér att staten bér en kreditrisk fér detta
lan. Budgetlagen innehaller ingen tydlig reglering av hanteringen av lan med
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kreditrisk vilket, enligt Riksgéldskontoret, leder till oklarheter om hur
kreditrisker ska hanteras och redovisas i statsbudgeten®.

Av de intervjuer som genomforts med Riksgéldskontoret framgar att
myndigheten tolkat sin huvuduppgift vad galler villkorslanet som att
administrera lanet — inte att bevaka vilka mojligheter staten har till
aterbetalning av villkorslanet. Enligt Riksgaldskontoret har myndigheten
varken mandat eller majlighet att géra en korrekt bedémning av statens
mojligheter att aterbetalning av villkorslanet. For att géra detta kravs enligt
Riksgaldskontoret tillgang till uppgifter om samfinansieringsprojektets
utveckling som endast A-Banan har tillgang till.

Foretradare for Riksgaldskontoret har vidare uppgivit att man uppfattat
att det aligger A-Banan att for statens rikning svara fér uppféljningen av
samfinansieringsprojektets ekonomiska utveckling och att detta innefattar
ett ansvar for att folja aterbetalningen av det statliga villkorslanet. Som stod
for denna bedémning har bl.a. anférts att A-Banan i sina arsredovisningar
angett att en av bolagets uppgifter ar att f6lja aterbetalningen av villkorslanet
samt att regeringen i sin redogérelse for féretag med statligt 4gande angivit
att A-Banan f6ljer upp aterbetalningen av villkorslanet.

| de intervjuer som gjorts med foretradare fér A-Banan har bolaget
beskrivit sitt ansvar for villkorslanet pa ett annat satt: A-Banan har inget
formellt ansvar for att félja upp aterbetalningen av villkorslanet men har
frivilligt tagit pa sig en uppgift att informera Riksgaldskontoret om for-
hallanden som kan paverka aterbetalningen av villkorslanet. | A-Banans
arsredovisning for 2003 har beskrivningen av bolagets uppgifter rérande
villkorslanet d@ndrats. Dar anges att det hor till bolagets uppgifter att "halla
Riksgaldskontoret som ansvarar for det statliga villkorslanet informerat om
férhallanden som paverkar aterbetalningen av lanet”. Det 4r Riksgaldskon-
toret och inte A-Banan som tecknat avtal om villkorslanet med A-Train.

Enligt A-Banans bolagsordning ska A-Banan utféra kontroll av driften av
jarnviagen samt driften av jarnvagstrafik mellan Stockholm—Arlanda flygplats
och Stockholms central. Riksrevisionen bedomer att detta i strikt mening
inte kan tolkas som att regeringen givit bolaget ansvar fér att folja A-Trains
finansiella utveckling.

Hur redovisas statens fordran

| proposition 1993/94:213 gjorde regeringen bedémningen att férutsatt-
ningarna for staten att erhalla aterbetalning av villkorslanet med férrintning
var goda. | A-Banans arsredovisning fér 1995 redovisades att staten be-
raknades erhalla en vinstdelning fran projektet i form av aterbetalning av
villkorslanet med bérjan 2014. Statens avkastning pa villkorslanet

“2 Riksgaldskontoret 2004c.
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beraknades da reellt till 0,89 %. Den nominella avkastningen beraknades till
3,89 %. Varken Riksgaldskontoret eller A-Banan har gjort nagon
motsvarande redovisning av prognoserna over statens majligheter att fa
aterbetalning av villkorslanet fran det att anldggningen togs i bruk fram till
dess att Riksgaldskontoret redovisade sin delarsrapport for forsta halvaret
2004. Av delarsrapporten framgar att statens vinstdelning i nominella
termer nu beriknas uppga till 1,4 miljarder kronor och att aterbetalningen
av villkorslanet beraknas bérja 2026.

| arsredovisningen fér staten 2003 upptas villkorslanet och andra
liknande fordringar till nominellt belopp. Fram till delarsbokslutet f6r 2004
har Riksgéldskontoret i sin balansrikning redovisat att man har en langsiktig
fordran pa A-Train som uppgar till ett virde av 1 miljard kronor. Virderingen
av villkorslanet har bl.a. baserats pa det faktum att rantan pa lanet betalas av
Banverket och inte av A-Train.

Om statens vinstdelning blir st6rre dn 1 miljard kronor ska Gverstigande
del aterbetalas till det anslag varifran Banverket betalar rintan till Riksgélds-
kontoret. Det har inte gjorts nagon redovisning av statens mojligheter att
erhalla aterbetalning av dessa rantekostnader i den statliga redovisningen.

| revisionen av Riksgaldskontorets bokslut for 2003 som avslutades
varen 2004 riktade Riksrevisionen kritik mot det satt pa vilket Riksgalds-
kontoret redovisade vdrdet av sin fordran pa A-Train och andra fordringar
med kreditrisk. Riksgéldskontoret fick en invandning i revisionsberattelsen.
Detta motiverades med att Riksgildskontoret inte foljt gillande redovis-
ningsregler da myndigheten varken gjort individuell vardering av ford-
ringarna med beaktande av eventuella nedskrivningsbehov eller limnat
kompletterande information som gér det majligt for lasaren att sjalv
bedéma om virdet pa de redovisade tillgangarna avviker fran vad som
redovisats i balansrikningen. Riksgildskontoret beslutade med anledning av
detta att redovisa den férvintade férlusten fér lan med kreditrisk i delars-
rapporten for 2004. Av delarsrapporten framgar att man bedémer att
ungefar goo miljoner kronor av lanet kommer att betalas tillbaka till
Riksgaldskontoret och att det darfor finns ett nedskrivningsbehov fér lanet
motsvarande 100 miljoner kronor. Riksgildskontoret har tidigare i en bilaga
till Riksgdldskontorets Garanti- och kreditrapport 2003 stilld till Finansde-
partementet redovisat en bedémning att risken var betydande att lanet
kunde behéva skrivas ned.

Modell fér ekonomisk uppféljning av samfinansieringsprojektet har inte
utnyttjats fullt ut

| enlighet med Arlandabaneavtalen har en ekonomisk modell konstruerats
for uppfoljning av samfinansieringsprojektet. A-Train gér normalt tva ganger
per ar en korning av den ekonomiska modellen som A-Banan och Riksgalds-
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kontoret har ratt att ta del av. Modellen kan fortlépande uppdateras med
savil faktiska utfall som framtidsprognoser for att kunna ge sakra prognoser
avseende projektets ekonomiska utveckling®. Detta forutsatter dock, enligt
Riksrevisionens bedémning, att modellen bygger pa rimliga antaganden om
framtida intakter och kostnader.

Modellen gor bl.a. prognoser av nir aterbetalningen av det statliga
villkorslanet beriknas starta. A-Banan och Riksgaldskontoret har uppgivit att
man inte gatt igenom nagra fullstandiga kérningar av den ekonomiska
modellen efter det att refinansieringen 1999 genomférdes fram till dess att
beslut skulle fattas om 2004 ars refinansiering. De har noterat férandringar i
tidpunkten fér nar aterbetalningen av villkorslanet beriaknas bérja. Enligt
uppgift har de inte I16pande granskat de antaganden som gjorts om framtida
intakter eller kostnader i modellen. Det betyder att de mojligheter som den
ekonomiska modellen ger fér att bedéma projektets kommersiella utveckling
och att géra en kvalificerad bedémning av statens méjligheter till aterbet-
alning av villkorslanet inte utnyttjats fullt ut. | samband med refinansie-
ringarna har modellen anvints for att kontrollera vilka effekter pa projektet
och pa aterbetalningen av villkorslanet som de féreslagna dndringarna i
laneavtalen innebar.

Slutsatser rérande aterrapportering av dtaganden och
risker

Utlovad redovisning av statens ataganden uteblev

Vid riksdagens beslut om att godkinna principerna fér samfinansierings-
projektets genomférande angavs att en redovisning av de slutgiltiga statliga
atagandena skulle lamnas till riksdagen nér avtal traffats mellan A-Banan och
den privata motparten. Regeringen har dnnu inte [amnat en sadan redo-
visning till riksdagen.

Samfinansieringsprojektet regleras i avtal mellan parterna. Riksdagen
har godkant inriktningen av fyra avtal. Dessa avtal kompletteras med
ytterligare avtal. A-Banan ar for statens rikning fér ndrvarande part i ett
4o0-tal avtal.

Riksrevisionen kan konstatera att de avtal A-Banan, med regeringens
godkdnnande, slot med A-Train infor projektstarten pa nagra viktiga punkter
kom att innebara ett 6kat statligt dtagande i férhallande till vad som redo-
visades till riksdagen:

43 A-Banan 1995.
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e A-Train har rétt att skjuta upp betalning av hyra pa Stockholms central
och Arlanda flygplats fér de forsta sju aren som jarnvagen trafikeras.
Vidrdet av den rintefria skulden kan uppskattas till knappt 9o miljoner
kronor efter sju ar.

e Staten har en skyldighet och rittighet att ta 6ver de sex tdg som A-Train
leasar av Nordea om bolaget inte fullgér sina ataganden. Detta kan jam-
stillas med en finansiell garanti.

Staten dr exponerad for en betydande del av samfinansieringsprojektets
affairsmissiga risker

Om - hypotetiskt —A-Train skulle ga i konkurs och bolagets langivare viljer
att avsta fran att ta dver driften av anlaggningen atergar trafikeringsratten till
A-Banan. Staten skulle darmed fa tillgang till anlaggningen utan att betala for
den del av investeringen som finansierats utanfér statsbudgeten.

| nulaget r statens finansiella risk stérre an den A-Trains dgare tar.
A-Train séldes under varen 2004. Den nya dgaren betalade 70 miljoner
kronor for bolaget och 6vertog ataganden fran bolagets tidigare agare for
motsvarande 330 miljoner kronor. Statens finansiella risk i samfinansierings-
projektet utgérs av ett villkorslan till A-Train pa 1 miljard kronor. Aterbetal-
ningen av lanet dr beroende av att A-Trains verksamhet gar med vinst.
Vidare har staten fordringar pa A-Train for uppskjuten hyra for Arlanda och
Stockholms central. Denna fordran uppgar nu till ca 60 miljoner kronor.

Staten har varit en stor finansiir av A-Train

Riksrevisionens granskning visar att staten fram till férsiljningen av A-Train
varen 2004 pa olika sitt svarat fér en betydande andel av det kapital som
A-Train lanat for att finansiera sin verksamhet. Under 2003 svarade
Riksgildskontoret, Svensk Exportkredit och Nordiska investeringsbanken
(som till 38 % 4gs av svenska staten) for ca 1,8 av de 2,2 miljarder kronor
som A-Train lanat av andra langivare @n sina dgare. Dartill kommer att det
statligt heldgda aktiebolaget Vattenfall som delagare satsat 120 miljoner
kronor (20 %) av A-Trains aktiekapital. Enligt uppgifter fran A-Banan om
refinansieringen 2004 ingar numera inga statligt 4gda banker eller organisa-
tioner bland dem som lanat ut pengar till A-Train. Riskexponeringen har
saledes minskat i denna del. Riksrevisionen kan emellertid konstatera att
nagon samlad redovisning av statens exponering for projektets kommersiel-
la risker inte redovisats.

Bristande redovisning av villkorslanet till A-Train

Uppféljningen av det statliga villkorslanet har enligt Riksrevisionens
bedémning varit bristfillig. Det har funnits oklarheter rérande ansvars-
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férdelningen mellan Riksgildskontoret och A-Banan vad giller ansvaret for
att félja och bevaka statens fordran pa A-Train. Dessutom finns det oklar-
heter om hur lan med kreditrisk ska redovisas. Riksrevisionen kan konstatera
att

e riksdag och regeringen inte fatt information om hur majligheterna till
aterbetalning av det statliga villkorslanet paverkats av projektets svaga
affirsmissiga utveckling,

e virdet pa Riksgaldskontorets fordran pa A-Train har redovisats utan
att eventuellt nedskrivningsbehov beaktats,

e den fordran staten har pa A-Train i form av aterbetalning av de réntor
Banverket betalar pa villkorslanet inte redovisats i den statliga redo-
visningen.

Riksrevisionen har, under denna gransknings gang, i sin arliga gran-
skning avseende 2003 kritiserat Riksgaldskontorets nominella redovisning av
villkorslanet. Fran och med 2004 ars delarsrapport redovisar Riksgaldskon-
toret A-Trains lan med beaktande av férvantad kreditforlust. Dessutom
redovisas nar aterbetalningen av lanet berdknas starta. Darmed framgar
numera att fér narvarande det finns ett nedskrivningsbehov motsvarande
100 miljoner kronor fér lanet och att aterbetalningen av lanet beriknas starta
2026 och inte 2014 sasom det angavs i samband med projektstarten.

Kostnader for kreditrisker synliggérs inte

Riksgéldskontoret avr apporterade dren 2000 och 2002 ett uppdrag fran
regeringen att lamna forslag om hur lan till naringslivet bor hanteras med
avseende pa bl.a. virdering av kreditrisk och ansvarsférdelning. Forslagen
innebdr i stort att den statliga lanegivningen bor laggas om i enlighet med
principer och regler gillande fér den statliga garantigivningen samt att
kreditrisker vdrderas och prissatts med avgifter for kreditrisk inbetalade pa
ett rantebdrande konto. Darigenom skulle enligt Riksgaldskontoret kost-
naderna for kreditrisken synliggéras och lan utanfor statsbudgeten kunna
riskhanteras utan att framtida utgiftsmassor byggdes upp utanfér utgifts-
takets prévning.

Riksrevisionen har inte granskat konsekvenser av férslaget inom ramen
for denna granskning och kan inte har uttala sig om dem. Férslaget inne-
haller emellertid [6sningar som atgardar vissa problem som iakttagits
rérande A-Trains villkorslan. Dessa problem sammanhidnger med upp-
féljning, vdrdering och samlad bedémning av statens risk. Fér A-Trains lan
tas inga kreditriskavgifter ut. Ingen statlig akt6r har ett uttalat ansvar for att
gbéra en bedémning av statens samlade risk. Eventuella kreditférluster
saknar tackning inom utgiftstaket. Riksgéldkontoret skulle enligt férslaget
fa till uppgift att bevaka och belysa de risker som statens sammantagna
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kreditgivning medfor. Vidare skulle myndigheten vardera och prissitta
kreditrisken for statens risk och inte som i dag endast fér att beakta Riks-
galdskontorets risk med hansyn till att Banverket betalar rantan pa lanet.
Villkorslanet dr saledes ett exempel pa de problem som behandlas i
Riksgéldskontorets rapport.
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5.1

Transportpolitiska intressen

| detta kapitel beskrivs och analyseras i vilken utstrackning riksdagen fatt
information om Arlandabaneprojektets samhallsekonomiska och transport-
politiska utveckling. Kapitlet bygger till stora delar pa ett underlag som Vag-
och transportforskningsinstitutet tagit fram pa uppdrag av Riksrevisionen.

Riksdagens beslut avseende transportpolitiska mal

Riksdagen har fattat beslut om jarnvagsforbindelsen till Arlanda (Arlanda-
baneprojektet) vid flera tillfallen*. Investeringen kom att delas upp i tva
delar: Utbyggnaden av ett fyrspar mellan Stockholms central och Rosersberg
som finansierats helt av staten. Strickan Rosersberg-Arlanda-Odensla och
stationer pa Stockholms central och pa Arlanda som finansierats som ett
samfinansieringsprojekt mellan staten och niringslivet.

Transportpolitiska mal

Under perioden 19881994 da riksdagen fattade beslut om att bygga en
jarnvagsanslutning till Arlanda var det 6vergripande transportpolitiska malet,
enligt 1988 ars transportpolitiska beslut, att "erbjuda medborgarna och
naringslivet i landets olika delar en tillfredsstallande, saker och miljévanlig
trafikforsérjning till lagsta samhillsekonomiska kostnad”. Sedan 1998 ars
transportpolitiska beslut 4r det 6vergripande malet for transportpolitiken att
"sdkerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transport-
forsérjning for medborgarna och néringslivet i hela landet”.

Enligt 1988 ars transportpolitiska beslut var en framtradande transport-
politisk princip att "planeringen av investeringar och underhall ska ske pa
samhillsekonomiska grunder”.

Nar riksdagen 1991 stallde sig bakom regeringens forslag om att en
jarnvagsforbindelse skulle byggas till Arlanda motiverades detta med att
investeringen var samhillsekonomiskt I16nsam. | proposition 1990/91:87
angavs att satsningen skulle leda till battre férutsattningar fér 6kad ekono-
misk tillvaxt. | malet om samhallsekonomisk I6nsamhet ryms &dven att jarn-
vagsforbindelsen till Arlanda ska generera miljévinster genom att bidra till
minskad bil och busstrafik. | proposition 1992/93:176 motiverades inve-
steringen som "ett angelaget projekt av flera orsaker. Inte minst miljoskal
talar for en val fungerande och saker 16sning pa trafikproblemen mellan
huvudstaden och flygplatsen”.

* Beslutsprocessen beskrivs mer utférligt i bilaga 1.
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Den 15 augusti 1991 fattade regeringen beslut om tillstand for Luftfarts-
verket att bygga och driva en tredje landningsbana pa Arlanda flygplats.
Regeringsbeslutet eslutet fattades enligt den davarande naturresurslagen,
och tillstandet villkorades med att landningsbanan fick tas i drift forst nar
en jarnvagsforbindelse dppnats for trafik mellan Stockholm och Arlanda.
Beslutet innebdr att utslappen av kvaveoxider och koldioxid fran flygverk-
samhet och marktransporter inte bor dverstiga 1990 ars nivaer®. Av
Luftfartsverkets Miljérapport 2003 Stockholm Arlanda flygplats framgar att
Luftfartsverket utnyttjade ca 85 % av dessa utslappsgrinser under 2003.

Riksdagens beslut om samfinansieringsprojektet har frimst berért malet
om att investeringen delvis skulle finansieras med privat kapital. Riksdagens
beslut om genomférandet av samfinansieringsprojektet innebar inte att det
6vergripande transportpolitiska malet om att erbjuda medborgarna en till-
fredsstallande, siker och miljévanlig trafikférsérjning till lagsta samhallseko-
nomiska kostnad upphérde att galla for den samlade investeringen. Vid det
senaste beslutstillfillet angav regeringen i proposition 1993/94:213 att en
forutsattning for Arlandabaneprojektet varit att det skulle vara samhalls-
ekonomiskt motiverat men ocksa att trafikeringsunderlaget skulle vara stort
nog for att medge féretagsekonomisk Iénsamhet.

| propositionen angav regeringen féljande mal fér vilka transportpoli-
tiska effekter byggandet av Arlandabanan skulle leda till:

e Byggandet av Arlandabanan kommer att knyta samman det svenska
jarnvigssystemet med Sveriges storsta flygplats. Darmed ges goda
mojligheter att integrera tagtrafiken fran landets olika delar med
nationella och internationella flygférbindelser. Den planerade
utbyggnaden av jarnvigar i Milardalen och i sédra och mellersta
Norrland kommer darmed att ges goda méjligheter att trafikeras
med tag som angér Arlanda flygplats.

e Arlandabanan och Ostkustbanan kommer ocksa att trafikeras med en
tagpendel. Tagpendeln beriknas i hogtrafik att ha en frekvens om minst
6 tag per timme i vardera riktning samt med en restid om ca 21 minuter i
respektive riktning.

Av propositionen framgar regeringens bedémning att vissa av de be-
stimmelser som reglerar tagtrafiken till och fran Arlanda kan uppfattas som
konkurrensbegransande men att dessa begransningar var nédvéandiga for
projektets genomférande.

Regeringen bedémde i proposition 1993/94:213 att en samfinansiering
av utbyggnaden av Arlandabanan medgav en mdjlighet att vidareutveckla

* Arlandas tredje bana togs i drift den 17 april 2003. Luftfartsverket har ansskt hos regeringen om
andring av villkoren for Arlandas s.k. avgastak men fatt avslag enligt myndighetens arsredovisning
fér 2002.
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den svenska jarnvagsmodellen. Samfinansieringen skulle "skapa férnyelse,
forandring och effektivitet inom jarnvagssektorn” genom att bryta det etable-
rade monstret mellan tillverkare, upphandlare, férvaltare och operatérer.
Vidare skulle samfinansieringslésningen skapa majligheter att fa nya aktorer
pa marknaden som var villiga att préva nya utformningar av anlidggningar
och nya typer av driftsorganisationer.

Trafikutskottet uttalade i samband med riksdagens beslut att godkdnna
regeringens proposition 1993/94:213 att Arlandabanan var ett viktigt trans-
portpolitiskt projekt och att det var angelaget att kollektiva trafiksystem som
tag och flyg knyts samman. Genom detta skulle enligt utskottets bedémning
forutsattningar ges for ett effektivt resursutnyttjande och for att varje
transportgren kan utnyttjas dar den har bast forutsattningar. Genom att
regeringen foreslog att banan skulle utgéra en lank fér den genomgaende
tagtrafiken bedomde utskottet att riksdagens krav pa att banan ska spela en
viktig roll fér den nationella trafikférsérjningen kunde tillgodoses. Vidare
forutsatte Trafikutskottet "att effektiva och samordnade trafiklésningar skulle
kunna byggas for saval lokal, regional som nationell tagtrafik”. Detta skulle
enligt utskottet skapa goda majligheter att "integrera tagtrafiken fran landets
olika delar med nationella och internationella flygplatser. Jarnvigarna i
Milardalen och i sédra och mellersta Norrland skulle genom byggandet av
Arlandabanan ges goda férutsittningar att trafikeras med tdg som angér
Arlanda flygplats*”.

lakttagelser rérande transportpolitiska mal

De transportpolitiska mal som formulerats fér Arlandabaneprojektet ar
overgripande och inte sarskilt tydliga. Trots att den avgjort viktigaste faktorn
for det transportpolitiska malet om samhillsekonomisk [6nsamhet &r
resandeutvecklingen, finns inte nagon tydligt formulerad malsattning for
denna. En prognos &ver flygpendeltrafikens utveckling redovisades i
proposition 1993/94:213 och lag till grund fér riksdagens beslut om de
grundldggande principerna i samfinansieringsprojektet. Daremot redo-
visades ingen prognos 6ver hur stor andel av marktransporterna till och
fran Arlanda som tagtrafiken beraknades utgéra.

| proposition 1993/94:213 bedémde regeringen att Arlandabanan skulle
ge ett effektivare lokalt, regionalt och nationellt transportsystem. Hur ut-
vecklingen av den lokala, regionala och nationella tagtrafiken foérvantades bli
redovisades inte. Den malkonflikt som kan finnas mellan den privata
motpartens intresse av att géra en foretagsekonomisk vinst och statens

6 Bet. 1993/94:TU36.
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intresse av att jirnvagen trafikeras av andra operatorer dn A-Train
analyserades inte narmare i propositionen.

Bristande beslutsunderlag

En framtradande transportpolitisk princip for planeringen av trafikens
infrastruktur dr att na basta samhallsnytta inom givna ekonomiska ramar.
For att kunna rikna pa samhallsnyttan gors samhallsekonomiska kalkyler?.
Riksdagens beslut 1991 om att en jarnvagsférbindelse skulle byggas till
Arlanda grundades bl.a. pa en samhillsekonomisk analys som Banverket
utfort.

Fran 1991 och fram till 1995 d& A-Banan och A-Train sl6t avtal om vill-
koren for samfinansieringsprojektet gjordes ytterligare utredningar om
banans utformning och dess finansiering. | fokus fér dessa utredningar stod
samfinansieringsprojektets foretagsekonomiska férutsattningar, dvs. den
efterstravade privata samarbetspartnerns maojligheter att fa avkastning pa
satsat kapital. Nagon samhillsekonomisk kalkyl har inte gjorts av det projekt
som kom att genomféras*. Den genomforda investeringen skiljer sig i flera
centrala avseenden fran den investering som Banverket fann samhillsekono-
miskt lonsam. Det giller bade investeringens utformning och villkoren fér
banans trafikering.

| det beslutsunderlag som redovisades infor riksdagens beslut belystes
fordelarna med att genomféra ett samfinansieringsprojekt, dvs. att den
privata motparten delvis finansierar investeringen samt trafikerar och
underhaller Arlandabanan. Daremot redovisades ingen analys av konse-
kvenserna av att konkurrensen for tagtrafik till och fran Arlanda begransades
i avtalen mellan A-Train och A-Banan. Darmed gick det inte att infor beslutet
géra nagon uppskattning av de samhallsekonomiska kostnadskonsekven-
serna av att tillgodose den privata motpartens intressen av att géra en
foretagsekonomisk vinst.

Trafikutvecklingen 6verskattades

Under det beredningsarbete som féregick riksdagens beslut 1991 om att en
jarnvagsférbindelse skulle byggas till Arlanda och de dirpé féljande riksdags-
besluten har bade Banverket och regeringen redovisat prognoser 6ver den
framtida passagerarutvecklingen pa Arlandabanan. Prognoser redovisas
tillsammans med verkligt trafikutfall i tabell 1 nedan.

7 Trafikutskottet 2003 /04:URDA4.
8 Riksdagens revisorer 2000.
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Tabell 1. Antalet resendrer per ar med Arlanda Express i férhallande till prognos

AR Prognos 6ver antal Prognos éver antal Totalt antal resande
resande (BV 1990) resande (prop. (utfall)
1993/94:213

2000 6 800 000 2100 000

2001 2 900 000

2002 7 200 000 2 750 000

2003 2 550000

2005 7 600 000 5 100 000

2020 10 200 000 7 400 000

Klla: Arsredovisning A-Train 2000-2002 samt information fran marknadsansvarig pa A-Train och
proposition 1993/94:213.

Av tabell 1 framgar att Banverkets och regeringens prognoser kraftigt ver-
skattade trafikutvecklingen pa Arlandabanan. Den faktiska trafikutvecklingen ska
i forsta hand stillas mot regeringens prognos i proposition 1993/94:213 efter-
som denna prognos avser det projekt som kom att genomféras. Regeringen
bedémde att antalet resendrer med flygpendeln ar 2005 skulle uppga till
5,1 miljoner. Under 2003 var antalet resande ca hilften av detta.

En forklaring till avvikelserna mellan utfall och prognos ar att Banverkets
prognos utgick fran att priset for att aka tag skulle ligga i nivd med priset for
att aka flygbuss. Darmed antog man att flygbusstrafiken skulle konkurreras
ut av tagtrafiken. Sa blev inte fallet. En tagbiljett kostar fér narvarande
dubbelt sa mycket som en flygbussbiljett.

En annan férklaring till avvikelserna &r att handelserna i USA den 11
september 2001, utbrottet av sjukdomen SARS m.m. inneburit en nedgang i
flygtrafikens omfattning. Hiandelser av den typen dr omgjliga att prognosti-
sera. | tabell 2 jimférs prognos och utfall f6r aret innan 11 septemberhin-
delsen, dvs. 2000. Jamforelsen visar att antalet flygpassagerare for detta ar
6verskattades med drygt 3 miljoner passagerare (knappt 20 %). | prognosen
over flygtrafikens utveckling antogs att antalet arsresenérer pa Arlanda skulle
6ka med 1,4 miljoner till fljd av att flygpendeln pabérjade sin trafik.
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Tabell 2: Jamférelse mellan prognos ver totalt antal flygresenirer pa
Arlanda redovisad 1990 och utfall (miljoner resenérer)

Prognos; antal flygresenarer

Arlanda Utfall
1988 10,8
2000 21,6 18,3
2001 18,1
2002 16,4
2003 15,1
2020 33,5

Kélla: Prognos — Transportradet (1990). Utfall — www.lfv.se

Luftfartsverket har publicerat en prognos 6ver flygtrafikens utveckling
och antalet anstéllda vid Arlanda flygplats med jamforelsearet 2001*.
Prognosen bygger pa en forvantad tillvaxttakt av antalet resendrer pa 3 % per
ar. Enligt prognosen kommer antalet passagerare pa Arlanda att 6ka fran
18,1 miljoner resenarer ar 2001 till 27,5 miljoner ar 2015 och till 45 miljoner ar
2030. Antalet anstallda vid flygplatsen berdknas 2030 uppga till 39 ooo per-
soner. Skillnaden mellan den gamla och den nya prognosen ir inte stor. Den
nya prognosen innebdr en liknande tillvaxttakt under de kommande decen-
nierna som i den tidigare prognosen. Ar 2003 uppgick antalet resenirer pa
Arlanda till 15,1 miljoner.

Uppféljning och redovisning av transportpolitisk utveckling

Trafikutskottet har framhallit vikten av uppféljning och utvirdering av
genomférda investeringar och en arlig redovisning av statens samtliga
finansiella dtaganden®. | den arliga budgetpropositionen redovisas hur de
transportpolitiska malen utvecklas. Bland annat redovisas effekter av genom-
forandet av sarskilda projekt inklusive samhillsekonomisk I6nsamhet och
effekt for de transportpolitiska malen. Fér jarnvigssektorn bygger redovis-
ningen pa information fran Banverket. Banverket gér ingen sarredovisning av
Arlandabaneprojektet.

Enligt Banverkets regleringsbrev ska myndigheten utféra samhalls-
ekonomiska efterkalkyler efter det att en investering tagits i bruk. Kravet
galler for atgarder dar samhallsekonomiska kalkyler anvants for att motivera
atgdrden. Som redovisats tidigare gjordes det inte ndgon samhallseko-
nomisk kalkyl av investeringen i en jarnvagsanslutning till Arlanda s& som
investeringen kom att utforas.

Det har inte gjorts nagon uppfoljning av i vilken utstriackning de trafik-
politiska mal som formulerats for Arlandabaneprojektet uppfylls. A-Banan

* Luftfartsverkets prognos i PM 8:2003 Marktransporter till Arlanda.
50 Bet. 2000/01:TU16.
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avger inte heller |6pande rapportering av omfattningen av den lokala,
regionala och nationella tagtrafiken till och fran Arlanda flygplats ar fran ar.
Sammantaget innebdr detta att det dr svart att félja hur riksdagens mal om
att knyta samman det svenska jarnviagssystemet med Arlanda flygplats
utvecklas.

A-Trains trafikeringsplikt innebdr att bolaget ska svara for fyra tagrérelser
per timme i vardera riktningen. En viss neddragning ar tillaten under kvall
och natt. A-Trains atagande innebér att bolaget tagit pa sig ett ansvar som
gar utéver de rent kommersiella. | det fall bolaget inte lever upp till sina
ataganden kan A-Banan kriva bolaget pa skadestand.

Enligt uppgifter fran A-Banan till Riksrevisionen sommaren 2004 upp-
fyller A-Train nu, efter vissa initiala svarigheter helt sin trafikeringsskyldighet.
Det ar svart fér en utomstaende att bilda sig en uppfattning om hur val
A-Train hittills levt upp till sin trafikeringsplikt. A-Banan har i sina arsredo-
visningar angivit att A-Train i huvudsak uppritthallit avtalsenlig trafik men att
inskrankningar gjorts under helger®. | arsredovisningen fér 2002 uppger
A-Banan att bolaget inte accepterat inskrankningarna och framfort att
A-Train haft tid pa sig att I6sa problem och svarigheter férknippade med
inkérningsfasen, varfor avvikelser fran det kontrakterade trafikutbudet maste
ske med stéd av en modifiering av projektavtalet. Av A-Banans arsredovis-
ningar framgar ocksa att "det noterats brister i tagens driftsdkerhet och
tillforlitlighet” och att A-Train inte kunnat pavisa en langsiktig forbattring av
tagens tillforlitlighet. Nagon utforligare redovisning av hur vl A-Train levt
upp till sin trafikeringsplikt under dessa ar finns inte att tillga.

Jarnviagens andel av resor till och fran Arlanda

Arlanda Express marknad utgérs framst av resor fran Stockholms innerstad.
Pa denna marknad hade flygpendeln enligt A-Trains arsredovisning fér 2003
en marknadsandel motsvarande 37 %%. Arlanda Express beskrivs av A-Banan
som en mycket uppskattad service av resenirerna. Stockholms Handelskam-
mare och Stockholm Shippers utsag 2002 A-Train till Arets transportforetag.
Vidare har bolaget utsetts till Sveriges punktligaste tagoperatér tre ar i rad®.

| tabell 3 nedan redovisas marknadsandelen fér olika firdmedel fér resor
till och fran Arlanda under aren 1999, 2001, 2003. Uppgifterna i tabellen

3! A-Banan 2000-2003.

52 Luftfartsverkets senaste publicerade uppgifter éver transporterna fran Stockholms innerstad till
Arlanda flygplats &r fran 2000 ars resvaneundersdkning. Flygpendelns marknadsandel av resor till
och fran Stockholms innerstad uppgick enligt denna till 27 % 2000. Efter som det rér sig om tva
olika undersokningar ar det oklart i vilken utstrickning resultatet av de tva undersékningarna ar
jamférbara. Stockholms innerstad kan t.ex. ha definierats olika.

53 A-Train 2004.
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baseras pa Luftfartsverkets resvaneundersékningar vilka grundas pa
intervjuer med avresande passagerare®.

Tabell 3. Marknadsandel fér olika fairdmedel fér resor till Arlanda, 1999, 2001 och 2003
% av samtliga startpunkter

1999 2001 2003

Arlanda Express . 19 19
Annat tag . 4 5

Flygbuss Sthim 24 14 13

Flygbuss Uppsala . 2 2
Annan buss . 4 4
Taxi 23 22 21
Bil 35 35 35
Ovrigt 10 3 4
Ej svar 8 - 0,2

Kélla: PM 4:2001 Kunskapsoversikt Marktransporter Arlanda, Rapport RVU 2001, LFV. Undersékningsdata
frdn Peter Linzér, Lfv, ansvarig for statistik 6ver marktransporter 2004.

Av tabell 3 framgar att Arlanda Express 2003 hade en marknadsandel
motsvarande 19 % och flygbussen ca 13 % av den totala marknaden fér resor
till och fran Arlanda. Vidare framgar att annan tagtrafik dn Arlanda Express
utgdr en blygsam del av den totala marknaden for transporter till och fran
flygplatsen. | huvudsak torde det vara fraga om resendrer som annars skulle
ha flugit till Arlanda men som tack vare fjarrtagsanslutningen viljer att i
stillet dka tdg. Aven om denna del av marknaden 4r blygsam sett till det
totala resandet till och fran flygplatsen ar den av betydelse i jimférelse med
ett annat marknadssegment, namligen den inrikes flygtrafiken. Till f6ljd av
att fjarrtag stannar vid Arlanda forbattras tagets konkurrenskraft i forhallan-
de till inrikesflyget, framfér allt pa de medellanga reseavstand dar det finns
en tydlig konkurrens mellan transportslagen. Detta har ocksa fatt ett genom-
slag i flygresandet. Det totala antalet inrikes flygresor vid narliggande flyg-

3* Resvaneundersdkningen fér ar 2001 har genomférts med enkétundersékningar som riktats till 100
000 avresande resenirer och dir svaren viktas mot totalt avresande. Siffrorna fér 2003 4r mer
osikra darfér att man enbart har anvint ca 1000 observationer. Med andra ord bér man vara
vaksam vid jamférelser mellan aren.
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platser, dvs. mindre dn 40 mil fran Stockholm, har minskat kraftigt medan
trafiken till och fran flygplatser belagna pa langre avstand fran Stockholm i
princip varit oférandrat om man jamfér aren 1998 och 2003.

Bade bil och taxi ligger pa en hégre marknadsandel d@n bade tag och
flygbuss fér samtliga resor till och fran Arlanda 2003. Bil och taxi har som
framgar av tabell 3 bibehallit sin andel av marknaden jamfért med slutet av
1990-talet nir det giller resor pa ldns- och regionalniva.

Kapaciteten pa Arlandabanan &r langt ifran fullt utnyttjad. Enligt
Banverkets beriakningar dr den "konsumerade kapaciteten” pa Arlandabanan
lagre an 60 % f6r de tva timmar da banan dr som mest utnyttjad®.

Ca 16 000 anstillda aker dagligen till och fran sina arbeten vid eller i
anslutning till flygplatsen. Totalt handlar det om ca 7 miljoner arbetsresor
per ar. Enligt A-Trains arsredovisning fér 2003 gjorde flygplatsanstillda
350 000 resor med Arlanda Express under aret. Det innebir att A-Train har
ca 5 % av denna marknad. Resterande 95 % anviander egen bil, flygbuss eller
annan kollektivtrafik. For att géra denna jamférelse rattvisande borde man
dock justera fér den del av marknaden som avser anstallda som bor norr om
Stockholm och som i princip inte har nagot intresse av att aka med flyg-
pendeln.

A-Train ir skyddat mot konkurrerande tagtrafik

De avtal som reglerar villkoren fér konkurrerande tagtrafik pa strackan
Stockholms central-Arlanda har givit A-Train goda moéjligheter att skydda sig
mot konkurrerande tagtrafik. Bolaget har ritt att ta ut avgifter av konkurre-
rande trafik och har méjlighet att begransa konkurrenternas majlighet att ta
upp och limna passagerare®’.

Utbudet av fjarrtagtrafik vid och forbi flygplatsen varen 2004 kan be-
skrivas pa foljande sitt. De tdg som passerade Arlanda kérdes av SJ. Upp-
gifter fran S) sager att mellan 30 0oo och 60 000 pa- och avstigningar sker
varje manad vid Arlanda. Det motsvarar mellan 360 0oo och 720 coo
resande per ar. Tidigare trafikerade dven Connex Arlandabanan. Numera gar
deras norrlandstag via Marsta i stallet fér som tidigare via Arlanda.®® En for-
klaring till denna fordndring av utbudet kan vara de avgifter som tas ut for
att stanna vid Arlanda och for att ta upp och slappa av passagerare.

Det ar vanligt att tdg fran norra Sverige som passerar Arlanda mot
Stockholm endast stannar for att sldppa av passagerare pa Arlanda, dvs.
man tar inte upp passagerare dven om det skulle finnas utrymme f6r det.
Detta kan tolkas som ett utslag av de restriktioner som finns for fjarrtagens

33 Banverket 2004.

%6 16 000%220 arbetsdagar *2= 7 miljoner.

57 Trafikeringsvillkoren beskrivs ndrmare i bilaga 2.
38 www.connex.se.
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5-4

mojligheter att konkurrera med Arlanda Express. Av de sex sju fjarrtag per
timme varen 2004 som under hégtrafik ankom till Arlanda fran norr var det
ca tva tdg som tog passagerare fran Arlanda i riktning mot Stockholm. Mot-
svarande gillde for de norrgdende tag som varje timme ankom Arlanda fran
Stockholm, dvs. endast pa tva av de sex sju tdg som stannade for att ta upp
passagerare var det mojlig att képa en biljett som medgav avstigning pa
Arlanda.

| nedanstaende sammanstillning visas de Intercitytdg och X2000 tag
som en vardag under varen 2004 passerade Arlanda fran norr och som
skulle ha kunnat ta upp resenérer pa Arlanda och slappa av dem vid
Stockholms central.

e Tag fran Uppsala: 18 avgangar av 64 tog upp passagerare®.
e Tag fran Sundsvall: o avgangar av 8 tog upp passagerare.
e Tag fran Gavle: 5 avgangar av 19 tog upp passagerare.

e Tag fran Dalarna: o avgangar av 8 avgangar.

Det bedrivs ingen lokal pendeltagstrafik pa Arlandabanan. A-Banan har
tagit ett antal initiativ for att fa till stand en sadan trafik. Bolaget skriver i
arsredovisningen fér 2000 att man fort diskussioner med Storstockholms
lokaltrafik (SL) om pendeltagstrafik till flygplatsen men att SL visat ett svagt
intresse. Vidare framgar att A-Banan genom en utredning gjord av konsult-
foretaget Inregia AB konstaterat att sadan trafik skulle vara samhillsekono-
miskt lonsam. For ndrvarande finns ett férslag fran SL och Upplands
lokaltrafik (UL) om att etablera pendeltagstrafik till flygplatsen. For att
forslaget ska kunna genomféras kravs att operatérerna kan komma 6verens
och traffa avtal med A-Train om ersittningsnivan for att trafikera
Arlandabanan.

Slutsatser

Byggandet av en jarnvagsférbindelse till Arlanda har motiverats med att
projektet var samhillsekonomiskt I16nsamt. En férutsittning for investe-
ringen var att utbyggnaden skulle finansieras med privat kapital.

Den privata motpartens ersattning for att uppfora en del av jarnvagsfor-
bindelsen till Arlanda utgérs av ratten att bedriva jarnvagstrafik mellan
Stockholm och Arlanda. Av avgérande betydelse for féretagets méjligheter
att klara sina ataganden &r darfor vilket pris man kan ta ut och hur manga
resendrer man far. Féretaget vill ta ut ett pris som ger stérsta mojliga

%% Antalet avgangar mellan Uppsala och Stockholm som passerar Arlanda har minskat i den tidtabell
som giller fér hésten 2004.
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foretagsekonomiska resultat. Behovet av féretagsekonomiska intdkter ar inte
nédviandigtvis beroende av att Arlandabanan byggts inom ramen f6r ett sam-
finansieringsprojekt. Aven en helt statlig finansiering av banan skulle
sannolikt resultera i avgifter. Det dr uppenbart att A-Train, liksom en hypo-
tetisk annan avgiftstagare och samhillet i denna del kan ha motstridiga
intressen.

Ur statens synvinkel innefattar samfinansieringsprojektet en balansgang
mellan tva olika aspekter. A ena sidan slipper staten att sjalv sta fér en del
investeringskostnader, underhallskostnader samt driften av trafiken. A andra
sidan behévde man i gengild ge det privata féretaget forutsattningar att
skapa det 6verskott som krévs for att klara sina ataganden. Att ge det privata
foretaget forutsattningar att skapa ett dverskott eller hypotetiskt vid annan
finansiering ge mojlighet att ta ut avgifter innebar en samhallsekonomisk
risk att den infrastruktur som byggts underutnyttjas.

Samlad analys i férhallande till transportpolitiska principer vigledde ej
beslut om projektet

| det beredningsarbete som foregick regeringens férslag fran 1994 om sam-
finansieringsprojektets genomférande lades ett stort arbete ned pa att hitta
|6sningar som skulle géra det maojligt fér en privat samarbetspartner att fa
avkastning pa satsat kapital. Detta resulterade bl.a. i begransningar av
konkurrerande tagforetags majligheter att utnyttja Arlandabanan under den
45-ariga avtalsperioden. Jarnvagsforbindelsen till Arlanda férvantas dock
dven ge upphov till en rad samhallsekonomiskt positiva effekter, bl.a. en
mindre belastning pa miljon, en sakrare trafiklésning och 6kad tillviaxt.

Enligt de transportpolitiska principer riksdagen faststallt ska planeringen
av trafikens infrastruktur genomféras sa att bista samhallsnytta nas inom
givna ekonomiska ramar. Det gjordes dock ingen samhillsekonomisk kalkyl
av den investering som faktiskt kom att genomféras. Detta dr enligt Riksrevi-
sionen en brist som bl.a. innebar att det inte var mgjligt att fa en bild av de
samhillsekonomiska kostnadskonsekvenserna av att triffa avtal som syftar
till att ge den privata motparten majligheter att géra en foretagsekonomisk
vinst.

Ingen uppféljning hittills av trafikpolitiska effekter

De avtal som reglerar hur jarnvigen till Arlanda far trafikeras har givit
A-Train goda forutsattningar att skydda den marknad dar man opererar.
Enligt Riksrevisionens bedémning underutnyttjas sannolikt jarnvagsfor-
bindelsen till Arlanda. Banans kapacitet medger att den skulle kunna
utnyttjas mer. Den av riksdagen efterstravade integrationen mellan lokal,
regional och nationell tagtrafik och Arlandaflygplats ar beroende av att
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tagoperatorer finner det ekonomiskt motiverat att betala de avgifter A-Train
krdver for att operatéren ska fa ta upp och lamna passagerare pa flygplatsen.

Det har inte gjorts ndgon samlad uppféljning av effekterna av byggandet
av jarnvagsforbindelsen till Arlanda i forhallande till de trafikpolitiska mal
som uttalats for projektet. Det gér inte att félja hur den regionala och
nationella tagtrafiken till och fran Arlanda har utvecklats ar fran ar sedan
trafiken startade.

Redovisning rérande A-Trains trafikplikt

A-Train har enligt A-Banans arsredovisningar i huvudsak uppratthallit
avtalsenlig trafik. Det framgar att inskrankningar gjorts under helger men
inte hur stora inskrankningarna varit. Enligt Riksrevisionens bedémning &r
det rimligt att det sker en tydlig offentlig redovisning av i vilken utstrackning
A-Train lever upp till sin trafikeringsskyldighet.

Tagtrafiken till och fran Arlanda varen 2004

Den sammanstillning som Vag- och transportforskningsinstitutet gjort pa
uppdrag av Riksrevisionen av tagtrafiken till och fran Arlanda visar att

e mojligheten att med rimlig tidsatgang resa till och fran Arlanda flygplats
med tag for narvarande ar god. En sadan resa kraver dock i manga fall
ett byte till en annan operatér till Arlanda Express pa Stockholms central
vilket sannolikt minskar benidgenheten att utnyttja denna majlighet.

e Malet om att integrera Arlandabanan med den lokala tagtrafiken har
hittills inte uppnatts. Fér narvarande finns ett forslag fran Storstock-
holms lokaltrafik och Upplands lokaltrafik om att etablera pendeltags-
trafik till flygplatsen.

o tagets konkurrenskraft i forhallande till flyget pa medellanga avstand fran
Arlanda har 6kat. Manga resenirer som tidigare tagit flyget till Arlanda
fran t.ex. Borldnge, Karlstad, Orebro och Sundsvall dker nu i stillet tig
till flygplatsen.

e Arlandabaneprojektet har motiverats som angelaget ur miljosynpunkt.
Dagens luftféroreningar runt Arlanda nar upp till knappt 9o % av det
utsldppstak som regeringen faststillt. Arlandabanan bidrar till att halla
luftféroreningarna nere. Luftfartsverket riknar med en tillvaxt av
flygtrafiken med 3 % per ar. For att en sadan tillvaxt ska vara majlig
under en langre period kravs att en stérre andel av marktransporterna
till och fran Arlanda an i dag gors pa Arlandabanan.

e Plattformshojden pa de jarnvigsstationer som Arlanda express trafikerar
skiljer sig fran vad som ar standard i det svenska jarnvigsnitet. Detta
innebdr att tagen inte kan stanna pa andra plattformar an de stationer
som byggts for flygpendeln.
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Rekommendationer

Det samfinansieringsprojekt som gjort jarnvagsférbindelsen till Arlanda
mojlig dr ett pilotprojekt dar staten har finansiella och transportpolitiska
intressen. A-Banan bildades for att 6vervaka och ta till vara statens intressen.
Bolaget har givits mandat att komplettera och justera de avtal riksdagen
godkint rérande statens och den privata partens rattigheter och skyldigheter
i projektet. A-Banan &r ett bolag som regeringen angivit har sarskilda
samhillsintressen.

Riksrevisionen kan konstatera att de intressen A-Banan ska tillvarata i
samfinansieringsprojektet inte har preciserats av regeringen eller Banverket
och Luftfartsverket, de tre parter som férvaltar statens dgande i bolaget. Det
betyder att A-Banan inte givits nagon skyldighet att framja viktiga samhalls-
intressen. Bolaget har heller inte givits nagot ansvar for att rapportera hur
projektet utvecklas.

Ur ansvarsutkriavande synpunkt ar detta ett problem: Hur kan bolagets
agerande bedémas om det saknas formella beslut som tydliggor vilka
bolagets uppgifter ar vad galler samhallsatagandet? Vem kan félja konse-
kvenserna av de beslut bolaget fattar rérande samfinansieringsprojektet om
besluten inte behover redovisas utanfér bolaget?

A-Banan omfattas inte av offentlighetsprincipen. Fér att riksdagen och
allménheten ska kunna ta stéllning till om A-Banan givits klara och relevanta
uppgifter eller till hur utvecklingen varit, sa kravs det att regeringen eller
Banverket och Luftfartsverket fattar beslut som tydligare anger vilka
A-Banans uppgifter dr och hur bolaget ska rapportera.

Regeringen bér ge A-banan ett tydligare uppdrag

Riksrevisionen rekommenderar

e att regeringen, i en aktiebolagsrattsligt giltig styrform, tydliggor
A-Banans uppdrag genom att precisera vilka samhillsintressen
bolaget har till uppgift att infria.

Regeringen bor férbattra uppfoljning av projektet
Riksrevisionen anser att forutsattningarna for regeringens insyn i och
rapportering till riksdagen rérande samfinansieringsprojektet maste
forbattras. Regeringen bor ta ansvar for att den finansiella och transport-
politiska utvecklingen féljs upp och rapporteras.

Riksrevisionen rekommenderar att regeringen, med vederbérlig hdansyn
till affarssekretess, tar initiativ till att
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e A-Banan alaggs att till regeringen och berérda myndigheter rapportera
hur statens ekonomiska och transportpolitiska intressen och risker
utvecklas i samfinansieringsprojektet,

e A-Banan alaggs att till regeringen redovisa avtal och verenskommelser
som bolaget ingar som kan fa konsekvenser av betydelse fér staten,

e riksdagen, i enlighet med vad som utlovades i samband med riksdagens
beslut om att godkianna de grundldggande principerna fér samfinansi-
eringsprojektet, far en samlade redovisning av de statliga atagandena i
projektet.

En samlad utvirdering av projektet bér géras infér 2010

Fran och med 2010 har staten majlighet att 16sa ut A-Train fran samfinansi-
eringsprojektet. Da har jarnvagstrafiken pagatt i 10 ar och villkoren for den
lokala, regionala och nationella tagtrafikens nyttjande av Arlandabanan bér
ha stabiliserats. Om staten inte agerar kvarstar 30 ar av avtalsperioden
mellan staten och A-Train. Riksrevisionen anser att staten bér utvardera
effekterna av byggandet av jarnvagsférbindelsen till Arlanda och
genomférandet av samfinansieringsprojektet. Tva fragor bor besvaras:

1. Uppvager det ekonomiska bidraget fran naringslivet och férvantade
positiva samhillekonomiska effekter av samfinansieringsprojektet
eventuella samhillsekonomiska férluster av bl.a. att A-Train givits
mojligheter att begransa konkurrensen pa Arlandabanan?

2. Vilka fordelar och nackdelar har den valda finansieringsformen givit
upphov till vad giller t.ex. styrning, rapportering och administration?

Utvdrderingen kan tjana som underlag for ett stéllningstagande till om
staten bor utnyttja sin option att |6sa ut A-Train fran projektet. Vidare bor
erfarenheter fran samfinansieringsprojektet tas till vara och komplettera den
kartlaggning som Naringsdepartementet tidigare redovisat av férdelar och
nackdelar med att finansiera investeringar i vagar och jarnvagar genom
partnerskap.® En lamplig tidpunkt fér en sddan utvérdering &r enligt
Riksrevisionens bedémning i samband med statens majlighet att fr.o.m.
2010 |6sa ut A-Train fran samfinansieringsprojektet. Det bor da ga att géra
mer langsiktiga antaganden om projektets fortsatta transportpolitiska
utveckling dn vad som dr majligt att géra for narvarande.

Riksrevisionen rekommenderar

e att regeringen beslutar att en samlad utvirdering av effekterna av
jarnvagsforbindelsen till Arlanda och av samfinansieringsprojektet ska
genomféras i god tid fore 2010.

€ Ds 2000:65.
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Redovisningen av lan med kreditrisk bor férbattras

| den statliga redovisningen har det inte gatt att f6lja hur projektets kom-
mersiella utveckling paverkar férutsattningarna for statens vinstdelning i
form av aterbetalning av rantor och amorteringar pa villkorslanet. Oklarheter
rérande hur lan med kreditrisker ska redovisas har bidragit till detta. Pa upp-
drag av regeringen har Riksgaldskontoret limnat férslag pa hur lan med
kreditrisk till naringslivet bér hanteras med avseende pa bl.a. vardering av
kreditrisk och ansvarsférdelning. Forslaget innehaller |6sningar pa vissa av
de problem som iakttagits rérande uppféljning och redovisning av A-Trains
lan.
Riksrevisionen rekommenderar
e att regeringen i beredningen av Riksgildskontorets férslag om hur lan
med kreditrisk till ndringslivet bér hanteras som ett exempel beaktar de
problem som redovisats rérande A-Trains villkorslan.
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Bilaga 1 Riksdagens beslut 1988-1994

Byggandet av en jarnvagsfoérbindelse till Arlanda har sin grund i flera olika
beslut som riksdag och regering fattade under aren 1988 till 1994. Inled-
ningsvis angavs ett mal, ndmligen atten jarnvigsforbindelse mellan
Stockholm och Arlanda skulle byggas. Darefter fattades mer och mer
konkreta beslut om Aur projektet skulle genomféras och finansieras. Fragan
om att bygga en jarnvig mellan Arlanda och Stockholm hade varit aktuell en
lang tid innan denna beslutsprocess pabérjades. | det féljande redovisas fem
beslut som riksdagen fattat avseende byggandet av Arlandabanan fran 1988
och framat. Dessutom redovisas 6versiktligt det utredningsarbete som

gjordes infor de olika riksdagsbesluten.

1. Riksdagens transportpolitiska beslut fran 1988 med anledning av
proposition 1987/88:50 Om transportpolitik infér 1990-talet®.

2. Riksdagens beslut med anledning av proposition 1990/91:87
Om néringspolitik for tillvaxt.s

3. Riksdagens beslut med anledning av proposition 1992/93:176
Om investeringar i trafikens infrastruktur m.m.s

Riksdagens beslut rérande proposition 1993/94:39 Arlandabanan.*

5. Riksdagens beslut rérande proposition 1993/94:213 Godkénnande av
grundlaggande principer fér Arlandabanan.s

1988 ars transportpolitiska beslut

| det transportpolitiska beslutet ar 1988 lade riksdagen fast grunderna for

investeringsplaneringen pa jarnvagsomradet under den kommande tioars-

perioden. Féljande tre stillningstaganden ar relevanta att lyfta fram i

forhallande till Arlandabaneprojektets genomférande.

1. En framtradande transportpolitisk princip skulle enligt det transport-
politiska beslutet vara att "planeringen av investeringar och underhall
ska ske pa samhillsekonomiska grunder och pa ett satt som tryggar
regionalt inflytande”.

2. Det 6vergripande malet for transportpolitiken skulle vara att "erbjuda
medborgarna och naringslivet i landets olika delar en tillfredsstallande,
saker och miljévanlig trafikforsérjning till lagsta méjliga samhallseko-
nomiska kostnader”.

6 Prop. 1987/88:50. bet. 1987/88:TU20, rskr. 1987/88:29.
62 Prop. 1990/91:87, bet. 1990/91:TU24, rskr. 1990/91:286.
& Prop. 1992/93:176, bet. 1992/93:TU35, rskr. 1992/93:446.
% Prop. 1993/94:39, bet. 1993/94:TUS6, rskr. 1993/94:74.

% Prop. 1993/94:213, bet. 1993/94:TU36, rskr. 1993/94:436.
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3. | beslutet angavs att en satsning borde ske pa framtidsinriktade
strategiska jarnvagsinvesteringar. Nagra storre jarnvigsprojekt som
ansags som sirskilt angelagna pekades ut. Ett av dessa var en
utbyggnad fér snabbtag till Sundsvall med jarnvagsanslutning till
Arlanda. Projektet bedémdes som angeliget eftersom det férenade
kraven pa samhillsekonomisk betydelse med viktiga milj6- och
regionalpolitiska effekter samtidigt som det skulle bidra till att ka
effektiviteten i jirnvagssystemet. Vidare bedémdes utbyggnaden vara
av stor betydelse f6r att man ska kunna knyta ihop jarnvags- och
flygtrafiken.

Regeringen gav Banverket i uppdrag att utarbeta ett samlat forslag om
hur en jarnvag mellan Arlanda och Stockholms central skulle kunna
finansieras vid sidan av statsbudgeten. Utgangspunkten fér uppdraget var
att byggstart skulle kunna ske 1991. Uppdraget preciserades senare till att
staten inte skulle ta nagon ekonomisk risk i projektet genom t.ex. delagar-
skap i de bolag som skulle dga och driva banan. | enlighet med regeringens
uppdrag redovisade Banverket 1990 en analys av huruvida det var samhills-
ekonomiskt Insamt att bygga en jarnvagsanslutning till Arlanda. Banverket
drog slutsatsen att samhallsnyttan skulle dverstiga kostnaderna med mellan
4,3 och 4,7 miljarder kronor (nettonuvardet).

Verket prévade, i enlighet med sitt uppdrag, olika mojligheter att
finansiera projektet. Det visade sig dock att inget av de prévade alternativen
gjorde det mojligt att finansiera projektet med trafikavgifter pa foretagseko-
nomiska grunder. Samtliga alternativ kravde nagon form av statlig sub-
vention. Vidare kravdes det enligt Banverket att staten skapade forutsatt-
ningar for ett okat trafikunderlag genom att bygga en tredje landningsbana
pa Arlanda flygplats.s

Proposition 1990/91:87 Om niringspolitik fér tillvaxt

Riksdagen beslot 1991 att inratta ett sdrskilt reservationsanslag for storre
infrastrukturinvesteringar. Fér budgetaren 1990/91 och 1991/92 anslogs
sammanlagt 10 miljarder kronor. Ytterligare 10 miljarder kronor skulle
tillforas anslaget senare. Syftet med dessa medel var enligt riksdagen att de
skulle anvandas vid genomférandet av framst stérre strategiska infrastruk-
urprojekt som frimjar den ekonomiska tillvaxten. Stérre sammanhallna
samhillsekonomiskt ldnsamma och fér landet strategiska projekt skulle
prioriteras. En jarnvag norrut fran Stockholm via Arlanda var en av de
investeringar som var sirskilt angelagna att fa till stind. Regeringen bedém-
de att satsningen skulle leda till béttre miljo och battre forutsattningar for en

% Bet. 1993/94:TU6.
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okad ekonomisk tillviixt. Samfinansieringslosningar skulle efterstravas for
projektens genomférande. En sarskild delegation skulle sammankallas av
regeringen for att bereda férhandlingsuppgorelser (Delegationen for infra-
strukturinvesteringar). | proposition 1990/91:87 uttalade regeringen att
satsningen skulle innebdra att ett antal stérre samhallsekonomiskt
angeldgna investeringar kunde genomféras.

| vintan pa ett avgérande om den slutgiltiga finansieringen av Arlanda-
baneprojektet anvisade regeringen den 15 augusti 1991 fran anslaget Inve-
steringar i trafikens infrastruktur 200 miljoner kronor till en férsta etapp av
utbyggnaden av jarnviagen mellan Ulriksdal och Rosersberg. Trafikutskottet
skriver i sitt betankande 1993/94:TU6 att det forsta spadtaget till Arlanda-
banan darmed kunde tas den 15 november 1991. Samma dag beslutade
regeringen dven att en tredje landningsbana fick anlaggas pa Arlanda
flygplats férutsatt att en jarnvagsférbindelse anlades till flygplatsen.

Budgetpropositionen fér 1992

Efter riksdagsvalet 1991 foreslog regeringen i budgetpropositionen fér 1992
att riksdagen skulle godkénna att investeringsplaneringen inom jarnviagsom-
radet inriktas mot att jarnvagsnatet byggs ut for hoghastighetstag mellan
storstader och till Arlanda. Riksdagen fattade beslut i enlighet med
regeringens forslag.s

Den 12 mars 1992 anvisade regeringen ytterligare 550 miljoner kronor till
delstrackan Stockholm—Rosersberg. Sammanlagt hade da 750 miljoner
kronor anvisats for att bygga ut det befintliga dubbelsparet till ett fyrspar.s

Delegationen for infrastrukturinvesteringar utreder férutsittningar for
samfinansiering

Delegationen for infrastrukturinvesteringar tog hjalp av det amerikanska
konsultféretaget Solomon Brothers fér att utreda om och pa vilka villkor en
del av jarnvagsforbindelsen till Arlanda kunde finansieras och drivas i privat
regi. | december 1992 redovisade Solomon Brothers en rapport som beskrev
forutsattningarna for att utforma projektet som ett offentligt/privat partner-
skap. Den offentliga subventionen av projektet férutsattes ske framst i form
av en subvention per resenir. Solomon Brothers kom fram till att flygbuss-
trafiken maste upphéra for att det skulle vara méjligt att locka privat risk-
kapital till projektet: "They will not be willing to risk capital if there is the
additional risk of competition from a lower-cost competitive bus service to
the Stockholm Central area.®”

 Prop.1991/92:100, bet. 1990/91:TU24, rskr. 1991/92:186.
%8 Bet. 1991/92:TU19.
% Solomon Brothers 1992.
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Samma dag som Delegationen for infrastrukturinvesteringar mottagit
Solomon Brothers rapport beslutade delegationen att féresla regeringen att
genomfdra en samfinansierad utbyggnad av ett nytt spar fran Rosersberg till
Arlanda. Forslaget innebar dven att staten skulle finansiera strackan mellan
Stockholms central och Rosersberg och att privat finansiering skulle efter-
stravas for delen Rosersberg—Arlanda inklusive jarnvéagsstation pa flygp-
latsen och ombyggnad av Stockholms central. Ndrmare analyser av storleken
av och formerna for statlig finansiering skulle enligt forslaget goras efter
genomférd upphandling. Den nordligaste delen av Arlandabanan, dvs. den
s.k. Norra Bojen som férbinder Arlanda med stambanan vid Odensala,
ingick inte i férslaget. Delegationen ansag att jamférande studier av andra
alternativa losningar skulle genomféras innan man tog stallning till att
eventuellt bygga denna delstracka.

Den 14 januari 1993 fattade regeringen ett beslut som innebar att den i
allt vasentligt stéllde sig bakom delegationens forslag. Delegationen fick,
med férbehall fér regeringens godkdnnande, i uppdrag att férhandla med
privata intressenter om utbyggnad av Arlandabanan pa striackan Rosersberg
—Arlanda inklusive jarnviagsstation pa flygplatsen och tillbyggnad av Stock-
holms central. Samtidigt fick Banverket i uppdrag av regeringen att fére den
1 april samma ar genomféra en samhillsekonomisk studie som jamférde
Norra Béjen med dels ett alternativ som innebar omstigning for trafikanter i
Haggvik i Sollentuna kommun, dels med alternativet omstigning till annat
transportmedel i Marsta.”

Proposition 1992/93:176 Om investeringar i trafikens infrastruktur m.m.

| proposition 1992/93:176 behandlades Arlandabaneprojektet i tre delar:
Fyrsparet (utbyggnad av dubbelspar fran Stockholm till Rosersberg),
nybyggnad av jarnvag mellan Rosersberg och Arlanda och den s.k. Norra
Bojen (nybyggnad av jarnvdag mellan Arlanda och Odensala). Syftet var att
uppdelningen av investeringen skulle férbattra marknadsfoérutsittningarna
for den privata motparten. Detta skulle resultera i en stérre andel extern
finansiering.

Regeringen féreslog en samfinansieringslosning dar staten svarar for
delen fran Stockholms central till Rosersberg och att privat finansiering ska
efterstrivas for delen Rosersberg—Arlanda inklusive en jarnvagsstation pa
flygplatsomradet och tillbyggnad av Stockholms central. Regeringen féreslog
att beslut rérande Norra Bojen skulle skjutas pa framtiden i avvaktan pa en
samhallsekonomisk studie. Riksdagen stillde sig bakom regeringens férslag
och beslutade att resterande delar av fyrspéret mellan Stockholm och

70 Bet. 1993/94:TUO6.
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Rosersberg skulle finansieras med statliga medel. Totalt hade da 1,9
miljarder kronor anslagits fér att bygga denna del av Arlandabaneprojektet.”

Under den tid da utskottet beredde propositionen redovisade Banverket
sitt utredningsuppdrag rérande Norra Bojen. Banverket kom fram till att det
basta alternativet var att bygga en jarnvig mellan Arlanda och Odensala.
Fragan om det 6ver huvud taget var samhillsekonomiskt [6nsamt att bygga
en nordlig anslutning besvarades aldrig.”

Upphandlingen av strickan Rosersberg—Arlanda pabérjas 1993

Under sommaren 1993 startade Delegationen f6r infrastrukturinvesteringar
upphandlingsprocessen av strackan Rosersberg—Arlanda inklusive stations-
l6sningar. Inledningsvis visade ett 30-tal inhemska och utlandska aktérer
intresse for att bygga och driva Arlandabanan. Delegationen valde ut fyra
olika grupperingar som inbjods att komma in med slutgiltiga anbud fére den
15 februari 1994.

Den 21 september 1993 lamnade Delegationen for infrastrukturinveste-
ringar en skrivelse till regeringen som innehdll ett antal fragor som man
ansag kravde riksdagens och regeringens stillningstaganden. Nagra veckor
senare, dvs. den 7 oktober 1993, tog regeringen upp nagra av dessa fragor i
proposition 1993/94:39 Arlandabanan.

Proposition 1993/94:39 Arlandabanan

| riksdagsbeslutet stillde sig riksdagen bakom regeringens riktlinjer fér hur
det fortsatta arbetet med Arlandabaneprojektet borde bedrivas.” Riktlinjerna
innebar bl.a. att

e en samfinansiering mellan staten och naringslivet ska prévas dar de
privata intressena ges ratt att trafikera Arlandabanan och i viss om-
fattning dven fyrsparet mellan Stockholms central och Rosersberg,

e ett statligt bolag bildas fér den vidare upphandlingen och samordningen
av hela projektet mellan Rosersberg och Odensala.

| propositionen anmailde regeringen att den avsag aterkomma till riks-
dagen med en redovisning av avtal fér samfinansieringsprojektet samt att
hemstilla om riksdagens godkidnnande i de delar dar det behovdes. Trafikut-
skottet forutsatte att avtalen kunde triffas under sadana villkor att en
samhillsekonomisk trafikforsérjning frimjades. Med detta avsags bl.a. att
en vl integrerad trafiklosning som gér att tag och flyg kan knytas samman

' Prop. 1992/93:176, bet. 1992/93:TU35, rskr. 1992/93:446.
72 Riksdagens revisorer 2000.
73 Prop. 1993/94:39, bet. 1993/94:TUS, rskr. 1993/94:74.
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och att olika trafikforetag kan agera under ickediskriminerande
konkurrensvillkor.”

A-Banan Projekt-AB bildas 1994

Delegationen for infrastrukturinvesteringar entledigades vid arsskiftet
1993/94 och A-Banan Projekt AB (A-Banan) tog &ver ansvaret fér den
paborjade upphandlingen av Arlandabanan.

Vid anbudstidens slut, den 15 februari 1994, hade tva konsortier angett
prelimindra anbud. A-Banan inledde en utvardering och en férhandling med
konsortierna. Det visade sig att de bagge konsortierna begarde ett statligt
villkorslan pa drygt 2 miljarder kronor samt att inget konsortium bedémdes
uppfylla de tekniska kraven fullstindigt.”

Den 30 mars 1994 6verlimnade A-Banan en skrivelse till regeringen med
forslag pa grundlaggande principer for projektet innefattande de huvudsak-
liga avtalsforslagen. En vecka senare, den 7 april 1994, fattade regeringen
beslut om proposition 1993/94:213 Godkannande av grundliggande
principer for avtal rérande Arlandabanan.

Den 16 maj 1994 gick Arlandabanan AB ut med en inbjudan till de bada
anbudsgivarna att komma in med reviderade anbud senast den 7 juni.
Dessutom gjordes en dndring i upphandlingsunderlaget som innebar en
begrinsning av villkorslanet i enlighet med vad regeringen angivit i

proposition 1993/94:213.

Proposition 1993/94:213 Godkidnnande av grundliggande principer fér
Arlandabanan

Den 8 juni 1994 fattade riksdagen beslut om proposition Godkannande av
grundlaggande principer for avtal rérande Arlandabanan i enlighet med
regeringens forslag.’ Infér beslutet konstaterade trafikutskottet att de av
regeringen redovisade principerna och villkoren for genomférandet av sam-
finansieringsprojektet i alla delar inte preciserats men att detta fick anses
naturligt med hinsyn till den upphandlingsprocess som pagick. Utskottet
bedémde dock att de av regeringen redovisade avtalsprinciperna val
tillgodosag det allminnas intresse i projektet och att principerna foreféll
medge en effektiv och funktionell trafikférsérjning i regionen.

Riksdagens stillningstagande vad géller utformningen av rattigheter och
skyldigheter i projektet preciseras i de fyra avtal som beskrevs i proposition
1993/94:213. Riksdagen bemyndigade regeringen att slutgiltigt godkanna
resultatet av de avtalsférhandlingar som A-Banan férde med de privata

74 Bet. 1993/94:TU6.
> RRV 1995.
76 Prop. 1993/94:213, bet. 1993/94:TU36, rskr. 1993/94:436.
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intressenterna inom ramen for de principer och de ataganden for staten som
redovisats i propositionen. Utskottet férutsatte att de aktuella avtalen, i
enlighet med tidigare riksdagsbeslut, kunde traffas under sadana villkor att
en samhillsekonomiskt lamplig trafikforsérjning frimjades. Utskottet forut-
satte vidare att en redovisning skulle limnas till riksdagen om de slutliga
statliga atagandena.

A-Banan utser en vinnare av anbudstivlingen

Fjorton dagar efter det att anbuden inkommit, dvs. den 21 juni 1994,
presenterade den amerikanska investmentbanken Solomon Brothers pa
uppdrag av A-Banan en utvirdering av de reviderade anbuden. Enligt
utvarderingen hade Arlanda Linc Consortium (ALC) lamnat det basta
anbudet.

Den 6 juli 1994 fick A-Banan ett modifierat anbud av ALC. Samma dag
fattade A-Banans styrelse beslut om att utse konsortiet till Preferred Bidder.”
Efter férhandlingar om tekniska fragor som bl.a. kapacitet och stationsut-
formning beslutade A-Banan, den 24 augusti 1994, att utse ALC till vinnare
av anbudstavlingen samt att fér sin del godkénna de avtal som férhandlats
fram. Avtalen 6verlamnades till regeringen som beslutade att godkénna
avtalen den 8 september 1994.

Avtal som godkénts av riksdagen

| det f6ljande beskrivs 6versiktligt vad regeringen i proposition 1993/94:213
angav som statens huvudsakliga dtaganden i Arlandabaneavtalen. De avtal
som redovisades for riksdagen var’:

e Arlandabaneprojektavtalet som reglerar forhallandena mellan A-Banan
Projekt AB och det bolag som bildades av det vinnande konsortiet
(A-Train).

e Sponsorsavtalet som reglerar férhallandena mellan A-Banan Projekt AB
och de féretag som ingick i det vinnande konsortiet och som var
huvudagare i A-Train.

o Villkorslaneavtalet som reglerar de villkor som var kopplade till
villkorslanet som lamnades av staten till det bolag som bildades av
det vinnande konsortiet.

77 Huvudsyftet med att utse en Preferred Bidder &r att ge en signal till potentiella finansigrer att den
aktuelle anbudsgivaren med stérsta sannolikhet kommer att vinna anbudstivlingen. Darmed ges
anbudsgivaren en mojlighet att inleda realférhandlingar med sina potentiella finansiarer.

8 Innehallet i de avtal riksdagen tagit stillning till beskrivs utférligare i bilaga 1.
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Garantiavtalet som reglerar det ansvar staten har fér A-Banans
uppfyllande av sina ataganden gentemot A-Train.

Arlandabaneprojektavtalet

Arlandabaneprojektavtalet (Arlandabanan Project Agreement) utgér huvud-
avtalet i Arlandabaneprojektet och reglerar byggandet och driften av
Arlandabanan samt driften av tagpendeln mellan Stockholms central och
Arlanda flygplats. Avtalet skulle ingas mellan A-Banan Projekt AB och
A-Train” och i huvudsak reglera féljande ataganden.®

Staten ska bidra till finansieringen med 850 miljoner kronor avseende
del av kostnaden fér byggandet av Norra Bojen och genom ett s.k.
villkorslan. Villkorslanet far maximalt uppga till 25 % av den totala
projektkostnaden, dock hégts 1 miljard kronor. Dessutom skulle staten
svara fér anslutningskostnader mellan Arlandabanan och stambanan.
A-Train ansvarar for all 6vrig finansiering.

Avtalet ska utgora en férsakran om att utveckling, projektering och
byggnation sker pa ett satt som dr acceptabelt fér bada parter. Bland
annat ska avtalet innehalla bestammelser om tilltrade till vissa markom-
raden, byggnader och anlaggningar samt tidsplan fér fardigstallandet av
anlaggningen. Vidare regleras hur parterna ska ersitta varandra vid
avsteg fran avtalet.

Nar anlaggningen fardigstillts ska den besiktigas, prévas och godkannas
varefter dganderatten ska 6verféras till A-Banan Projekt AB.

Som ersittning for att 6verféra anlaggningstillgangarna ska A-Train
erhalla nyttjanderétten till anldggningen samt viss trafikeringsratt pa
stomnitsdelen av banan mellan Stockholms central och Rosersberg
under avtalstiden. Avtalstiden ska uppga till 45 &r med viss ritt till
forlangning i 10 ar. Trafikeringsratten ska uppga till minst sex tagrérelser
i vardera riktningen varje timme mellan kl. 06.00 och kl. 22.00 samt tva
tagrorelser i vardera riktningen varje timme under resterande del av
dygnet. A-Train ska ha full frihet att bestamma biljettpris och att uppbara
biljettintakter.

A-Train ska ha en trafikeringsskyldighet i vardera riktningen om fyra
tagrorelser per timme under tidsperioden mellan 06.00 och kl. 22.00,
tva tagrorelser under perioden kl. 22.00 till kl. 23.00 respektive under
perioden kl. o5.00 till kl. 06.00 samt en tagrérelse under perioden 23.00
till kl. os.00.

7% | propositionen bendmns A-Train som BOT-bolaget och deras dgare ALC som projektsponsorerna.
8 Prop. 1993/94:213.
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e A-Banan Projekt AB ska forbinda sig att inte stddja, initiera eller bedriva
sparbunden trafik som konkurrerar med A-Trains tagpendel.

e Avtalet ska innehalla bestammelser om A-Trains underhallsskyldigheter,
A-Trains rapportering till A-Banan Projekt AB, insyn fér A-Banan Projekt
AB i A-Trains verksamhet, forsikringar, ansvar, avtalsbrott, sekretess,
skiljeférfarande vid tvist m.m.

e FOor att skydda A-Trains finansidrer ska det bl.a. finnas bestimmelser
som innebdr att langivarna vid avtalsbrott och obestand av A-Train far
sitta in ett annat bolag som avtalspart och operatér av Arlandapendeln.

Sponsorsavtalet

Sponsorsavtalet (Arlandabanan Project Sponsors Agreement) ska ingas
mellan A-Banan Projekt AB och de huvudsakliga dgarna till A-Train. Syftet
med avtalet ska vara att tillférsikra A-Banan Projekt att A-Train erhaller ett
tillfredsstéllande riskkapital fran sina dgare fér genomférandet av projektet.
Avtalet ska bl.a. féreskriva hur mycket aktiekapital Project Sponsors ska
inbetala. | propositionen anges att "A-Trains dgare har att med eget risk-
kapital eller motsvarande finansiering svara for det hégsta av endera 600
miljoner kronor eller 15 % av den totala projektkostnaden”. Tillsammans
med riskkapitalet ska det vinnande konsortiet genom annan finansiering
svara for en finansiering upp till 75 % av den totala projektkostnaden.

Avtalet ska vidare syfta till att sidkerstalla att A-Trains majoritetsdgare
som aktiedgare handlar enligt statens intentioner. Agarna ska ata sig att dga
majoriteten av aktierna i A-Train under en tid av minst tre ar efter driftstarten
av tagpendeln. Vidare férbinder sig projektsponsorerna att inhamta A-Banan
Projekt AB:s godkdnnande fore vissa beslut av mer vasentlig betydelse for
A-Trains verksamhet. Avtalet ska dven innehalla bestimmelser om redovis-
ning och rapportering till A-Banan, vissa sirskilda ataganden fran A-Trains
agare i anslutning till reglerna i jordabalken, sekretess, skiljeforfarande vid
tvist m.m.

Villkorsldneavtalet

Villkorslaneavtalet (Government Subordinated Loan Agreement) ska ingas
mellan staten® och A-Train. Lanet ska utbetalas under byggandet av
Arlandabanan. Lanet l6per utan rinta och ar efterstillt BoT-bolagets 6vriga
fordringar. | stallet for aterbetalning ska staten aga ritt till en arlig vinst-
delning med det hégsta av antingen en viss andel av A-Trains totala intakter
eller en viss andel av samtliga utdelningar till aktiedgarna i A-Train. Enligt
propositionen kan storleken pa dessa andelar bli féremal fér forhandlingar

8 Regeringen beslutade senare att bemyndiga Riksgildskontoret att vara avtalspart fér statens
rakning.
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med de i anbudstévlingen deltagande konsortierna. A-Banans ratt till
vinstdelning intrader i princip efter det att intdktsstrommarna i projektet
betalat arliga amorteringar och rantor pa externa lan samt genererat en
begridnsad avkastning pa investerat riskbarande kapital for de privata
intressenterna.

Garantiavtalet

| garantiavtalet (Government Commitment) ska staten lamna juridiskt
bindande utfistelser till A-Train innebarandes att staten ska forbli dgare till
samtliga aktier i A-Banan Projekt AB under Arlandabaneprojektavtalets
giltighetstid, att staten ska se till att A-Banan Projekt AB fullgér sina
skyldigheter enligt Arlandabaneprojektavtalet samt att A-Train tillforsakras
mojligheten att driva tagpendeln och jarnvagsverksamheten enligt Arlanda-
baneprojektavtalet oavsett vad som féreskrivs i jordabalken betraffande
upplatelsetid fér upplatelse av nyttjanderétt till fast egendom. | praktiken
innebdr garantiavtalet att A-Banan ska ha en obegréansad kapitaltdcknings-
garanti fran staten. Staten foretrads i detta avseende av Banverket och
Luftfartsverket.
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Bilaga 2 Villkor for nyttjandet av Arlandabanan

Denna bilaga bygger pa ett underlag som utarbetats av Vag- och
transportforskningsinstitutet pa uppdrag av Riksrevisionen. | bilagan
beskrivs de avtal som reglerar férutsittningarna for jarnvagstrafik till och
fran Arlanda. Framstéllningen baseras pa SOU 1995:25. Dérefter beskrivs
iakttagelser rorande A-Trains prissattningsstrategi liksom vilka priser som
tas ut fér resor med nagra andra flygplatstag.

Avtalet mellan parterna

Det ursprungliga projektavtalet for Arlandabanan, som det kom att utformas

i riksdagsbeslut 1993/94,2 innebar att A-Train AB under avtalsperioden far

nyttjanderitten till Arlandabanan samt ritten att trafikera strickan

Stockholms central-Arlanda med en flygpendel sex ganger i timmen i

vardera riktningen. Kvarvarande bankapacitet bestar da av ytterligare 1012

taglagen per timme i vardera riktningen. A-Train hade i det ursprungliga

avtalet vissa skyldigheter och rattigheter vad giller den trafik som bedrivs till
och fran Arlanda:

e | man av ledig kapacitet dr bolaget skyldigt att upplata Arlandabanan
for sadan trafik fran séder och norr som passerar flygplatsen utan att
stanna. Banavgifter far tas ut efter eget gottfinnande, dock pa rittvisa
och icke-diskriminerande grunder.

e Man maste ocksa upplata banan och fjarrtagsstationen for trafik
norrifran, med ratt att stanna vid Arlanda C utan pastigande
passagerare.

e Tag som kommer séderifran har ritt att utnyttja bana och station
pa Arlanda, forutsatt att de inte tar upp passagerare till Arlanda fran
stationer inom en radie pa 15 km raknat fran Stockholms central eller
fran stationer som ligger mellan Stockholms central och flygplatsen.

e Bolaget har skyldighet att upplata trafikrattigheterna enligt ovan under
forutsattning att den blivande trafikoperatéren betalar en avgift for ban-
och stationsutnyttjande for varje av- och pastigande passagerare vid
Arlanda motsvarande minst 8o % av A-Trains biljettpris per passagerare.
Man har ritt att ta ut denna avgift dven om det finns ledig kapacitet pa
banan.

82 Se ocksa SOU 1995:25.
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e A-Train behover inte ge fler tag tillstand att stanna vid Arlanda &n vad
som motsvarar hilften av flygpendelns egna tagrérelser. Vid exempelvis
tiominuterstrafik, dvs. sex dubbelturer per timme med pendeln, dr
A-Train da skyldig att slappa fram ytterligare tre dubbelturer per timme.

Overenskommelsen innebar stora begrénsningar fér andra tag att
bedriva trafik inom flygpendelns marknadssegment, dvs. man skyddade
flygtagets marknad fran konkurrens. Av proposition 1993/94:213 framgar
att regeringen var medveten om att detta mycket vl kunde uppfattas som
konkurrensbegransande beteende. Man bedémde emellertid atagandet som
nodvandigt for att projektet skulle kunna genomféras pa det foreslagna
sattet, dvs. med en samfinansieringslésning.

Nar en ny regering tilltridde 1994 tillsatte man en férhandlingsman
(Claes-Erik Norrbom) som fick i uppgift att omférhandla delar av Arlanda-
baneavtalen®. Det da gillande avtalet reglerade inte i detalj hur ledig spar-
kapacitet skulle utnyttjas, utan A-Train gavs mgjlighet att férhandla med
intresserade trafikutévare. Man ville darfér bl.a. att férhandlingsmannen
skulle sakerstilla att tinkbara operatorer av lokal, regional och interregional
trafik, primért S) och representanter for regionen, skulle avge avsiktsfor-
klaringar avseende instillning till trafikering av Arlandabanan. | detta lag
ocksa att verka fér att utnyttjandet av den nya infrastrukturen runt Malaren
(Malardals- och Svealandsbanan) kom att samordnas med trafiken pa
Arlandabanan.

Karnan i uppdraget var alltsa att 6ka sannolikheten fér att Arlandabanan
skulle fa den regionala och nationella betydelse fér transportsektorn som
riksdagen stillt sig bakom. Man uppfattade det som en risk att Arlanda-
banan annars skulle isoleras fran det 6vriga jarnvagsnatet, inte minst
eftersom gillande avtal frimst utformats for att ge goda férutsattningar
for flygpendeltrafik. Banans funktion i det totala trafiksystemet hade inte
tillmatts lika stor betydelse och flera bestaimmelser i avtalet kan ge tydliga
problem att fa till stand en trafik som ar vl integrerad med Svrig tagtrafik.

Forhandlingsmannen fick bl.a. igenom féljande férandringar av den
ursprungliga 6verenskommelsen:

e A-Train atog sig att férbereda fjarrtagsstationen fér att dven trafikeras av
lokal/regionaltag. Man skulle ocksa genomféra férberedande atgérder
for att knyta samman Norra B6jen med Ostkustbanan (den s.k. Kroken,
dvs. ett triangelspar vid Odensala som gér det majligt for pendeltag att
komma in till Arlanda séder ifran och att ater komma in pa stambanan
norr ifran utan att behova vianda i exempelvis Knivsta).

& Dir. 1994:153.
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Upplatelse av bankapacitet. Staten leder ett forhandlingsférfarande
avseende ledig bankapacitet och ratt att utnyttja flygplatsanlaggningarna
(fjarrtagsstationen), en rattighet som kan ges till olika trafikhuvudman
och -utévare. A-Train kan inte stélla nagra villkor pa minsta ersattning
for enskilda trafikeringsratter som ingér i en samordnad férdelning.
Kontrollen 6ver ledig kapacitet — 10 - 12 tagldgen — flyttas alltsa fran
A-Train till staten. Detta gors under férutsattning att flygpendeltags-
trafiken inte inskranks och A-Train far skilig total ersattning for de
ingaende trafikrattigheterna.

Ratten att ta upp och lamna passagerare: De bestimmelser som
tillkommit for att skydda flygpendeltagens marknad férandras.
Restriktionerna mot att ta upp och limna av resenirer pa féljande
stationer havs: Farsta strand, Stuvsta, Huddinge, Stockholm
syd/Flemingsberg, Solna, Ulriksdal, Helenelund, Sollentuna, Haggvik,
Norrviken, Rotebro, Upplands Vasby och Rosersberg. Det innebér att all
trafik (dven pendeltag) ska kunna fa tilltrade till Arlandabanan och
flygplatsanlaggningarna pa samma villkor som langdistanta tag.
Konsekvenserna for flygpendeltagens resandeunderlag av att pa detta
satt upplata nya trafikeringsratter ska bedémas med utgangspunkt fran
samtliga trafikférandringar som kan uppsta till f6ljd av att ett nytt
trafikupplagg ges ratten att utnyttja Arlandabanan. | de fall trafiken inte
namnvart paverkar flygpendeltagens resandeunderlag eller A-Train AB:s
intakter, ska bolaget vara skyldigt att upplata trafikrattigheter.

Trafikavgifter: A-Train ska inte tillimpa de bestimmelser som anges i
Arlandabaneprojektavtalet. Avgiften bor i stillet avgoras i direkta for-
handlingar mellan bolaget och dess motparter. Olika avgiftskonstruk-
tioner ska godtas: passageraravgifter, kombinationer av fasta och rérliga
avgifter eller helt fasta avgifter for ett eller flera taglagen. Bland andra
faktorer som kommer att bli avgérande nimndes trafikatagandenas
langd. Syftet var att komma ifran den lasning till avgiftsnivan 64 kr per
passagerare som ursprungligen faststalldes. Ett avtal upprattades mellan
S) och A-Train dér resrelationen Stockholm—Arlanda skulle vara pris-
neutral, dvs. oberoende av om reseniren dkte med Arlanda Express eller
S):s tag skulle priset fér resan vara det samma.®

8 Efter samtal med Claes-Erik Norrbom 10 maj 2004.
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e Flygpendelns roll i trafikférsérjningen: Férhandlingarna innebar krav pa
att man fran A-Trains sida inte skulle se flygpendeltrafiken uteslutande
som ett exklusivt trafiksystem for affirsman. A-Train tvingades darfor
differentiera fardavgifterna med hansyn till den servicenivad som erbjuds
och avseende skilda resaindamal och resandegrupper. Avsikten var bl.a.
att ge arbetspendlare mojligheten att anvinda flygpendeln till rimliga
priser.

Avtalet innebar ocksa att staten, om man kénner ett starkt missnoje med
samordning och integrering med 6vrig tagtrafik, kan "képa ut” banan via en
option efter det att avtalet 16pt i femton ar. A-Train ska i sa fall fa skalig
kompensation fran A-Banan Projekt AB f6r de férluster som gérs pa grund
av att avtalet bryts i fértid. Kompensationen innefattar féljande

komponenter.

i) Summan av alla utestaende lan.

ii) Kostnader som sammanhinger med leasingarrangemanget fér rullande
materiel.

iii) Vardet av den l6sa egendom som A-Train AB innehar nar avtalet bryts.

iv) Kompensation f6r utebliven avkastning pa eget insatt kapital
(ersattningen maximeras till en viss niva).

v) Andra kostnader som A-Train AB dsamkas som f6ljd av att avtalet
avbryts.

De avsiktsforklaringar som formuleras av trafikutévarna S), SL och
TaglIMalardalen ger en bild av deras intention att integrera trafiken till
Arlanda med bl.a. Svealandsbanan, Milarbanan, trafiken Stockholm—
Uppsala liksom tig pa strickan Ostergstland—Nykdping—Stockholm-—
Arlanda—Gavle. Nagon fardig 16sning for lokaltagtrafiken gavs inte.
Regeringen anvisade ocksa 62 miljoner kronor for férberedande
spriangningar och tilllombyggnader f6r tagstationen enligt A-Banans
arsredovisning 1995.

Det konkurrensskydd som A-Train har finns alltsa reglerat i avtalen med
A-Banan. Férandringar i svensk foérfattning eller andra férordningar som
leder till inkomstbortfall eller p& annat s&tt markbart inskrianker A-Trains
trafikeringsmajligheter med flygpendeln skapar ersittningskrav pa staten.®
Med anledning av Jarnvagsutredningens lagférindringsférslag, som inte
annu genomforts, har Luftfartsverket kommit med synpunkter.® Jarnvigs-
utredningen belyser problematiken med de férslag som andrad lagstiftning
skulle kunna innebara for bl.a. A-Train som bade dger nyttjanderitten,
bedriver trafiken och ar med och fordelar trafikrittigheter till andra
operatorer. | Arsredovisning for 2002 poangterar ockséa Luftfartsverket att
forutsattningarna for de avtal som A-Banan Projekt AB slutit med A-Train

8 Proposition 1993/94:213, Artikel X11I — Ritt till ersittning.
& Aven A-Banan Projekt AB lyfter fram problemen i sin arsredovisning 2002.
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vasentligt kan komma att paverkas av en ny lagstiftning. Bland annat skulle
ett genomférande av utredningens férslag kunna leda till att A-Train begér
ersittningar fran staten.

Priser och utbud pa marknaden fér kollektiva
marktransporter

De prisuppgifter som redovisas i detta avsnitt avser varen 2004. Tabell 1
visar vilka priser som togs ut fér det kollektiva resandet till och fran Arlanda
liksom for taxi. Tabell 2 ger motsvarande information om kostnader fér att
resa till och fran Heathrow utan fér London och Gardermoen utanfér Oslo,
tva andra flygplatser med anslutande tag.

Tabell 1. Prisbilden for flygpendel, -buss, fjirrtdg och taxi till Arlanda
(Svenska kronor, 2004)

Arlanda

Flygbuss Arlanda Express Fjarrtdg S]  Flygtaxi
Normal 89 180 133 400
Ungdom 59 90 105
Helg 200 133
Tur o retur 170 320 266
Tur o retur 1 120 250
Tur o retur 2 200
Period 1 800 1800
Period 2 3600
Personal 1 750
Personal 2 1000

Kéilla: www.arlandaexpress.com, www.sj.se, www.flygbussarna.com , www.lfv.se , www2.0sl.no, 2004.
Helgpris for Arlanda Express géillande pris fér 2 vuxna. Tur och retur i fallande ordning: géllande 1 mdn,
giillande 6 tim, gillande 2 tim. Period 1=11 resor, Period 2=22 resor. Personal 1=mdn.kort fér anstdllda,
personal 2=klippkort 20 resor.

Det norska bolaget Flytoget AS bildades infér byggandet av
Gardermoenbanan som ett dotterbolag till NSB. Tanken var att
bananlidggningen skulle dgas av operatoren. Efter fardigstéllandet av
infrastrukturen 6verférdes anldggningen ar 2000 till Jernbaneverket
(Banverket i Norge). | samband med detta inférdes banavgifter. | dag dgs
flygpendeln av Samferdseldepartementet. Konkurrensen mellan trafikmedlen
till flygplatsen paverkas av de terminalavgifter som busstrafiken betalar for
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att kora in till Gardermoen. | forlangningen innebiar dessa avgifter att priset
for att aka flygbuss okar, vilket starker flygpendelns konkurrenskraft.s

Luftfartsverket Gvervager for narvarande att ta ut angéringsavgifter for
busstrafiken till terminalerna vid Arlanda flygplats. Den tankta avgiftsnivan
ligger mellan 20 och 100 kr beroende pa fordonets lingd och miljoklass.
Enligt uppgifter fran Luftfartsverket har inga sadana avgifter inférts. Arendet
ligger hos marknadsdomstolen.

Aven om Flytoget héller en nagot lagre prisnivé dn de tva andra tag-
férbindelserna, torde huvudslutsatsen vara att priset fér en normalbiljett
med tagen inte skiljer sig nimnvirt mellan flygplatserna. Arlanda Express
tycks emellertid ha ett nagot mer sofistikerat prissystem, framfor allt vad
avser tur och returrabatter, men ocksa med period- och klippkort.

Tabell 2. Prisbilden for flygpendel, -buss och taxi till Gardermoen och Heathrow (Svenska
kronor, 2004)

Gardermoen

Flygbuss Flygtaxi Flygpendel
Normal 110 440 158
Ungdom |58 79
Helg
Tur o retur | 168
Personal

Heathrow

Flygbuss Flygtaxi Flygpendel
Normal 107 600 175
Ungdom |75 85
Helg* 88
Tur o retur | 201 336
Personal
Period, 12 st 1919

Kéillor: www. heathrowexpress.com, www.baa.com, www.flytoget.no

Anm: Priserna avseende Gardermoen giiller fran Oslo C och dr justerade mot vxlkurs: 1sek =1,051n0k
(2004-02-09) och f6r Heathrow frian London C och vxlkurs: 1sek=£13,42(2004-02-09). Helg* flygpendel
Heathrow: halva priset om man reser minst 4 vuxna.

Det finns ocksa uppgifter om att férséljningen av biljetter till flygpendeln
mellan Stockholm och Arlanda nu i viss utstrackning samordnas med
forsaljningen av flygbiljetter. Under 2004 ges exempelvis rabatter pa
tagresan vid kép av flygbiljett via Mr]et, en lagprisakt6r. Resan kostar 200 kr
tur och retur om man uppvisar inkdpt MrJet-biljett, dvs. en minskning av
ordinariepriset med 45 %. Avsikten fran A-Trains sida ar sannolikt att kunna

8 Eriksen Sandberg, K (1997): Gardermoenbanan — organisering, finansiering og framtidig drift.
www.flytoget.no
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locka resendrer som annars hade akt till flygplatsen med annat firdmedel.
Sannolikt har flygbolaget och A-Train i sin tur en 6verenskommelse om
fordelningen av intakter fran sadana biljetter.

Normalbiljetten for att resa med Arlanda Express dr mer dn dubbelt sa
dyr som motsvarande flygbussbiljett, medan prisdifferensen dr vasentligt
mindre pa de tva andra flygplatserna. Informationen om hur priserna fér de
norska och brittiska flygtagen utvecklats sedan respektive trafik pabérjades
ar bristfillig. Daremot vet vi att A-Trains biljettpriser stigit med 50 % (fran
120 till i skrivande stund 180 kr) sedan driftsstart. | takt med dessa héjningar
har dven flygbussbiljettpriserna stigit. Nagon konkurrenssituation som
innebdr hard prispress har med andra ord inte kunnat observeras.

For resendrerna har emellertid inte bara priset betydelse for vilket fard-
medel man viljer, ocksa den tid en resa tar paverkar ett sadant beslut.
Flygtaget tar 20 minuter mellan Stockholms central och Arlanda medan det
tar mellan 35 och dnda upp till 50 minuter med buss, beroende pa om
bussen gar i hogtrafik eller inte. Tidsdifferensen mellan fardsatten flygtag
och flygbuss mellan Oslo C och Gardermoen liknar dess svenska motsvarig-
het, relationen ar 20 respektive 35—40 minuter. Flytoget har emellertid ett
stérre upptagningsomrade, med stationer fére och efter Oslo C pa vag mot
flygplatsen (gangtiden avser har endast resan Oslo—Gardermoen). Eftersom
taget stannar vid station innan Gardermoen ir den effektiva restiden fran
Oslo lingre dn 20 minuter.

Heathrow Express angér flygplatsen efter 15 minuters resa fran centrala
London, medan flygbussresan tar ca 45 minuter och vid hogtrafik kan ta
uppemot 1 timma och 30 minuter. Man kan darfér konstatera att flygtagen i
samtliga relationer dr 6verlagsna bussen med avseende pa tid och sannolikt
ocksa upplevd komfort, ndgot som ger en grund for att ta mer betalt &n f6r
en bussresa.

For resendrerna kan det ocksa vara av betydelse att ha andra sparbundna
alternativ att utnyttja. Fragan ar darfor hur det ser ut i detta avseende vid de
olika flygplatserna. Flygtaget fran London mot Heathrow saknar konkurrens
fran andra tagoperatorer. Vid sidan av Flytoget trafikerar NSB Gardemoen-
banen och kér tva dubbelturer i maxtimmen med lokal- och regionaltag. En
normalbiljett kostar 78 svenska kronor (jamfért med 158 kr med Flytoget),
men de norska tagen tar mer dn dubbelt sa lang tid pa sig mellan Oslo och
flygplatsen. Flytoget har darfor ett férsprang fére andra tdg med avseende pa
tidsatgang. Daremot verkar det saknas likheter med stationsavgiftssystemet
i Sverige. Man kan tolka detta som att myndigheterna har valt tva olika satt
att skydda flygtagets marknad: | Norge har man sett den huvudsakliga
konkurrensytan fran flygbuss och pa ett konstlat satt hojt dess priser; i
Sverige dr det i stillet priset pa konkurrerande tag som reglerats.
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Normalpriset for att dka med fjarrtaget fran Stockholms central till
Arlanda varen 2004 var 143 kr (133 kr under lagpristid) och restiden skiljer
sig inte fran flygtagets. Av detta belopp betalar emellertid S avgifter till
A-Train. Enligt Alexandersson m.fl. (2000) var avgiften 200 kr per tdg samt
ca 45 kr per resenar som kliver av vid Arlanda. Upsala Nya Tidning uppgav i
februari 2004 att stationsavgiften ar 60 kr per resenir i bérjan av 2004 och
att en hojning till 200 kr ar planerad till sommaren. Kontakter har tagits med
S) och A-Train fér att fa mera precisa uppgifter om vilka tag- och resande-
avgifter som man betalar for att stanna med fjarrtag vid Arlanda. Nagon
sadan information har inte lamnats.

S):s pris for strackan Stockholm—-Uppsala ar 62 kr medan resan
Uppsala—Arlanda (en kortare stricka) kostar 86 kr. SJ:s biljettupplysning
sager att det férekommer att resendrer fran Stockholms central képer en
biljett till Uppsala och kliver av pa Arlanda. Nagon biljettkontroll gérs inte i
samband med avstigning. For resendrerna tycks darfor i realiteten SJ:s tag
vara nagot billigare &n Arlanda Express. A-Train tar dock del av S):s intakter
pa ett sdtt som inte &r majligt att fullt ut klargéra. Det ar ocksa uppenbart att
annonsering och presentation av utbudet av annan trafik gérs pa ett sadant
satt att resendrer inte uppfattar att S):s tag konkurrerar pA samma marknad
som flygtaget. Ocksa placeringen av fjarrtagsstationen separerad fran
flygpendeln ger ett sadant uttryck.
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