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1. Introduktion

Transportinfrastruktur ar kritisk for samhallets funktion. Brister i kapacitet, utformning eller drift ger ofta
omedelbart negativa konsekvenser for medborgare och naringslivy, men paverkar dven samhallets
effektivitet pa lang sikt.

De senaste artionden har olika studier och utredningar pekat pa en bekymmersam utveckling av dynamiken
och innovationsformagan inom planering, utformning, anlaggning och drift av vag- och baninfrastruktur
(SOU 2012:39, SOU 2015:42, Trafikverket, 2019).

Bygg- och anldaggningsindustrin produktivitet har inte utvecklats i samma takt som andra sektorer
(Regeringen, 2023). Problemet ligger i en lagre innovationstakt, samre fléde av data och information genom
vardekedjan, svaga systemintegrationer i verksamhetsprocesserna och betydligt lagre automationsgrad.

Sverige star infor att anpassa transportinfrastrukturen till nya mobilitetstjanster, elektriska och autonoma
transportfléden, klimatneutrala material och arbetsmetoder, samtidigt som prioriteringen av vara allménna
ekonomiska resurser hardnar. Till detta ska laggas det 6kade behovet av att skydda infrastruktur utifran ett
sakerhetspolitiskt perspektiv. For att klara dessa utmaningar kravs nytankande och innovationskraft. Det
finns saledes ett behov av reformer for transportinfrastrukturbyggande.

Foreliggande studie kartlagger initiativ i de nordiska grannlanderna gallande organiserings-, dgande- och
finansieringsformer for att stdarka innovationer innovationsgraden och kostnadseffektivitet i
transportinfrastrukturbyggande. Syftet ar att kartlagga exempel och erfarenheter for inspiration samt
eventuell implementering i Sverige.

Rapporten har tagits fram genom en kombination av intervjuer med relevanta aktoérer och
dokumentationsstudier i de olika ldnderna. Begreppet Norden anvands slarvigt utan att inkludera Island.



2. Transportinfrastrukturbyggande i de nordiska landerna

Sverige ar den storsta nordiska ekonomin métt i BNP, tatt foljt av Norge som haft en god tillvaxt efter corona,
se figur 1a. Gallande BNP per capita ligger bade Danmark och Norge fore Sverige, se figur 1b.

Figur 1a och b. Nominell BNP (mkr euro) och nominell BNP/capita (euro) 2012-2022
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En del av BNP kommer fran offentliga investeringar i transportinfrastruktur. Investeringarna i vag och jarnvag
per capita fordelar sig enligt foljande, se figur 2.

Figur 2. Investeringar i vdg och jdrnvdg (ej underhdll) euro per capita 2000-2021
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Det kan konstateras att Norge sticker ut och investerar mer dn de andra nordiska landerna. | absoluta termer
investerar Sverige mest foljt av Norge, Danmark och Finland. Det ska sdga att Norge kommer fran en historisk
lagre niva pa infrastrukturinvesteringar.

Ett envist och internationellt problem i bygg- och anlaggningssektorn ar den bristfalliga produktiviteten, dar
byggsektorns utveckling ar samre dn andra sektorer (Nilsson et al. 2020). Samtliga nordiska lander brottas
med en forbattringspotential i produktivitet, se figur 3.



Figur 3. Produktivitetsutveckling i bygg- och anldggningssektorn (férddlingsvdrde/arbetade timmar) 2014-
2022
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De nordiska landerna har en snarlik nedatgaende utveckling som ocksa gar i takt med samma bygg- och
anlaggningssektorn inom EU. Politiker och myndigheter i de nordiska landerna har en medvetenhet om
problematiken och arbetar med att starka produktiviteten samt gynna innovationer.

Nedanfor aterges forutsattningarna Norge, Danmark och Finland men avsnittet inleds med en kort
beskrivning av Sverige som en utgangspunkt fér jamforelse.

2.1 Sverige

Sveriges stora utmaning gallande transportinfrastruktur berér det eftersatta underhallet. Trafikverket (2024)
uppskattar det till 127 miljarder, varav 91 beror jarnvag och 36 pa vag. Detta trots att Trafikverket erhallit
mer pengar under manga ar. Ar 2022 omfattade verksamheten 83,7 miljarder kronor, varav 62,1 gick till
direkt arbete med vag och jarnvag (Trafikverket, 2024).

Myndigheten Trafikverket bildades 2010 som en sammanslagning av Ban och Vagverk, med ansvar for bade
vag- och jarnvagsarbeten i Sverige. Myndigheten sysselsatter 9 337 personer och upphandlar all
investerings- samt underhallsverksamhet.

Trafikverket ansvarar fér 91 procent eller 14 200 km jarnvagssparen i Sverige. Resterande spar ar primart
industrispar. Det svenska vagnatet utgors av 214 800 km vag samt ett stort antal skogsvagar. Trafikverket
ansvarar for 46 procent av dessa vagar. Kommunernas och de enskilda privata vdagarna avser 20 respektive
34 procent av vagnatet.

Den svenska planeringen av transportsystemet sker i 12 arsplaner med uppdateringar vart fjarde ar. Det &r
Trafikverket som genomfor planarbetet med inspel fran regioner. Riksdagen beslutar om det ekonomiska
utrymmet i planen och regeringen faststaller vad som ska byggas.



Majoriteten av svenska transportinfrastrukturprojekt finansieras éver stadsbudgeten. Arlandabanan &r det
enda renodlade OPS (Offentlig Privat Samverkan) projektet med privat finansiering som genomforts i
Sverige. Mycket talar for att det vara ett framgangsrikt projekt (Nilsson, 2022). Andra exempel pa alternativa
genomférande former dr Oresundsbron som lades i ett eget offentligt bolag Svedab AB, Botniabanan som
uppfordes av det statligt och kommunaldgda Botniabanan AB samt broarna i Sundsvall, Motala och Skuru
som finansierats med lan i Riksgdlden, medfinansiering fran berérda kommuner och avgifter fran trafikanter.

Politiker och Trafikverket 4r medvetna om problembilden med en 1ag produktivitet (SOU 2012:39) och
kostnadsoverskridanden (Regeringen, 2023b). Flera initiativ med samverkan (FIA, 2006) och men &ven
utveckling av den renodlade bestillaren och totalentreprenader (Ek Osterberg, 2016) har genomférts. De
direkta effekterna pa produktivitet har inte kunnat fastlaggas (Trafikanalys, 2015). Under 2023 har
Trafikverket jobbat med att kartlagga anledningarna till kostnadsoverskridanden i projekten (Trafikverket,
2024).

2.2 Norge

Sveriges och Norges ekonomi har utvecklats i olika takt under perioden efter andra varldskriget. Fram ftill
mitten av 70-talet var Norges inkomstniva cirka 25 procent lagre an Sveriges. Darefter forandrades den
norska ekonomin, till féljd av den vaxande norska oljeindustrin. Sedan 2000-talet har Norges BNP per capita
varit hogre an den svenska.

Trots en allt battre norsk ekonomi under framst 90-talet prioriterades inte investeringar i vaginfrastruktur,
eftersom investeringar i den vaxande petrokemiska industrin hade forsta prioritet. Sjo- och luftfart har
dessutom traditionellt varit mer betydande trafikslag i Norge, av demografiska och topografiska skal. Av
samma skal har jarnvagen inte prioriterats

| takt med en vaxande kopkraft under 2000-talet 6kade hushallens bilinnehav kraftigt i Norge, och med det
dven forvantningarna pa béattre vagstandard. Opinionen for att forbattra vagnatet till samma standard som
i Sverige och 6vriga Europa okade.

Den norska transportinfrastrukturen hanteras av myndigheterna Statens vegvesen och Banenor samt det
offentligt 4gda bolaget Nye Veier. Alla ligger under Samferdselsdepartementet. De urbana vdgarna ansvarar
kommunerna for, se figur 1.



Figur 1: Organiserings och finansieringsformer av transportinfrastrukturen i Norge
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Statens vegvesen sysselsatter 4 909 personer och har ansvar for de statliga vdgarna i Norge som uppgar till
55300 km. Finansieringen sker med anslag over statsbudget med ca 33 mdkr samt intdkter fran det
nationella systemet av bompengar, vilket bidrog med ca 13,1 mdkr NOK ar 2022.

Banenor ansvarar for den norska jarnvagen som omfattar 4 247 km. De sysselsatter 3 400 personer och har
ett anslag pa 16 miljarder NOK arligen. Driftverksamheten genomfors med egen personal och upphandlas
inte. Ny- och reinvesteringar upphandlas fran den privata marknaden.

Nye Veier ar ett offentligt dgt bolag som upprattades ar 2015, och som ar 2023 har cirka 200 anstéllda.
Parallellt med Statens vegvesen men till viss del den Banenor upphandlar de nya vdgar och ett
jarnvagsprojekt. P4 samma satt som myndigheterna finansieras Nye Veier 6ver statsbudgeten och med
bompengar till 5 mdkr NOK arligen. Syftet med inrattandet av Nye Veier var att bygga nya vagar snabbt och
billigt, vilket de tillfredsstallt (Menon Economics, 2023). Ytterligare en effekt av Nye Veier ar att dess existens
har skapat en institutionell konkurrens som gett effekt att Statens vegvesen har initierat effektiviseringar
(Nystrom och Johansson, 2023).

Darutover finns ett vaghallaransvar hos kommunerna. De kommunala vagarna som omfattar 39 942 km.

Norge har en planprocess som liknar den svenska. Under varje mandatperiod som ar fyra ar i Norge
upprattas en Nationell transportplan (NTP) &r en plan for transportinfrastrukturen de kommande tolv aren.
Sverige och Norge har liknande planeringssystem. Bagge landerna har en lang tradition av att anvanda
samhallsekonomiska analyser som beslutsunderlag, men de féljs inte i ndgon storre utstrackning (Borjesson
et al 2014).



2.3 Danmark

| Danmark har kommunerna ett stort ansvar for vagnatet. Av det danska vagnatet pa 74 496 km, ansvarar
kommunerna fér 95 procent. Den statliga myndigheten Vejdirektoratet skoter underhall pa de resterande 5
procenten. Ovriga statliga aktérer gillande den danska infrastrukturen utgdrs av Banedanmark och det
offentligt dgda bolaget Sund & Balt.

Myndigheterna Vejdirektoratet och Banedanmark finansieras over statsbudgeten med 724 respektive 3 400
miljoner sek ar 2022. Respektive myndighet sysselsatter 840 samt 2 619 personer. Jarnvagen omfattar 3 102
km och underhallet sker av Banedanmark.

Det statliga bolaget Sund & Balt ansvarar for Stora Baltbron mellan Fyn och Sjalland. Bolaget dger dven den
danska delen av Oresundsférbindelsen och byggandet av Fehrman Bélt-tunneln. Finansieringen av Sund &
Balt kommer fran dverskott fran driften av existerande anldggningar (Stora Balt och Oresundsbron), se figur
2.

Figur 2: Organiserings och finansieringsformer av transportinfrastrukturen i Danmark
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Ar 2022 var driftoverskottet ca 2 mdr DKR, dessutom genomférdes en uppvardering av de befintliga
anldggningarna med 18,7 mdr DRK. Overskottet i verksamheten terinvesteras i Fehrman bélt-tunneln, som
har en budget pa ca 65 mdr DKR, inklusive kostnad for landanlaggningarna i Danmark. Lan som tas upp av
Sund och Balt far statsgaranti i syfte att reducera kapitalkostnaden. Med denna modell férvantas
finansieringen av Fehrman Balt-tunneln kunna hanteras av Sund och Balt utan att direkt belasta
statsbudgeten

Den danska planeringsmodellen for transportinfrastrukturen stacker sig 6ver 15 ar. Gallande infrastruktur-
plan beslutades 2021 och galler till 2035. Det ar Transportministeriet och inte myndigheterna som genomfor
planarbetet. Planen definierar flera satsningar och budgeten. Under planperioden ges mojlighet att andra



projekt men vanligtvis sker inga storre foérandringar. Den statliga infrastrukturpolitiken i Danmark ar relativt
stabil.

Vejdirektoratet upphandlade Danmarks enda renodlade OPS projekt ar 2009, motorvagen mellan Kliplev-
Sonderborg. Projektet var klart fore utsatt tid, pa budget och har en koncessionstid pa 26 ar.

2.4 Finland

Efter andra varldskriget var den finska infrastrukturens funktions nedsatt och det tog fram fill
millennieskiftet att aterstélla funktioner (NTM, 2021). Problemen har dock fortsatt och Finlands eftersatta

underhall som uppskattades till 2,55 miljarder euro ar 2021 (Transport- och kommunikationsverket, 2021)

Ar 2010 slog Finland, likt Sverige, ihop det statliga ansvaret for vig och jarnviagen. Tidigare
Ratahallintokeskus  (Banforvaltningscentralen) och Tiehallinto  (Vagforvaltningen) men  &dven
Merenkulkulaitos (Sjofartsverket) bildade Liikennevirasto (Trafikverket). Ar 2019 bytte myndigheten namn
till Vaylavirasto (Trafikledsverket), se figur 3.

Figur 3: Organiserings och finansieringsformer av transportinfrastrukturen i Finland
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Omorganisationen 2010 medforde ocksa att ansvar for driften och nybyggnation av regionala vagar lades pa
narings-, trafik- och miljocentralerna (NTM-centralerna). De ar 15 till antalet och ansvarar aven for
naringspolitik, arbetskraftsforsorjning, kompetensutveckling, kultur-, miljo- och naturfragorna. Utover
Trafikledsverket och NTM-centralerna, har kommunerna ansvar for vdgarna i tatorterna.

Planeringen av transportinfrastruktur sker, likt Sverige och Norge, i 12 arsplaner som revideras vart fjarde
ar.



Trafikledsverket har 480 anstdllda och mycket av Trafikledverkets arbete med planering och
projektledningen upphandlas. Darutover ligger ett stort ansvar for de regionala vdgarna pa NTM-
centralerna.

Mellan 2005 och 2013 konkurrensutsattes jarnvagsunderhallet, dar alla driftomraden numera upphandlas.

Den tidigare finska Vagforvaltningen var bland de nordiska landerna tidigt ute med att implementera privat
finansiering av infrastruktur (Andersen, 2018). Ar 1997 signerades kontraktet for ett 70 km langt vagbygget
mellan Jarvenpaa och Lahti, dar Skanska var entreprenér. Kontraktet [6pte ut 2012 med ett generellt positivt
resultat (Makinen, 2014).

For narvarande pagar tva OPS projekt pa vagsidan. Det ena dr E18 Muurla-Lohja som kontrakterades 2005,
Oppnade for trafik 2009 och vars underhallskontraktet |6per ut 2026. Lemminkdinen (numera YIT) och
Skanska ar entreprendrer i ett gemensamt konsortium. Ersattningen under underhallsperioden ar har inslag
av tillgangligheten pa vagen (Vaylavirasto, 2021a). Det andra pagaende projektet ar E18 Koskenkyla — Kotka
som kontrakterades 2011, 6ppnade for trafik 2015 och vars underhallskontraktet I6per ut 2026. YIT och
Destia ar entreprendrer i ett gemensamt konsortium.

Utover OPS har Trafikledsverket fokuserat mycket pa samverkansformer for att stimulera innovationer.
Under tidigt 00-tal, blickade davarande finska Vagforvaltningen mot Australien och allianser. Syftet var att
allmant lyfta vagbyggandet, bade i termer av produktivitet men dven innovationer. | alliansmodellen
fokuseras pa att samverkan mellan bestéllare, utférare och projektorer med olika organisatoriska aspekter.
Upphandlingsformen med Allianser lever kvar an idag.

Finland har den storsta statsskulden i norden pa 74 % av BNP som kan jamforas med den svenska pa 30
(Ekonomifakta, 2024). Skulden &r vixande och de tringda statsfinanserna paverkar satsningar pa
infrastrukturen.



3. Skillnader mellan de nordiska ldnderna

De nordiska landernas dgande, organisering och finansiering av transportinfrastrukturen har manga likheter,
men skiljer sig ocksa i vissa dimensioner. Det saknas systematiska utvarderingar om hur skillnaderna
paverkar innovationer och forbattrad produktivitet.

Ett forsta steg mot en sadan utvardering ar att kartldgga skillnader. Tabell 1 pavisar skillnader mellan de
nordiska landerna gallande transportinfrastruktur organiseringen.

Tabell 1 Fakta gdllande nordisk transportinfrastruktur 2022 i sek

Infrast_ruktur» Trafikverket vag Tréflkvgrket Vegvesene Banenor Nye Veier Vejdirektoratet Banedanmark Sund & Balt Traﬁkle‘ijgS» Traflkle.d“nlng“s»

ansvarig jarnvag verket vag  verket jarnvag

Medel till
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Km statliga
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eformer

Pa agendan [RaLors (o (Tl e Utbyggnad av vagnat Bygger Fehrman Balt tunneln el i) Sier il

kostnadséverskridanden och det eftersatta underhallet.

Landerna har liknande utmaningar med kostnadsodkningar, eftersatt underhall, 1ag produktivitetsutveckling
samt utmanande klimatanpassning men ligger ocksa i olika faser gallande utvecklingen av
transportinfrastrukturen. Danmarks nationella vag- och baninfrastruktur nastan fardigutvecklad och fokuset
ligger pa fasta forbindelser 6ver landsgranser. Centrala myndigheter har en mindre roll eftersom kommuner
ansvarar for en stor del av rikets infrastruktur. | Sverige ar mycket av var nationella transportinfrastruktur
etablerad. Fokuset i Sverige ligger i forsta hand pa att hantera underhallsskulden. Norge har en storre
investeringsbudget dn andra lander och den norska urbana inriktningen ar nollvaxt fér vagtrafik. Finland
brottas med en stor statsskuld som har inverkan pa transportinfrastrukturen.

3.1 Antal centrala dgare per nation

Antalet centrala infrastrukturagare varierar mellan vara nordiska lander. | Norge och Danmark finns det tre
forvaltare av transportinfrastruktur medan det i Sverige och Finland finns en.

En dominerade bestallare kan ge skalfordelar genom 6kad specialisering eller férhandlingsmakt gentemot
leverantorer. Dessutom kan kostnaderna per enhet minska genom att fasta kostnader kan férdelas over fler
enheter.

Flera aktorer i bestéllarled 6kar mojligheten till att jamfora prestation och pa sa satt bidra till tévling och
innovation mellan olika aktorer, i syfte att uppna overlagsenhet eller framgang inom ett visst omrade.



Konkurrens uppmuntrar till 6kad effektivitet, servicekvalitet och innovationsformaga samt att fraimja en

fordelaktig foretagsmiljo.

Konkurrens har flera fordelar, sasom att framja effektivitet och innovation genom incitament for foretag att
forbattra produkter och tjanster, vilket i sin tur leder till langsiktigt lagre priser, 6kad kvalitet och hogre
produktivitet. Detta sker inom en rad andra sektorer som av detta skal ligger langre fram i att tillampa nya
teknologidrivna arbetsmetoder. Konkurrens skapar &ven mer dynamiska och konkurrenskraftiga
marknadsaktorer, som kan vara framgangsrika som arbetsgivare. Nya generationer av medarbetare séker
sig till dynamiska foretag med fokus pa mangfald och valméjligheter. Ett exempel ar hur introduktionen av
Nye Veier i Norge medforde positiva effekter gallande produktivitet for Statens vegvesen (Menon

Economics, 2023).

3.2 Byvekstavtal

”Byvekstavtal” ar en nationell beléningsordning mellan den
norska staten och storstadsregionerna i Norge. Malet ar att

Belennings-
driva p8 mot klimatmal vilket bland annat omfattar nolltillvaxt il
for persontransporter med bil. Syftet &r att frimja géng, Bymilsavisie ‘ SNERHAVNG
cykling och anvandning av kollektivtrafik. Bypakkene ’
. ) Byutviklings-
| dag har ”Byvekstavtal” slutits med de fyra storsta yuam:gs

tatortsomradena (Oslo, Bergen, Trondheim och Nord-Jaeren).
Malet ar att motsvarande avtal ska slutas dven med de fem
mindre tatorterna (Tromsg, Kristiansand, Grenland, Buskerudbyen och Nedre Glomma).

Genom denna ordning bidrar staten bland annat med 50 procent av finansieringen av utvecklingen av viktiga
lansmassiga kollektivtrafikprojekt i de fyra storsta tatorterna. Formatet med Byvekstavtal har utvecklats till
en arena for samtal mellan stat och region med fokus pa omstéllning av de urbana transportsystemen.
Dessutom har dessa avtal etablerat en konkurrens mellan storstadsregionerna om att planera och
genomfora atgarder som paskyndar omstéllningen till ett klimatneutralt transportsystem.

3.3 Har organisationernas storlek en betydelse?

En annan aspekt ar organisationernas storlek. Trafikverket i Finland har cirka 500 anstdllda medan
Trafikverket i Sverige har 20 ganger fler, cirka 10 000 anstéllda. Nye Veier i Norge samt Stora Balt i Danmark
har enbart nagra hundratal anstallda, men ansvarar trots detta fér omfattande infrastruktur. Stora
organisationer kraver ofta mer strukturer och procedurer. Det innebar en betoning av regler, hierarkier och
formaliteter samt minskad flexibilitet. BAde Nye Veier och Oresundsbron uppmuntrar sina anstillda att
experimentera i syfte att 6ka effektiviteten. | denna process ar det korta beslutsvdgar och hog formaga att
anda beslut om inte utfallet blir bra. Balansen mellan att ha nédvandiga strukturer och undvika 6verdriven

byrakratisering ar ofta en utmaning fér organisationer och samhallen.
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3.4 Rationellt och innovativt dgarskap

Nye Veier AS i Norge ags av staten och finansieras via statsbudgeten men har etablerats i syfte att driva
fornyelse och innovation. Bolaget har lyckats utveckla en atmosfar och energi som ofta férknippas med
nystartade foretag eller startups. Manga bevittnar att organisationen har en kombination av
entreprendrsanda, kreativitet, snabb innovation, risktagande och en 6ppen arbetskultur. Atmosfaren ar ofta
starkt ndrvarande i foéretagens tidiga stadier och kan bidra till att skapa en dynamisk och inspirerande
arbetsmiljo. Exempel pa losningar som Nye Veier utvecklat ar en digital plattform med insamling av
information for att visualisera anldggningens status och optimera forvaltningen 6ver anldggningens livstid.
En sadan I6sning skapar tydlighet och det blir enklare att analysera om nya arbetsmetoder resulterar i 6kad
effektivitet.

Sund & Balt kontrolleras ocksa av staten och finansieras av broavgifter samt Ian med statlig garanti.
Marknadens aktorer bevittnar att bolaget som kund efterfragar innovativa l6sningar i syfte att optimera
anlaggningens kostnader over sin livscykel. Evalueringar av bolagets anlaggning och drift av sin anlaggning
visat att de forefaller ha en god kontroll 6ver sin verksamhet och att man saknar “underhallsskuld” som
maste ned-betalas (Sund och Bélt, 2023) Under rakenskapsaret 2022 genomférdes en vardering av bolagets
befintliga anlaggningar, vilket resulterade i en uppvardering med 18,7 mdr DRK (motsvarande ca 28 mdr
SEK).

3.5 Erfarenheter av statligt kontra privat kapital

Gemensamt for alla de nordiska landerna ar att det offentliga finansierar investering och drift av
transportinfrastruktur. Nar det galler anvandaravgifter har Norge, Sverige och Danmark olika
utgangspunkter i form av historik, lagstiftning, férdelningspolitik och teknologi.

| Norge tillkommer intdkter fran "bompenger” med drygt 13 miljarder NOK per ar, vilka fordelas pa bade
nyinvesteringar och finansiering av drift. | Sverige bidrar pa samma sétt intdkter fran trangselskatterna till
finansiering av objekt i Stockholms- och Goteborgsregionen. | Danmark finansieras i huvudsak all
verksamhet under Sund & Balt av broavgifter.

OPS beddms ha flera potentiella fordelar som finansieringsmodell. En ar 6kad effektivitet genom att dra
nytta av den privata sektorns kompetens och resurser, riskdelning mellan offentlig och privat sektor, samt
moijligheten att frigora offentliga medel for andra andamal. OPS kan ocksa accelerera projektgenomférandet
genom att minska byrakratiska hinder och 6ka incitamenten for effektivitet och innovation. Nagra potentiella
nackdelar med OPS inkluderar hogre kostnader for privat finansiering jamfort med offentlig finansiering, risk
for konflikter och missforstand mellan offentlig och privat sektor, samt svarigheter att faststalla langsiktiga
kontrakt som tar hansyn till framtida foréandringar. OPS-projekt kréaver noga 6vervakning och reglering for att
balansera intressen och sdkerstalla att allmdnhetens behov och intressen beaktas.

For Oresundsbron diskuterades huruvida den skulle genomféras som en OPS med privat riskkapital eller
genom statliga garantier. Den svenska regeringen var vid den tidpunkten 6ppen for en privat finansiering
medan den danska regeringen insisterade pa finansiering med statliga garantier. Valet att finansiera med
statliga garantier uppfattas i dag av ledningen for Sund & Balt som ett klokt beslut, da finansieringskostnaden
kunnat hallas lag samtidigt som den statliga kontrollen har méjliggjort anpassningar i takt med nya politiska
krav och 6nskemal.
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4. Konklusion

De nordiska landerna har en gemensam kulturell bakgrund, liknande klimat och utgor stabila demokratier.
Betraffande transportinfrastrukturen finns ocksa manga likheter géllande organiserings-, dgande- och
finansieringsformer. Finansieringen sker primart genom det offentliga och alla landerna har statliga
transportmyndigheter som ansvarar for vag och jarnvagen.

Samtidigt skiljer sig lander i detaljer. Sverige har en stor myndighet, Trafikverket som ansvarar for
majoriteten av transportinfrastrukturen. Finland har ocksa en myndighet men den &r inte lika omfattande
da departementet, kommuner och NTM-centralen ansvarar for mycket av jobbet. De andra landerna har
myndigheter uppdelat per trafikslag samt ytterligare bestallarorganisationer av transportinfrastruktur. Det
medfor svagare institutionell konkurrens i Sverige dn i de andra nordiska landerna. Sund & Balt i Danmark
och Nye Veier i Norge ar exempel pa konkurrens i bestallarled. De har med hjalp av digitala verktyg okat
okad produktiviteten i de egna organisationerna, men dven bidragit till att starka hela sektorns innovations-
och konkurrenskraft. Det finns skal till att bryta upp enstaka aktérers dominans for att uppna institutionell
konkurrens.

De nordiska landerna har enbart ett fatal OPS-projekt och privat riskkapital har ingen stor roll i byggandet
av transportinfrastruktur. Finland har mest erfarenhet men det finns utvecklingspotential dven dar. OPS ar
ingen garant for ett lyckat projekt, men det kan frigéra offentliga medel for fler projekt och dven ha en
inverkan pa att starka produktivitetsutvecklingen i sektorn som helhet.

Alla nordiska lander star infor liknande utmaningar med att organisera och finansiera transportinfrastruktur
som behovs for att na faststdllda transportpolitiska, klimatpolitiska och sdkerhetspolitiska malsattningar.
Fragor om hur dgarskapet bast organiseras, hur kostnaderna kan finansieras och hur leverantérsmarknadens
effektivitet kan utvecklas, ar hogaktuell inom alla nordiska lander. Det behdvs en &kad vitalitet,
innovationskraft och for att paskynda en effektiv transformation som baseras pa nya hjdlpmedel och
affairsmodeller.

Personer som har medverkat i detta projekt har gett uttryck for att behovet av ett mer omfattande
gemensamt nordiskt projekt med liknande inriktning som denna foérstudie. Kombinationen av likheter och
olikheter gor Norden ftill en bra motespunkt for férdjupande studier och rundabordssamtal inom
prioriterade teman.
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