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Sammanfattning

Denna delrapport syftar till att utreda finansieringsformer och genomforandeformer for elvagar for
tung trafik. Metoden for att gora sa har innefattat genomgang av befintlig litteratur i omradet for att
skapa en forforstaelse for hur fragan har behandlats i tidigare forskning. Det huvudsakliga inhdmtandet
av empiri har bestatt i genomférandet av workshops och intervjuer for att fordjupa samt komplettera
bilden. De huvudsakliga resultaten ifran studien &r att det finns relativa fordelar samt nackdelar med
de olika upphandlingsformerna som kan anvandas for genomforandet av uppbyggnad av elvégar for
tung trafik. Valet av finansieringsform for denna typ av investering kommer att vara en direkt féljd av
vilken upphandlingsform som valjs. Givet att detta &r en ny typ av teknologi, med fa referensobjekt, sa
ar osékerheten hog i detta projekt varfor utkontraktering anses vara den lampligaste
genomfdrandeformen for projektet med staten som huvudman. For att minimera kostnaden for
riskallokering anses staten via anslag eller, vid behov, lanefinansiera projektet.
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1. Genomfdrande- och finansieringsformers gangbarhet
for elvag pa det svenska motorvagsnatet

Utbyggnad av elvag globalt kan komma att utgora en viktig komponent i omstallningen till ett hallbart
transportsystem (Anderhofstadt och Spinler, 2020). Det har potential att pa ett samhallsekonomiskt
I6nsamt satt bidra till minskade utslapp fran godstransporter, vilket studier i svensk kontext pekat pa
(Taljegard et al, 2020; Borjesson et al, 2021). | regeringsbeslut i oktober 2020 uppdrog regeringen
Trafikverket att ansvara for att planera for en utbyggnad av 3000km elvag i Sverige till ar 2040. Till ar
2030 innebér detta beslut att 2000km elvég i Sverige anldggs utmmed de mest trafikerade statliga
vagstraken. Dartill planeras for ytterligare 1000km elvag pa statliga véagar fram till ar 2040
(Natanaelsson et al., 2021). En forsta elvagstrackning om 20 km byggs for narvarande pa E20 mellan
Orebro och Hallsberg. Det &r i denna kontext fullskalig elvagsutbyggnad ska ses. Strackningen mellan
Solvesborg och Karlshamn, av lokalt intresse i detta projekt, har av flera skal potential att utgtra en
delmangd av Sveriges elvagsnatverk fram till 2040 (se separat delrapport om kostnads-intéktsanalys).
Strackningen binder samman tva stérre hamnar som attraherar ansenlig mangd godstrafik. Det finns ett
antal med svenska matt matt stora akerier och tillverkande foretag lokaliserade i nara anslutning till
strackningen. Brister i jarnvégsinfrastruktur regionalt kring strdckningen ¢kar beroendet av
godstransport via E22.

Att na forvantad samhéllsekonomisk lonsamhet i infrastrukturprojekt har visat sig vara
avhangigt saval vald finansierings- som genomférandeform (c.f. Hodge och Greve, 2007; Schepper et.
al., 2015). Det ar darfor av vikt att beakta de alternativ som star till buds avseende finansiering och
genomfdrande. Denna delrapport syftar darfor till att:

e Baserat pa tidigare litteratur, samt insamlade intervju-och workshopdata ge rekommendationer
for genomforande- och finansieringsformer for elvagssystem pa svensk motorvég for tung
trafik

e Baserat pa tidigare litteratur och erhallna empiriska resultat visa pa viktiga aspekter att beakta
avseende val av finansiering och genomforande for elvgagsutbyggnad i Sverige dverlag.

Delrapporten ar organiserad som foljer. Harnast gar vi igenom litteraturen om relativa for och
nackdelar med alternativa genomforande- och finansieringsformer. Déarefter, gar vi igenom relativa
for- och nackdelar med olika finansieringsformer samt samspelet mellan finansiering- och
genomfdrandeformer for ett svenskt elvégsnatverk. Resultat presenteras sedan av worskhopaktiviteter
och intervjuer genomférda med svenska elvagsexperter. Slutligen diskuteras resultaten och
rekommendationer ges.

1.1 Relativa for och nackdelar med alternativa genomférandeformer

For genomforande av infrastrukturprojekt finns tre huvudalternativ for offentlig sektor: staten levererar
pa egen hand, staten kontrakterar ut olika projektaktiviteter separat (e.g., byggande, drift, underhall)
till privata aktorer, eller staten ingar offentlig-privat samverkan (OPS) med privat sektor (Vining och
Boardman, 2008). OPS till skillnad fran utkontraktering innebar att flertalet eller alla projektaktiviteter
kontrakteras till en och samma privat part (eller konsortium) dver en lang tidshorisont. | synnerhet for
OPS men aven for utkontraktering finns en rad olika varianter'. Nedan summerar vi relativa fordelar
med respektive huvudalternativ (staten, utkontraktering, eller OPS), baserat pa litteraturen om
genomfdrandeformer for infrastrukturprojekt.

! e.g., build-operate-transfer (BOT), design-finance-build-operate (DFBO). Se Xenidis och Angelides, (2005).
for genomgang.



1.2 Fordelar med staten som utforare

Att staten agerar genomfdrare pa egen hand &r ett alternativ givet att statlig sektor kan uppbada
nodvandig expertis for projektbeddmning och utférande via olika myndighetsorgan och/ eller statliga
foretag. Enligt Vining Boardman (2008) &r detta framforallt ett alternativ for lander med storre
befolkning och/eller skatteintékter.

En relativ fordel med staten som utférare jamfort med utkontraktering &r lagre
transaktionskostnader for infrastrukturprojektet. Detta da staten inte behover forhandla med eller
overvaka privata aktorer med vinstmaximerande malfunktion. Pa sa vis kan i stort sett
samhillsekonomiska kostnader utgoras av projektets produktionskostnader (Ozcan, 2018). Kostnader
for att forhandla, och dvervaka privata aktorer uppstar da de har vinstmaximerande intresse som
riskerar vara oforenligt med malet om samhallsekonomisk I6nsamhet. En annan angiven
malfunktionsrelaterad fordel med staten som projektutforare relativt utkontraktering ar battre
internalisering av negativa externaliteter (e.g., utslapp, intergenerationella hanseenden av
infrastruktursatsningar, systempaverkan, se Vining och Boardman, 2008). Ytterligare en fordel ar att
risken for lag konkurrens mellan privata aktorer vid utkontraktering undviks. Det senare kan driva upp
priset for privat utférande av projektet samt gora staten beroende av nagra fa privata utférare om
oférutsedda handelser intraffar (Hewitt och Boardman, 2017). Da kontrakt mellan staten och privata
aktorer alltid ar inkompletta till sin natur (Small, 2010)2, och da infrastrukturprojekt typiskt utférs dver
langre tidsperioder, ar ofdrutsedda handelser mer regel &n undantag (Flyvbjerg et al. 2004).

Utover de relativa fordelar litteraturen anger for statlig leverans av infrastrukturprojekt framfor
utkontraktering pekar litteraturen pa ytterligare fordelar med statligt genomférande gentemot att
anvanda sig av OPS. OPS innebér jamfort med utkontraktering ett langre kontrakt gentemot en privat
aktor eller ett konsortium och inbegriper typiskt saval anlaggning som drift och underhall av
infrastruktur. Inte séllan ar kontraktslangden fér OPS 2040 ar (Snyder and Luby, 2012). En motpart
som vunnit ett Iangt kontrakt med staten kan komma att skaffa sig en monopolsituaton. Darigenom
kan privat aktor komma att utnyttja monopolstéliningen gentemot staten i vinstmaximmerande syfte
(Ozcan, 2018). Detta kan leda till endera prishojningar eller kvalitetssiankningar av infrastrukturen
over tid. Likasa kan OPS-kontrakt gentemot statlig leverans skapa inlasningseffekter for staten
(Séllberg och Numminen, 2021). Mer specifikt kan behov av infrastruktur férandras till foljd av
forandrade marknadsforhallanden dar staten som motpart ar fast i ett kontrakt med privat aktor som
omojliggor forandrad infrastrukturleverans (Ross and Yan, 2020). En annan fordel med statlig
leverans gentemot OPS ér att finansiering via riksgalden &r billigare &n anvandning av privat kapital®.
En huvudorsak till detta r att staten har en mycket mer diversifierad portfolj av tillgangar jamfort med
ett enskilt foretag eller ett konsortium darav. Med andra ord &r konkursrisken betydligt hogre i det
privata fallet vilket ar en av de risker agare i privata bolag vill bli kompenserade for. Saledes sker
upplaning i riksgalden till lagre ranta &n vid OPS-projekt dar privat finansiering anvands (Sallberg och
Numminen, 2021). Féretag som bjuder pa OPS-kontrakt prisar in projektrisk i sina bud vilket
paverkar prisbilden for OPS-kontrakt och darmed den engdngssumma staten erhéller upfront (Ozcan,
2018). Dérutover, allt annat lika, ju langre kontraktets livslangd &r desto stdrre projektrisk i form av
oforutsedda handelser som kan paverka privata dgares avkastning negativt. Det senare driver med
andra ord upp diskonteringsrantan och kapitalkostnaden vid anvandning av privat finansiering (Snyder
och Luby, 2012). Vidare visar studier att jamfort med statlig leverans 6kar transaktionskostnader for
att leverera infrastrukturprojekt genom OPS. Dels uppstar kostnader i forhandlingsprocessen om
kontraktet pa grund av statens och privata aktorers olika malfunktioner. Framforallt bestammandet av
vilken part som ska ta vilken risk i ett samverkansprojekt tenderar att vara en tidskrdvande och

2 Dels gdr inte alla eventualiteter att specificera upfront, e.g., framtida behov, teknologisk utveckling, véder, ...
3 Privat finansiering &r inte ett nddvandigt villkor fér en OPS-16sning men kan inbegripa detta. OPS kan ocksa
forekomma i “mixed-organizational” format vilket innebér sévél statlig som privat organisatorisk inblandning.



kostsam forhandlingsprocess. Detta &r en konsekvens av att infrastrukturprojekt tenderar att vara
komplexa, osakra och ha hog grad av tillgangsspecificitet* (Vining och Boardman, 2008). Inte sallan
omforhandlas OPS-kontrakt under dess livslangd till foljd av forandrade forhallanden. Sadana
omforhandlingar har rapporterats vanligen gynna privata aktérers intressen pa bekostnad av staten och
dess invanare (Bajari et al, 2014; Lohman och Rétzel, 2017). Studier pekar darutdver pa att om staten
inte 6vervakar den privata partens forehavanden avseende saval byggande som drift och underhall
Over projektets livslangd okar risken for reducerad kvalitet i infrastrukturleverans (Vining &
Boardman, 2008). Detta &r forenligt med “quality-shading” hypotesen som som stipulerar att privata
foretag stravar efter att optimera sitt finansiella kontraktsutfall och leverera miniminiva kravd kvalitet.
Overvakningskostnader undviks om staten levererar pa egen hand. Vidare kan det vara svart for staten
att uppratthalla den kompetens och expertis som krévs for att managera ett sa pass langt kontrakt som
OPS utgdr (Sallberg och Numminen, 2021). Brist pa erfarenhet av att samverka med privata parter
med annan malfunktion an statens samhallsekonomiska pekas i litteraturen pa som ett hinder for att
genomfora infrastrukturprojekt i form av OPS (Osei-Kyei och Chan, 2017).

1.3 FOordelar med utkontraktering

Det finns flera fordelar for staten av att anvanda utkontraktering framfor statlig leverans av
infrastruktur. En fordel ar att sa kallad X-ineffektivitet undviks. Detta innebér att produktionskostnader
blir hdga om staten levererar infrastruktur pa egen hand till foljd av lag effektivitet i utforande. Skalen
till denna ineffektivitet i utférande i statlig regi beror enligt ekonomisk teori® pa att prestationer
utforda av statliga aktorer ar svara att folja upp av dess invanare (agare), samt att ekonomiska
prestationsincitament for statligt anstallda utférare ar oprecisa (Lebeinsten och Maital, 1992). En
annan relativ fordel med utkontraktering framfor statligt utférande ar tillgang till kompetens och
erfarenhet i att leverera en given typ av infrastruktur som staten i dagslaget inte innehar (Ozcan,
2018). Ytterligare ett skal till utkontraktering framfor statlig leverans ar att det blir konkurrens om att
leverera projektet vilket bidrar till lagre produktionskostnader for infrastruktur (Vining och Boardman,
2008). Darutdver pekar litteraturen pa skalfordelar i utforande av infrastrukturleverans av privata
aktorer relativt staten (Hodge et al. 2010). Detta da privata utférare genomfor liknande projekt och
darmed resurser som kan ateranvandas. Ytterligare en relativ fordel med utkontraktering jamfort med
statlig leverans dr att politiska sarintressen forsvagas. Vid statlig leverans har politiska beslutsfattare
storre mandat att via offentliga organisationer se till att egna politiska intressen nas framfor mer
samhéllsekonomiskt I6nsamma alternativ.

Utkontraktering har vidare relativa férdelar gentemot OPS som genomfdérandeform. En sadan
fordel &r lagre upphandlingskostnad. Den langre kontraktstiden for OPS samt fler
mellanférehavanden mellan olika privata (och offentliga) parter som kraver férhandling upfront, driver
typiskt upp denna kostnad (Ozcan, 2018). En brittisk studie har funnit att upphandlingskostnader i
genomsnitt uppgar till 0.6% av totala projektkostnader vid OPS jamfort med 0.15% vid
utkontraktering (Ozcan, 2018). Vidare innnebér OPS relativt sett hdgre managementkostnader for att
folja upp kontraktsefterlevnad . Orsaken ar att staten behdver uppratthalla sadan expertis dver langre
tid till foljd av det typiskt langre kontraktet. Utkontraktering relativt OPS innebar ocksa hagre
flexibilitet for staten. Dels eftersom olika aktiviteter kan upphandlas sekventiellt ver tid men ocksa
eftersom drift och underhallskontrakten typiskt ar av kortare karaktar. Det senare ger staten mojlighet
att enklare omférhandla drift- och underhallskontrakt samt dver tid handla upp nya sadana kontrakt
som béttre méter forandrade behov (Vining och Boardman, 2008). Ytterligare en framhallen fordel

4 Att tillgangen ar irreversibel (investeringen gdr inte att dngra, s& som bygge av ett sjukhus) samt att den har 1&g
alternativ anvéndning (se Williamson, 1976). Alla infrastrukturprojekt tenderar att ha sina unika forutsattningar
om det sa bara rér som om topografi (

% agency theory (se meckling & Jensen,1976 ), property rights theory (se Frech, 1976)



med utkontraktering jamfort med OPS &r att den typiskt langre kontraktstiden for OPS medfor dkad
osékerhet vilket gor att privata konsortier kraver hogre premium for att ta risk. Konsekvensen blir
relativt lagre bud for att vinna upphandlingskontraktet. Politiska svéngningar, forandrade policies, och
statliga satsningar pa konkurrerande infrastruktur ar aspekter som driver upp denna premie for privata
parter (Vining och Boardman, 2008).

1.4 Fordelar med OPS

En angiven fordel med OPS framfor statlig leverans av infrastruktur &r att projektrisker battre
genomlyses upfront med battre riskallokering som konsekvens (Chan et al, 2009). Detta da saval olika
privata som offentliga parter med divergerande malfunktioner forhandlar med varandra avseende
kontraktsutformning och ansvar (Sallberg & Numminen, 2021). En annan angiven fordel &r att OPS
kan medge tillgang till privat kapital. Denna fordel har flera dimensioner och &r ett tveeggat svard.
Privat kapital kan vara enda sattet att fa till samhallsekonomiskt lonsamma investeringar som inte
ryms inom ramen for nuvarande statlig budget (Almarri, 2018). A andra sidan paverkar sidana
initiativ statens handlingsutrymme 6ver tid och indirekt aven finanspolitisk risk (Séllberg och
Numminen, 2021). Detta da privata parten ska ha erforderlig riskjusterad avkastning. Vid ett
vagprojekt, exempelvis, kan detta ske genom att invanare betalar vagavgifter till privat part. En annan
dimension pa tillgang till kapital ar att staten vid OPS erhaller en engangssumma upfront fran den
privata aktoren/ konsortiet for infrastrukturprojektet. A ena sidan, om staten kan aterinvestera detta
kapital i samhéllsekonomiskt IGnsamma projekt kan det bidra till 6kat socialt varde. A andra sidan
innebdr detta att staten far tillgang till kapital till hogre finansieringskostnad an om man lanat upp pa
egen hand (Snyder och Luby, 2012) . En tredje dimension av privat finansiering av infrastruktur &r att
langsiktiga placerare (e.g. forsakringsbolag, pensionsholag) erhéller investeringsalternativ som
mojliggor riskdiversifiering som potentiellt kan bidra till battre pensionsavkastning (Sallberg &
Numminen, 2021). En tredje angiven fordel med OPS framfor statlig leverans ar hdgre grad av
innovation i leverans av infrastruktur (Chou och Pramudawardhani, 2015). Argumentet &r att privat
sektor har stdrre incitament att utveckla ny teknologi och l8sningar for att ¢ka sin konkurrenskraft och
darigenom gora storre vinst. Om kostnadsreduceringar &r mojliga via innovationer har darfor privata
aktorer ett incitament att implementera dessa i leverans av infrastruktur, med gagn for staten och dess
invanare (Snyder och Luby, 2012). Dartill ar statliga aktorer bundna av standards och protokoll som
forsvarar innovation (Small, 2010). Den kanske framsta angivna fordelen med OPS gentemot statlig
leverans dr storre effektivitet i utférande. Detta ar dels en foljd av x-ineffektivitetsargumentet (se
avsnitt 1.1.2) men ocksa en foljd av privata aktorers vana att pa daglig basis hantera olika projektrisker
i syfte att maximera vinst (Liu and Wilkinson, 2011). Argumentationen &r att forseningar i
projektleverans reduceras och att total kostnad for projektleverans blir lagre, vilket studier funnit
modesta bevis for (Se Small, 2010).

En relativ fordel med OPS gentemot utkontraktering ar att risken fér underinvestering
minskar. Argumentet ar att privata aktorer har starkare incitament att investera i design och
byggnadsfaser av ett infrastrukturprojekt om det sanker kostnader eller okar intékter under den
operativa fasen av projektets drift. Vid separata kontrakt som utkontraktering av enskilda
projektaktiviteter innebdr, &r detta incitament mycket svagare i de initiala faserna (Vining och
Boardman, 2008). En annan fordel med OPS gentemot utkontraktering ar béattre riskallokering
eftersom privata parter med olika intressen dver projektets livslangd har saval divergerande mal som
olika formaga att managera risk, e.g. privat aktér som konstruerar infrastruktur kontra privat part som
driver anldggningen. OPS relativt sett langre kontraktslivslangd med paketerade projektaktiviteter
leder darigenom till fordelar for staten i att risker allokeras till den part som ar bast skickad att hantera
den (Lossa, 2015). Grupptryck mellan privata OPS-parter kan darigenom underlatta for staten att na
efffektivitet i infrastrukturprojekt. En tredje fordel &r att staten erhaller en storre engdngssumma



pengar idag fran privat aktor (konsortium) jamfort med vid utkontraktering (Ross and Jan, 2015).
Emellertid ska denna summa stéllas mot nuvérdet (med samhéllsekonomisk kapitalkostnad) av

framtida betalningar om utkontraktering anvands, i.e. alternativkostnaden maste beaktas.

Tabell 1 nedan summerar de relativa foérdelarna med de tre huvudalternativen for

genomforandeform av infrastrukturprojekt som anges i litteraturen. Det &r storleken pa de relativa
fordelarna for respektive genomforandeform och dess férvantade paverkan pa samhallsekonomisk
I6nsamhet som bor styra valet av huvudalternativ vid infrastruktursatsningar.

Tabell 1: Relativa fordelar med olika genomforandeformer, litteratursammanfattning

Staten vs Staten vs OPS | utkontraktering | utkontraktering OPS vs OPS vs
utkontraktering Vs staten vs OPS staten utkontraktering
- Lagre - Privat X-ineffektivitet - Lagre Tillgang - Minskad
transaktionsko monopol undviks upphandlingsko till privat underinvesterin
stnader undviks Politiska stnad kapital gsrisk
- Battre - Billigare sarintressen Lagre . .
internalisering finansiering forsvagas kontraktsefterle B_aitre | ) Effsklt;vﬁre.
av negativa - Hogre Hogre vnadskostnad riskgenom riskafiokering
externaliteter flexibilitet utférandeffektiv Lagre yshing - Storre
- Laggrad av - Lagre itet riskpremium Hogre engangssumma
konkurrens transaktionsko innovations upfront
undviks stnad potential
- Lagre - X-
leveransrisk ineffektivtet
undviks

2. Relativa for och nackdelar med alternativa
finansieringsformer

En central fraga nar en investering skall genomforas ar hur den skall finansieras da olika kéllor av
kapital finns som har olika relativa for- och nackdelar. Att finna en optimal kapitalstruktur for en
investering utgor en av grundstenarna i finansiell ekonomi da det paverkar huruvida en investering blir
I6nsam eller ej. | grunden kan en investering finansieras med internt genererade medel, det vill sdga
historiskt genererade vinster, eller med externt tillférda medel. De externa kéllorna till kapital kan i
huvudsak delas in i skulder och agarkapital. Det finns aven en rad olika hybridldsningar innefattande
dessa typer av kapital. Agarkapital till en investering adderas genom nyemissioner eller genom att
gjorda vinster aterinvesteras i verksamheten. Skulder &r i grunden Iang- eller kortsiktiga och inhdmtas
typiskt via kreditinstitut eller obligationsmarknad. Hybridkapital avses nar skulder gérs om till
agarkapital eller vice versa enligt forutbestdmda villkor.

| grunden sa stammer ovan bade for befintliga foretag och nystartade foretag. Skillnaden kan
ligga i vilken sékerhet som finns i bolagets balansrakning da mogna bolag tenderar att ha en mer
upparbetad tillgangssida &n nystartade foretag. Detta dr dock beroende pa pa foretagets verksamhet da
detta paverkar vilka anlaggnings- respektive omsattningstillgangar foretaget har. Mixen av skuld- och
agarkapital styrs i grunden av de sékerheter som finns i féretaget och hur dessa vérderas. Hog grad av
sakra tillgangar mojliggor 6kad skuldfinansiering. Fordelar med skuldfinansiering relativt dgarkapital
ar att avkastningskravet pa lanekapital ar lagre an agarkapital samt att rantekostnader tas upp i
resultatrakningen vilket innebar att beskattningsbar vinst minskar. Saledes uppstar en skattereduktion
pa grund av rantekostnaderna. En nackdel med skulder &r att de 6kar den finansiella risken hos
foretaget och darmed kostnaden for dgarkapital genom den finansiella havstang som uppstar. En



implikation av detta &r att ett bolag bor ha intakter/kassafloden med Iag volatilitet relativt sin belaning
for att inte 0ka den finansiella stressen i bolaget. Agartillskott har den fordelen att det ar en
residualtillgang som endast medger avkastning da bolagets 6vriga intressenter ar kompenserade. Detta
innebar hogre risk for agare med hogre avkastningskrav som foljd. For en mer ingdende genomgang
av olika kapitalkallors inverkan pa vérdet av en investering eller avkastning, se till exempel Berk och
DeMarzo (2020).

Nér det kommer till infrastrukturprojekt med privat finansiering sa innebér oftast detta att ett
nytt projektbolag bildas av ett konsortium av intressenter. Intressenterna utgors av de som kommer att
addera mervarde till att fa infrastrukturen pa plats. Projektfinansiering skiljer sig i en rad olika
avseenden jamfort med traditionell foretagsfinansiering. Ett skal ar att till skillnad fran projektbolag
har traditionella foretag till skillnad fran projektbolag typiskt har en befintlig tillgangssida pa
balansrékningen, samt intaktsgenerering (se Rossi och Stepnic, 2015). Projektbolag har typiskt inte
nagon nuvarande affarsverksamhet utan en option pa en tillgang i form av infrastrukturen som skall
byggas. Vidare ar kostnadsosakerheten typiskt stor for infrastrukturprojekt pa grund av hog teknisk
osdkerhet. Likasa ar intaktsosakerheten for denna tillgangsklass i regel hog, vilket emellertid variererar
naturligtvis beroende pa typ av infrastrukturprojekt. Projektfinansiering av infrastruktursatsningar kan
av ovan namnda skal liknas vid finansiering av ett start-up bolag med skillnaden att projektbolag for
infrastrukturinvesteringar omfattar en hogre investeringsutgift an manga traditionella start-up bolag,
da dessa i regel ar skalbara, se vidare i till exempel Rossi och Stepnic (2015) for mer ingaende
diskussion. Det vanliga finansieringsupplagget for ett projektbolag &r en hég skuldsattningsgrad av
antingen obligationslan eller banklan beroende pa land och regelverk kompletterat med en mindre del
agarkapital som oftast kommer ifran institutionella investerare sasom pensionsfonder. Loptider for
dessa lan varierar beroende pa hur skuldsidan struktureras (ibid).

Tidigare forskning kring anvandandet av privat finansiering vid infrastruktursatsningar har
fastslagit att det kan har anvants da behov har funnits for nya infrastruktursatsningar har funnits men
det har varit svart att finna rum i den offentliga budgeten for satsningar (Small, 2010). Detta ar ett
argument som &r vanligt forekommande i flera tidigare studier kring anvandandet av privat
finansiering av infrastrukturinvesteringar. Andra argument som framférs &r att genom att anvanda sig
av offentlig-privat-samtverkan (OPS) ldsningar vid infrastrukturinvesteringar kan staten éverfora delar
av den ekonomiska risken till privata parter involverade i konsortiet for infrastrukturinvesteringen
(Osei-Key m.fl., 2014) samt att givet konkurrensen pa den privata marknaden, sa borde den privata
marknaden vara mer effektiv &n staten nar det kommer till infrastruktursatsningars olika faser och
delar (Chan m. fl., 2009). Det finns flera fordelar men ocksa nackdelar med privat involvering kring
infrastruktursatsningar genomgangna i tidigare forskning kring amnet, se till exempel Liu och
Wilkinson (2011) for en genomgang. | Sverige finns det sedan tidigare tre exempel pa storre
infrastrukturinvesteringar som har genomfoérts med hjalp av privat finansiering via en offentlig-privat-
samverkansldsning; Oresundsbron, Arlandabanan och Nya Karolinska, det vill siga tre olika typer av
infrastruktursatsningar. Det bor dock papekas att det inom det militara ar vanligare med denna form av
samverkansprocess for upphandling och utveckling av materiel och vapensystem. | Sverige har fragan
utretts huruvida denna upphandlingsform skall anvéndas framgent, se SOU 2017:13 for detaljer och
slutsatser. En av de nackdelar som patalas i utredningen och i remissvaren med privat finansiering av
infrastruktur &r den 6kade kostnaden. Givet risken i dessa projekt blir den riskjusterade
kapitalkostnaden hogre an den inlaningsrantan staten far. Nyttan skall siledes motiveras med
effektivitetsvinster och transferering av risker.

Varfor ar det intressant att investera i infrastruktur och hur skiljer sig dessa investeringar ifran
mer traditionella investeringar? Infrastruktur som tillgang har vidare sérskiljande attribut som paverkar
dess mojliga finansieringsstruktur ddrmed investeringsattraktivitet Rossi och Stepic, 2015):

e Hoga intréadeshinder
Det krdavs specifik kompetens for att projektera, anldgga och driva infrastrukuranlaggningar.



2.1

Ju mer komplex anlaggningen &r desto storre &r risken for lag anbudskonkurrens i upphandling
med negativ effekt for prisattning av tillgangen.

Naturliga monopol

Ett flertal av de typer av infrastrukturinvesteringar som genomfors blir naturliga monopol.
Skalet ar att endast en anlaggning ar tillrackligt for att ticka marknadens behov. Exempel pa
naturliga monopol ar en bro eller ett vatten- och avloppsnat inom ett specifikt geografiskt
omrade.

Oelastisk efterfragan

Flertalet " infrastrukturinvesteringar karaktariseras av oelastisk efterfraga. Konsumtionen av
dessa varor och tjanster ar saledes ej lika kanslig for konjunktursvangningar eller annan
konsumtion. Exempel pa detta ar vatten- och avloppssystem. Graden av oelastisitet behover
dock ej vara densamma for all infrastruktur. Trafikfloden av tung trafik kan paverkas av
konjunkturen da den ar betingad varukonusmtion. Avgifter for broar och vagar kan saledes
paverkas av konjunkturen beroende pa vald affarsmodell.

Skalférdelar

infrastrukinvesteringar karaktériseras av hoga fasta relativt rorliga kostnader och typiskt
minskande marginalkostnader. Det kostar saledes mindre att ansluta hushall nummer hundra
till ett befintligt vatten- och avloppsnét &n vad det kostar att ansluta det forsta hushallet da det
hundrade hushallet delar flera av de vasentliga komponenterna av systemet som maste byggas
for att kunna ansluta det forsta hushallet.

Livslangd

Infrastrukturinvesteringar har lang tidshorisont. Fa vagar eller flygplatser byggs for nyttjande
enbart en kortare tid. Tillsammans med 6vriga angivna séarskiljande attribut kan det leda till
séker avkastning over tid, framforallt i infrastrukturens operativa fas. Detta gor
infrastrukturinvesteringar attraktiva for institutionella investerare.

Offentlig finansiering

Det traditionella sattet att finansiera infrastrukturinvesteringar i Sverige ar via offentliga medel. Hur
detta sker ar beroende pa typ av infrastruktur. Nar det kommer till exempelvis vagar sa bestar det
svenska vagnatet till storsta del av statliga och kommunala vagar. Det finns dock privata vagar samt
vagar som har samhallsféreningar som huvudman. Finansiering av statlig vaginfrastruktur gors typiskt
genom anslag i den statliga budgeten. Det finns dock exempel pa nér lanefinansiering har anvants,
exempelvis for broarna i Motala och Sundsvall. Investeringar med denna typ av finansiering bygger pa
att investeringsutgiften helt eller delvis aterbetalas med trangselskatter eller brukaravgifter. Det hander
aven att kommuner medfinansierar statliga infrastruktursatsningar. Anledningen till kommunal
medfinansiering kan vara manga men tidigarelaggande av infrastrukturinvesteringar &r ett sadant.
Kommunal medfinansiering har dock kritiserats da den riskerar att férandra turordningarna i de
framtagna nationella infrastrukturplanerna. Det har &ven utretts huruvida offentliga
infrastruktursatsningar skall kunna finansieras genom sarskild skatt eller avgift avseende vardedkning
som uppstar genom investeringen. Detta ar dock ej ett alternativ i dagslaget i Sverige men liknande
system finns i andra lander. Se SOU 2018:13 for ytterligare genomgang av denna fraga.



3.  Workshop och intervjustudie av alternativa
genomforande- och finansieringsformers gangbarhet
for elvagar i Sverige

For att fa djupare insikt i lampliga genomférande- och finansieringsformer for elvagar pa motorvag i
Sverige samlades workshopdata in. Detta kompletterades med data fran intervjuer av experter pa
finansiering och genomforande av infrastrukturprojekt i Sverige.

3.1 Workshopaktiviteter

En workshop om utmaningar med inférande av elvagar pa motorvag i Sverige genomférdes online via
zoom med 32 svenska experter pa elvag. Tva workshopaktiviteter om finansierings och
genomfdérandeformer anordnades.

Den forsta aktiviteten bestod i att deltagarna i mindre grupper skulle vélja ut 3 kritiska
riskfaktorer ur en lista med 15 angivna risker samt foresla och motivera hur dessa risker bor allokeras.
Specifikt, om aktor(er) i privat sektor, offentlig sektor, eller kombinationer darav ska ta givna risker.
Till sin hjalp hade deltagarna listor med tankbara aktorstyper i privat respektive offentlig sektor. Hur
risker fordelas har direkt inverkan pa hur elvéagar bor finansieras samt genomforas. Privata aktorer
staller risker mot forvantad avkastning, vilket styr deras vilja att genomfora elvagsprojekt. Likasa styrs
offentliga aktorer av samhallsekonomisk Ionsamhet vilket paverkas av riskbarande. Pa sa vis ger den
forsta workshopaktiviteten viktig input till gangbarheten i olika finansierings- och
genomfdrandeformer.

Den andra workshopaktiviteten syftade till att ge direkta resultat om genomférande- och
finansieringsformer for elvagar i Sverige. | denna aktivitet uppdrogs deltagarna att foresla samt
motivera vilken, eller vilka aktérer som ska ansvara for var och en av foljande aktiviteter vid inférande
av elvag: (1) designa, (2) finansiera, (3) bygga, (4) drifta- och underhéalla. Aterigen kunde
expertdeltagarna valja huruvida aktor(er) i privat och- eller offentlig sektor skulle ansvara for
respektive aktivitet.

Respektive aktivitet varade i 30 minuter och genomférdes via zoom (onlinekonferensverktyg)
i kombination med Miro (ett slags digitalt presentations,- och - whiteboardverktyg). Deltagarna hade
fore workshopen erhallit information om hur Miro fungerar for att underlatta genomférandet, och var
samtliga familjara med att anvanda zoom.

3.2 Workshopdeltagande

Totalt inbjods 58 experter fran akademi, offentlig sektor, och privat sektor att delta i workshopen. Av
dessa tillhorde 16 akademi, 27 privat sektor, och 15 offentlig sektor. Deltagare fran privat respektive
offentlig sektor identifierades utifran uppfyllandet av minst ett av foljande tva kriterier: (1) minst ett
ars medverkan i nagot av de pilotprojekt for elvag som satts upp i Sverige; (2) Uppdrag som
inbegriper ingaende analys av forutsattningar for elvag i Sverige. Experter fran akademi identifierades
utifran att de forfattat minst en vetenskapligt publicerad artikel om elvéagar. Tabell 2 nedan anger
karaktdristik for de 32 deltagarna.



Tabell 2: Karaktaristik for workshopdeltagare

Deltagare Representerar (aktor / omrade) Expertis elvagslosningar
Akademi_1 Nationalekonomi Samhallsekonomisk analys
Akademi_2 Industriell ekonomi Finansiering

Akademi_3 Ekonomisk geografi Livscykelkostnad
Akademi_4 Elektromobilitet energieffektivitet
Akademi_5 Foretagsekonomi Intressentanalys
Akademi_6 Industriell ekonomi Innovationsadoption
Akademi_7 Elekromobilitet Transporteffektivitet
Privat_1 Konsult Foretagsekonomisk analys
Privat_2 Fordonstillverkning Auvtagarsystem

Privat_3 Konsult Upphandling

Privat_4 Elvégsteknologi Infrastrukturlosningar
Privat_5 Byggnation Véginfrastrukturlgsningar
Privat_6 Konsult Projektering, design
Privat_7 elnatsleverantor Affarsmodeller

Privat_8 Fordonstillverkning Batterildsningar

Privat_9 Transportor elvégstransporter
Privat_10 Fordonstillverkning Fordonselektrifiering
Privat_11 Konsult Upphandling

Privat_12 Elvégsteknologi Infrastrukturlosningar
Privat_13 Transportor elvégstransporter
Privat_14 Transportktpare Miljoeffektivitet
Offentlig_1 Transport Fordonselektrifiering
Offentlig_2 Region Projektledning
Offentlig_3 Energi Elsdkerhet

Offentlig_4 Transport Trafikanalys

Offentlig_5 Energi Elnétskapacitet
Offentlig_6 Transport Foretagsekonomisk analys
Offentlig_7 Region Projektledning




Deltagare Representerar (aktor / omrade) Expertis elvagslosningar

Offentlig_8 Region Projektledning
Offentlig_9 Transport Affarsmodeller
Offentlig_10 Region Projektledning
Offentlig 11 Energi Elnatslosningar

Som Tabell 2 anger erholls en bred representation av deltagare ifran saval privat som offentlig
sektor. De 32 medverkande delades in i grupper om 4 deltagare. Gruppindelningen var stratifierad sa
att varje grupp innehdll deltagande fran privat sektor, offentlig sektor, samt akademi. Skalet till detta
var att skapa gruppdynamik da privat och offentlig sektors malfunktioner tenderar att divergera.
Vidare stratifierades grupperna sa att varje grupp enbart inneholl en deltagare med specifik expertis (se
Tabell 2). Malet var att erhalla workshopresultat baserade pa olika perspektiv och malfunktioner.

3.3 Kompletterande intervjuer

A ena sidan ar elvigar med dess komplexitet (se Wang, 2020 for en dversyn) delvis vasensskild fran
andra infrastruktursatsningar. A andra sidan har gedigen kunskap och erfarenhet om genomférande
och finansiering fran tidigare transportinfrastrukturprojekt i Sverige skapats éver tid. Dessa lardomar
ar viktiga att beakta varfor kompletterande intervjuer holls med experter pa genomférande och
finansiering av transportinfrastrukturprojekt i Sverige.

3.4 Resultat och diskussion: genomférandeformer

Samtliga 7 workshopgrupper pekade ut staten som huvudansvarig for elvagsinférande. Huvudmotivet
till detta angavs vara att staten ar vagnatsagare och darmed boér vara huvudansvarig. Trafikverket
pekades i form av vaghallare i detta sammanhang ut som huvudansvarig av flertalet grupper. Sveriges
tradition av statligt gt motorvagsnét indikerades darmed vara en avgorande faktor for
genomfdrandeformer. En av workshopgrupperna preciserade att enbart staten kan ansvara for att ta
risk for omfattning av elvag, teknikval, och legala forutsattningar. En annan grupp papekade att enbart
staten kan bara de stora investeringskostnader som elvagsutbyggnad innebér. Resultaten indikerade
darmed att en helt privat genomférandeform inte ar lamplig.

A ena sidan féreslogs staten ha huvudansvar for elvagsaktviviteter (designa, finansiera, bygga,
drifta & underhalla) enligt samtliga workshopgrupper. A andra sidan féreslogs unisont av grupperna
att staten och framférallt Trafikverket bor upphandla privata parter for genomférandet av samtliga
aktiviteter utom finansiering (se avsnitt 1.3.5). Statligt uforande utan privat involvering foreslas
darmed inte heller. Delvis utkontraktering, eller eventuellt OPS-16sningar kvarstar darmed som
alternativa genomforandeformer baserat pa workshopgruppernas forslag. Forslagen ar darmed i linje
med tankegangen att privata parter manga ganger ar effektivare utforare an staten, till foljd av
konkurrens och specialistkompetens.

Avseende design menade flera grupper pa att teknikleverantor, elnatsbolag, och byggbolag bor
involveras. Detta ar konsistent med litteratur som pekar pa att mellanforehavanden mellan parter och
samordning mellan parter ar central for effektivt genomférande av infrastrukturprojekt. En grupp
pekade pa att det &r viktigt att dven de som &r tankta att underhalla och drifta vagen medverkar redan i
designfasen. Pa sa vis kan fordyrande drift- och underhallskontrakt undvikas med positiv effekt for



elvagars livscykelkostnad. Vad géller finansiering menade flera grupper pa att det enbart ar staten
som kan ta denna risk till rimlig kostnad. Detta &r konsistent med att staten till given risk anskaffar
nodvandigt kapital billigare i riksgélden till foljd av sin mer diversifierade tillgangsportfélj. En OPS-
I6sning som innebar helt privat finansiering av elvégar indikeras darmed inte l[&mplig sett till
workshopgruppernas forslag. Avseende byggande framkom ur gruppernas forslag att privata parter bor
upphandlas for detta. Byggbolag, elvagsteknikleverantdr, samt elnatsbolag lyfts fram som privata
parter som bor involveras i denna aktivitet. En grupp foreslar vidare att privat operator av elvag bor
involveras i denna aktivitet. Attraktiviteten i att agera privat operator av elvag kan paverkas av e.g.,
mojligheten till framtida kapacitetsutbyggnad av elvdg till rimlig kostnad, samt funktionalitets-
konsekvenser av gjorda byggnationsval (sa som risken for driftstopp). Det senare kan saledes ses som
en forsakringsatgard i kravspecifikation i syfte att undvika att enskilda privata aktorers sarintressen
gynnas. Trafikverket lyfts av en workshopgrupp fram att ha ett samordnat ansvar for byggandet for att
sékerstélla att motorvagens allménna funktionalitet inte forsamras (e.g., att I6sningen &r paretoeffektiv
for motorvagsnatet). Betraffande drift och underhall framkommer specifika forslag varda att beakta.
Elvagsteknikleveranttrer och elnatsbolag bor inkluderas for att sékerstélla access till elvagen.
Trafikverket i form av vaghallare framhalls som lamplig aktor att kontrollera matning av energiatgang.
Vidare lyfts fram att Trafikverket som upphandlande part bor upphandla savél underhall av motorvag
som elvag fran en och samma aktor. Pa sa vis kan mangden underhallskontrakt hallas nere och antalet
kontraktsparter reduceras med minskad underhallsrisk som féljd. Tabell 3 nedan utgor det aggregerade
workshopresultatet avseende aktérer som bor involveras fordelat pa aktiviteter:

Tabell 3: Workshopresultat: foreslagen ansvarsfordelning i koncentrat

Aktivitet Aktor(er) i privat sektor Aktor(er) i offentlig sektor

Designa Byggbolag, elnétsbolag, Trafikverket
elvégsteknikleverantor,
elvégsoperator

Finansiera (eventuellt elnatsdgare) Staten (riksgalden)

Bygga Byggbolag, elnétsbolag, Trafikverket
elteknikleverantor

Underhalla & drifta elnétsholag, Trafikverket
elvégsteknikleverantor,
elvégsoperator

Tankbara 6vriga offentliga aktorer utver Trafikverket, sa som e.g., Energimyndigheten,
Elsékerhetsverket, eller Svenska kraftnat lyftes inte fram som offentliga aktorer involverade i
genomfdrandet. Istdllet podngterades vikten av en statlig aktér med huvudansvar. Mellanférehavanden
mellan offentliga parter indikeras darfér implicit hanteras av Trafikverket. Behovet av staten som
huvudansvarig framkom vidare i den forsta workshopaktiviteten rorande fordelning av risker mellan
parter. Staten bor enligt dessa resultat ensamt sta for risken med investeringen i ett elvagsssystem pa
motorvag i Sverige, samt for risken att nyttjandet begrénsas till tunga fordon. Ovriga kritiska risker
foreslogs delas mellan aktérer i privat och offentlig sektor (e.g., 1ag nyttjandegrad, politisk osékerhet,
forandrade branslepriser).

Utifran resultatet i Tabell 3 framgar att teknikleverantor, operatdr och elnatsbolag foreslas
involveras i saval design, byggande, och drift & underhall. Sadan involvering kan géra OPS-16sning
bestaende av ett storre langsiktigt kontrakt innehallande design, byggande, och drift & underhall till ett



alternativ. | synnerhet om det forvéntas leda till battre riskgenomlysning, hdgre innovationsgrad och
minskad X-ineffektivitet relativt andra genomforandeformer. Det som utifran workshopresultaten talar
emot OPS 4r att staten ar den enda part som kan béra investeringsrisken for elvagssystem pa
motorvég, samt att inga kritiska risker foreslas enbart allokeras till privat sektor.

Utifran kompletterande intervjuer med experter pa OPS finns det dock mycket som talar emot
att OPS skulle anvandas som genomforandeform for ett elvagssystem pa motorvag i Sverige. For det
forsta ar OPS mindre lampligt for infrastrukturinvesteringar av den storlek som ett elvégssystem i
Sverige skulle innebéra (PR2). Komplexa och stora infrastrukturprojekt innebar hdgre projektkostnad
vid OPS eftersom privata parter satter hogt pris pa risker de inte kan hantera (PU2). Dartill 6kar det
behovet av att ett stérre konsortium bildas for att sprida dessa risker mellan olika privata aktérer. For
det andra har de senaste OPS-projekten i Sverige blivit kritiserade i media, vilket medfdr politisk risk

med anvandande av genomfdrandeformen (PUS). For det tredje har Sverige liten erfarenhet av OPS.
Utan uppratthallande av kompetens inom offentlig sektor i att managera OPS-kontrakten dver dess
livslangd riskerar OPS att gagna privata motparter pa bekostnad av det offentliga (PR5). Mot denna
bakgrund framstar delvis utkontraktering som den mest troliga kandidaten till genomforandeform for
elvag pa motorvagsnatet.

4.

Metod for datainsamling avseende finansieringsformer

Nedan tabell summerar de respondenter som intervjuades for insamling av data avseende privat kontra
offentlig finansiering av infrastruktursatsningen.

Tabell 4: Intervjurespondent

Kod Respondent Representerar Typ of intervju
PR1 Privat sektor 1 Pensionsfond Skype
PR2 Privat sektor 2 Pensionsfond Pa plats
PR3 Privat sektor 3 Bank Pa plats
PR4 Privat sektor 4 Konsultforetag Pa plats
PR5 Privat sektor 5 Byggforetag Pa plats
PR6 Privat sektor 6 Bank Pa plats
PR7 Privat sektor 7 Byggforetag Pa plats
PR8 Privat sektor 8 Investment foretag Pa plats
PU1 Offentlig sektor 1 Bank Skype
PU2 Offentlig sektor 2 Bank Skype
PU3 Offentlig sektor 3 Departement Pa plats
PU4 Offentlig sektor 4  Pensionsfond Pa plats
PU5S Offentlig sektor 5 F d anstalld Skype
departement

PU6 Offentlig sektor 6  Myndighet Pa plats
PU7 Offentlig sektor 7 Myndighet Pa plats
PU8 Offentlig sektor 8 ~ Myndighet Skype

Respondenterna valdes ut baserat pa tidigare erfarenhet kring privat finansiering av

infrastrukturprojekt. Rekommendationer av redan intervjuade personer om ytterligare personer att



intervjua anvandes som procedur for att identifiera och vélja ut intervjuobjekt i syfte att uppna mattnad
avseende elvégsexpertis. Totalt genomfordes darfor 16 intervjuer. Sammansattningen av respondenter
utgjordes av 8 respondenter ifran den offentliga sektorn och 8 respondenter fran den privata sektorn.
Vartje intervju varade mellan 1 och 2 timmar.

4.1 Resultat ifran intervjuer avseende privat kontra offentlig finansiering

Det Gvergripande resultatet ifran intervjuerna ar att det finns ett stort intresse bland privata aktérer att
investera i infrastrukprojekt som tillgangsklass. Det finns dock omstandigheter som gor det mer eller
mindre intressant for dylika aktorer. Farre privata aktorer ar villiga att investera i det initiala skedet da
projektet skall lanseras. | den initiala projektfasen, konstruktions- och lanseringsfas, tenderar osékerhet
avseende projektleveransforseningar, kostnadsoverstiganden i forhallande till budget, samt
intjaningsformaga att vara hogre an i senare faser. Denna osékerhet tenderar vidare att vara svarast/
dyrast att hantera. Det finns emellertid privata intressenter som ar mer specialiserade pa investeringar i
denna fas, vilka genom sin och kan genom sin storlek och investeringportfdlj klarar att bara initial
projektrisk for infrastrukturprojekt. Nar dessa aktorer backar ett projekt sa blir det ocksa majligt for
andra kommersiella aktorer att inga i projektet sa risken ar reducerad och mer hanterbar

Intresset for att investera i infrastruktur da den redan ar uppford (operativ fas) &r storre bland
de intervjuade ifran privat sektor. Den framsta anledningen till det 6kade intresset ar att osakerheten &r
reducerad och det &r lattare att bedoma infrastrukturens framtida intjaningsférmaga. En aspekt med
infrastrukturinvesteringar som gor dem attraktiva ar att de har en god mojlighet att skapa en
inflationsjusterad positiv avkastning vilket gor att risken i investeringen blir lag 6ver tiden.
Tidshorisonten ar ytterligare en faktor som lyfts fram som en positiv egenskap hos
infrastrukturinvesteringar. Infrastruktursatsningar ar till sin natur langsiktiga och erbjuder typiskt
stabil avkastning over tid. Da det ar en annan typ av tillgangsklass jamfort med finansiella
investeringar kan det anvéndas som riskreduceringsmekanism i institutionella investeringsportféljer.
Givet intresset for infrastrukturinvesteringar sa finns det en mer likvid andrahandsmarknad for denna
typ av investeringar varfor det ar lattare att salja av tillgdngen om strategin for en enskild
investeringsportfolj skulle andras. Reduktionen for denna l6ptidsrisk &r ytterligare en aspekt som lyfts
fram som positiv egenskap vilket okar intresset for infrastrukturinvesteringar pa senare tid.

Den framsta egenskapen som respondenterna i intervjuerna lyfter fram hos
infrastrukturinvesteringar ar att manga av dem ar naturliga monopol. Givet att en
infrastrukturinvestering kréaver i regel en stor investeringsutgift och kombinerat med laga rorliga
kostnader sa ar det inte 16nsamt att flera konkurrerande alternativ byggs givet storleken pa
kundunderlaget. Darfor kan naturliga monopol uppsta saval givet lagar/regleringar samt genom lokala
marknader. Lokala monopol kan darfor vara savil offentligt agda men ocksa privatagda. Denna typ av
infrastruktur har de intervjuade parterna varit sérskilt intresserade av att investera i givet de fordelar de
har medgivit nar det kommer till risk/riskprofil och avkastning.

5. Slutsatser

Finansieringsfragan ar avhangig vilken genomférandeform som valjs for elvagsinvesteringen. Om
beslutet blir att staten blir huvudman s kommer dven staten att finansiera projektet. Detta kan da
goras med hjalp av lanefinansiering, avgifter, sarskilda skatter eller anslagsfinansiering. Dock &r
anslagsfinansiering det mest troliga alternativet givet hur denna typ av infrastrukkturinverstingar
brukar finansieras. Om staten skulle vélja en OPS losning for projektet sa kan det finnas intresse fran
privata intressenter att investera i projektet. Elvagen har karaktdristiken for att bli ett naturligt monopol
varfor det ar eftertraktat av privata aktorer. Vad som kommer att avgora intresset ar omfang och



uppskalningstakt av elvagssystemet. Det senare paverkar direkt forvantad nyttjandegrad och darmed
Ionsamheten i investeringen. Att elvagsteknologi & omogen till sin karaktér, har kommersialiserats i i
liten skala, samt ett elvagssystem pa motorvag utgor en kapitalintensiv investering talar emot privat
finansiering. Detta innebér att osékerheten i projektet ar hog och den riskjusterade kapitalkostnaden
vid privat finansiering blir for hdg. Det ar saledes mer rimligt att tro att staten kan hantera denna risk
béttre och darmed halla nere finansieringskostnaden, se delrapport kring riskanalys for vidare
diskussion kring olika riskfaktorer och hur de paverkar vilken part i ett elvagsprojekt. Hur olika
riskfaktorer paverkar olika parter kommer att ha inverkan pa genomfaérandeform och hur projektet kan
finansieras. Slutsatsen blir da att det mest rimliga alternativet ar att staten finansierar utbyggnaden av
elvag for tung trafik givet kostnaden for att hantera osakerheten i projektet och genomférandeformen
blir utkontraktering med staten som huvudman.

De 6versiktliga slutsatserna och rekommendationer fran projektet blir saledes enligt nedan:

e Finansiering av utbyggnaden av elvégar for tung trafik i Sverige ar avhangig vilken
genomfdrandeform som anses mest lamplig for projektet.

e Resultaten fran workshops med svenska elvagsaktorer gor det gallandet att givet den
erfarenhet och kompetens som finns hos staten sa anses det att utkontraktering ar den mest
lampliga genomfornandeformen nar det kommer till hantering av osékerhet och kostnad for att
finansiera projektet.

e Resultat av intervjuerna och workshops indikerar att statlig finansiering av ett elvagssystem
for tung trafik pa svenska motorvagsnatet ar att foredra framfor privat finansiering. Osakerhet
till foljd av teknologins omogenhet, bristen pa referensprojekt i form av kommerisiella
elvéagssystem i storre skala pa motorvag, samt osékerhet avseende nyttjandegrad och
utbyggnadstakt ar orsaker till varfor privat finansiering ej ar lamplig for denna typ av projekt.
Privata investerare och finansiarer skulle ta hojd for dessa risker i prissattningen av projektet
varfor kostnaden inte skulle motsvara riskallokeringen. Staten, med sin mer diversifierade
portfolj av tillgangar lanar till lagre riskjusterad kostnad via riksgalden om projektet inte kan
anslagsfinansieras.

e FOr att lara sig mer om denna typ av infrastrukturinvesteringar, dess lampliga genomférande
samt finansiering, rekommenderas att den permanenta elvagsstrackningen pa E20 mellan
Orebro-Hallsherg ingdende analyseras over tid. Stora lardomar kan dras kring hur vilka
osékerheter kan hanteras och hur nar det kommer till projektering av ny teknologi avseende
elvagsinfrastrukturprojekt.
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