LTH

LUNDS TEKNISKA

LU N D S HOGSKOLA

UNIVERSITET

Bilaga 1b: Alternativ finansiering och

organisering av transportintrastrukturen
Erfarenheter frin Finland'

Fredrik Bergstrém och Ingemar Bengtsson?

Working Paper 2025:4 (bilaga 1b)
Division of Real Estate Science
Department of Technology and Society
Lund University

! Projektet finansieras av Trafikverkets Fol-portf6lj Planera.
2 Béda forfattarna dr knutna till LTH och avdelning Fastighetsutveckling. Fredrik Bergstrém 4dr huvudansvarig och
nas via fredrik bergstrom@wikinarium.se.



Innehallsforteckning

1o I0lEdING cviiiiiiiiiiiic e 3
2. Alternativ finansiering och organisering — hur funkar det i Finland?.......cccoviviiinniininnninnninnn, 3
3. Overgripande erfarenheter frin akademin, myndigheter, radgivare och projektutvecklare ................. 7
3.1. AKAAEMIN .1ttt 7
3.2, MYNAIZNELET 1vviuviitiiniiiti it e s 8
3.3. RAAGIVALCI 1ttt b 10
3.4. ProjektbOlaget .ouviiuriiiiiiiiiiiiiiii i 11
4. Sammanfattning, slutsatser och lirdomar fOr SVErige .....cvvevriiiiiiiiieiiiiiiiiiccic s 12
5. Bilaga: Sammanfattning av finska PPP-projekt......cccocviieviiniiiiniiniiiiiiiicicc 14
5.1 E75 Jarvenpad—Lahtl c.ccovveveiieiiiiiiiciiciiec s 14
5.2. E18 Muutla—Lohja cvcvviviiiiiiiiiiiniiciiiiisi i s 15
5.3. E18 Koskenkyld—KOtka ...ccvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii 16
5.4. E18 Hamina—Vaalimaa......ccccueevviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiciiicncre s 17
0. REEIENSEL wuiiiiiiiiitiiitii i s 21



1. Inledning

Denna rapport ir en delrapport till Fol-projektet ”Alternativ finansiering och organisering — Erfarenheter
fran andra linder”. Projektet finansieras via Trafikverkets Fol-portflj Planera. Delrapporten behandlar
alternativa finansierings- och organiseringsmodeller f6r transportinfrastruktur, med fokus pa erfarenheter
fran Finland.

Finlands tillimpning av offentlig privat samverkan (PPP eller OPS),? sdrskilt inom vigbyggande och
kommunal infrastruktur, har gett upphov till viktiga lirdomar. Modellen innebir pa ett Svergripande plan
att privata aktOrer ansvarar for design, byggnation, finansiering samt drift och underhall av infrastruktur
under en lingre tidsperiod.

Syftet med denna bilaga dr att ge en Svergripande 6versikt av Finland erfarenheter av PPP-modellen,
inklusive en sammanstillning av de fyra vigprojekt som genomférts. Rapporten diskuterar dven de
utmaningar och framgangar som har identifierats genom dessa projekt. Rapporten bygger bland annat pa
sammanstillning av akademiska rapporter, offentliga utredningar samt intervjuer med ett antal personer
som har god forstaelse f6r hur PPP-modellerna har genomférts och fungerat i Finland. D4 PPP har varit
relativt vanligt f6r kommunala samhillsfastigheter har dven erfarenheter fran detta omrade lyfts fram, men
huvudfokus ér pa transportinfrastrukturen.

Delrapporten inleds med en 6vergripande beskrivning av anvindningen av PPP i Finland. Direfter foljer
ett avsnitt som sammanfattar de intervjuer som har genomforts. Rapporten avslutas med en
sammanstillning av méjliga lirdomar f6r Sverige om PPP skulle komma att anvindas som en
genomférandemodell i framtiden. I appendix har mer utfo1lig information om de fyra vigprojekt som
genomforts med alternativ finansiering och organisering sammanstillts.

2. Alternativ finansiering och organisering — hur funkar det 1 Finland?

I finska PPP-projekt, likt ménga andra linder, ansvarar den privata parten £6r design, byggnation,
finansiering och drift/underhall under hela kontraktspetioden. PPP-modellen tillimpas inom tva
huvudsakliga omraden i Finland:

e Statlig infrastruktur (vigar och broar) — ansvarig myndighet dr Viyla.

e Kommunal fastighetsutveckling (frimst skolor och vardbyggnader) — bestillare ér stider och
kommuner.

I praktiken anvinds tva olika finansieringsmodeller:

e Privat finansiering — vanlig i statliga vigprojekt. Den privata parten star for kapitalinsatsen och far
ersittning i form av tillginglighetsbaserade betalningar fran staten. S kallade skuggtullar har
anvints 1 ett fall och innebir att ersittningen kopplas till hur manga fordon som anvinder vigen.

e Offentlig finansiering — vanlig i kommunala projekt. Kommunen stir fOr finansieringen men
ligger ut ansvar f6r byggnation och drift pa en privat aktér. Aven dessa projekt dir termen
livscykelmodell har anvints anses vara likvirdigt med PPP-modellen i Finland eftersom
livscykelansvaret ligger hos den privata parten.

3 Forkortningen PPP anvinds i denna bilaga synonymt med den svenska férkortningen pa samma
genomférandeform OPS.



Det gemensamma dr att ansvaret integreras. I stillet fOr att separera byggfas och driftsfas samlas ansvaret
hos ett och samma foretag eller konsortium.

Offentlig-privat samverkan (PPP) har i Finland vuxit fram som en alternativ modell {6r att planera,
genomféra och finansiera offentliga investeringar, sirskilt 1 tider av simre ekonomisk utveckling, vixande
renoveringsbehov och krav pa effektiva 16sningar.

PPP-modellen introducerades 1 Finland under andra halvan av 1990-talet, med inspiration fran bland
annat Storbritannien. Det var framf6r allt Vayld ("Finska Trafikverket”) som borjade underséka alternativa
upphandlingsmodeller {61 att effektivisera byggandet av vigar och annan infrastruktur. Det férsta
projektet som anses vara ett PPP-projekt i Finland var motorvigen E75 Jirvenpdd—Lahti, som pédbdérjades
1997. Den markerade starten péd en process dir PPP utvecklades fran ett pilotkoncept till ett alternativ
som kom att prévas i ytterligare tre projekt. I det férsta projektet anvindes skuggtullar som
ersittningsmetod till projektbolaget men har sedan ersatts med tillgdnglichetsersittning i de senare tre
projekten.

Under 2000-talet 6kade anvindningen av PPP-modellen successivt. Viktiga aktérer som VI'T (Tekniska
forskningscentralen), Esbo stad och byggbranschens intresseorganisationer arbetade f6r att utveckla
standarder, kontraktsmallar och vigledningar. En viktig milstolpe var lanseringen av begreppet
"elinkaarimalli" (livscykelmodell) som ér en inhemsk bendmning f6r PPP.

PPP har generellt sett fungerat bra i Finland och bade bestillare och utférare har ofta varit néjda med
utfallet, bade vad giller tid och budget. En naturlig friga dr varfor endast fyra infrastrukturprojekt har
genomforts. En viktig orsak dr att det har saknats politiskt stéd.

Nedan en kort sammanfattning av uppligg och utfall av de projekt som presenteras mer utforligt i

appendix.

e E75 Jirvenpid — Lahti var det f6rsta finska PPP-projektet och omfattade byggnation och
underhall av en 70 km ling motorvigsstricka. Bestillare var det finska transportledsverket och
utférdes av projektbolaget Tieyhtié Nelostie Oy. Projektet visade péd potentialen med PPP-projekt
och slutférdes ett dr snabbare dn med traditionell upphandling. Projektet héll dven budgeten.

e E18 Muurla — Lohja omfattade utveckling, byggnation och underhill av en 64 km ldng vigstricka.
Aven hir uppskattas projektet ha tagit cirka ett ar kortare tid 4n vid traditionella upphandlingar.
Projektet ledde dven till 6kad trafiksikerhet och bittre framkomlighet och har sedan anvints som
referens f6r andra PPP-projekt i Finland.

e E18 Koskenkyld — Kotka projektet omfattade 53 km motorvig och firdigstilldes en médnad innan
tidplan. Ut6ver vigstrickan omfattade dven projektet trafikplatser, broar och tunnlar. Projektet
har foérbittrat sikerheten och anses vara ett bra exempel pd hur ett PPP-modellen kan anvindas
for att sikerstilla kvalitet 6ver tid 1 stérre infrastrukturprojekt.

e E18 Hamina — Vaalimaa omfattade 32 km vigstricka och syftade till att forbittra transporter
mellan Finland och resten av Europa samt minska kébildning vid grinsen mot Ryssland. Projektet
uppfyllde syftet och vann dven pris f6r det gedigna miljéarbete som utférdes. Under senare dr har,
pga dndrade férhallande till Ryssland, vigen inte kommit att utnyttjas i den utstrdckning som det
var tankt,

Ett planerat projekt har fatt stillas in till f6ljd av problem med miljétillstand.* Ett jarnvagsprojekt har
ocksa stillts in dd det visade sig svart att tydliggora risker, vilket i sin tur ledde till svag intresse att limna
anbud pa projektet.

4 Det projekt som avses ér en bro till Hailuoto (6 utanfér Uledborg), dir vattentillstindet 6verklagades. Bron,
genomférs nu med alliansmodellen.



PPP- projekt i Finland har efter cirka tvd decennier inneburit betydelsefulla erfarenheter bade inom statlig
och kommunal sektor. Nagra lirdomar frin bade infrastruktur och samhillsfastighet ir:

e Tillginglighetsbaserad ersittningsmodell har dominerat. For statliga infrastrukturprojekt har
ersittningen baserats pa vigens tillgdnglighet och kvalitet snarare 4n trafikvolym, vilket minskat
efterfragerisk och underlittat offentlig planering. Tillginglichetsersittning hatr dven gjort PPP-
projekten mindre beroende av trafikprognoser och ir ocksa mer relevant i den nordiska
vilfirdskontexten dir avgiftsfrihet ofta 4r norm.5 Tillgdnglichetsersittning har dock ocksa
kritiserats for att vara f6r komplicerad. Ett forslag dr att gbra mekanismen bindr, det vill siga ér
vigsektionen tillginglig eller inte fOr att sedan kompletteras med traditionella modeller frin
vigunderhallsavtal.6

e Korta upphandlingstider jimf&rt med internationella standarder. Finska upphandlingar har ofta
genomforts relativt snabbt, vilket uppskattats av marknaden men ibland lett till att finansidrer
involverats fOr sent 1 processen.

e Standardisering och metodutveckling har lett till 6kad tydlighet. Genom insatser frin VI'T,
Rakennusteollisuus RT och andra aktorer har kontraktsmallar, normer och instruktioner (bl.a. RT
103144) ctablerats for att skapa tydligare ramar.”

e Erfarenheter fran Esbo visar att programbaserade upphandlingar kan 6ka konkurrensen. Genom
att paketera flera projekt (i Esbo:s fall samhillsfastigheter) inom samma ram har staden lyckats
attrahera flera och konkurrensstarka anbudsgivare.

e PPP anses sirskilt anvindbart i projekt med stabila behov och ling livslingd. Projekt med tydligt
definierade krav, som skolor, daghem och motorvigar, har visat sig mest limpade, medan
modellen inte fitt genomslag i projekt som kdnnetecknas av stérre teknisk och ekonomisk
osiakerhet.

e Det finns fortsatt behov av kompetensuppbyggnad. Detta giller bland annat £6r
samhillsfastigheter ddr manga kommuner saknar erfarenhet av lingsiktiga kontrakt, vilket kan
himma implementering. Behovet av hog bestillarkompetens nir det giller
transportinfrastrukturen lyfts dven fram i de intervjuer som redovisas senare.

Lagstiftning och upphandling

Finlands lagstiftning kring upphandling bygger pa EU-direktiv. En viktig férindring skedde 2017 da privat
finansiering tilldts dven i kommunala byggprojekt. Fére lagindringen 2017 var PPP-projekt med privat
finansiering i praktiken begrinsade till statliga infrastrukturinvesteringar. Detta berodde p4 att gillande
upphandlings- och skattelagstiftning inte tillit motsvarande uppligg inom kommunala byggprojekt.
Lagindringen 2017 har dérfér haft stor betydelse. Den 6ppnade upp f6r privatfinansierade skolor,
virdcentraler och liknande samhillsfastigheter. Samtidigt medférde lagen méjlighet till konkurrenspraglad
dialog som upphandlingsform nigot som visat sig mycket virdefullt i mer komplexa PPP-projekt.

PPP-projekt 1 Finland maste ocksa férhalla sig till andra regelverk, exempelvis milj6lagstiftning, kommunal
planering och byggnormer. Dessa krav har bidragit till att upphandling och genomférande ibland kan ta
lang tid speciellt i en kommunal kontext.? Generellt har dock Finland, i en internationell jaimférelse korta
upphandlingsprocesser, vilket har uppskattats av marknaden, men ocksa lett till viss kritik. En

5> Paulos et al (2024)

¢ Liikennevirasto (2013)
7RT 103144

8 Paulos et al (2024)



rekommendation som kommit upp ir att involvera finansidrer tidigare i processen for att undvika att
viktiga dndringar sker forst efter valet av anbudsgivare.”

I nedan figur beskrivs upphandlingsprocessen f6r det senast genomforda projektet. Ett liknande uppligg
har tillimpats f6r de tre tidigare projekten, se projektbilagan.

Typiskt f6r projekten dr att man jobbat aktivt med att skapa internationellt intresse att delta i
anbudsprocessen. Centralt dr dven ett relativt stor inslag av férhandlingar och sk konkurrensdialog. Da
endast ett projekt har avslutats finns det inte sd mycket erfarenhet av sjilva &verlimnandet, men som
framkommer i senare i denna rapport kinnetecknas dven éverlimningsprocessen av dialog snarare 4n
formell avstimning av i vilken utstrickning férutbestimda kriterier uppfyllts.

Figur 1. Exempel pd upphandlingsprocess (E18 Hamina — Vaalimaa)

2014 2015 2015-18 2018-2034 | 2034
Projektannonsering Anbud Byggnation | Underhills- | Kontraktets

. . . period slut
Intresseanmailan Kontraktstilldelning

Forfrigan om anbud (1) | Fas for féredragen

. anbudsgivare
Forhandlingar

. Finansiell stingning
Forfragan om anbud (2

Aktorer och rollférdelning

PPP-projekt i Finland involverar en mingd aktdrer. P4 bestillarsidan aterfinns Viyld och kommunerna. P4
leverantSrssidan dominerar stérre byggbolag som YIT, NCC, Lemminkdinen och Skanska. Esbo stad dr
den mest aktiva kommunen och har genomfért 19 PPP-projekt, frimst skolor, med ett samlat virde pa
6ver 500 miljoner euro. Dessa projekt har dock primart haft offentlig finansiering. Staden har ocksa
introducerat programliknande upphandlingsmodeller dir flera projekt slas samman i en och samma
upphandling. Detta har 6kat attraktionskraften f6r anbudsgivare. Branschorganisationer och
forskningsinstitut har ocksa spelat en viktig roll i utvecklingen av standarder, kontraktsmallar och
styrdokument. Ett exempel ir instruktionen RT 103144 fran 2020, som sammanfattar PPP-kontraktets
kirnbestimmelser och ir avsedd att férenkla framtida upphandlingar.'0

PPP jimfors ofta med alliansmodellen, en samverkansmodell dir offentliga och privata aktérer bildar ett
gemensamt projektteam och delar pa ansvar, risker och beléningar. I Finland introducerades
alliansmodellen 2011, och har sedan dess anvints i 6ver 70 projekt. En skillnad ér att PPP innebir
Overféring av ansvar och risker till en privat aktér, medan alliansmodellen bygger pa gemensam styrning.
PPP har primirt valts 61 projekt dir behoven ir stabila och lingsiktiga medan alliansmodellen ofta viljs
tor osikra, komplexa eller tekniskt utmanande projekt. Flera kommuner har ocksa borjat kombinera de
tvd modellerna. Hybrider, dir man anvinder livscykelansvar men ocksa vissa inslag av gemensam styrning
och 6ppna kalkyler vilket kan ge bade kontroll och incitament att leverera enligt plan.

? Liikennevirasto (2013)
10RT 103144



3. Overgripande erfarenheter frin akademin, myndigheter, ridgivare
och projektutvecklare

I denna del har ett antal personer med god insyn 1 de projekt som har genomférts i Finland intervjuats.
Intervjupersoner ir Jonas Spohr frin Abo Akademi University, Seppo Toivonen fran Viyli, Mikko
Jadskeldinen fran Kommunikationsministeriet, Jon Forssell frin Capex Advisors samt John Dingle fran
Skanska.

3.1. Akademin

Jonas Spohr ir ekonomie doktor och har sedan 2013 varit verksam som forskare vid Abo Akademi.
Tidigare har han arbetat inom redovisningsomradet, bland annat vid EY samt inom banksektorn. Han har
bland annat genomfért studier som syftar till att uppskatta den merkostnad som uppstar vid anvindning
av privat finansiering i infrastrukturprojekt, jimfort med offentlig finansiering. Se exempelvis Spohr et al.
(2024).

Bakgrunden till denna forskning dr en dterkommande kritik mot anvindningen av privat kapital i storre
infrastrukturprojekt, nimligen att staten i regel har ligre uppldningskostnader och att projekt med privat
finansiering dirmed blir onédigt kostsamma. Aven om det ir vedertaget att staten lanar till ligre rinta in
privata aktOrer, kvarstar fragan i vilken utstrickning denna skillnad 4r betydande och om den uppvigs av
de effektivitetsvinster som partnerskap mellan offentlig och privat sektor (PPP — Public—Private
Partnership) och livscykelansvar potentiellt kan medfora.

For att kvantifiera den ekonomiska effekten av statens ligre uppldningskostnader analyserar Spohr med
kollegor de fyra motorvigsprojekt i Finland som genomférts som PPP-projekt mellan 1997 och 2015. Det
som sdrskiljer denna studie ér att den baseras pa faktiska, och i viss utstrickning avslutade projekt, vilket
mojligedr en robust kostnadsanalys. Den genomsnittliga finansieringskostnaden f6r dessa projekt uppgick
till 5,20 procent, medan den genomsnittliga rdntan f6r 10-ariga statsobligationer under samma tidsperiod
lig pa 3,19 procent — vilket representerar statens upplaningskostnad.

Skillnaden i finansieringskostnad uppgar sdledes till cirka tvd procentenheter. Denna merkostnad kan ses
som en ersittning for den riskéverforing som sker fran det offentliga till privata aktérer inom ramen fér
PPP-modellen. Om projekten, vid offentlig genomférande, hade lett till kostnadsékningar i motsvarande
eller storre storleksordning, kan det argumenteras att PPP-upplidggen inneburit bittre resursutnyttjande.
Om dessa merkostnader dessutom balanseras av minskade framtida utgifter for drift och underhall,
forstirks argumentet £6r den samhillsekonomiska rationaliteten i PPP-projekten.

I intervjuer med Spohr framkommer att de aktuella PPP-projekten frimst initierades f6r att minska
belastningen pd statsbudgeten samt som ett svar pa erfarenheter av traditionella infrastrukturinvesteringar
som priglats av férseningar och kostnadséverskridanden. Enligt Spohr har PPP-projekten i allméinhet
genomforts i tid och inom budget. Vissa projekt — saisom E18 Muurla—Lohja — kunde startas tidigare tack
vare den incitamentsstruktur som PPP-modellen ger upphov till. Om effektiviseringsvinsterna inom PPP-
projekt visentligen Gverstiger merkostnaderna for finansieringen, framstar dessa som motiverade dven ur
ett strikt finansiellt perspektiv.

Spohr identifierar dven ett antal strukturella och marknadsmaissiga utmaningar. Finland édr en relativt liten
marknad, vilket stiller h6ga krav pa noggranna forberedelser for att attrahera kvalificerade anbudsgivare.
En kontinuerlig projektpipeline dr avgérande for att skapa langsiktigt intresse bland sdvil nationella som
internationella aktérer. I Finland har projekten hittills varit fristdende, vilket kan utgéra en nackdel 1
upphandlingssammanhang. Vidare understryker Spohr vikten av langsiktigt politiskt och institutionellt
stod f6r PPP-satsningar, for att minska risken for policyforindringar som kan dventyra projektens
stabilitet.



En ytterligare utmaning ir att den finska projektportfoljen ofta ér for liten for att attrahera storre
investerare, vilka i regel efterfragar projekt med en volym om minst 250 miljoner euro. Detta krav drivs
delvis av de h6ga kostnaderna férknippade med upphandling och anbudsgivning, bade f6r myndigheter
och for privata aktorer.

Slutligen framhaller Spohr att det historiskt har funnits en viss skepsis gentemot PPP-modellen i Finland.
Exempelvis har tidigare erfarenheter av privatiseringar inom energisektorn, dir prisékningar foljde efter
privata f6rvirv, bidragit till en generell forsiktighet infor att lata privata aktorer f4 en mer omfattande roll i
utvecklingen av samhillsinfrastruktur. Aven finska Finansdepartementet har varit tveksamma och ofta
utifrdn perspektivet att ”staten lanar billigare”. Men som Spohr mfl konstaterar i sin studie sd beror den
slutliga totalkostnaden pa om PPP-modellen kan bidra till hogre effektivitet bade vad giller byggtas och
forvaltningsfas.

3.2.  Myndigheter
I samtal med Seppo Toivonen vid finska Trafikverket (Viyld) och Mikko Jdiskeldinen frin
Kommunikationsministeriet redogjordes fOr erfarenheterna av att anvinda PPP-modellen for att
genomféra transportinfrastrukturprojekt i Finland.

Inférandet av PPP i slutet pa 1990-talet motiverades av flera faktorer. En viktig drivkraft var paverkan
fran den privata sektorn, som aktivt féresprikade modellen. Samtidigt 6kade PPP:s internationella
popularitet, och bade regeringen och finska Trafikverket bedémde att modellen kunde bidra till 6kad
budgetmissig flexibilitet. Ett konkret behov uppstod i samband med Finlands EU-medlemskap, da landet
atagit sig att forbittra vigstrickan E18. Eftersom detta av statsfinansiella skil kridvde nya
finansieringslosningar, valdes PPP som ett limpligt alternativ.

Fyra vigprojekt har genomforts som PPP, frimst lings E18 och E75. Dessa projekt har enligt de
intervjuade 1 huvudsak levererats inom utsatt tid och budget och har dessutom bidragit till f6rbéttrad
trafiksdkerhet. For nirvarande finns dock inga nya PPP-projekt planerade, vilket frimst férklaras av
bristande politisk vilja.

Organisatoriskt dr Finska Trafikverket en relativt liten organisation, med cirka 400 anstillda centralt och
ytterligare 400 regionalt. All verksamhet dr 1 hég grad outsourcad, vilket innebir en omfattande
anvindning av konsulter. Myndigheten har ingen permanent PPP-enhet, utan projektorganisationen har
bestatt av tillfilliga team pd 5-7 personer under férhandlingsfasen och cirka 40 personer f6r utvirdering, 1
dagsliget dr Seppo Toivonen den enda kvarvarande pa Trafikverket med erfarenhet av projekten. Detta
uppfattas som ett problem da det saknas kompetens i tillricklic omfattning om nya PPP-projekt skulle bli
aktuella.

Aven om modellerna som har tillimpats har varit snarlika har projekten haft olika utfall i och med att
projekten bland annat har haft olika byggtekniska férutsittningar. P4 ett Svergripande plan bedéms de
dock ha genomférts och férvaltats vil. Jimforelser mellan PPP och traditionellt upphandlade projekt dr
dock komplexa, eftersom projekten ofta ir olika till sin karaktar.

De incitament som finns inbyggda i PPP-modellen har visat sig frimja snabb byggnation och effektiv
torvaltning. I tvd av projekten har det dock uppstitt vissa problem, bl a viss férsening i férhillande till
tidsplanen, och ett projektbolag 6verskattade sin kapacitet och har direfter behdvt minska sina kostnader.
Projekten har ocksd kinnetecknats av fa férindringar och tilliggsarbeten, vilket kan bero pa att det dven
finns en kostnad dven for trafikmyndigheten att dndra det férslag man har kommit Gverens om.

Det f6rsta projektet som avslutades, E75, har enligt uppgift 6verlimnats 1 enlighet med kontraktets villkor.
Samtidigt betonas vikten av att forstd att samhalleliga krav forindras ver tid, exempelvis vad giller krav
pa héllbarhet och dtervinning, vilket kan gora att dldre kravspecifikationer inte lingre uppfyller dagens
standarder.



Fragan om innovation ér svar att besvara entydigt. Det har inte funnits exempel pd stora tekniska
genombrott, utan bygeforetag, investerare och lingivare tenderar att féredra beprévade och robusta
16sningar, snarare dn att ta risker med nya tekniker.

Finansieringsstrukturen i de finska PPP-projekten har huvudsakligen bestatt av lan fran Europeiska
Investeringsbanken (EIB), som statt for cirka 50 % av tinansieringen, samt Nordiska Investeringsbanken
(NIB) som bidragit med ytterligare 25 %. Kompletterande kortsiktiga bankldn har ocksé férekommit.
Sammantaget har dock en stor andel av finansieringen kommit ifran icke-privata killor

De genomférda projekten har haft en omfattning pd mellan 200 och 400 miljoner euro i byggkostnader
och mellan 240 och 700 miljoner euro om drift och underhéllskostnader inkluderas. Trafikverket har
Overvigt att anvinda en kombination av sd kallade milestone payments och tillginglichetsbaserade
ersittningar, 1 syfte att minska riskerna. Dock har enligt Trafikverket finansiirer varit skeptiska, eftersom
denna modell enligt dem ger 6r lag avkastning. Dock stiller sig byggféretagen mer positiva till denna
modell (se senare interviju).

Upphandlingen av PPP-projekten har i flera fall skett pé ett ad hoc-baserat sitt. Trafikverket har lagt ned
stort arbete pd att skapa intresse bland potentiella investerare och har inlett dialog med marknadsaktérer
upp till sex mdnader fére formell upphandling. Det har dock varit svirt att mobilisera tillrdckligt manga
byggtoretag med lokal férankring och marknadskunskap. Det dr ett problem dé investerarna och
langivarna i regel foredrar att samarbeta med finska byggbolag som dr bekanta med den nationella
kontexten, samt med stabila undetleverantorer.

En viktig lirdom dr vikten av goda férberedelse inf6r upphandling. Samtliga tillstind bor vara klara innan
upphandling pabdrjas, sirskilt i miljokdnsliga omrdden. Samrddsprocesser bér ocksd ha genomférts, och
malet 4r att vigplanen ska ha rittslig giltichet f6r att undvika 6verklaganden. Samtidigt bor
bygghandlingarna vara tillrickligt flexibla f6r att mojliggéra effektivt genomférande.

De intervjuade pekar dven pa en rad andra lirdomar. PPP-projekten skapar ett stérre fokus pa att
identifiera och hantera risker 4n vad som ir fallet i mer traditionella vigprojekt. Man betonar dven att det
ligger ett stort virde att tidigt ha dialog med de lingsiktiga finansidrerna (EIB och NIB) da de ofta har god
forstielse for risker som kan uppsté och dven erfarenheter frin manga andra infrastrukturprojekt. I
intervjuerna betonas dven att internationella erfarenheter bér beaktas. Hir lyfter man sirskilt fram EPEC,
som ir en organisation knuten till EIB och som har byggt upp omfattande erfarenhet av PPP-projekt.

De projekt som har genomforts har varit vagprojekt. Jarnvigsprojekt har Gvervigts som potentiella PPP-
projekt, men bedémts som potentiellt mer komplexa da de varit i titbebyggda omrdden och didrmed
torknippade med storre risker. Vid sdrskilt komplexa projekt anses PPP mindre limpligt, och i dessa fall
féresprakas i stillet den s.k. alliansmodellen.!! De intervjuade pekar ocksa pa att det finns ett vixande
intresse for ”grona projekt” vilket gor att jirnvigsprojekt dr potentiellt mer intressanta fér investerare och
langivare dn vdgprojekt som ofta anses mindre ’gréna”.

I dagsldget finns inga nya PPP-projekt planerade.

Avslutningsvis rekommenderas att Sverige prévar PPP-modellen, men med ett antal férbehall.
Framgangsrik tillimpning kriver gedigna férberedelser och en tydlig projektpipeline. Limpliga projekt ar i
regel greenfieldprojekt (projekt som inte berér redan byged milj6é) med en storlek pd minst 100 miljoner
euro 1 byggkostnader. Det ir viktigt att anvinda standardiserade PPP-modeller, da dessa ir littare att
kommunicera till internationella investerare och leverantorer. Vidare bor dialog med marknadsaktorer
inledas i god tid f6re formella férhandlingar. Slutligen poingteras att PPP inte innebir "nya pengat", utan
snarare en Okad flexibilitet i offentlig finansiering och potentiellt hégre effektivitet. Modeller som bygger
pa anvindaravgifter innebir hogre risk och har generellt métt mindre intresse frin investerare, varfor
tillgdnglichetsbaserad ersittning kan vara att foredra. Man betonar dven att det dr viktigt med ett

11 Kadefors et al (2024) {61 en analys av erfarenheter av alliansmodeller i Norden.
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langsiktigt politiskt dtagande att satsa pa PPP-modeller samt att ber6rd myndighet bygger upp egen
expertis. Det finns dven anledning att fokusera pa projekt vars funktion och servicekvalitet ar relativt litt
att mata. Slutligen konstateras att att PPP-modeller ”is no silver bullet, but it is highly valuable addition to
your toolbox” (Seppo Toivonen).

-~

3.3. Radgivaren

I ett samtal med Jon Forssell vid Capex Advisors, som 1 huvudsak har fungerat som finansiell radgivare at
den offentliga bestillaren, framkom ett antal centrala perspektiv pa utformning, finansiering och
genomforbarhet av Public-Private Partnership (PPP)-modeller i Finland. Forssell, som i huvudsak agerat
finansiell radgivare, understryker att framgangsrika PPP-projekt maste utformas pd ett sitt som gor dem
finansiellt attraktiva och “bankable”. I PPP-sammanhang innebir "bankable" att ett projekt ér finansiellt
genomforbart och tillrickligt attraktivt f6r langivare och investerare. Det férutsitter en tydlig
ersittningsmodell, rimlig och hanterbar riskférdelning, robusta kontraktsvillkor samt ett vél forberett
underlag med politiskt och institutionellt st6d. Bankability 4r avgérande for att projektet ska kunna sikras
med privat finansiering och ddrmed realiseras inom ramen f6r en PPP-modell.

En grundliggande forutsittning for finansierbarhet dr att projektrisker kan identifieras och att deras
potentiella negativa utfall — den sé kallade downside-risken — 4r moijlig att hantera. Detta kan ske genom
robust kontraktsutformning, férsikringslosningar eller genom en organisation med hég kompetens inom
riskhantering. Innovation ér dirmed inte ett centralt krav fran finansidrers sida; snarare virderas robusthet
och férutsigbarhet. Forssell lyfter jirnvigsprojekt som sirskilt svara att realisera som PPP, med
hinvisning till projektet i Kokkola dir befintlig infrastruktur skulle uppgraderas. I detta fall var det svirt
att precisera och prissitta risker kopplade till det dldre sparet, vilket gjorde projektet i praktiken
ofinansierbart, eftersom ingen aktér ville ta pd sig den ospecificerade risken.

Vad giller betalningsmekanismer konstateras att tillgdnglichetsersittning utgdr den mest attraktiva
modellen f6r langivare, da den skapar stabila kassafléden. Andra modeller, sisom anvindaravgifter (t ex
vigtull) eller sa kallade skuggtullar, anses innebira f6r hog risk eller, som i fallet med Finland, ha lett till
alltfor hoga kostnader f6r bestillaren. Diskussioner har dven forts om att tillimpa "land value capture"-
modeller, dir markvirdesSkningar som féljd av infrastrukturprojekt aterfors till projektfinansieringen,
men detta har bedémts vara svirt att genomfora praktiskt. En annan mekanism som har diskuterats ar
milestone payments, dir betalning sker i takt med att byggprojektet fortskrider. Denna modell kan minska
det totala linebehovet och dirmed projektets skuldsittning. Samtidigt innebir det ligre 16nsamhet f6r
lingivare, vilket kan minska intresset frin kapitalmarknaden.

Riskférdelning dr en central aspekt vid upphandling av PPP-projekt. Enligt Forssell fungerar den sd
kallade konkurrensdialog-modellen sirskilt vil i sammanhang dir riskbilden dr komplex. Dialogen
moéjliggor en iterativ process dir bide kommersiella och tekniska diskussioner férs parallellt mellan
bestillare och leverantérer. Detta méjliggdr tydliggdrande och justering av riskallokering, kvalitetskrav och
tekniska 19sningar, innan slutlig upphandlingsdokumentation faststills. Samtidigt betonar Forssell vikten
av att projektet ér tillrdckligt forberett infér upphandling. I Finland har exempelvis vigplaner ofta varit
juridiskt bindande redan vid upphandlingsstart, vilket reducerar osikerhet men ocksa begrinsar
innovationsutrymmet.

Prissittningen i PPP-projekt utgar ofta frin en total livscykelkostnad som inkluderar byggnation, drift,
underhill och finansiering. Den finansiella modellen utgdr grund for att faststilla nyckeltal sisom
dagsersittning (price per day) i tillgdnglichetsbaserade kontrakt. Capex Advisors tillimpar i detta
sammanhang ofta en sa kallad "shadow-bid"-modell, som g6r det mojligt att i ett tidigt skede testa
projektets rimlighet f6r den offetntliga bestallaren ur finansiell synpunkt.

Ett aterkommande tema i intervjun dr frigan om affordability — det vill siga i vilken utstrickning ett
projekt dr genomforbart och virt sitt pris givet offentliga resurser, marknadens kapacitet och finansidrers
prissittning. Ar projekt inte prisvirda ir de betydligt svarare att genomféra. Fér finansidrer behéver detta
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dock inte vara ett lika stort problem och de kan tdnka sig att delta dven om projektet inte 4r prisvirt for
bestillaren. Det viktiga f6r finansidrerna ar att de far betalt.

Avbrutna eller f6rdréjda projekt kan ofta hitledas till otillrdcklig férberedelse eller svag politisk
torankring. Forssell betonar att ett framgangsrikt PPP-program idealt bor inkludera inte bara ett enskilt
pilotprojekt utan ocksa en tydlig pipeline av kommande projekt. Ett enskilt pilotprojekt kan vara
intressant, men en pipeline bedéms viktigare fran ett helhetsperspektiv. Vidare dr det av vikt att det hos
bestillaren dven finns en en organisatorisk struktur som sikerstiller kontinuitet och lirande.

De potentiella nyttorna med PPP ér enligt Forssell betydande. For det forsta kan modellen méjliggbra
realisering av storre projekt 4n en traditionell budgetfinansierad modell, vilket i sin tur kan skapa
stordriftsférdelar och forbittrad kapitalanvindning. Fér det andra tvingar den 6ver risk till entreprendren
pd ett sitt som ocksd skapar ansvar for att projektet genomfdrs effektivt och hallbart. Upphandlingsfasen
bér dirfor ges tillrackligt utrymme for att frimja genomtinkta designlésningar, sirskilt om bestillaren ar
Oppen for att ersitta delprojekt med mer integrerade helhetslésningar.

Vad giller drift och underhall har Forssell funderat pd ett méjligt alternativ. Om det bedéms som viktigt
att separera drift och underhall fran 6vriga kontraktskomponenter skulle man kunna tinka sig att
bestillaren handlar upp ett firdigférhandlat driftavtal som erbjuds som ett alternativ i upphandlingen.
Genomférbarheten och nyttorna, samt den planerade riskférdelningen av en saidan modell borde dock
beprévas i en eventuell marknadsdialog fére en egentlig upphandling.

Forssell framhiller ocksa betydelsen av projektstorlek. Projekt under cirka 100 miljoner euro anses vara
f6r sma for att attrahera ett brett intresse frin lingivare. Europeiska investeringsbanken (EIB) och
Nordiska investeringsbanken (NIB) utgor viktiga aktdrer med konkurrenskraftiga villkor £6r langsiktig
finansiering, sirskilt 1 projekt med langa 16ptider. Forutsatt att ritt villkor féreligger kan dven
multinationella banker delta, men det frutsitter att de bjuds in till dialog tidigt och att projektets
langsiktiga kassafléden ér stabila och transparenta.

Det dr ocksd mojligt att den langsiktiga finansieringen struktureras 1 flera steg, speciellt i samband med
kommersiell projektfinansiering fran banker, exempelvis genom s.k. "miniperm"-16sningar dir
refinansiering sker under kontraktets livstid.

Sammanfattningsvis menar Forsell att Finlands tidigare PPP-projekt, sisom de lings E18, har varit
framgangsrika vad giller tidshallning, budgetdisciplin och kontroll. Ritt strukturerade PPP-projekt kan
enligt honom bidra till tidigarelagd projektstart, bittre resursutnyttjande och tydligare ansvarsférdelning —
forutsatt att upphandlingsstrategi, riskhantering och finansieringsstruktur ir professionellt genomférda.

3.4.  Projektbolaget
I en intervju med John Dingle vid Skanska redovisades foretagets erfarenheter fran tva av de fyra PPP-
projekt som genomférts inom transportinfrastruktur i Finland (ett projekt pid E75 och ett av delprojekten
pa E18). John Dingle har ling erfarenhet av PPP-projekt och bland annat fungerat som Skanskas
representant i flera av de PPP-projekt som Skanska har genomfért i Norden.

Enligt Skanska priglas de finska PPP-kontrakten av en relativt lag detaljniva, sirskilt vad giller
bestimmelser om 6verlimning vid koncessionstidens slut. Detta innebdr att situationer dir projekt
eventuellt atergar till staten i fortid ofta kridver férhandlingar, i stillet for att styras av entydiga
avtalsvillkor. Denna flexibilitet kan upplevas som ovan for internationella aktorer, vilka i regel dr vana vid
mer strikt definierade kontraktsramar. Aven for sjilva terlimningsfasen i slutet av koncessionen saknas
ofta precisa kriterier. Fér de tvd E18-projekt som nu ndrmar sig avslut har sirskilda arbetsgrupper tillsatts
tor att definiera vilka aspekter av viganldggningen som ska inspekteras och vilka krav som stills for att
uppfylla aterlimningsvillkoren. Detta arbetssitt skiljer sig frin exempelvis Norge, dir
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aterlimningsprocessen ir mer standardiserad. En viktig komponent 1 6verlimningen Ar tillgang till
dokumentation som tydligt visar vad som har utférts under projektets ging.

En central fraga inom PPP-projektens forvaltningsfas r6r riskférdelning. Hir betonas vikten av att tydligt
klarg6ra om risken ligger kvar hos projektbolaget eller om den har 6verforts till underhallsleverantéren.
Om projektbolaget behaller risken krivs beredskap att hantera eventuella kostnadsékningar mot slutet av
avtalsperioden. Samtidigt kan vil genomférda projekt dir vigkvaliteten dr hég innebira att
underhallsleverantérer dr villiga att ta Gver hela underhallsansvaret, inklusive dess risker da detta kan
innebdra en forbittrad total lénsamhet £6r projektet.

Det kan uppsta svirigheter i forvaltningsfasen, sirskilt om den initiala omfattningen av arbetsinsatser och
administrativ bérda har underskattats. Skanska har sjilva erfarit ekonomiska férluster till £6ljd av sidana
missbedémningar och har tvingats ticka upp med egna medel. Det framhdlls att livscykelansvar i PPP-
kontrakt ofta medfér kostnader pd ling sikt, exempelvis vid miljopaverkan frin vigdrift, som intring av
vigsalt i grundvattnet. Aven traditionella upphandlingar innehaller ett visst ansvar genom garantiperioder,
men PPP innebir ett betydligt lingre och mer omfattande dtagande.

Innovation inom ramen f6r PPP-projekten har enligt Skanska férsvarats av att s fa uppdrag har
genomférts. Den laga frekvensen av projekt har lett till att bade bestillare och entreprendrer férlorat
kompetens och erfarenhet av att utveckla nytinkande 16sningar och effektiva uppligg.

Utover erfarenheterna frin specifika projekt lyfte Skanska mer vergripande problem inom
anldggningsbranschen, sérskilt relaterade till produktivitet. Féretaget menar att den laga produktiviteten
beror pa linga och komplexa processer fran planering till genomférande, dir manga aktrer méste
samordnas. Smé forbittringar i enskilda delar av processen ger endast marginella effekter pd det totala
utfallet. Skanska pekar dven pa ett 6kat beroende av underleverantérer som en orsak till ineffektivitet, da
det begrinsar méjligheten att utnyttja stordriftsférdelar och leder till f6rlingda tidsscheman genom
inbyggda sikerhetsbuffertar i varje led. En viktig lirdom fran PPP ir att tid ges ett faktiskt ekonomiskt
virde, vilket skapar starka incitament att arbeta effektivt. Aven inom traditionell upphandling kan
motsvarande incitament uppnés genom anvindning av fastprisavtal.

Avslutningsvis kommenterade Skanska den kanadensiska modellen f6r s.k. Progressive P3. Denna modell,
dir en leverantdr viljs ut tidigt 1 processen for att medverka i planering och genomférande, bedéms vara
svar att tillimpa inom EU:s upphandlingsramverk, ddr principen om konkurrensneutralitet 4r stark. Som
ett alternativ lyfts modellen ”competitive dialogue”, dir flera aktSrer deltar i en initial dialog innan ett
kontrakt tilldelas, d v s liknande den modell som har anvints i Norge och Finland. Aven denna modell
innebir héga anbudskostnader, vilket kan motivera att bestillaren ersitter deltagande leverantdrer for att
Oka konkurrensen och intresset i anbudsfasen.

4. Sammanfattning, slutsatser och lardomar {6r Sverige

Finland har sedan slutet av 1990-talet utvecklat en egen variant av offentlig-privat samverkan (PPP) f6r att
mota behov inom transportinfrastruktur och samhillsfastigheter. Genomférda PPP-projekt har i stort sett
levererat enligt plan bade vad giller tid, budget och kvalitet. I de fyra vigprojekten som har genomforts
har modellen méjliggjort snabbare byggstart, forbittrad riskférdelning, hdgre driftsdkerhet och ett
tydligare livscykelperspektiv. Modellen har ocksa bidragit till att minska det direkta trycket pa offentliga
budgetar.

Trots dessa framgdngar kvarstar flera utmaningar. Bland annat att hantera/minimera
finansieringskostnaden av privat kapital, behovet av kompetensuppbyggnad pa bestillarsidan samt politisk
osidkerhet forsvarat en bredare tillimpning. Det finns ocksa en risk att PPP-projekt blir svara att
genomfora om projektvolymen dr f6r liten eller om tillstindsprocesserna inte 4r klara innan upphandling.
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Erfarenheterna frin Finland visar att en vil fungerande PPP-modell kinnetecknas av:

Standardiserade kontrakt och tydliga upphandlingsformer som dven sikerstiller god
konkurrensutsittning

Tillgdnglichetsbaserad ersittning som gynnar lingsiktig kvalitet snarare dn trafikvolym
Tidiga dialoger med marknaden och sirskilt med finansiirer
Projektpipeline som signalerar lingsiktig stabilitet och méjliggér kunskapsuppbyggnad

Tydlig rollférdelning och riskallokering i varje fas av projektet

Det idr ocksi tydligt att PPP passar bist i projekt med stabila behov och lig férindringstakt, exempelvis
viginfrastruktur.

Lardomar for Sverige

Om Sverige i framtiden viljer att 6ka anvindningen av PPP som modell f6r transportinfrastruktur, kan

flera lirdomar fran Finland fungera som vigledning:

1.

Tillganglighetsbaserad ersittning bor prioriteras framfér anvindaravgifter. Detta minskar riskerna
forknippade med felaktiga trafikprognoser och ligger i linje med nordiska principer om avgiftsfri
infrastruktut.

Forberedelser dr avgorande. Samtliga tillstind bor vara klara innan upphandling, och vigplaner
bér ha juridisk giltighet. Det sikerstiller genomférbarhet och attraherar bade byggare och
investerare. Planerna bor dock inte vara alltfér detaljerade dd detta begrinsar mojligheten att
genomfora projekten effektivt f6r ansvarigt projektbolag.

Typ av projekt och deras storlek spelar roll. Erfarenheter visar att inte bor vara £6r komplexa. Det
ir en fordel om projektens funktion/kvalitet 4r relativt litt att mita. Projekt under ca 100 miljoner
euro har ocksa svirt att locka kvalificerat kapital. En viss kritisk massa krivs ocksa for att
modellen ska vara finansiellt attraktiv.

Lirande och kontinuitet kraver en stabil projektpipeline. Engingsprojekt innebar
kompetensforlust. Ett systematiskt program av PPP-projekt, sirskilt inom kommunal sektor, kan
bidra till mer robust kompetens och bittre upphandlingspraxis.

Offentlig bestillarkompetens maste stirkas. I Finland har det funnits kompetens kopplat till de
projekt som har initierats, men det har saknats kontinuitet och det saknas dven en mer fast
organisation for denna typ av projekt vilket bedéms som en svaghet. En lirdom ér siledes att
PPP innebir ett betydande ansvar f6r uppfdljning, avtalstolkning och kvalitetsstyrning 6ver flera
decennier. Utan starka och kunniga offentliga motparter riskerar modellen att bli ineffektiv.

PPP-modellen dr bara en av flera méjliga genomférandemodeller. I Finland har anvint sig av
savil traditionell upphandling som alliansmodellen och PPP-modeller. De olika modellerna har
sina f6r- och nackdelar och kan genomféras mer eller mindre effektivt. Val av modell dr
projektspecifikt och bor utformas sa att den valda modellen ger basta méjliga utfall.

Politisk samsyn dr avgérande. For att PPP ska vara ett lingsiktigt verktyg kridvs bred politisk
enighet och institutionellt st6d. Finlands erfarenheter visar att politisk osdkerhet kan bromsa
fortsatt utveckling, dven efter lyckade pilotprojekt.

Sammantaget visar de finska erfarenheterna att PPP kan vara ett effektivt verktyg — men bara under ritt

forutsittningar. Modellen ersitter inte behovet av offentliga investeringar, men kan 6ka effektiviteten,

ansvarstagandet och innovationsférmagan 1 stora infrastrukturprojekt. Sverige har mycket att vinna pa att
préva PPP, dir struktur, kompetens och projektval dr noga genomtinkta.
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5. Bilaga: Sammanfattning av finska PPP-projekt

I denna bilaga presenteras en sammanfattning av fyra storre Public-Private Partnership (PPP)-projekt
inom vigsektorn i Finland. Dessa projekt — E75 Jdrvenpia—Labti, E18 Munrla—Lobja, E18 Koskenkyli—Kotka
och E18 Hamina—1"aalimaa — har samtliga genomforts under perioden 1997-2018. Syftet med dessa
projekt har varit att forbéttra nationell och internationell infrastruktur, héja trafiksdkerheten samt
effektivisera genomférandet av storskaliga vigprojekt. Genom ett samarbete mellan offentliga
myndigheter och privata aktérer har dessa projekt visat pa PPP-modellens potential att leverera
hégkvalitativa infrastrukturinvesteringar med effektiv tids- och kostnadskontroll. Nedan féljer en
fordjupad redogorelse for respektive projekt. Sammanstillningen baseras pa de killor som finns i den
sammanfattande tabellen i slutet av bilagan

5.1.  E75 Jarvenpai—Lahti

Det forsta finska PPP-projektets koncecssionsperiod, E75 Jarvenpai—Labti, omfattade perioden 1997 och
2012 och dir ingick byggnation och drift av en 70 kilometer ling motorvigsstricka. Projektet utgjorde ett
samarbete mellan det finska trafikledsverket och projektbolaget Tieyhtié Nelostie Oy, med aktrer som
Skanska och Hyder Investment som deldgare.

Motorvigen Sppnades i tva etapper: den forsta i november 1998 och den andra i september 1999, vilket
innebar en byggtid p4 cirka 2,5 4r. Projektet innefattade en uppgradering av en befintlig vigstricka till
motorvigsstandard, inklusive uppférandet av 88 broar. Den totala projektkostnaden uppgick till 240
miljoner euro och finansierades genom ldn frin Nordiska Investeringsbanken (NIB) samt Postipankki.
Fem olika konsortier deltog i upphandlingen, vilket signalerade ett betydande privat intresse.

Ersittningsmodellen byggde pa skuggtullar, dir betalning till projektbolaget baserades pa trafikvolymer
snarare dn direkta vigavgifter frin anvindare. Kontraktet I6pte Gver 15 ar, varav 2,5 dr avsdg byggnation
och 13 4r underhall. Vid kontraktets slut 6verlimnades vigen till staten.

Projektet bedéms som framgangsrikt. Férdelarna inkluderade kortare byggtid jamfért med traditionell
upphandling, effektivare riskhantering, ligre investeringskostnader och samhillsekonomiska besparingar
genom minskade olyckor, restider och miljépéaverkan.

Projektets tidslinje

1996 1996-97 1997-99 2012
Projektannonsering Kontraktsférhandlingar | Byggperiod Driftperiodens slut
Sista datum for Finansiell stingning Vigavsnitt 1 och 2 Kontraktets slut
intresseanmalan Oppnade

Forfragan om anbud

Sista datum for
inlimning av anbud
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5.2. E18 Muurla—Lohja
Projektet E718 Muurla—I okja byggde mellan 2005 och 2009 och omfattade utveckling och byggnation av en
64 kilometer ling motorvigsstricka som utgér en viktig link mellan Helsingfors, Abo och vidare till det
europeiska vignitet. Vigen Oppnades i tva etapper under november 2008 och januari 2009.
Koncessionsperioden med tillhérande ansvar £6r underhall strickte sig till 2029.

Projektkostnaden uppgick till cirka 700 miljoner euro. Fyra konsortier deltog i upphandlingen och
kontraktet tilldelades projektbolaget Tieyhtié Ykkdstie Oy (dgt av Skanska, Laing och Lemminkiinen),
vilket ansvarar f6r drift och underhall till ar 2029. Finansiering erh6lls fran Europeiska investeringsbanken
(EIB) och NIB. Ersittningen till projektbolaget grundades pa vigstandard och tillganglighet.

Projektet inkluderade sju tunnlar, atta trafikplatser och 49 broar. Sirskilda krav stilldes pé sdkerhet och
miljéanpassning. Efter firdigstillandet noterades férbittrad trafiksikerhet och 6kad framkomlighet,
sirskilt genom att den nya motorvigen ersatte en olycksdrabbad vigstricka. Restiden mellan Abo och
Helsingfors har minskat, vilket har gynnat savil lokal som internationell trafik.

En efterfoljande utvirdering visade att PPP-modellen méjliggjorde en effektiv byggprocess, tydlig
riskférdelning och en byggtid cirka ett ar kortare dn vid traditionellt genomférande.

Projektets tidslinje

2004 2005 2005-09 2008-09 | 2029
Projektannonsering Forsta anbud Byggnation | Trafik- Underhalls-
. . Oppning | periodens slut
Intresseanmalan Forfragan om anbud (2)
Kontrakt slut
Forfragan om anbud Andra anbud
1 Kontraktspristilldelning

Utvirdering av féredragen
anbudsgivare

Finansiell stingning
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5.3.  E18 Koskenkyli—Kotka
PPP-projektet 278 Koskenkyli—Kotka koncessionsperiod stricker sig fran 2011 till 2026 och omfattar
byggnation och drift av en 53 kilometer ling motorvig, som ir en del av den strategiskt viktiga E18-
korridoren mellan Skandinavien, Finland och Ryssland. Vigen firdigstilldes och 6ppnades i september
2014 — en manad fore utsatt tid.

Projektet genomfordes av Tieyhtié Valtatie 7 Oy (dgt av Meridiam, Ilmarinen, YIT Rakennus Oy och
Destia Oy) med ett kontrakt som stracker sig till 2026. Finansieringen kom fran EIB och NIB, och
betalningsmodellen var baserad pa vigstandard och tillginglighet. Fyra konsortier deltog 1
anbudsprocessen, vilket pavisar fortsatt stort intresse fran privata aktorer.

Projektet innefattade sex trafikplatser, 68 broar, en tunnel (Markkinamiki, 470 meter) samt tva
Ahvenkoski-broar (260 meter vardera). Miljéanpassningar inkluderade bullerskydd, grundvattenskydd och
viltpassager. Den forbittrade infrastrukturen har reducerat restiden mellan Koskenkyld och Kotka med
cirka dtta minuter och férvintas minska antalet personskador i trafiken med cirka 110 (varav 30 dédsfall)
Over en tiodrsperiod.

Projektet betraktas som ett lyckat exempel pa PPP-modellens tillimpning vid storskaliga
infrastrukturinvesteringar.

Projektets tidslinje

2010-11 2011-2015 2013/14-26 2026
Projektannonsering Byggnation Underhallsperiod | Kontraktets

slut
Intresseanmailan

Forfragan om anbud (1)

Forsta anbud

Forfragan om anbud (2)

Andra anbud

Val av féredragen anbudsgivare
Fas for foredragen anbudsgivare
Slutliga anbud, kontraktstilldelning

Finansiell stingning

16



5.4. E18 Hamina—Vaalimaa
Det senaste projektet, E18 Hamina—1aalimaa, genomférdes mellan 2015 och 2018 och avsdg en 32
kilometer ling motorvigsstricka i Ostra Finland, som utgér den avslutande delen av E18 fram till den
ryska grinsen. Projektets syfte var att minska kobildning vid grinsen samt stirka logistiska forbindelser
inom det transeuropeiska transportnitverket (TEN-T). Koncessionsperioden med tillhérande
underhallsansvar stricker sig till 2034.

Vigen 6ppnades 1 tvd etapper i februari respektive mars 2018. Projektkostnaden uppgick till 378 miljoner
euro och finansierades av EIB och NIB. Projektbolaget Tieyhtié Vaalimaa Oy (4gt av YIT och Meridiam)
ansvarar for bide byggnation och underhall till 2034, med YIT Rakennus Oy som huvudentreprenor.

Projektet omfattade tekniskt avancerade moment, bland annat ett grinskontrollomrade, fyra trafikplatser
samt broar, djurpassager, bullerskydd mm.

Sedan vigstrickan firdigstilldes har trafiksikerheten forbittrats, restiden mellan Helsingfors och Ryssland
térkortats och grinstrafiken effektiviserats. Projektet har tilldelats pris av The Finnish Association for Impact
Assessment (FALA) £61 sitt omfattande miljdarbete. Efter Rysslands invasion av Ukraina har dock
trafikvolymerna pd strickan minskat till £6ljd av stingda grinser.

Projektets tidslinje

2014 2015 2015-18 2018-2034 | 2034
Projektannonsering Anbud Byggnation | Underhalls- | Kontraktets

. i . petiod slut
Intresseanmailan Kontraktstilldelning

Forfrigan om anbud (1) | Fas for féredragen

) anbudsgivare
Férhandlingar
Finansiell stingning
Forfrigan om anbud (2
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Projektsammanfattning

delen 09/1999

Projekt E 75 Jarvenpii-Lahti E18 Muutrla - Lohja E18 Koskenkyli - Kotka E18 Hamina - Vaalimaa
mototvig

Kund Viylavirasto (Finska Viylavirasto (Finska Viylivirasto (Finska Viylivirasto (Finska
trafikledsverket) trafikledsverket) trafikledsverket) trafikledsverket)

Anskaffningsperiod 10 manader 19 manader 17 manader NA

Antal offerter vid 5 5 4 NA

térhandlingsstart

Datum for kontrakt [ 03/1997 10/2005 12/2011 06/2015

Vigens 6ppnande Forsta delen 11/1998, andra | 11/2008 och 1/2009 9/2014 2/2018 och 3/2018

Projektgenomférande

30 ménader

36 minader

36 manader

34 manader

Suomen Laatutie Oy

Vinci Concession

inte in ett bud)

Underhallsperiod 13 ar 21 ar 12 ar 20 ar
Byggnation av 70 km 91 km 53 km 32 km (greenfield motorvig)
vigstricka .
37 km (upprustning av
sekundira och privata vigar)
Underhall av 70 km 91 km 53 km 09 km
vigstricka
Konsortier som deltog | Vianova Bouygues & Kesilahden Maansiirto | Strabag NA
i anbudsforfarande Oy L . . .
Oy Group Vinci Concessions (skickade inte
Cintra & SRV Oy in ett bud)
VT4
Tielitkelaitos & YIT Rakennus Oy | Lemminkdinen Infra Oy (skickade
Bouygues
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PPP-féretag Tieyhti6 Nelostie Oy Tieyhti6 Ykkestie Oy Road Company Valtatie 7 Tieyhti6 Vaalimaa Oy
Agare Hyder Investment BV (41%) | Skanska ID Ab (41%) Meridiam (60%o) YIT (20%)
Skanska BOT Ab (23%) Laing Roads Limited (41%0) Ilmarinen (19,9%) Meridiam Infrastructure Finance
Lemminkéinen (18%) (80%)
Skanska OY (18%) YIT Rakennus Oy (10,05%)
Private Capital Associates Destia Oy (10,05%)
(18%)
Léngivare Nordiska Investeringsbanken | Europeiska Investeringsbanken Pohjola Bank Oy Europeiska Investeringsbanken
IB 1B 1B
(NIE) (EIB) Europeiska Investeringsbanken (EIB)
Postipankki Nordiska Investeringsbanken (NIB) | (EIB) Nordiska Investeringsbanken
, . (NIB)
Nordea Nordiska Investeringsbanken
(NIB) Pohjola Bank
Handelsbanken
Royal Bank of Scotland (RBS)
Entreprenorer Skanska & Tekra E18 konsortiet (Skanska-infra & Pulteri konsortiet (YIT Rakennus | YIT Rakennus Oy
Lemminkdinen Infra) & Destia)
Driftentreprendrer Skanska & Tekra E18 konsortiet (Skanska-infra & Pulteri konsortiet (YIT Rakennus | YIT Rakennus Oy
Lemminkidinen Infra) & Destia)
Betalningsmetod Skuggtull Tillginglighetsbaserat Tillginglighetsbaserad Tillginglighetsersittning
Total kostnad f6r 240 000 000 euro 700 000 000 euro 623 000 000 euro 378 000 000 euro

projektigare

Syfte med projektet

Upprusta befintlig vigstricka

Forbittrade
transportférutsittningar
mellan orterna

Forbittring av transporter inom
Norge mellan Abo och Helsingfors
samt forbindelsen med Europa.

Reducerad restid

Forbittring av
transportférutsittningar mellan
Finland, Skandinavien och
Ryssland

Forbittring av
transportférutsittningar mellan
Finland, Skandinavien och
Europa
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Reducerad restid

Forbittrad siakerhet

Forbittrad siakerhet

Minska trafik och kébildning vid
grinsen mot Ryssland

Framgingar i projektet

Levererades innan tidplan
och med ritt kvalité

Levererades nagot efter tidplan och
med ritt kvalité

Levererades innan tidplan och
med ritt kvalité

Levererades enligt tidplan och
med ritt kvalité

Intressentframgingar

Samhillsekonomiska
besparingar, firre olyckor,
torbittrad lokal milj6,
tidsbesparingar,

Sambhillsmissig utveckling,
resenirer och lokalsamhallet sparar
tid och pengar.

Samhaillsmissig utveckling genom
minskade trafikstockningar,
kortare restid och forbittrad
sikerhet.

Samhaillsmissig utveckling och
Okade kommersiella
forutsittningar lings rutten,
minskad restid och
kobildningar, 6kad sikerhet.

Killot:

Liikennevirasto (2013),

Liikennevirasto (2013),
Skanska (2010),

Europeiska Investeringsbanken
(2005

Litkennevirasto (2013),

Nordiska Investeringsbanken
(2014)

Liikennevirasto (2017),
Europeiska investeringsbanken
(2014),

Meridiam (himtad 2025),
Viylavirasto (2022)
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