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SAMMANFATTNING

Denna rapport genomfor en genomgang och analys av Sveriges hantering och utfall inom CEF
(Fonden for ett sammanlankat Europa) och avslutas med slutsatser och rekommendationer fér hur
Sveriges skulle kunna agera framéver.

Rapporten inleds med en genomgang av de riktlinjer som styr CEF samt TEN-T (det Transeuropeiska
natverket for transport). Utgangspunkten fér denna genomgang finns i férandringarna av TEN-T néatet i
Sverige, som genomférdes av regeringen hosten 2022. Dessa férandringar paverkar starkt
(omintetgor) Sveriges mojligheter att soka medfinansiering fran EU fér de strackor som togs bort.
Dessa strackor inkluderar bland annat Jonkdping — Boras - Géteborg och innebar darmed aven att inga
andra infrastrukturprojekt langs denna stracka kan s6ka pengar via CEF.

En analys av utfallet under de senaste tvd CEF-perioderna visar att Sverige har mottagit mindre CEF-
finansiering an forvantat. Sverige hamnade pa en sjuttonde plats for CEF 1 (2014—2020) och befinner
sig nu pa en sextonde plats inom pagaende CEF Il (2021-2027), matt i absoluta tal.

Trafikverket har uppdrag fran regeringen att samordna Sveriges insatser genom ett CEF-sekretariat,
som arbetar pa regeringens uppdrag. Genomgangen visar att regeringens fokus framst ligger pa hur
Trafikverket kan stddja regeringen administrativt, i stallet for att maximera aterflédet fran EU:s budget.

Trafikverkets mojligheter att anpassa projekt i den nationella infrastrukturplanen ar ocksa obefintliga.
Sverige har darmed en begransad beredskap att hantera angelagna framtida projekt med stor potential
att erhalla CEF-finansiering. Denna ordning bér ses 6ver och tydliga direktiv bor ges till Trafikverket.

Ytterligare en faktor som identifierats for att fa mer pengar ar att fa till mer diversifierade projekt — fler
deltagande parter samt mer medfinansiering. Trafikverket bor darfor ges stérre flexibilitet och mandat
att medverka i konstellationer med andra sékanden, till exempel hamnar och projektkonsortier, i syfte
att skapa projekt som lattare kan attrahera CEF-finansiering.

Sverige saknar idag en uttalad strategi for att sdkra CEF-finansiering for svenska infrastrukturprojekt.
Det ar darfor viktigt att utarbeta en strategi for finansiering av svenska infrastrukturprojekt inom alla
typer av transportprojekt (inte bara de statliga projekt som drivs av Trafikverket) via CEF. Denna
strategi bor forankras brett med kommuner, regioner och andra intressenter.

Strategin bor inkludera tydliga mal for medfinansiering av de statliga investeringsprojekten och ange
hur mycket CEF-finansiering som den svenska regeringen forvantar sig att erhalla.

Strategin bor aven innehalla en ny form av Triple Helix (vilken varit valdigt framgangsrik inom
forskningsfinansiering och innovation), dar finansmarknaden och néringslivet bjuds in och dar EU:s
medel via CEF och andra fonder blir en viktig bestandsdel, vilket pa sikt har potentialen att avsevart
Oka medlen via CEF for investeringar i infrastruktur i Sverige.
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1 INLEDNING

Connecting Europe Facility (CEF) ar en finansieringsmetod som EU anvander for att framja tillvaxt,
arbeten och konkurrenskraft genom infrastruktursatsningar. Fokus for transportinfrastrukturen ligger pa
Trans-European Transport Network (TEN-T). Alla EU-lander ansdker genom CEF for att fa bidrag till
finansiering av hela eller delar av infrastruktursatsningar. CEF innebar betydande ekonomiska medel
som fordelas till medlemsstaterna och paverkar vilka projekt som genomférs i Europa, vilket gér CEF
till en viktig del av EU:s transportpolitik.

Vara uppdragsgivare* vill undersdka om Sveriges strategi for CEF-finansiering med sarskild
tyngdpunkt pa de infrastrukturprojekt som svenska staten ansvarar for ar den basta maojliga. En aspekt
av detta ar Sveriges strategi for val och marknadsforing av infrastrukturobjekt.

| kapitel 2 redogérs for de nuvarande riktlinjerna. Den 5 december 2022 presenterade EU-
kommissionen en éverenskommelse med Radet om nya riktlinjer for de transeuropeiska natverken. Vi
gor en Oversiktlig analys av vad detta betyder fér den svenska jarnvagen, i synnerhet de nya
stambanorna och mdjligheterna till medfinansiering via CEF. Under projektets gang valde Sverige att ta
bort de nya planerade stambanorna for hdghastighetstag fran TEN-T-férordningen och i kapitlet
behandlar vi effekterna av detta beslut.

| kapitel 3 analyseras om Sverige har under- eller dverpresterat nar det galler att erhalla medel fran
EU, vilket &r en avgorande fraga for att bedoma om det en ny svensk CEF-strategi behdvs.

| kapitel 4 analyseras hur den svenska regeringen hanterar CEF-fragor. Utéver den
samhallsekonomiska kalkylmetodiken inkluderar den svenska hanteringen aven direktiv,
ansvarsfoérdelning med mera.

| kapitel 6 presenteras slutsatser och rekommendationer.

Merparten av forfattarna till denna rapport har arbetat med de svenska CEF-ansékningarna respektive
med utveckling av den svenska kalkylmetodiken och finansiering av infrastrukturen i flera decennier.
Var ambition ar att pa ett objektivt satt ge underlag for att utveckla den svenska strategin for CEF-
ansokningar och darigenom stddja de ansvariga.

*Uppdragsgivare: Tagféretagen, Byggféretagen, Europakorridoren, SJ AB, Green Cargo AB, Vastra
Gotalandsregionen, Vastsvenska handelskammaren, Transportféretagen, Naringslivets Transportrad,
Tagakeriet i Bergslagen AB, Handelskammaren Jonk&pings lan
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2 NUVARANDE OCH KOMMANDE TEN- OCH CEF-
RIKTLINJER

2.1 NUVARANDE RIKTLINJER

| de nuvarande riktlinjerna (1316/2013) som faststalldes ar 2013 och som fortfarande galler, ar de nya
planerade stambanorna inritade som streckade lila linjer, se Figur 1 nedan. Den lila fargen indikerar att
det ar planerade jarnvagar med en maximal hastighet pa minst 200 km/h. En streckad linje betyder att
det ar planerade jarnvagar. Som framgar pa kartan finns bade Ostlanken, fortsattningen fran Linkdping
mot Jonkdping och séderut, samt strackan Jonkdping-Goéteborg inritade. De nya riktlinjerna férvantas
antas (beslutas) under hosten 2023, efter genomforande av dialogférhandlingar mellan Ministerradet,
Kommissionen och EU-parlamentet.
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Figur 1. Utdrag ur nuvarande TEN-T-férordning (1316/2013) — Core network passenger rail

Utover TEN-T-riktlinjerna finns ocksa CEF-férordningen (1153/21) som reglerar finansieringsstodet
Connecting Europe Facility (CEF). | dess bilaga definieras bland annat Stomnatskorridorerna. | denna
forordning, som faststalldes 2022, forlangdes ScanMed-korridoren fran Stockholm till Narvik via Lulea.
Det bor noteras att den roda linjen som representerar North Sea-Baltic Corridor ocksa forlangdes och
har passerar genom Finland. Denna korridor slutar i Lulea.
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Figur 2. Utdrag ur CEF-férordningen (1153/2021), bilaga 3 som visar ScanMed-korridoren

2.2 REVIDERING AV TEN-T-RIKTLINJERNA

Revideringen av de nuvarande TEN-T-riktlinjerna har pagatt under flera ar, dar diskussionerna framst
har fokuserat pa kravstalliningen och i mindre utstrackning pa sjalva natverket. Bland de stérre
forandringarna i forslaget till nya riktlinjer kan n@mnas att antalet sa kallade urbana noder har utdkats
och inkluderar nu flertalet av de storre svenska stadderna. Kommissionen har ocksa introducerat en ny
kategori, “Extended Core Network to be completed 2040”

Vormlonds
on.

Figur 3. Utdrag ur férslag till nya TEN-T-riktlinjer
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| Kommissionens forslag finns inga stdrre forandringar nar det géller de nya stambanorna. De tidigare
streckade linjerna som indikerar planerade nya jarnvagslinjer med hastigheter pa minst 200 km/h har
behallits i detta forslag.

Den 5 december 2022 naddes en 6verenskommelse mellan EU-kommissionen och Radet. Foljande
anges pa Kommissionens hemsida™:

“The proposal therefore sets clear deadlines for the completion of the trans-European
transport network: the core network should be completed by 2030, the newly added
extended core network by 2040 and the comprehensive network by 2050.”

| Figur 4 nedan visas utdrag ur “ANNEX | MAPS OF THE COMPREHENSIVE, EXTENDED CORE
AND CORE NETWORK?2, Kartorna visar dels "rail freight network”, dels "rail passenger network”.
Strackan som motsvarar Ostlanken ar markerad med en lila streckad linje och med en ljuslila
bakgrundsskuggning. Denna markering ska tolkas som nybyggnation inom Railways extended Core
och med en standard som motsvarar 200 km/h eller hdgre. Pa Extended Core Network férvantas att
trafiken planeras starta ar 2040.

n 4 a0 i
—_— . -

m Rail freight core ports and rail-oad termnals R H E Rail passengers &l (/e & m
EU Member States EU Member States
o aw #an o I
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Figur 4. Amended proposal for a Regulation on Union guidelines for the development of
the trans-European transport network: Annex 1

Som framgar av kartan har de tidigare streckade linjerna fér de nya stambanorna tagits bort. Enligt
Landsbygds- och infrastrukturdepartementet hanteras kartbilagorna bilateralt mellan EU och respektive
medlemsland, vilket ger regeringen goda mojligheter att paverka utformningen av kartorna. Denna
férandring genomfdrdes efter att Sverige fick en ny regering hdsten 2022 och Trafikverkets experter
inom omradet férefaller inte ha blivit tillfragade om férandringen.

' (Europeiska kommissionen, 2020)
2 (Europeiska kommissionen, 2020)
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2.3 VAD INNEBAR DET NYA FORSLAGET?

De tidigare streckade linjerna ar formellt inte en del av TEN-T-natet eftersom jarnvagen annu inte
existerar, men genom att rita in planerade projekt har medlemslandet tydligt markerat en viljeinriktning
(dvs. att bygga nya jarnvagar). Genom att ta bort de planerade strackningarna forsvinner mojligheten
att sbka EU-medel for att projektera och bygga nya jarnvagsstrackor, till exempel mellan Géteborg -
Boras, Boras — JOnkoping, Jonkoping — Linkoping och Jonkdping — Hassleholm. Detta innebar ocksa
att mojligheten att fa bidrag for en jarnvagsanslutning till Landvetters flygplats (som ar en av fa Core-
flygplatser som inte har jarnvagsanslutning) helt férsvinner.

Daremot foreslas strackan Vagnharad-Linkdping (Ostlanken) fortfarande finnas kvar pa kartan, vilket
innebar att mojligheten att ansdéka om EU-medel kvarstar. Trafikverket har redan gjort ett flera
ansdkningar om medel for denna stracka. For strackan Lund-Hassleholm kan man troligen
argumentera for att den utgor en del av den befintliga jarnvagen och darmed en utbyggnad till fyrspar
intill det befintliga sparet. Det bor darfor finnas méjligheter att anséka om EU-stod for denna stracka.

Forutsattningarna att soka medel for Ostlanken kan ha forsvarats. Genom en valstrukturerad
presentation och genom att regeringen betonar vikten av dessa projekt fér Sverige i olika sammanhang
(ScanMed korridorforum med mera) kan dock chanserna fortfarande vara goda. Risken for att Sverige
skulle bli aterbetalningsskyldigt for stdd som gatt till Ostlanken bedéms som férsumbar.

Det nya malaret (2040) har definierats for det sa kallade Extended Core Network. Skalet till detta ar
troligtvis att medlemsstaterna inte har mojlighet att fardigstalla viktiga delar av TEN-T-natet till ar 2030,
som var det tidigare malaret. Darfoér foreslar Kommissionen ett mer realistiskt malar for delar av Core-
natet, dvs for Extended Core Network.

En viktig fraga ar hur bindande malaret ar. Det finns skrivningar i forslaget till férordningen om TEN-T
om mdjligheter att skjuta fram genomférandet om berért medlemsland, av till exempel statsfinansiella
skal, inte kan genomféra sina ataganden enligt TEN-T-férordningen. | sadana fall maste det berérda
medlemslandet ansdka om dispens. Nedan féljer ett utdrag ur forslaget till TEN-T-férordningen, Artikel
17, punkt 6:

"Pa begéran av en medlemsstat far i vederbérligen motiverade fall undantag beviljas av
kommissionen genom genomférandetakter med avseende pé de krav som avses i
punkterna 1-5 (avser malet aret 2040). Varje begdran om undantag ska grundas pé en
samhéllsekonomisk kostnads-nyttoanalys och en bedémning av inverkan pé
driftskompatibiliteten. Ett undantag ska uppfylla kraven i Europaparlamentets och radets
direktiv (EU) 2016/79750 och vara féremal fér samordning och éverenskommelse med en
eller flera angrdnsande medlemsstater om sa ar tillampligt.” (Kélla: Férslag till ny TEN-T-
férordning: Artikel 17, punkt 6.)

Malaret 2030 har en viktig symbolisk betydelse. Vid diskussionerna om en férlangning av ScanMed-
korridoren till Lulea och Narvik 2018 fanns det en stor tveksamhet fran den svenska regeringen
eftersom utbyggnaden av Norrbotniabanan inte fanns med i den nationella infrastrukturplanen. En
forlangning av korridoren skulle da, enligt regeringen, anses vara ett nationellt atagande. Senare
accepterade regeringen den foreslagna forlangningen fran EU dar Norrbotniabanan ingick som en
streckad (planerad) stracka. Numera ingar hela Norrbotniabanan strackning (Umea-Skelleftea-Luled) i
den nationella planen fér 2022—2033.

Malaret 2030 har ocksa betydelse eftersom hela det svenska Core-natet ska vara utrustat med det nya
signalsystemet ERTMS. | den nu faststéllda nationella infrastrukturplanen fér perioden 2022—-2033
gjordes stora neddragningar av satsningarna pd ERTMS jamfort med Trafikverkets forslag till nationell
plan. Inférandet av ERTMS kommer darfor inte att vara fardigt till malaret 2030 och den svenska
regeringen kommer nédgas ansoka om forlangd tid for inforandet av ERTMS hos EU.

10349981SVERIGES STRATEGI FOR CEF OCH CBA
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Nuvarande TEN-T-férordningen faststalldes 2013 och det anges i den férordningen, liksom i det nya
forslaget, att férordningen ska revideras var tionde ar. Det innebar att nasta fonster for revidering inte
kommer 6ppnas forran omkring 2033. Fehmarn-Balt-forbindelsen foérvantas éppnas for trafik ar 2029
med en férvantad trafikbkning och behov av utbyggd jarnvagskapacitet i sédra Sverige. Trots att det
finns mojlighet att bygga ut strackan Lund-H&assleholm till fyrspar finns denna utbyggnad inte med i den
svenska infrastrukturplanen. Det finns inte heller ndgra sadana ambitioner uttryckta i det senaste
forslaget till TEN-T-karta fran varken Sveriges eller EU:s sida, eftersom denna stracka har tagits bort i
det nya forslaget.

2.4 SLUTSATSER

Det finns i huvudsak tva aspekter att ta hansyn till, varav den forsta ar den strategiska betydelsen och
signalvardet bade nationellt och inom EU. Syftet med TEN-T och CEF ar att skapa ett sammanlankat
Europa dar samtliga medborgare har en god tillganglighet till fungerande infrastruktur. Det ar viktigt att
betona detta perspektiv och se till att Sverige spelar en aktiv roll i att uppna dessa mal.

Den andra aspekten ar den ekonomiska. Det handlar om att bedéma hur mycket bidrag fran CEF som
Sverige riskerar att forlora. FOr projektering kan stéd sdkas upp till 50% av kostnaderna och for
byggande upp till 30% av investeringskostnaderna. | teorin skulle det innebéara att Sverige potentiellt
gar miste om upp till halften av kostnaderna for Nya stambanor, dvs cirka 100 miljarder kronor. Detta
antagande bygger pa att Sverige skulle fa maximalt stdd for just detta projekt varje ar under en byggtid
pa troligtvis 20 ar eller mer. | praktiken ar detta inte realistiskt, eftersom alla EU lander delar pa
tillgangliga medel och det ar osannolikt att Sverige skulle f& 10 av 60 miljarder euro i bidrag. Dessutom
far fa, om ens nagra, enskilda projekt mer an cirka 500 miljoner kronor per stkomgang. Med dessa
faktorer i atanke sa skulle ett mer realistiskt maxbelopp vara cirka 10 miljarder SEK. Det ar svart att
forutsaga det exakta beloppet som skulle kunna erhallas i verkligheten.

En relevant jamfdrelse ar att EU satsar 30 miljarder euro mellan 2021 och 2027, medan Sveriges egen
Infrastrukturbudget 2022—-2033 ligger pa cirka 85 miljarder euro, varav ungefar halften ar avsatt for ny
infrastruktur.

En faktor som ar av relevans for analysen av hur Sverige skulle kunna férhalla sig annorlunda nar det
galler CEF ar vilken typ av infrastrukturobjekt som ansoks for. CEF-stod ska tilldelas med syfte att
gynna transportnatet genom hela Europa och faktorer som lokalisering och storleksordning pa objekten
ar paverkar mojligheter till stod. De talar for en diversifiering av de typer av projekt som soker stod.

For att Oka takten i byggandet av ny nédvandig infrastruktur och uppgradera befintlig, behéver
Sveriges regering och riksdag andra sin installning och éppna upp fér samfinansiering av infrastruktur
dar finansiering éver budget kan forstarkas av saval EU som naringslivet p4 samma satt som i
exempelvis Frankrike och andra EU lander.
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3 UTFALL I TIDIGARE FINANSIERINGSOMGANGAR

| detta delkapitel ger vi en 6verblick av hur medlen fran CEF:s fond fér transport har férdelats i den
senaste perioden 2014—-2020 (CEF I) och den pagaende perioden 2021-2027 (CEF II). Alla data ar
fran EU officiella statistik®. Syftet med kapitlet ar att se huruvida Sverige har under- eller dverpresterat i
att fa medel fran EU (vilket ar en avgorande fraga for om det behdvs en ny svensk CEF-strategi).
Samtlig statistik i detta kapitel ar tagen fran EU, CINEA:s projektportfélj* med utférliga data om alla
lander och projekt.

3.1 UTFALL TOTALT INOM DE TVA PERIODERNA

Totalt fordelades cirka 23 miljarder euro i bidrag inom CEF 1 till 1040 projekt, med i ett genomsnittligt
bidrag pa drygt 22 miljoner euro per projekt.

CINEA EU contribution by participant

[T

Figur 5. Medelsférdelning éver EU landerna CEF I, (mérkare farg anger mer
medelstilldelning absoluta tal)

| Figur 5 ges en 6verblick av hur medlen férdelats och det framgar tydligt att Polen fatt mest i absoluta
tal, foljt av Tyskland, Frankrike och Italien i fallande ordning. Sverige placerar sig pa 17:e plats.

Sverige har tilldelats totalt 414 miljoner euro fordelat pa 82 olika projekt, vilket motsvarar ett
genomsnittligt bidrag pa 5 miljoner euro per projekt.

3 CINEA star for European Climate, Infrastructure and Environment Executive Agency och &r den enhet hos Europeiska
kommissionen som hanterar CEF-ansoékningar fran medlemslander (CINEA, 2023)
4 (CINEA, 2023)
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Figur 6. Jdmférelse mellan vart urval av EU ldnder i CEF | (2014-2020)

Figur 6 ger en jamforelse mellan de tre nordiska landerna inom CEF | (2014 — 2020). Danmark har
varit mest lyckosam och erhallit totalt 867 miljoner euro med ett genomsnittligt bidrag pa 10 miljoner
euro. Det ar dubbelt s& mycket som Sverige i absoluta tal och det fyra ganger sa mycket per projekt.
En av anledningarna till detta ar att Fehmarn — Belt-projektet behandlas som ett danskt projekt. Finland
har haft samst utfall, vilket formodligen beror pa deras lagre andel av de europeiska stomkorridorerna.
Polen sticker ut med 4,34 miljarder euro, vilket ar klart mest i hela EU. Detta kan delvis forklaras av att
landet dven s6ker medel fran en annan delbudget av CEF, sarskilda budgetmedel som ar éronmarkta
for de medlemslander som anses vara sammanhallningslander (cohesion countries). Dessa lander ar
berattigade till en stdrre bidragsandel. Frankrike utmarker sig genom antalet deltagande parter, vilket
troligen kan forklaras av att Frankrike finansierar sin infrastruktur pa annat satt och har flera
medverkande parter.

Inom CEF Il (2021-2017) har det hitintills férdelats cirka 6 miljarder euro till 230, med ett genomsnittligt
bidrag pa 26 miljoner euro per projekt.
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CINEA EU contribution by participant country

| S0Wm

Figur 6. Foérdelning av medel per land CEF Il (2021-2027) (mdrkare férg anger mer medelstilldelning absoluta tal)

| Figur 6 ovan ser det ut som att fordelningen mellan de olika Ianderna haller i sig med Polen som klar
etta, men dar Danmark seglat upp som lika klar tvaa och Sverige har hoppat upp en placering till
nummer 16. Sveriges bidrag per projekt har dock 6kat betydligt till ndra 14 miljoner Euro per projekt.

| Figur 7 nedan ses fordelningen mellan vara jamforelselander. Sverige och Finland ar ratt lika medan
Danmark nu skiljer ut sig. Frankrike har fortfarande stérst antal deltagande parter.
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Figur 7. Jdmférelse mellan vart urval av EU lander i CEF Il (2021-2027) | diagrammet hamnar Finland just under
Sverige
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3.2 UTFALL SPECIFIKT FOR JARNVAG CEF |

Eftersom denna rapport fokuserar framst pa jarnvagen har vi aven brutit ned utfallet specifikt for
jarnvagsprojekt inom CEF | (2014 — 2020). Aven om vi endast har tillgang till data fran CEF | (2014—
2020) perioden, verkar utfallet i innevarande period verkar linjera med tidigare period vilket gor det

tillrackligt for var analys.

Vi jamfor utifran hur mycket som varje land har erhallit i bidrag relaterar det till landets storlek baserat
pa antal innevanare och BNP (bruttonationalprodukt) for att géra en jamférelse. Alla siffror anges i
euro. | Tabell 1 nedan ges en forklaring till de olika siffrorna och deras betydelse.

Tabell 1. Total budget fér finansiering.

Jarnvag (€)

Finansieringsgrad (%)

Faktisk CEF medfinansiering (projektniva)

21493 556 032

Varav: Faktisk CEF medfinansiering for partners i landet som soker 16 526 723 940

46

Berattigade kostnader (Partners)

42 410 679 563

Varav: Berattigade kostnader for partners i landet som soker 32576930 826

e Faktisk CEF medfinansiering (projektniva) (€) = hur mycket medfinansiering projektet har totalt

e Varav: Faktisk CEF medfinansiering for partners (€) = hur mycket som ar godkant for
bidragstagare i landet som soker

e Berattigade kostnader (Partners) (€) = kostnader som ar godkanda for bidrag enligt CINEA:s

regler

e Varav: Berattigade kostnader for partners i landet som soker (€) = faktiskt bidrag fran EU
e Finansieringsgrad = hur stor andel av projekten som medfinansieras av EU 6ver

programperioden

Danmark redovisas i tabellen nedan.

Tabell 2. Finansiering Danmark.

partners i landet som séker

Jarnvag (€) Finansieringsgra | Total av EU € Per/Capita | Per BNP
d (%) Budget (%) ($)

Faktisk CEF medfinansiering 782 440192 3,64 135,2 0,0020
(projektniva)

Varav: Faktisk CEF medfinansiering 768 270 837 34 4,65 132,8 0,0019
for partners i landet som soker

Berattigade kostnader (Partners) 2263 715 695 5,34 391,2 0,0057
Varav: Berattigade kostnader for 2235376985 6,86 386,4 0,0056

Vi ser da att Danmark hade en genomsnittlig medfinansiering pa 34% samt 4,65% av EU:s totala
budget. Omraknat blir det 132,8 Euro per capita eller 0,0019 Euro i relation till BNP.
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Finland redovisas i tabellen nedan.

Tabell 3. Finansiering Finland

Jarnvag (€) Finansieringsgrad | Total av EU € Per/Capita Per BNP
(%) Budget (%) ($)

Faktisk CEF medfinansiering 98 799 586 0,46 17,8 0,0003
(projektniva)
Varav: Faktisk CEF medfinansiering 93 710 900 44 0,57 16,9 0,0003
for partners i landet som soker
Berattigade kostnader (Partners) 221173173 0,52 39,8 0,0007
Varav: Berattigade kostnader for 210995 801 0,65 38,0 0,0007
partners i landet som séker

Finland hade en genomsnittlig medfinansiering pa 44%, vilket ar klart hégre &n Danmark, men
motsvarar bara 0,57% av EU:s totala budget. Omraknat blir det endast 16,9 euro per capita eller

0,0003 euro i relation till BNP.
Frankrike redovisas i Tabell 4.

Tabell 4. Finansiering Frankrike

partners i landet som sdker

Jarnvag (€) Finansieringsgrad | Total av EU € Per/Capita Per BNP
(%) Budget (%) ($)

Faktisk CEF medfinansiering 1678020514 7,81 25,0 0,0006
(projektniva)

Varav: Faktisk CEF medfinansiering 946 312 985 36 5,73 14,1 0,0003
for partners i landet som soker

Berattigade kostnader (Partners) 4 387 000 696 10,34 65,5 0,0015
Varav: Berattigade kostnader for 2 605 069 939 8,00 38,9 0,0009

Frankrike har en liknande genomsnittlig medfinansiering som Danmark pa 36%, men erhaller 5,73% av

EU:s totala budget. Omraknat blir det dock endast 14,1 euro per capita eller 0,0003 euro i relation till
BNP, vilket ar i paritet med Finland.

Polen redovisas i Tabell 5.

Tabell 5. Finansiering Polen

partners i landet som sdker

larnvag (€) Finansieringsgrad | Total av EU € Per/Capita Per BNP
(%) Budget (%) ($)

Faktisk CEF medfinansiering 3261965 994 15,18 80,6 0,0048
(projektniva)

Varav: Faktisk CEF medfinansiering 3261965 994 75 19,74 80,6 0,0048
for partners i landet som soker

Berattigade kostnader (Partners) 4 375 885 047 10,32 108,1 0,0065
Varav: Berattigade kostnader for 4 375 885 047 13,43 108,1 0,0065

Polen har en klart hégre medfinansiering, 75%, da de sdker ur en separat pott for sa kallade cohesion
countries. De far 19,74% EU:s totala budget, det vill sdga i stort sett en femtedel. Omraknat blir det
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80,6 Euro per capita vilket ar klart I1agre an Danmark, och i férhallande till BNP pa ungefar dubbla niva
med 0,0048 Euro i relation till BNP.

Sverige redovisas i Tabell 6.

Tabell 6. Finansiering Sverige

Jarnvag (€) Finansieringsgrad | Total av EU € Per/Capita Per BNP
(%) Budget (%) ($)

Faktisk CEF medfinansiering 230242551 1,07 21,9 0,0004
(projektniva)
Varav: Faktisk CEF medfinansiering 225317 767 34 1,36 21,5 0,0004
for partners i landet som soker
Berattigade kostnader (Partners) 679 724 452 1,60 64,7 0,0011
Varav: Berattigade kostnader for 669 874 885 2,06 63,8 0,0011
partners i landet som séker

Sverige har en liknande genomsnittlig medfinansiering som Danmark och Frankrike pa 34%, men
erhaller endast 1,36 % av EU:s totala budget. Omraknat blir det nagot battre an Finland och Frankrike
med 21,5 euro per capita eller 0,0004 euro i relation till BNP.

3.3 SLUTSATSER EKONOMISKT UTFALL

Utifran var genomgang av den senaste och pagaende programperioden CEF | och CEF Il kan vi
konstatera att Sveriges utfall &r lagre an férvantat, med tanke pa Sveriges betydande nettobidrag till
EU:s budget som den tredje storsta bidragsgivare (EU-avgift som andel av BNI, netto).

Det finns ocksa en tydlig prioritering frén EU:s sida att finansiera projekt som anses ge stérst mervarde
for hela EU, sasom gransoéverskridande och/eller kostsamma projekt, till exempel Fehmarn-Belt-
projektet. Aven de s& kallade sammanhaliningsléanderna (cohesion countries), tidigare Osteuropa,
erhaller en betydligt stérre mangd bidrag for att paskynda utvecklingen av deras infrastruktur.

Slutligen prioriterar EU dven projekt med flera deltagande parter, vilket innebéar att projekten
finansieras av medel utéver medlemsstaternas och EU:s budget. En uttalad policy ar att
infrastrukturpengarna skall medféra ytterligare investeringar i byggande (bostadder mm) samt bidra till
sysselsattning.
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4 ANALYS AV SVERIGES HANTERING AV CEF

4.1 SVERIGES DIREKTIV OCH FORHALLNINGSATT
Overgripande hantering av CEF i Sverige
CEF innefattar tre omraden:

e Transport
¢ Digital
e Energy

Finansieringsférordningen for CEF ar gemensam for alla dessa omraden, men riktlinjerna skiljer sig at
beroende pa omrade. For transportomradet styrs det av TEN-T-férordningen (1315/2019) som
definierar transportnatet.

Ansokningar om stdd fran CEF maste godkannas av respektive medlemsland, vilket innebar att
ansokan maste godkannas av transportministerierna medlemslanderna. | Sverige ar det Landsbygds-
och Infrastrukturdepartementet som ansvarar for godkannandet av ansdkningar. Detta innebar att om
en ansokan involverar flera medlemslander maste varje deltagande medlemsland godkanna anstkan.
Denna process ar unik for CEF och staller krav pa transportministerium i medlemslanderna att ha
kapacitet for att utvardera alla projektférslag. For projekt som finansierades under den tidigare
budgetperioden 2014-2020 (CEF1) och den tidigare TEN-T-finansieringen kravdes ocksa att
medlemslanderna godkande alla projektens ars- och slutrapporter. Detta krav géller inte for projekt
som finansieras under den nuvarande budgetperioden.

Ovanstaende ordning forutsatter att respektive medlemslands transportministerium har kapacitet for att
saval utvardera projektansdkningar som att félja upp projekt som beviljats CEF-finansiering. | manga
medlemslander utférs detta arbete direkt av transportministeriet men i flera medlemslander har sjalva
utférandet av utvarderingen och uppféljningen delegerats till andra organ, till exempel
transportmyndigheter. Sa ar fallet i exempelvis Danmark, Finland, Nederlanderna och Sverige. |
Danmark utférs detta arbete av Transport- och bostadsstyrelsen, i Sverige av Trafikverket. Det formella
godkannandet ligger dock pa ministerniva. | Sverige ar denna process reglerad, det kravs ett formellt
regeringsbeslut innan det svenska Landsbygds- och Infrastrukturdepartementet kan godkanna en
ansodkan.

Hantering av CEF i Sverige

| Sverige har regeringen valt att delegera utvarderings- och uppféljningsansvaret for CEF-projekt till
Trafikverket. Detta regleras genom ett stdende uppdrag i Trafikverkets instruktion, punkt 6 nar det
géller det transeuropeiska transportnatet TEN-T och Fonden for ett sammanlankat Europa (FSE®):

a) ansvara fér Sveriges del i férvaltningen av det tekniska informationssystemet for det
transeuropeiska transportnétet (TENtec),

b) sprida information om méjligheterna att séka bidrag till projekt,

c) bista regeringen i beredning, kvalitetssékring och samordning av bidragsansékningar,

d) félja upp genomférandet av de projekt som har beviljats bidrag, granska projektens ars- och
slutrapporter samt préva fragor om att godkdnna rapporterna fér projekt dér Trafikverket inte
sjélvt ar stbdmottagare,

Det centrala i denna instruktion ar b) och c). Trafikverket ska bista regeringen i beredning,
kvalitetssakring och samordning av ansoékningar. Samordningen innebar att det ar Trafikverket som
haller ihop sjélva processen med ansokningar, exempelvis genom information pa hemsidor och
informationsmdten och tidplaner. Grunden fér samordningen ar att sakerstalla en effektiv process for
att forslagen till ansékningarna kan godkénnas av regeringen. | denna process ingar ocksa att

5 Foérordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket, senast dndrad 2023-03-01,
8 FSE = Fonden for ett sammanlankat Europa, engelska CEF = Connecting Europe Facility
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sdkerstalla att ansokningarna har en acceptabel kvalitet. Trafikverket upprattar ocksa underlag for
regeringens godkannande av ansokningar. Instruktionen har nyligen (1 mars 2023) andrats genom att
regeringen har tillfort ett uppdrag (se punkt b) att sprida information om méjligheterna att stka bidrag
till projekt.

For att pa ett korrekt satt beskriva Sveriges forhallningssatt till CEF bor man forsta att det finns en
fundamental skillnad mellan de investeringsprojekt som finansieras via de nationella transportplanerna
(dvs Trafikverkets projekt) och 6vriga projekt. Trafikverkets projekt med CEF-finansiering ar fullt ut
finansierade genom den nationella infrastrukturplanen, vilket gor att CEF-bidragen inte har nagon
paverkan pa projektens omfattning eller att projekten kan tidigareldggas i férhallande till ursprunglig
tidplan. For 6vriga projekt ar forutsattningarna helt annorlunda, CEF-finansieringen kan vara helt
avgorande ifall projektet 6verhuvudtaget genomférs.

CEF-sekretariatet

Mojligheten att ansdka om bidrag fran CEF (fran 2014) och dessférinnan TEN-T har funnits sedan
Sverige blev medlem i EU 1995. De forsta svenska ansokningarna upprattades 1996, och sedan dess
har svenska aktorer arligen inkommit med ansokningar, varav flera har beviljats stéd. Fran 1996 fram
till 2005 dominerade davarande Banverket och Vagverket vad galler ansékningar. Darefter har flera
andra aktorer tillkommit, sdsom Sjofartsverket och flera svenska hamnar. TEN-T-programmet har
ocksa utvidgats bade vad galler budgetramar och omraden for finansiering. Ett exempel pa detta ar
omradet for alternativa branslen for vagtransporter.

| utlysningen 2012 6kade antalet ansokningar med svenska partners kraftigt, vilket skapade behovet att
koordinera dessa ansokningar infér regeringens godkdnnande. Regeringskansliet forvantade sig att
Trafikverket, som hade fatt ett dvergripande planeringsansvar for alla trafikslag, skulle ha en
koordinerade roll gallande TEN-T-finansieringen. Dock hade inte Trafikverket en sadan roll, varfor
regeringen gav Trafikanalys i uppdrag att utvardera ansoknings- och uppféljningsprocessen fér TEN-T.

| rapporten’, daterad den 27 september 2013, foreslog Trafikanalys att ett sarskilt CEF-sekretariat
skulle inrattas for att hantera fragan. Vidare definierades ett antal centrala roller for hanteringen av
CEF-ansdkningar med svenska partners och projekt med CEF-finansiering:

e Nationell samordnare (placerad pa departementet)
e CEF-koordinator
e Projekthandlaggare

Ett TEN-T-sekretariat foreslogs ocksa inrattas och skulle omfatta koordinatorns och
projekthandlaggarnas arbetsuppgifter och befogenheter. Sekretariatet skulle kontinuerligt informera om
TEN-T och halla sig uppdaterat om olika projektidéer runt om i landet. Det skulle ocksa informera om
aktuella utlysningar och samrada med den nationella samordnaren pa departementet angaende
hallpunkter och deadlines for respektive utlysning. Dessutom foreslogs att sekretariatet skulle
koordinera kontakterna med externa aktorer och att projekthandlaggare pa sekretariatet skulle utses
for varje projekt av koordinatorn.

Projekthandlaggarna skulle delta vid projektstart (kick-off) och andra méten som gér det méjliggoér att
uppfoljning av projektets framsteg. Koordinatorn skulle hallas uppdaterat av projekthandlaggarna vid
problem och avvikelser i projekten. Den nationella samordnaren (departementet) skulle hallas
uppdaterad av koordinatorn vid viktigare problem och avvikelser i projekten. Ars- och slutrapporterna
skulle godkannas av sekretariatet med avseende pa utformning och kvalitet innan den nationella
samordnaren formellt godkanner dem.

Trafikanalys betonade i sitt forslag att koordinatorrollen inom sekretariatet skulle vara mer omfattande
an den koordinatorroll som fanns pa Trafikverket 2013 och att den maste vara atskild fran Trafikverkets
arbete med att ta fram egna ansokningar. Koordinatorn skulle saledes ha i princip samma relation till
externa projekt som till Trafikverkets egna projekt.

7 (Trafikanalys, 2013)
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Trafikanalys diskuterade placeringen av sekretariatet och presenterade tva alternativ:

1. Sekretariatet placeras pa Trafikverket
2. Sekretariatet placeras i en kommitté under regeringen och Naringsdepartementet.

Att placera sekretariatet pa Trafikverket kunde motiveras med att de har ansvaret for den langsiktiga
infrastrukturplaneringen for samtliga trafikslag. Trafikverket har ocksa kunskap inom CEF (generell
kunskap, identifiera lampliga projekt fér anstkningar, uppratta ansékningar samt rapportering till EU).
Det finns saledes kompetens inom organisationen att bemanna ett sadant sekretariat. Nackdelen med
en sadan placering ar att Trafikverket far dubbla roller som bade projektadgare och hemvist for
sekretariatet. Det skulle kunna vacka misstanken om att Trafikverket kan favorisera sina egna projekt
pa bekostnad av andra projektdgare. Om den koordinerande rollen placeras inom Trafikverket boér den
darfor vara atskild fran rollen som projektagare. Sekretariatet bor inte sjalvt skriva projektansékningar,
utan endast fungera som ett stdd till projektagare.

Det andra alternativet var att sekretariatet skulle placeras i en kommitté under regeringen och
Naringsdepartementet. Férdelen med en sadan Iésning ar att Trafikverket inte skulle ha dubbla roller,
vilket skulle 6ka den externa transparensen och trovardigheten gentemot projektagare utanfér
Trafikverket. Det skulle vara lampligt att flexibelt bemanna kommittén med personer fran
transportmyndigheterna och finansiera den med medel fran utgiftsomrade 22.

En viktig del av Trafikanalys forslag var att formulera en svensk CEF-strategi. | rapporten anges att
sekretariatet mellan utlysningarna bér informera om TEN-T och hélla sig uppdaterad om vilka
projektidéer (dvs inte bara Trafikverkets egna projekt i nationella planer) som finns runtom i landet. De
svenska regionala kontoren i Bryssel kan vara en kalla till kunskap angaende projektidéer. Syftet ar att
uppratthalla en projektbank for att snabbt kunna pabdrja en projektanstkan i samband med utlysningar
som har en passande inriktning. Foérutsattningen fér detta proaktiva arbete ar att departementets syn
pa TEN-T finns dokumenterat i en strategi. En sadan strategi skulle dels beskriva den formella
hanteringen av en projektansdkan, dels beskriva vilka typer av projekt som regeringen kan tanka sig att
stddja.

Hur blev det?

Delvis har Trafikanalys forslag implementerats i praktiken. Regeringen gav Trafikverket i uppdrag att
assistera regeringen i beredningen, kvalitetssakringen och samordningen av bidragsansdkningar samt
uppfdljningen av projekt som fatt CEF-finansiering. Trafikverket utsag en CEF-koordinator med ett
relativt fristdende roll gentemot resten av Trafikverket. Ett sarskilt sekretariat skapades med sarskilda
projektcontrollers som ansvarar for utvalda projekt. En dedikerad projektsida om CEF-finansiering
skapades ocksa pa Trafikverkets officiella webbplats. Sekretariatet héll regelbundna informationsméten
infor varje utlysning och skickade ut nyhetsbrev. Samarbetet med 6vriga nordiska lander initierades
och utvecklades under aren efter sekretariatets bildande. Kontakter med andra medlemslander visade
att den svenska modellen betraktades som en bra modell och flera medlemslander har ocksa skapat
varianter pa den svenska CEF-sekretariatmodellen.

Daremot har det inte skapats en tydligt uttalad svensk CEF-strategi. Departementet valde att inte ga
vidare med Trafikanalys forslag om att formulera en tydlig strategi som beskriver regeringens mal med
CEF-finansieringen och en tydlig prioritering av vilka typer av projekt som Sverige bor arbeta for. Detta
galler bade projekt dar staten direkt ansvarar genom Trafikverket och den nationella planen, samt
projekt som drivs av andra parter an staten.

Den tidigare nationella CEF-koordinatorn pa Trafikverket slutade hésten 2021 och ingen ny CEF-
koordinator har utsetts. For narvarande finns det ingen person med ett officiellt ansvar som svensk
nationell koordinator fér CEF Transport.

Daremot har regeringen under mars 2023 valt att fortydliga uppdraget till Trafikverket gallande CEF se
citatet ur Trafikverkets instruktion tidigare i denna text. Trafikverket har fatt i uppdrag att sprida
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information om CEF-finansiering och har ocksa fatt i uppdrag att pa regeringens vagnar godkanna ars-
och slutrapporter. Detta innebar en delegering till Trafikverket. Det ar dock noterbart att Trafikverket
endast ska godkanna projekt dar Trafikverket inte sjalv ar mottagare av stdd, medan rapporteringen
fran dessa projekt fortsattningsvis ska godkannas av departementet Om intentionen fran Trafikanalys
rapport foljts med en oberoende enhet fran Trafikverket borde sekretariatet godkanna alla ars- och
slutrapporter, aven de rapporter som genereras av Trafikverkets CEF-finansierade projekt.

4.2 TRAFIKVERKETS HANTERING AV CEF

Trafikverket ar en forvaltningsmyndighet under regeringen och styrs darfér huvudsakligen genom
instruktioner, regleringsbrev och sarskilda uppdrag. For att f& en uppfattning om hur regeringen styr
Trafikverket avseende hanteringen av CEF ar darfor féljande dokument relevanta:

Instruktion for Trafikverket

Uppdrag till Trafikverket att ta fram en nationell infrastrukturplan
Fdrslag till nationell infrastrukturplan (utarbetat av Trafikverket)
Regeringens faststallelsebeslut for nationell infrastrukturplan
Budgetpropositionen

6. Regleringsbrev

a s wbd-=

| ovanstaende punkter ar fokus pa den nationella infrastrukturplanen. Skalet till detta ar att Trafikverket
i allt vasentligt upprattar ansékningar som for projekt som finns i dessa planer. Det har i praktiken varit
ett krav fran regeringen att projekten ska finnas upptagna i transportplanen och darmed vara fullt
finansierade.

1. Instruktion for Trafikverket

| instruktionen for Trafikverket® redovisas de uppgifter som regeringen har alagt Trafikverket avseende
spridning av information om mdjligheter att séka bidrag till projekt och att bista regeringen i beredning,
kvalitetssakring och samordning av bidragsansdkningar. Det finns inget generellt uppdrag Trafikverkets
instruktion att uppratta ansokningar.

2. Uppdrag att ta fram en nationell infrastrukturplan

| uppdraget att ta fram den nuvarande transportplanen® for perioden 2022—2033 séa skriver regeringen
féljande:

"De ramar (dvs. planeringsramar fér den kommande planperioden) som anges i avsnitt 4
inkluderar inte fran EU-budgeten finansierade stéd till TEN-T, det transeuropeiska
transportnétverket. Regeringen anser att det ar fortsatt viktigt att Sverige aktivt frémjar ett
s6kande av bidrag fran Fonden fér ett sammanlankat Europa”

Detta innebar att planeringsramen inte inkluderar bidrag fran CEF, men att det ar viktigt att Sverige
aktivt soker bidrag fran fonden. Det framgar inte om detta specifikt galler Trafikverkets projekt. Det
finns dock incitament fér Trafikverket att aktivt anvanda CEF-finansiering da detta utgor ett
kompletterande finansieringsalternativ. Det finns dock ingen specificering av eventuella prioriteringar,
till exempel projekttyp eller liknande.

Regeringen fortsatter med att skriva:

"att projekt som tilldelats bidrag fér TEN-T genom FSE slutredovisas sa snabbt som
mdjligt sé att bidraget kan betalas ut av kommissionen. Trafikverket ska betréffande
férslaget till nationell plan redovisa berédknade bidragsintékter fran EU-budgeten.”

Denna formulering har funnits i regeringens direktiv till Trafikverket (och tidigare aven Banverket och
Vagverket) under manga ar. Skrivningen ar egentligen onddig eftersom det ar Trafikverket eller andra
stddmottagare, inte regeringen, som ar kontraktspart gentemot EU. Bidragsavtalen mellan EU och

8 Forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket, senast andrad 2023-03-01,
9 (Regeringen, 2021)
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stddmottagaren (Grant Agreement) anger dock att alla bidragskontrakt ska slutredovisas efter ett ar
eller kortare.

Att berdkna utfallet av kommande bidragsansékningar, det vill sdga ansékningar som uppréattas i
konkurrar med andra europeiska infrastrukturhallare/ministerier, ar mycket svart. Utfallet beror pa
tillgangliga bidragsmedel inom respektive utlysning, om Trafikverket har projekt som passar in i
utlysningen och hur stor konkurrensen ar fran andra sékanden. Skrivningen kan ses som ett uttryck for
okunskap om hur stédsystem ar utformade.

3. Forslag till nationell infrastrukturplan

| Trafikverkets forslag till nationell infrastrukturplan for perioden 2022—2033° anges det sarskilt att det
ar svart att berakna bidragsintakter fran EU. Trafikverket anger darfér ingen exakt belopp, utan ger
uppgifter om hur mycket bidrag erhallits under aren 2016—-2020, mellan 100 och 400 miljoner kronor.
Det kan noteras ar att bidrag till ERTMS-fordonsutrustning sannolikt ingar i dessa belopp, aven om
dessa bidrag sedan vidarebetalas till fordonsagarna.

En intressant uppgift ar att Trafikverket i planférslaget for perioden 2022—2033 foéreslog att planeringen
av dubbelsparsutbyggnaden av Ostkustbanan, strackan Gavle-Kringlan, skulle skjutas upp. Detta
skulle paverka mojligheterna att ta del av beslutade EU-bidrag pa cirka 35 miljoner kronor. Det kan
anses vara anmarkningsvart att skjuta fram planeringen av ett projekt som har erhallit EU-bidrag och
som aven foreslas inga i EU:s stomnat (Scan-Med-korridoren). | det faststallda beslutet for den
nationella infrastrukturplanen valde dock regeringen att inte skjuta upp planeringsarbetet med
Ostkustbanan. Detta innebar att Trafikverket har ekonomiska forutsattningar att genomfora
planeringsarbetet for Gavle-Kringlan utan risk fér att beslutade EU-bidraget inte betalas ut. Det kan
anses sjalvklart att Trafikverket ska fullflja atgarder som omfattas av avtalet om EU-bidrag.

4. Faststallelsebeslut for nationell infrastrukturplan
| regeringens faststallelsebeslut!! daterat 7 juni 2022 skriver regeringen foljande:

“Infrastrukturprojekt som ingér i det s.k. transeuropeiska transportnéatet TEN-T kan
medfinansieras av EU genom Fonden fér ett sammanlédnkat Europa (FSE). Tilldelningen
till svenska projekt har varierat éver tid och &r beroende av att utlysningarna ska passa
ldmpliga aktuella och sékbara projekt. Sverige har haft en god utdelning fréan fonden.
Regeringen anser att arbetet med att informera om fonden och finna ldmpliga projekt &r
nagot som kan utvecklas och att Sverige fortsatt ska arbeta aktivt for att f& en 6kad
tilldelning.”

Regeringen uttrycker sin néjdhet éver resultatet av bidragen och visar forstaelse for att bidragen kan
variera over tid beroende pa tillgdngen av sokbara projekt. Regeringen skriver ocksa att "arbetet med
att informera om fonden och att finna ldmpliga projekt &r nagot som kan utvecklas och att Sverige (inte
Trafikverket) fortsatt ska arbeta aktivt for att fa en 6kad tilldelning”. Detta amne har tidigare
kommenterats eftersom regeringen den 1 mars 2023 fortydligade Trafikverkets instruktion och gav
myndigheten i uppdrag att informera om CEF-finansiering. Det ar ocksa noterbart att regeringen inte
gor nagon tydlig atskillnad mellan CEF-sekretariatets arbete och Trafikverkets arbete med CEF-
finansiering.

Det kan noteras att Trafikverket och projekten i den nationella planen inte namns specifikt. Det finns
ingen information om projekt i den nationella planen som har ett europeiskt mervarde och darmed bor
kunna generera stdd fran EU. Ej heller namns nagot om ERTMS och fordonsfinansieringen, till
exempel att Trafikverket bor fortsatta att stddja svenska fordonsagare att uppratta ansdkningar. | stallet
ar det generella skrivningar om att CEF ar viktigt. Regeringen hade med fordel kunnat vara tydligare i
detta dokument (eller andra) i att ge Trafikverket tydliga uppdrag.

10 (Trafikverket, 2021)
" (Regeringen, 2022a)
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5. Budgetpropositionen

Den viktigaste informationen i budgetpropositionen'? avser forslaget till anslag for "Fran EU-budgeten
finansierade stod till transporteuropeiska natverk”. Regeringen foreslar ett anslag pa 500 miljoner
kronor. Bakgrunden till detta anslag ar att alla bidragsmedel som avser Trafikverkets CEF-finansierade
projekt betalas in pa statsbudgetens inkomstsida. Motsvarande belopp tillférs Trafikverket genom ovan
namnda anslag.

6. Regleringsbrev

| det arliga regleringsbrevet' framgar att bidragen fran CEF ska tillféras Trafikverket. | korthet ska
Trafikverket redovisa bidragsmedel som en intakt pa statsbudgetens intéktssida (inkomsttitel 6511).
Motsvarande belopp tillfors Trafikverket som anslagsmedel. Bidragsmedlen fér dock inte dverstiga
anslaget for ett enskilt ar. Om bidragen for ett enskilt ar dverstiger anslaget far dessa medel disponeras
forst nasta budgetar. Anslaget for EU-bidragen lyder under samma regelverk som 6vriga anslag och far
darfor inte dverskridas (detta regleras av utgiftstaket for statsbudgeten som riksdagen beslutar).

De arliga instruktionerna till Trafikverket avseende CEF ar fokuserade pa hur bidragen ska redovisas i
statsbudgeten. Om bidragsintakterna skulle Overstiga det anvisade anslaget far bidragsmedlen endast
anvandas nastkommande budgetar. Det finns inga instruktioner om anvandningen av anslaget, till
exempel for de projekt som har beviljats bidrag. Sammantaget ger detta intryck av att regeringens
styrning av CEF huvudsakligen ar administrativ och fokuserad pa redovisning av bidragsmedlen.

4.3 ANDRA LANDERS DIREKTIV OCH FORHALLNINGSATT

| detta avsnitt redovisas andra landers forhallningssatt till CEF och utifran detta en reflektion om hur
Sveriges forhallningssatt skulle kunna justeras.

Finland

| Finland faststalldes de nuvarande malen fér CEF-programmet i den 12-ariga nationella
transportsystemplanen, som antogs sommaren 2021. Denna 12-arsplan uppdateras var fjarde ar, i
bdrjan av varje mandatperiod férbereds en ny uppdatering av programmet. Nar det galler den statliga
infrastrukturen styr 12-arsplanen de planerings- och investeringsprogram som utarbetats av finska
Trafikledsverket. | den senaste planen, upprattad av finska Trafikledsverket, finns en utforlig
beskrivning av bade TEN-T och CEF. Har anges till exempel att den finlandska regeringen aktivt har
paverkat Kommissionen sa att nyttokostnadskravet har tonats ner for projekt i glesbefolkade omraden.
Vidare redovisas ett antal investeringsprojekt som Trafikledsverket bedémer vara lampliga fér CEF-
finansiering.

Som regel valjs aven CEF-projekt ut fran dessa program. En férdel med detta urval ar att det oftast
finns [ampliga projekt som passar de arliga CEF-utlysningarna och projekten ar darmed ocksa fullt
finansierade. Prioriteringarna for utlysningarna paverkar ocksa vilka projekt som kan presenteras i
utlysningarna och hur projektens planering och genomférandeférmaga kan stdmmas av med
tidsgransen for den aktuella CEF-utlysningen. Finland gdr ingen prioritering mellan statliga projekt och
projekt som upprattas av externa aktorer, till exempel hamnar.

Transport- och kommunikationsverket, Traficom, har en nyckelroll i att samordna CEF-processen.
Myndigheten ansvarar for information till intressenter om de utlysningar som 6ppnas, ger vagledning
och fungerar som en kontaktpunkt mellan de sékande, CINEA och ministeriet. Traficom gor ocksa att
gb6ra en beddmning av ansdkningarna innan nationella godkdnnande som lamnas av
kommunikationsministeriets ansvar. Regeringens monetéra kommitté ger sitt officiella godkannande till
alla ansokningar om EU-finansiering i Finland. Ministeriet ansvarar for att godkanna ars- och
slutrapporter for respektive projekt.

12 (Sveriges Riksdag, 2022)
'3 (Regeringen, 2022b)
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Danmark

Danmark har formulerat riktlinjer som ar relativt generella och som tacker ett flertal omraden, till
exempel Horizon, Erasmus-samarbete och digitala fragor. Det finns inga specifika offentliga riktlinjer for
CEF men infor varje utlysning tas specifika riktlinjer fram. Generellt har utvecklingen gatt fran att
uppratta manga ansokningar vid varje utlysningstillfalle till ett fatal ansékningar dar man efterstravat en
god kvalitet. Man vill garna prioritera projekt pa stomnatet och inom ERTMS. Det danska
finansministeriet ar dock tydliga med att de efterstravar och foérvantar sig en hog medfinansiering fran
CEF.

Det storsta projektet i Danmark ar Fehmarn-Balt-férbindelsen som i CEF-sammanhang definieras som
ett danskt projekt och darmed i CEF-statistiken gor att Danmark har ett hogt aterflode fran CEF-
budgeten. CEF-bidragen till Fehmarn-Balt-férbindelsen betalas direkt till konsortiet och utgér en viktig
del av projektets finansiering (statsgaranterade lan och framtida avgifter som aterbetalar lanen). De
projektansdkningar som ldmnas av Banedanmark och Statens Vejvesen avser projekt ar till 100 %
anslagsfinansierade pa samma satt som i Sverige. Beviljade bidrag fér dessa projekt aterbetalas till
transportministeriet, dvs. projekten kan inte utnyttja bidragsmedlen for att till exempel utdka projekten
eller att paskynda projektens fardigstallande. Det ar transportministeriet som uppdrar at dessa
myndigheter att uppratta ansokningar. Viktiga utgangspunkter for urval av projekt ar TEN-T-kartorna,
utbyggnadsplanerna for ERTMS och elektrifiering av det danska jarnvagsnatet samt de enskilda
projektens mognad.

Det danska transportministeriet har frekventa méten med saval EU-kommissionen (DG Move), CINEA
och EU:s stomnéatskoordinatorer.

Danmark utvarderar forslagen till ansokningar utifran utlysningstexten och att de &r mogna fér
genomférande, den sistndmnd faktorn galler sarskilt for projektansdkningar som upprattas av privata
sOkanden (det vill siga ej statliga projekt, till exempel hamnar). Man tittar sarskilt pa prioriteringarna,
EU:s férordningar (TEN-T och CEF), projektkvaliteten och alla viktiga bilagor (till exempel CBA och
MKB) finns med.

Det praktiska arbetet med att granska projektansdkningar gors av Trafikstyrelsen (Danish Civil Aviation
and Railway Authority) som kan jamféras med svenska Transportstyrelsen. Trafikstyrelsen godkanner
ocksa alla ars- och slutrapporter. Det ar viktigt att alla sbkande hanteras lika.

| normalfallet ar det Banedanmark och Statens Vejvesen som ar stékande. Fér Fehmarn-Belt-projektet
ar det ministeriet som ar sékande och Fehmarn-Balt-projektet som "implementing body”. Motivet for
detta ar att betona projektets stora betydelse. Banedanmark har egna resurser for upprattande av
ansokningar medan Statens Vejvesen anlitar externa konsulter.

Inget svar fran Frankrike och Polen

Vi har efterfragat information fran Frankrike och Polen om hur de hanterar CEF men inte fatt svar. Vi
kan darfor inte inkludera dem i var analys.

4.4 SLUTSATSER

Det finns ingen formulerad strategi for CEF i Regeringskansliet for att valja ut vilka projekt som ar
viktiga att finansiera med CEF. Ej heller har man nagra malsattningar om hur mycket bidrag Sverige for
fa for de statliga projekten som Trafikverket genomfor.

Finansdepartementets 6vergripande principer for EU-budgeten ar att Sverige skall verka for
budgetdisciplin, dvs. att EU:s budget skall vara stram och att utgiftsomradena ska prioriteras, till
exempel mindre pengar till jordbruket. Darmed kan ocksa medlemsavgiften hallas nere. Detta paverkar
sannolikt ocksa att det inte blir sa stort fokus pa aterflodet fran EU:s budget och att inga tydliga krav
stalls pa Trafikverket vad de ska uppna i termer av medfinansiering fran CEF.
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Trafikverket utgar (i enlighet med regeringens direktiv) fran den faststallda nationella planen nar de
identifierar lampliga projekt for CEF-finansiering och upprattar ansékningar for dessa. Trafikverket far i
praktiken endast uppréatta ansdkningar for projekt som ar helt finansierade. Mgjligheterna att flytta
projekt i nationell plan sa att de passar lampliga utlysningar &r minimal. Detta avser den finansiella
majligheten, projekten kan dven ha andra svarigheter att flyttas dver tid (projektmognad med mera).
Bidragen kan darmed inte anvandas for att till exempel fa i gang ofinansierade projekt, for att utdka
projekt som finns i de nationella planerna eller for att tidigarelagga projekt. Det finns ocksa minimal
beredskap for projekt som ar statliga men har annan finansiering.

Fardigstallandet av Fehmarn-Balt-forbindelsen kraver betydande férbattringar av kapaciteten pa den
svenska sidan av Oresundsbron. Flera av dessa anpassningar ligger utanfér Trafikverkets kontroll och
ansvar. Det ar mycket troligt att det krdvs CEF-finansiering fér att genomféra dessa anpassningar.
Danmark har redan erhallit CEF-finansiering for flera pagaende projekt. Ett exempel pa detta ar
utbyggnaden av Kastrups jarnvagsstation som fatt bidrag bade for studier och byggnation.
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5 SLUTSATSER

Sverige har erhallit mindre CEF-finansiering an forvantat. Placeringen fér Sverige var sjuttonde plats
for CEF 1 (2014—2020) och ar for nérvarande pa en sextonde plats for pagaende CEF Il (2021-2027),
matt i absoluta tal. Det finns alltsa skal att fundera pa hur Sveriges forhallningssatt till CEF-
finansieringen ska se ut.

Vi féreslar foljande forbattringar av Sveriges hantering av CEF-finansiering:

a

a

Regeringens styrning ar huvudsakligen fokuserad pa hur Trafikverket ska stddja regeringen,
snarare an pa hur aterflodet fran EU:s budget kan maximeras.

Regeringen bor tydliggéra rollen for CEF-sekretariatet for att skapa en oberoende stéllning
gentemot Trafikverkets interna hantering av CEF-fragor. Regeringen kan i detta sammanhang
Overvaga att placera CEF-sekretariatet under en annan myndighet, sdsom Trafikanalys eller
Transportstyrelsen, for att uppna okat oberoende.

Trafikverkets maojligheter till att anpassa projekt i den nationella infrastrukturplanen ar for
narvarande obefintliga. Sverige har alltsa liten beredskap att hantera angelagna framtida
projekt med stor potential att f4 CEF-finansiering. Denna ordning bor ses dver och tydliga
direktiv bor ges till Trafikverket.

En nyckel for att fa mer pengar ar att fa till mer diversifierade projekt — fler deltagande parter
samt mer medfinansiering.

Genom Sveriges organisation har ingen svensk aktér méjlighet att marknadsféra projekt i EU
pa motsvarande satt som framfér allt Danmark gor. Detta bor atgardas.

Trafikverket bor ha storre flexibilitet och mandat att samarbeta med andra s6kande, sdsom
hamnar och konsortier, for att skapa projekt som lattare kan attrahera CEF-finansiering.

Efter 6ppnandet av Fehmarn-Balt-férbindelsen och Brenner-tunneln bér det finnas utrymme fér
nya strategiska CEF-projekt i ScanMed-korridoren. Sveriges strategi bor inkludera vilka dessa
projekt bor vara och férvantad CEF-finansiering. Processen for att identifiera och marknadsféra
sadana projekt bor inledas omedelbart.

Sverige bor utarbeta fram en strategi for finansiering av svenska infrastrukturprojekt inom alla
typer av transportprojekt (inte bara de statliga projekt som drivs av Trafikverket) via CEF.
Denna strategi bor forankras brett med saval kommuner, regioner och andra intressenter. |
ljuset av den pagaende diskussionen om alternativ finansiering av infrastrukturutbyggnad ar
det av sarskilt betydelse att lyfta CEF-finansieringens katalytiska effekter.

Strategin bor aven innehalla en ny form av Triple Helix (vilken varit valdigt framgangsrik inom
forskningsfinansiering och innovation), dar finansmarknaden och néringslivet bjuds in och dar
EU:s medel via CEF och andra fonder blir en viktig bestandsdel, vilket pa sikt har potentialen
att avsevart 6ka medlen via CEF for investeringar i infrastruktur i Sverige.

Strategin bor inkludera tydliga mal fér medfinansiering av statliga investeringsprojekten och
vilken CEF-finansiering den svenska regeringen forvantar sig. Ett forsta utkast till en sadan
strategi aterfinns i bilaga 1.
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BILAGA 1: RAD AVSEENDE SVENSK STRATEGI
FOR CEF

1. Regeringen bor formulera en CEF-strategi som innefattar samtliga CEF-projekt, det vill sdga
bade de statliga projekten som Trafikverket driver och 6vriga projekt som andra aktorer
driver.

Var genomgang av relevanta dokument som regleringsbrev for Trafikverket, uppdrag att utarbeta en
Nationell infrastrukturplan, budgetpropositioner med mera visar att det saknas en tydlighet i vad
regeringen vill med CEF. De direktiv som lamnats till Trafikverket ar férhallandevis passiva och
administrativt inriktade. Det saknas en tydlig ambition och malsattning vad regeringen vill, till exempel
vad avser forvantade CEF-bidrag, vilka omraden som ska bor prioriteras och hur CEF kan bidra till att
medfinansiera framtida strategiska infrastrukturprojekt i EU:s stomnatskorridorer samt ha en
katalyserande effekt for alternativ finansiering av infrastrukturutbyggnad.

2. Regeringen bor fortydliga CEF-sekretariatet roll for att skapa ett stérre oberoende fran
Trafikverkets interna hantering av CEF-fragor.

| regeringsuppdraget till Trafikanalys 2013 att utvardera ansoknings- och uppféljningsprocessen for
TEN-T (CEF) finns redovisat ett antal forslag for att sékerstalla att den nationella koordineringen av
CEF (det vill saga CEF-sekretariatets arbete) hanteras oberoende av Trafikverkets interna hantering av
CEF. Det ar viktigt att alla aktérer inom CEF (s6kande och projektagare for projekt med CEF-
finansiering hanteras pa ett lika satt). En oberoende CEF-hantering kan ocksa stélla tydligare krauv till
alla sbékande och projektéagare.

Aven om flera av dessa forslag har omsatts i konkreta atgarder av Trafikverket s& har Regeringen inte
valt att via instruktionen reglera CEF-sekretariatets oberoende fran Trafikverket. Under senare ar har
detta oberoende forsvagats.

Regeringen kan i detta sammanhang 6vervaga att placera CEF-sekretariatet hos annan myndighet, till
exempel Trafikanalys eller Transportstyrelsen, for att pa satt satt skapa ett stérre oberoende gentemot
Trafikverkets egna CEF-projekt.

3. Regeringen bor ge Trafikverket tydliga direktiv i inriktningsplaneringen att lyfta fram CEF
som ett strategiskt instrument for finansiering och darmed sarskilt lyfta fram och anpassa
projekt som har ett tydligt europavarde.

Idag uppréttas ansékningar for projekt finns i den nationella infrastrukturplanen och darmed redan ar
fullt finansierade. Bidragsmedlen aterfors inte till de projekt som beviljas bidragsmedel, incitamenten att
till exempel tidigarelagga genomférandet saknas darmed. Det ar ocksa svart uppratta ansdkningar for
projekt som kan bedémas lampliga med avseende pa relevans och mogenhet men dar finansiering
saknas. Trafikverkets finansieringsmodell med arliga anslagstilldelningar &r i detta avseende inte
tillrackligt flexibel. | arbetet med att ta fram en ny plan bér darfér Regeringen uppdra at Trafikverket att
sarskilt beakta potentialen for CEF-finansiering. Detta kan férslagsvis géras genom att Trafikverket i
den nationella infrastrukturplanen tydligt definierar potentiella investeringsprojekt utifran en
kriteriemodell (relevans, mogenhet med mera) och att dessa projekt har en sadan planeringsmassig
flexibilitet att de kan genomféras i samband med relevanta bidragsutlysningar fran CEF.

4. Omgaende definiera svenska nyckelprojekt som kan att inga i ScanMed-korridoren nar nu
pagaende storprojekt, Brenner-tunneln mellan Italien och Osterrike samt Fehmarn-Bilt-
forbindelsen ar fardiga om nagra ar

Var analys av mottagna bidrag fordelat pa medlemslander visar att Danmark erhallit en mycket stor
andel bidragsmedel fran CEF. Skalet till detta ar att Fehmarn-Balt-forbindelsen réknas som ett danskt
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projekt. Detta granséverskridande projekt ar sjalvfallet valdigt viktigt for baAde EU och Sverige men EU
kommer att vilja definiera framtida viktigt projekt i ScanMed-korridoren och man bér nog utgar fran att
det finns manga kandidater, dvs. att det blir en konkurrens mellan projekt och medlemslander att fa ta
del av de stora EU-bidragen. Regeringen bor darfor definiera svenska nyckelprojekt som kan inga i
ScanMed-korridoren.

Exempel p& sadant projekt kan vara nya fasta forbindelser for Oresund, granséverskridande projekt
mot Norge, t.ex. Stockholm-Oslo som regeringen har foreslagit ingé i stomnatskorridoren Scan-Med,
att och stora infrastrukturprojekt i norra Sverige for att mota de stora industrietableringarna som gors i
norra Sverige (t.ex. utbyggnaden av Ostkustbanan till dubbelspar, fardigstallandet av Norrbotniabanan
och utbyggnad av Malmbanan till dubbelspar) och projektet nya stambanor mellan de tre
storstadsregionerna. Man bor notera att detta arbete méaste géras vid sidan av den ordinarie
planeringsprocessen som Trafikverket ansvarar for, det vill sdga revideringen av de nationella
transportplanerna. Skalet till detta ar dels att denna process ar for tidsdédande, dels att presumtiva
projekt oftast férvantas att finansieras pa traditionellt satt.

5. Stall tydliga krav pa Trafikverket pa hur mycket bidrag regeringen forvantar sig ska beviljas,
det vill saga det ska finnas tydliga forvantningar att EU ska medfinansiera svenska
infrastrukturprojekt som har ett tydligt varde ur ett europeiskt perspektiv.

Styrningen av Trafikverket har hittills i allt vasentligt varit administrativt inriktad, det vill saga att dels
stédja regeringen i hanteringen av CEF (dvs. CEF-sekretariatets arbete), dels hur inkommande EU-
bidrag for Trafikverkets egna projekt ska redovisas i statsbudgeten. Regeringen kan har vara betydligt
tydligare och redovisa en offensiv ansats. Det finns projekt i Trafikverkets projektportfélj som har ett
tydligt europavarde och det bor darfér ocksa finnas en tydlig forvantan fran Regeringen att EU ska
medfinansiera dessa.

6. Ge tydliga krav pa Trafikverket att tydligt redovisa medfinansieringen fran EU och koppla
detta till de projekt som erhallit bidrag.

Idag ingar EU-finansieringen som en del av Trafikverkets samlade finansiering. Bidragen redovisas inte
for respektive projekt och bidragsmedlen kan darfor inte anvandas for att volymmassigt utdka eller
framfor allt till att tidigarelagga genomférandet av ett projekt. | praktiken finns darfér inte tillrackliga
incitament for Trafikverket att aktivt arbeta med EU-finansieringen.

7. Uppmuntra Trafikverket att medverka i konstellationer med andra s6kanden, till exempel
hamnar och projektkonsortier, i syfte att skapa projekt som lattare kan attrahera CEF-
finansiering

Exempel pa samarbeten i EU-projekt mellan Trafikverket (och Sjofartsverket) och flera hamnar finns
redan idag, till exempel med hamnarna i Gavle, Géteborg, Luled och Ystad, Erfarenheterna visar att
sadana projekt ofta har battre potential att tilldelas EU-finansiering. Sddana samarbeten kan med
fordel aven omfatta andra externa parter, till exempel kommuner, regioner och projektkonsortier.
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