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Forord
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alternativa organiseringsformer for férvaltning av den statliga transportinfrastrukturen och genomférande
av olika atgirder. En av formerna som denna omvirldsbevakning bedrivs genom ir forskningsprojekt.
Den nu aktuella rapporten dr ett exempel pa denna FOI-verksamhet i Trafikverket, som tillfér viktig
kunskap om hur omridet finansiering och organisering utvecklas i andra linder. Forfattarna star sjilva for
sina resultat och analyser.
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Sammanfattning

Rapporten analyserar internationella erfarenheter av alternativa modeller fér finansiering och organisering
av transportinfrastruktur i ett urval av linder som liknar Sverige i institutionellt och geografiskt hinseende.
Fokus ligger pé offentlig—privat samverkan (OPS) och statliga projektbolag. Syftet 4r att identifiera vilka
institutionella, ekonomiska och organisatoriska faktorer som paverkar utfallet av sidana modeller samt att
bed6ma dessas relevans i en svensk kontext. Studien bygger pi ett teoretiskt ramverk bestdende av
transaktionskostnadsteori, ny institutionell ekonomi, principal-agent-teori och kontraktsteori, kombinerat
med litteraturstudier, dokumentanalyser och intervjuer med centrala aktSrer i Norge, Finland, Danmark
och Kanada. Resultaten tyder pa att alternativa genomférandeformer i vissa fall kan bidra till kortare
byggtider, bittre kostnadskontroll och starkare incitament for lingsiktigt underhall, men att dessa
potentiella vinster maste vigas mot hogre finansieringskostnader, 6kade transaktionskostnader och héga
krav pa bestillarkompetens.

Rapportens dvergripande slutsats dr att alternativa finansierings- och organisationsmodeller inte bér
betraktas som en generell 16sning pa infrastruktursektorns utmaningar, utan som ett selektivt komplement
till traditionell anslagsfinansierad upphandling. Deras frimsta virde ligger inte i att tillféra ’nytt och
billigare” kapital, utan i potentialen att stirka styrning, incitament och livscykelperspektiv i genomférandet
av vissa typer av projekt. Fér svensk del innebir detta att OPS kan vara motiverat {6t specifika, vil
avgrinsade objekt, att det finns ett langsiktigt politiskt atagande att genomféra flera OPS-projekt, att den
institutionella kapaciteten stirks och att modellerna tillimpas med tydlig medvetenhet om bédde deras
méjligheter och begrinsningar. Fér mer komplexa projekt kan genomférande via statliga projektbolag
liknande den danska modellen vara mer dindamalsenligt.

Abstract

This report analyses international experiences of alternative models for the financing and organisation of
transport infrastructure, with a particular focus on public—private partnerships (PPPs) and state-owned
project companies. The aim is to identify the institutional, economic, and organisational factors that
influence the performance of such models and to assess their relevance in a Swedish context. The study is
based on a theoretical framework drawing on transaction cost theory, new institutional economics,
principal-agent theory, and contract theory, combined with literature reviews, document analyses, and
interviews with key stakeholders in Norway, Finland, Denmark, and Canada. The findings indicate that
alternative delivery models can, under certain conditions, contribute to shorter construction times,
improved cost control, and stronger incentives for long-term maintenance. However, these potential
benefits must be weighed against higher financing costs, increased transaction costs, and substantial
requirements for public-sector competence and capacity in the area of procurement. The report concludes
that PPPs should be regarded as a selective complement to traditional public procurement rather than a
universal solution, and that successful implementation requires careful project selection, well-balanced risk
allocation, and strong institutional capacity on the part of the public client.

The report’s overall conclusion is that alternative financing and organizational models should not be
regarded as a general solution to the challenges facing the infrastructure sector, but rather as a selective
complement to traditional budget-funded procurement. Their primary value does not lie in providing
“new and cheaper” capital, but in their potential to strengthen governance, incentives, and life-cycle
perspectives in the implementation of certain types of projects. In the Swedish context, this implies that
PPP arrangements may be justified for specific, well-defined projects, that there is a long-term political
commitment to implementing multiple PPP projects, that institutional capacity is strengthened, and that
these models are applied with a clear awareness of both their opportunities and limitations. For more
complex projects, implementation through state-owned project companies, similar to the Danish model,
may be more appropriate.



1. Inledning

Utveckling och forvaltning av transportinfrastrukturen dr en central friga f6r samhaillsekonomin,
niringslivets konkurrenskraft och medborgarnas mobilitet. Under hela efterkrigstiden har denna
infrastruktur finansierats och organiserats av staten, frimst genom Trafikverket och dess féregangare, med
skatteintdkter som kanaliseras genom anslag som huvudsaklig finansieringskilla och offentlig upphandling
som dominerande anskaffningsform. Genomférande av byggnation och underhall har 6ver tid f6rindrats
s att resurser i statlig regi avvecklats sa att merparten av underhall och byggnation handlas upp av aktérer
1 privat sektor.

Under de senaste decennierna har alternativa modeller, frimst f6r byggnation, vuxit fram i manga linder,
ofta 1 form av offentlig—privata samverkanslésningar (OPS).? Dessa kinnetecknas av att privata aktorer,
organiserade i sirskilda projektbolag for ett specifikt byggprojekt, ges en mer omfattande roll i att
finansiera, bygga, driva och underhélla anldggningar. Syftet dr att kombinera privat kapital och kompetens
med offentliga intressen for att frimja effektivitet, riskdelning och lingsiktigt virdeskapande. Ett svenskt
exempel dr Arlandabanan. Ett annat exempel, men dir staten dger projektbolaget, 4r Oresundsbron.
Internationellt finns en bredare erfarenhet av olika modeller och tillimpningar, dir statligt dgda
infrastrukturbolag férekommer, bl.a. i de 6vriga nordiska linderna.

Regeringen har, bl.a. i Infrastrukturpropositionen (2024/25:28) pekat pé att alternativa finansierings- och
organisationsformer kan utgéra viktiga komplement till de traditionella genomférandemodellerna,
Trafikverket har haft uppdraget att analysera méjligheterna att arbeta mer med alternativa
genomforandeformer framover i OPS-form och en sirskild utredare har haft till uppgift att ta fram ett
konkret férslag pa hur denna typ av modeller skulle kunna tillimpas samt dven peka pd méjliga objekt.*

Kunskapsldget i Sverige dr framférallt pa en teoretisk nivd och det finns behov av att dra lirdomar fran
andra linder som prévat dessa modeller mer systematiskt. Denna rapport syftar till sadan
kunskapsinhdmtning och 4r en sammanfattning av Fol-projektet ”Alternativ finansiering och organisering
— Erfarenheter frin andra linder”> som Fredrik Bergstrém och Ingemar Bengtsson, bada vid avdelningen
tor Fastighetsvetenskap vid Lunds Tekniska Hogskola (LTH), har ansvarat 1. Projektet har finansierats
via Trafikverkets Fol-porttolj Planera.

Forfattarna har i tidigare utredningar och forskningsprojekt undersokt alternativa genomférandeformer.
Foreliggande studie bygger vidare pa denna forskning genom att sammanstilla erfarenheter frin Norge,
Finland, Danmark och Kanada, samt komplettera med perspektiv fran aktSrer som har varit involverade 1
de projekt som har genomférts i de studerade linderna.

3 Begreppen OPS (offentlig-privat samverkan), PPP (public-private partnerships), alternativ finansiering och
organisering samt alternativa genomférandeformer kommer att anvindas omvixlande i rapporten. De avser i
rapporten samma sak. Se avsnitt 3 for en nirmare beskrivning av begreppen.

4 Se bl a regeringens uppdrag till Trafikverket som bland annat pekar pa att alternativ finansiering och organisering
bor prévas, *uppdrag-till-trafikverket-att-ta-fram-forslag-till-nationell-plan-for-transportinfrastrukturen-och-
mojlighet-for-lansplaneupprattarna-att-ta-fram-lansplaner-for-regional-transportinfrastruktur.pdf

En sirskild utredare har ocksi tillsats och presenterat analys och rekommendationer i SOU 2025:120.

STRV 2024/98791.

¢ Se exempelvis Bergstrom och Bengtsson (2019) och Bergstrom och Bengtsson (2024), Bergstrém (2025) och
Bengtsson (2025).



https://www.regeringen.se/contentassets/4eb83f547e654d7db4cf2b756e7504bb/uppdrag-till-trafikverket-att-ta-fram-forslag-till-nationell-plan-for-transportinfrastrukturen-och-mojlighet-for-lansplaneupprattarna-att-ta-fram-lansplaner-for-regional-transportinfrastruktur.pdf
https://www.regeringen.se/contentassets/4eb83f547e654d7db4cf2b756e7504bb/uppdrag-till-trafikverket-att-ta-fram-forslag-till-nationell-plan-for-transportinfrastrukturen-och-mojlighet-for-lansplaneupprattarna-att-ta-fram-lansplaner-for-regional-transportinfrastruktur.pdf

2. Metod

Rapporten har en explorativ och jimfdrande ansats och bygger pd en kombination av systematiska
litteraturstudier och empiriskt material i form av semistrukturerade intervjuer.

Datainsamlingen omfattar vetenskapliga artiklar, forskningsrapporter, offentliga utredningar och
policydokument, kompletterade med intervjuer med nyckelaktorer i Norge, Finland, Danmark och
Kanada. Intervjuerna har f6ljt en gemensam intervjuguide och behandlat bland annat projekturval,
upphandling, finansiering, riskférdelning och uppfoljning. Férdjupade rapporter per land har tagits fram
och utgdr biade empiriskt underlag och fristiende kunskapsoversikter, se bilaga 1a-1d.

Analysen har genomférts i flera steg: en teoretisk Gversikt, beskrivande sammanstillningar per land,
tematisk analys av dterkommande fragor samt en komparativ syntes ur ett empiriskt och teoretiskt
perspektiv.

Studiens tillforlitlighet har stirkts genom att olika metoder och informationskillor har kombinerats.
Samtidigt begrinsas resultaten av variationer av omfattning och kvalitet i tillginglig dokumentation, ett
selektivt urval av intervjuer samt av att nationella erfarenheter dr kontextbundna, vilket innebdr att
Overférbarheten till svenska férhillanden maste tolkas med forsiktighet.

3. Alternativ finansiering och organisering — vad ar det och hur
funkar det?

Alternativ finansiering och organisering av transportinfrastruktur utgér ett komplement till den
traditionella offentliga modellen dir staten, genom myndigheter som Trafikverket, har det huvudsakliga
ansvaret for planering, finansiering, byggande, drift och underhall av statliga vigar, jairnvigar samt pa en
6vergripande nivé dven f6r annan statlig transportinfrastruktur samt for transportinfrastruktur som sluter
an till den statliga infrastrukturanldggningen.”

Grundtanken med alternativa former f6r finansiering och organisering ér att privata aktérer kan involveras
pé ett mer integrerat sitt i hela projektens livscykel jimfért med de arbetsformer som normalt anvinds,
vilket kan skapa incitament for effektiviseringar, innovation och lingsiktig kvalitetssakring. Dessa mer
utvecklade samarbetsmodeller samlas ofta under begreppet offentlig-privat samverkan (OPS), eller i en
internationell kontext Public-Private Partnership (PPP). En vanligt fé6rekommande modell 4r den sa
kallade DBFOM-strukturen (Design-Build-Finance-Operate-Maintain), dir en genomférare, inte sillan
organiserat genom ett sirskilt projektbolag, ges ansvar for att utforma, bygga, finansiera, driva och
underhilla en anliggning under en férutbestimd tidsperiod. Projektbolaget kan vara antingen privatigt,
som i fallet med Arlandabanan, eller offentligt 4gt, som i exemplet Oresundsbron. Se Faktabox fér
exempel pd hur dessa modeller kan fungera.

En central dimension i dessa uppligg ir ersittningsmodellen. Den kan utformas pé olika sitt beroende pa
projektets karaktdr och intdktsméijligheter. Ett alternativ dr brukaravgifter, dir exempelvis trafikanter som
nyttjar en bro betalar en avgift for att betala f6r brons investerings- och driftkostnader. Ett annat alternativ
ar tillednglichetsersittning, dir staten eller den upphandlande myndigheten i praktiken hyr anldggningen
under kontraktstiden och projektbolaget erhaller en arlig ersittning, som ér en funktion av 1 vilken
utstrackning anldggningen ir tillginglig f6r brukarna och med vilken kvalitet den underhalls. Det senare
uppliagget innebdr att den privata aktéren inte bir efterfragerisken, vilket ér fallet vid direkt
brukarfinansiering genom passageavgifter. Projekt med marknadsrisk f6r den genomférande parten ér
numer ovanliga i de linder som anvinder OPS-formen. Val av ersittningsmodell paverkar sivil

7 Detta avsnitt baseras pa en rad rapporter. I Bergstrom & Bengtsson (2019, 2024) finns en mer omfattande
diskussion om vad alternativ finansiering och organisering innebdr, f6r- och nackdelar mm. I dessa rapporter finns
dven en omfattande litteratursammanstillning. I Bergstrém (2025) och Bengtsson (2025) finns ocksa en
sammanstillning av teoretisk och empirisk litterafra tur.



riskférdelningen mellan privat och offentlig part, men ocksa projektets totala finansieringskostnader, dd de
aktérer som finansierar projektet tar ut en riskpremie baserad pa projektets férvintade risk och
avkastning, samt ofta har ett hogre grundliggande nominellt avkastningskrav pa eget kapital jimfért med
staten.

Flera férdelar kan identifieras med denna typ av alternativa genomférandeformer. For det f6rsta kan de,
givet att de avtal som upprittas mellan bestillare och utférare ger ritt incitament, bidra till en 6kad tids-
och kostnadseffektivitet, sirskilt under byggfasen. Genom att en och samma aktér ansvarar £6r bade
byggande och ldngsiktigt underhall skapas ocksa incitament f6r att leverera en anldggning av hog kvalitet,
da projektbolagets ekonomiska avkastning dr beroende av att objektet fungerar vil under hela
koncessionsperioden. Pa sd vis kan risken fOr att eftersatt underhall uppstir minskas. For det andra kan
alternativa finansieringslésningar mojligedra att kostnaderna antingen hamnar utanfér statsbudgeten
alternativt férdelas ut Gver en lingre period. Om finansieringen sker via brukaravgifter belastas inte
statsbudgeten direkt, medan tillgénglighetsersittning innebir att kostnaderna fordelas ut 6ver en lingre
tidsperiod i stillet for att tas fullt ut vid byggskedet. Dessa modeller tilliter &ven marknadsfinansiering
samt lokal och regional medfinansiering, liksom finansiering fran institutionella investerare som
pensionsfonder.

FAKTABOX: Exempel pa alternativ finansiering (brukaravgift) och organisering (projektbolag)

Ett méjligt projekt dér alternativ finansiering och organisering kan tillimpas dr byggande och drift av en bro. I den
traditionella modellen tar Trafikmyndigheten ansvar f6r byggande och férvaltning av bron genom att handla upp
en entreprendr som bygger bron och fir ersittning f6r arbetet under bygeperioden. Direfter handlas en
underhallsentreprendr upp som far en érlig ersittning for att skota underhiéllet. Inte sillan férekommer det numer
att entreprenoren ocksd har ett ansvar f6r underhall under en period efter firdigstillandet.

I ett alternativt uppligg med broavgifter fir ett projektbolag — efter upphandling — ansvar for att finansiera, bygga
och driva objektet. Detta innebar ocksa att ersittning kommer via en brukaravgift som tas ut under en bestimd

tidsperiod.

Ett alternativ dr sk #ljganglighetsersattming, vilket innebir att Trafikmyndigheten istillet hyr bron av projektbolaget
under kontraktsperioden. Ur ett riskperspektiv innebir detta att projektbolaget slipper efterfragerisken i och med
att man garanteras en ersittning som primart baseras pd vigens tillginglighet. Efterfragerisken birs istillet av
Trafikmyndigheten, medan leveransen och kvaliteten 16pande f6ljs upp av bestillaren som grund for fakturering
av avgiften.

For att genomfora projektet skapas ofta ett projektbolag som ansvarar for finansiering, byggande, samt drift och
underhall, se figur A. Projektbolagets dgate (t ex byggentreprendrer och infrastrukturfonder som i sin tur har
andra dgare) tillfor eget kapital som blir en del av finansieringen under byggskedet. Ytterligare finansiering
kommer frin langivarna (till exempel banker och infrastrukturfonder). Projektbolaget upprittar ett byggkontrakt
med en byggentreprendr och ett driftskontrakt med en driftsentreprencr.

Nir projektet dr fardigt far de som passerar bron betala en broavgift som kan kanaliseras via den upphandlande
myndigheten. Om tillginglighetsersittning anvinds fir projektbolaget istillet en arlig sk tillgdnglighetsersittning,
som kan betraktas som en hyra. Den upphandlande myndigheten har dven en uppféljande roll (kvalitet pa
projektleverans, drift och underhill samt objektets prestanda i slutet av koncessionsperioden). I projektbolagets
kontrakt dr det dven tydliggjort i vilket skick anldggningen ska vara nir den aterlimnas. Trafikmyndigheten kan
hilla tillbaka ersittning i slutet av perioden om anliggningen inte kommer att uppnd utlovad kvalitet. En viktig
grupp i dessa projekt dr dven olika radgivare (juridisk, finansiell och teknisk ridgivning) som bade bistar
projektbolaget och den offentliga bestillaren.




Figur A. Organisering av projektbolag

Radgivare

Lan

Projektbolag (SPV)

Eget kapital

Samtidigt finns det nackdelar och risker. En av de frimsta dr att extern finansiering 1 regel dr dyrare dn
statlig upplining eller anslagsfinansiering, eftersom privata finansiirer kriver en riskpremie for att bira
osikerheter som ér férknippade med ett enskilt projekt. Vidare dr avtalsprocesserna ofta komplexa och
tidskrivande, vilket stiller h6ga krav pa juridisk, teknisk och finansiell kompetens hos sdvil den privata
som offentliga parten. Om avtalen inte utformas pa ett adekvat sitt riskerar den férvintade
effektiviseringspotentialen att ga forlorad. Dessutom kan stora projekt, sirskilt de som dr beroende av
brukaravgifter, utsittas for osikerheter kring intikter, vilket i sin tur kan minska investeringsviljan frin
privata aktorer. Detta dr ett av de frimsta skilen till att denna form f&r alternativ finansiering minskat
visentligt under senare tid. Aven mycket komplexa projekt (t ex i urbana omriden) kan leda till 6kad
osikerhet bade vad giller tekniska utmaningar och intiktspotential. Aven sk politisk risk, d v s att politiska
beslut pa olika sitt bidrar till att méjligheten att genomtéra projekten férsenas, avbryts eller f6rdyras kan
bidra till hégre riskpremier och didrmed hégre finansieringskostnader. Staten kan som jimférelse sprida
riskerna i enskilda projekt i en stérre portfo]j (vilket i och f&r sig stora infrastrukturfonder pd marknaden
ocksa kan gbra) och har ett i grunden ldgre avkastningskrav pa sina investeringar, som mer utgar fran en
langsiktig samhallelig diskonteringsridnta (som har mer att géra med en lingsiktig syn pd den limpliga
térdelningen mellan sparande och investeringar mm i ekonomin och ett intergenerationellt perspektiv) dn
fran ett avkastningskrav som det definieras av aktdrer 1 privat sektor. Det gor att finansieringskostnaden
och kalkylrintan fOr staten oftast dr lgre dn for aktorer 1 privat sektor.

For att ett projekt ska vara limpligt f6r alternativ finansiering och organisering krivs darfor vissa
karaktiristika. Det dr ofta en férdel om valda objekt dr tydligt avgrinsade bade geografiskt och
funktionellt, exempelvis broar, tunnlar eller férbifarter. Anledningen 4r bl a att det da ér enklare att
specificera vad som ska byggas och drivas. Det dr, om en brukaravgiftsmodell tillimpas, enklare att ta ut
avgifter och risken f6r de som investerar i projektet att brukarna viéljer alternativa rutter minskar och
dirmed minskar dven intdktsrisken.

Projekten bér, precis som projekt som genomfoér i offentlig regi och s linge det 6vergripande ansvaret
ligger hos samhiillet, vara samhillsekonomiskt och transportpolitiskt motiverade, med nyttor som
torbittrad tillgdnglighet, avlastning av befintligt vignit, 6kad kapacitet f6r gods eller ger bidrag till
nationell f6rs6rjningsberedskap och férsvar etc. Vid anvindning av brukaravgifter maste det dessutom
finnas en tillrdcklig betalningsvilja hos anvindarna for att intiktsmodellen ska vara hallbar. En stabil och
forutsigbar intdktsmodell dr avgorande for att attrahera privata investerare, vilket gor att
tillgdnglighetsersittning ofta kan framstd som en sikrare I6sning 4n ren avgiftsfinansiering.



En effektiv riskférdelning dr en central framgangsfaktor. Grundprincipen ir att risker ska placeras hos den
part som bist kan hantera dem. Endogena risker, som byggkostnader, tidsplaner och tekniska 16sningar,
kan med f6rdel hanteras av projektbolaget, medan exogena risker — exempelvis forindringar i lagstiftning,
politisk risk eller makroekonomiska férhallanden — bor biras av staten. En vil avvigd riskallokering kan
minska riskpremien och dirmed sidnka den totala kostnaden f6r projektet.

S4 lang hur alternativ finansiering och organisering dr tinkt att fungera. I det féljande férdjupas de
teoretiska argumenten f6r och emot samt de empiriska erfarenheterna av denna typ av modeller.

4. Teori och empirt

4.1.  Teoretiska perspektiv pa alternativ finansiering och organisering
For att forstd de utmaningar och mdojligheter som uppstar i komplexa infrastruktursatsningar, och inte
minst ndr alternativ finansiering och organisering anvinds som genomférandeform, dr det behjilpligt att
utga frin ett antal centrala ekonomiska teorier som handlar om vad som driver effektiviteten i hur projekt
genomférs och drivs.8 Dessa teorier bidrar till att forklara varfér marknader ibland misslyckas, varfér
offentligt ansvar kan vara motiverat, varfér det dven kan finnas problem med offentligt ansvar.

Genom att tillimpa perspektiv som marknads- och politikmisslyckanden, transaktionskostnadsteori, ny
institutionell ekonomi, principal—agent-teori och kontraktsteori kan vi bittre analysera samspelet mellan
offentliga och privata aktérer och forsta hur avtal och incitament kan utformas for att uppna
samhillsekonomisk nytta. Nedan presenteras dessa teorier Gversiktligt samt vilka implikationer de kan fa
ur ett perspektiv dir alternativ finansiering och genomférande prévas.”

Marknads- och politikmisslyckanden i infrastrukturférvaltning

En central fraga nir det giller finansiering, ersittningsmodeller, utveckling och férvaltning av
transportinfrastruktur dr hur ansvarsférdelningen mellan offentliga och privata aktérer utformas.
Transportinfrastruktur karaktiriseras ofta av nitverkseffekter, positiva och negativa externaliteter,
naturliga monopol och héga fasta kostnader. Dessa férhéllanden innebir att privata aktrer kan sakna
tillrickliga incitament att ta ansvar fOr investeringar i transportinfrastrukturen, vilket kan resultera i att det
byggs for lite transportinfrastruktur jamfért med vad som rent teoretiskt kan anses motiverat frin ett
samhillsekonomiskt perspektiv. Om privata aktorer fir ett bestimmande ansvar eller till och med
monopol f6r delar av transportinfrastrukturen kan de, om det dr praktiskt méjligt, ocksa ha incitament att
begrinsa utbudet (t ex firre avgingar dn vad som kan anses samhillsekonomiskt opitmalt pd en
jarnvigsstracka) och ta ut hogre priser dn optimalt (sk monopolprissattning). Detta ér ett exempel pa en
situation som brukar benimnas som marknadsmisslyckanden och utgér ett centralt motiv f6r offentligt
ansvar for att bygga och férvalta infrastruktur.

Samtidigt visar erfarenheter att dven politik- och myndighetsmisslyckanden dr vanliga, i form av
exempelvis felprioriteringar, kostnadséverdrag, bristfilliga rutiner f6r utnyttjande av offentlig férvaltade
tillgdngar som kan leda till kapacitetsbrister, férseningar och eftersatt underhall.!” Dessa uppstar bland
annat pa grunda av informationsbrist, politiskt egenintresse, kortsiktighet i beslutsfattande, héga
administrativa kostnader, ej bindande budgetrestriktioner eller kostnadsdrivande regelverk. En konsekvens

8 Detta avsnitt baseras pa en rad rapporter. Tvi centrala dr Bergstrom & Bengtsson (2024), dir en storre mingd
litteratur sammanfattats. Bergstrém (2025) och Bengtsson (2025) ocksa innehaller liknande sammanstillningar av
teoretisk och empirisk litteratur.

® De omriden som presenteras 4t omfattande och har dven tilldelats ett antal Nobelpris i ekonomi (t ex till Coase,
North, Akerlof, Ostrom, Williamson, Hart, Holmstrém). I litteraturférteckningen har ett antal exempel pa intressant
och relevant litteratur sammanstillts. En lirobok som lyfter fram manga av perspektiven dr Milgrom & Roberts
(1992).

10 Se t ex Bergstréom och Englén (2025) for en 6vergripande diskussion om kostnadsférdyrningar av investeringar i
transportinfrastrukturen.



av dessa potentiella problem ir att i praktiken kommer offentliga aktdrer ofta inte att leverera
infrastrukturprojekt pa ett f6r samhillet optimalt sitt. Det institutionella dilemmat bestir ddrmed i att
balansera potentiella marknads- och myndighets/politikmisslyckanden £t att uppna en sd hog grad av
samhillsekonomisk effektivitet som mdjligt.

OPS kan vara en méjlig 16sning pé detta dilemma. OPS-strukturer kombinerar offentliga och privata
resurser, kompetenser och riskdelning, vilket kan minska biade marknads- och politikmisslyckanden. Dock
kriver dessa samarbeten genomtinkt kontraktsdesign, vilavvigda incitamentssystem, tydlig risk- och
ansvarsallokering samt effektiv uppfoljning av kontrakt for att sikerstilla att projektens
samhillsekonomiska mal uppnis. Det som g6ér OPS-formen sirskilt utsatt for incitaments-paverkan ar att
den, i det fall ett genomférande kombineras med en langsiktigt underhéllsatagande, ersitter flera
konkurrensutsittningar i en mer traditionell upphandlingsprocess med en enskild upphandling. Bestillaren
blir ddrmed bunden vid en leverant6r f6r lang tid, vilket kan sdgas ge denna leverantdr ett monopol i den
aktuella kontraktsrelationen.

Teorifilten nedan analyserar olika generella dilemman och utmaningar i relationen mellan bestillare i
offentlig sektor och utférare i privat sektor. Teorierna 6verlappar i minga avseenden varandra, men kan
ses som kompletterande analysverktyg f6r att bittre forstd forutsittningarna f6r att utforma lyckade
avtalsrelationer mellan parterna och dirigenom 6kad effektivitet vid anvindning av OPS.

Transaktionskostnadsteori

Transaktionskostnadsteorin forklarar valet mellan att képa/producera varor och tjanster via marknaden
och eller inom den egna organisationen utifrin kostnader som uppstér vid ekonomiska utbyten utéver
priset pa sjilva varan eller tjdnsten, exempelvis kostnader f6r informationsstkning, f6rhandling,
avtalsutformning och évervakning. Dessa kostnader kallas med ett samlingsnamn f6r
transaktionskostnader.

1 OPS-projekt kan transaktionskostnaderna vara betydande pa grund av projektens komplexitet, langa
kontraktsperioder och behovet av detaljerade avtal. OPS-modeller kan 4ndé vara motiverade i och med att
de, om kontrakten utformas pa ritt sitt, skapar tydliga incitament f6r det ansvariga projektbolaget att
bygga i enlighet med tidplan och kostnadseffektivt. En central drivkraften f6r detta 4r om ersittning inte
bérjar betalas ut férridn anliggningen kan anvindas. Projektbolaget har dven incitament att férvalta
tilloAngar vil d4 man redan i byggfasen maste ha ett livscykelperspektiv och dven férvintas Sverlimna
anliggningen i gott skick i slutet av kontraktsperioden och om sa inte ér fallet utgér viten.

Ett problem ir att transaktionskostnaderna kan bli stora, vilket kan gora att det inte alltid 4r motiverat att
anvinda OPS som genomférandemodell. Exempelvis kan osikerheten om framtida intikter eller
geotekniska utmaningar 1 byggfasen gora att investerare och langivare begir en hog riskpremie for att vaga
investera i projektet alternativt driver fram kostsamma atgirder for att begrinsa osidkerheterna, t ex mer
omfattande geotekniska undersékningar.

For att hantera/minska transaktionskostnaderna, och dirmed géra OPS-modellen till ett mer intressant
alternativ, kan exempelvis tillginglighetsersittning anvindas istillet f6r brukaravgifter, stabila
institutionella ramar (t ex ett tydligt politiskt dtagande att bejaka OPS-modellen under en lingre tid) och
utformningen av de kontrakt som upprittas bidra till att sinka transaktionskostnaderna och dirmed bidra
till att projekt genomfdrs effektivare ut bade ett projekt- och samhillsperspektiv.

Ny institutionell ekonomi

Ny institutionell ekonomi (NIE) kompletterar den neoklassiska teorin genom att betona institutioners roll
i att hantera transaktionskostnader som uppstir vid begrinsad rationalitet, begrinsad/asymmetrisk
information samt osikerhet. Institutioner utgdr de formella och informella regler som styr ekonomiska
interaktioner, ofta bendmnt ”spelreglerna”. Organisationer agerar inom dessa ramar. Centrala begrepp
inkluderar de rittsliga regelverken, férutsidgbarheten och efterlevnaden av dessa samt dven dganderitter,
principal-agent relationer. Till de informella institutionerna kan graden av tillit i ett samhalle ocksd nimnas,
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t ex 1 vilken utstrickning olika parter kan lita pa att avtal respekteras. Till det institutionella ramverket kan
dven mer Overgripande “spelregler” liggas, exempelvis dr det av vikt att det finns ett langsiktig politiskt
st6d for dessa modeller.

NIE kan anvindas fOr att analysera kontraktsutformning, ansvarsférdelning och incitament i OPS-
modeller. Hoga transaktionskostnader som en f6ljd bl.a. av komplexa avtal gor att tydliga regler f6r
riskférdelning och styrning dr avgérande. Agentproblem, d v s att utféraren inte gér det som bestillaren
onskar, liksom s.k. moralisk risk (s.k. ”moral hazard”) och férekomsten av asymmetrisk information kan
hanteras med incitamentsstrukturer och 6vervakningsmekanismer, d v s delar av det man i litteraturen
brukar kalla det institutionella ramverket, som 1 Gvrigt syftar pa mer formella strukturer som lagstiftning.

NIE framhaller dven att olika genomférandeformer bor, dven om det i praktiken kan vara sviért, jaimforas
med varandra utifrin faktiska utfall, snarare dn utifrdn idealiserade modeller. Detta innebir exempelvis att
dven om OPS ofta medfér hogre finansieringskostnader och kan vara férknippade med hégre
avtalskostnader dn traditionella genomfdranden med offentlig finansiering, maste detta exempelvis vigas
mot risker for kostnads-/budgetéverskridanden, forseningar samt risk for eftersatt underhéll i traditionella
genomférandeformer.

Principal-agent-teorin

Principal-agent-teorin belyser fenomen som uppstir nir ett ombud/en organisationsledning (agent) agerar
pa uppdrag av en huvudman/4dgare (principal), men da deras intressen inte ar helt forenliga och agenten
besitter mer information dn principalen (sk asymmetrisk information). Detta skapar s.k. ”agency costs” i
form av ineffektivitet, sirskilt vid informationsasymmetri och nir direkt évervakning édr svir. Problemet
forvirras ytterligare vid multipla principaler, d v s dér flera uppdragsgivare med olika mal skapar komplexa
styrningsférhallanden, vilket inte dr ovanligt nér det giller transportinfrastrukturen, t.ex. i samarbeten
mellan stat och flera regioner/kommuner. Politiker, myndigheter och medborgare ir exempel pa aktorer
som ofta paverkas av och vill paverka utformning av vigar och jirnvigar. Aven det politiska systemet pa
samma organisatorisk nivd kan innehélla ménga sidana olika mal som uttrycks t.ex. i de transportpolitiska
milen.

I OPS-projekt, dir privata aktorer ofta agerar som agenter/utforare for offentliga bestillare, aktualiseras
dessa problem tydligt. Agenten (projektbolaget) har incitament att prioritera den egna vinsten framfér
samhillsnyttan. Utmaningen f6r bestillaren dr att skapa en styrning av OPS-projekt dir vinstintresset 1
storsta mojliga utstrickning sammanfaller med samhillsintresset.

For att hantera detta kridvs exempelvis tydliga kontrakt, prestationsbaserade ersittningar, en logisk
riskdelning, transparens i rapporteringen samt effektiv uppfdljning av kontrakten. Genom att dven binda
samman design, byggande, drift och underhall skapas incitament f6r langsiktigt hallbar kvalitet. Dessa
atgarder minskar agentens handlingsutrymme och intresse av att avvika frin principalens/bestillarens mal
och bidrar sédledes till att OPS-projekt kan uppna 6nskad samhillsekonomisk effektivitet. Utdver “ritt
incitament” krivs dven att principalen kontinuerligt 6vervakar och féljer upp projektet.

Kontraktsteori

Kontraktsteorin analyserar hur avtal/kontrakt kan utformas nir informationen 4r asymmetriskt fordelad
och parternas intressen delvis stir 1 konflikt. Teorin behandlar problem som moral hazard och adverse
selection (Sv. negativt urval)!' samt betonar att kontrakt i allménhet dr ofullstindiga eftersom framtida
hindelser inte kan férutses. Detta kridver avtalslosningar som bide hanterar osikerhet och minskar risken
tor s.k. opportunistiskt beteende, dvs ett agerande som frimjar den egna vinsten fére samhillsnyttan.

I OPS-projekt £6r transportinfrastrukturen dr frigorna sirskilt relevanta pa grund av projektens
komplexitet, laingsiktighet och riskniva. For att sidkerstilla 6nskat utfall f6r bade bestillare och

1 Ett begrepp inom nationalekonomi som beskriver en situation dér en part i en transaktion har mer information dn
den andra, vilket leder till att den part som har mindre information riskerar att fatta suboptimala beslut.
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projektbolag behovs prestationsbaserade incitament, tydlig riskférdelning och kontrakt som kombinerar
flexibilitet f6r projektbolaget med effektiv styrning fran bestillaren.

Detta leder i sin tur till komplexa kontrakt som tar hinsyn till alla hindelser som kan intriffa under
avtalsperioden. P4 grund av hoga transaktionskostnader f6r att uppritta kompletta kontrakt dr icke-
kompletta kontrakt den enda praktiska méjligheten, d v s kontrakt som inte tar hinsyn till alla méjliga
beteenden/utfall. Detta 6ppnar i sin tur upp for opportunistiskt beteende och risk for bestallaren
kostsamma omférhandlingar och att projekten inte levereras pa 6nskvirt sitt.

For att 1 storsta mojliga man motverka detta framhiller kontraktsteorin dérfor att val utformade icke-
kompletta kontrakt med balanserade incitamentssystem och klar ansvarstérdelning dr avgérande fOr att
OPS-projekt ska uppna sina samhillsekonomiska mal (bestéllarens mal) samtidigt som det ska finnas en
tillrickligt attraktiv uppsida f6r agenten (projektbolaget) att fullt ut satsa pa att genomféra projektet
effektivt och till avtalad kvalitet.

Sammanfattning

I tabell 1 har en &versiktlig sammanstillning gjorts f6r hur de olika teorierna kan anvindas for att
analysera OPS-projekt.

Marknadsmisslyckanden motiverar ofta ett offentligt ansvar f6r infrastrukturen dd denna priglas av
nitverkseffekter, naturliga monopol, hoga fasta kostnader samt positiva och negativ externaliteter.
Samtidigt visar erfarenheten att politiska beslut och hur myndigheter genomfér projekt kan leda till
ineffektivitet (s.k. politikmisslyckanden), vilket g6r OPS-modeller attraktiva som balans mellan offentliga
och privata resurser — under férutsittning att kontrakt, incitament och riskférdelning utformas effektivt.

Transaktionskostnadsteorin forklarar valet mellan offentlig drift och OPS utifran kostnader {61
informationsstkning, férhandling och kontroll. Dessa kostnader kan minskas genom standardiserade
kontrakt och stabila institutionella ramar, men kan 6ka om projekten blir alltfér komplexa.
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Tabell 1: Overgripande beskrivning av teorier som ir relevanta vid analys av OPS-projekt

Teori Exempel pa typiska utmaningar i Exempel pa insikter f6r
OPS-projekt projektutformning
Marknads- och politik- Foérekomsten av naturliga monopol, Avgo6r ndr offentligt ansvar kan vara
misslyckanden positiva och negativa externaliteter, motiverat, men inte nédvindigtvis
Ineffektivitet pd marknaden | nitverkseffekter samt den offentliga genomférs optimalt 1 offentlig regi.
respektive i politiska system | sektorns relativt ligre kapitalkostnad Viktigt att designa projekt-
motiverar ett offentligt deltagande i genomférande sa att de nackdelar som
OPS-arrangemang. Samtidigt kommer med offentlig respektive
kinnetecknas den offentliga sektorn ofta | privat genomférande hanteras
av svagare incitamentsmekanismer och effektivt.

informationsasymmetrier, vilket kan leda
till suboptimal kontraktsdesign,
ineffektiv riskférdelning och dirmed
avvikelser frin samhillsekonomiskt
effektiva utfall.

Transaktionskostnader Projektens hoga komplexitet och Anvind kontrakt som ger
Kostnader for information, | langsiktiga osdkerhet, i kombination med | projektbolaget flexibilitet att agera
férhandling, uppféljning asymmetrisk information mellan under projektets livscykel, men
Principal-Agent teori offentlig bestillare och privat samtidigt ger tydliga incitament att
Informationsasymmetri och | projektbolag, 6kar risken for leverera i enlighet med bestillarens
intressekonflikter mellan opportunistiskt beteende sisom moral 6nskemal.
aktorer hazard och adverse selection samt Exempelvis prestationsbaserad
Ny institutionell ekonomi | férsvarar effektiv uppféljning av ersittning, indamalsenlig risk- och
Institutioners roll for att levererad kvalitet. Detta skapar ett behov | ansvarsférdelning, vil specificerade
hantera osikerhet och av komplexa kontrakt, vilka till f6ljd av krav pi vad som ska Gverlimnas vid
kostnader héga transaktionskostnader koncessionens slut.
Kontraktsteori ofrinkomligen blir ofullstindiga och
Utformning av avtal vid dirmed 6ppnar f6r omférhandlingar och
asymmetrisk information strategiskt beteende under projektets

l6ptid.

Ny institutionell ekonomi (NIE) framhaller institutioners och organisationers roll 1 att hantera osikerhet,
moralisk risk och informationsasymmetrier. Fér OPS innebir detta t ex behov av tydliga regler, 6ppenhet,
legitimitet och langsiktighet.

Principal-agent-teorin betonar bland annat risken f6r ineffektivitet ndr privata aktérer (agenter) besitter
mer information dn offentliga bestillare (principals). Tydliga kontrakt, prestationsbaserade ersittningar
och transparens dr centrala for att minimera s.k. agency costs och styra agenten (projektbolaget) sa det
levererar i linje med bestillarens malbild.

Kontraktsteorin kompletterar detta genom att visa hur ofullstindiga kontrakt bér utformas for att hantera
osikerhet och tendenser till opportunism. Flexibilitet kombinerad med incitament f6r kvalitet, leverans
och samhallsnytta dr avgérande f6r framgangsrika OPS-projekt.

Utifran ovan perspektiv kan ett antal omréiden identifieras som sarskilt viktiga beakta nir man éverviger
att prova OPS som genomférandemodell. Flera av dessa har berorts ovan, men sammanfattas hir nedan.

I ett f6rsta steg behover bestillaren prioritera motiverade dtgirder (t ex utifran samhillsekonomisk
kostnads/nyttoanalys eller andra bevekelsegrunder). I ett andra steg behover bestallaren utvirdera vilken
genomforandemodell som dr mest dndamalsenlig. For att gora detta behover man, i linje med den
institutionella analysens perspektiv, utga frin att olika genomférandemodeller normalt har £6r- och
nackdelar. Analysen bor saledes inte utgd ifrdn idealiserade antaganden om exempelvis offentliga aktGrers
férmaga att vilja ut ritt projekt och genomféra dem effektivt, eller privata aktorers vilja att genomféra
projekt effektivt. Utgdngspunkten bor istillet vara att olika genomférandemodeller kan vara mer eller
mindre limpliga fOr olika typer av projekt och att det dr avgérande hur de organiseras, samt hur kontrakt
utformas och f6ljs upp.
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Utover det teoretiska perspektivet finns dven omfattande empirisk erfarenhet av alternativ finansiering och
organisering av infrastruktur, vilket dr temat f6r kommande avsnitt.

4.2.  Overgripande empiriska erfarenheter av alternativ finansiering och organisering
Den empiriska forskningen om OPS inom transportinfrastrukturen uppvisar en mangfacetterad bild, dér
béide framgangar och problem identifieras. Nagra aktuella studier — Engel et al (2020), Fabre och Straub
(2023), Autriol och Saussier (2025), Bergstrom och Bengtsson (2024), Bengtsson (2025) samt Trafikverkets
senaste Nationell Plan (Trafikverket, 2025) — ger sammantaget en bred forstaelse for de villkor under vilka
alternativa finansierings- och organisationsmodeller kan fungera. Den empiriska analysen av nordiska och
kanadensiska erfarenheter i nistkommande avsnitt kompletterar dessa analyser.

Engel et al (2020) analyserar offentligt-privata partnerskap som institutionell modell {6t tillhandahallande
av infrastruktur utifran internationella erfarenheter. Férfattarna visar att OPS skiljer sig frin traditionell
offentlig upphandling genom att ett privat projektbolag ges ett samlat ansvar for finansiering, byggande,
drift och underhall, vilket i teorin kan stirka incitamenten till livscykelkostnadsminimering och effektiv
férvaltning. Samtidigt framhalls att OPS ofta anvinds f&r att kringgd budgetrestriktioner och politiska
beslutshinder, snarare 4n pé grund av entydiga effektivitetsvinster.

Vidare betonas att potentiella férdelar — sisom bittre underhill, firre byggférseningar och bortselektering
av samhillsekonomiskt olénsamma projekt — ér villkorade av att kontrakten kan specificera och 6vervaka
tjdnstekvalitet pa ett tillforlitligt sdtt. I praktiken dr OPS-kontrakt emellertid komplexa och ofullstindiga,
vilket medf&r frekventa omférhandlingar och risk f6r opportunistiskt beteende. Rapporten drar slutsatsen
att OPS kan vara ett effektivt styrmedel under vissa institutionella férutsdttningar, men att utfallet i hég
grad beror pa kontraktsutformning, offentlig bestillarkompetens och kvaliteten i den évergripande
styrningen.

Fabre och Straub (2023) genomfor en omfattande 6versikt av OPS-projekt, sirskilt med fokus pa
erfarenheter fran Latinamerika ddr OPS har anvints i stor utstrickning. Forfattarna framhaller att manga
projekt kinnetecknas av snabbare byggtakt och hégre initial kvalitet 4n traditionella uppligg. De privata
aktbrernas incitament att fardigstilla anldggningar 1 tid 4r starka, eftersom intdkterna ofta uppstar férst nir
projektet tas i drift. Samtidigt visar deras analys att kontraktsomférhandlingar dr mycket vanliga, 1 vissa
regioner i en majoritet av projekten. Ofta har underbud i upphandlingsfasen, 6verskattade trafikvolymer
eller oférutsedda byggkostnader lett till att staten fatt ta pa sig storre kostnader 4n planerat. Resultaten
pekar pa att projekten tenderar att fungera vl nir risker férdelas till den aktér som bist kan hantera dem,
men misslyckas nir privata aktSrer aliggs exogena risker som makrockonomiska férandringar som kan
falla ut i kraftigt varierande efterfragan. Fabre och Straub betonar dven att OPS ibland anvints mer som
ett budgettekniskt instrument 4n som en metod 6r samhillsekonomisk effektivisering, vilket kan
undergriva legitimiteten.

Auriol och Saussier (2025) riktar uppmirksamheten mot den europeiska kontexten och konstaterar att
OPS kan svara f6r en hoégre andel av de totala investeringarna i EU 4n vad som tidigare framkommit i
officiell statistik, t.ex. frin Europeiska Investeringsbanken (EIB). Data 1 denna rapport tyder pa att OPS-
formen kan std f6r mellan 5-20 procent procent av offentliga infrastrukturinvesteringar inom unionen,
sarskilt inom transport, vird och utbildning. Samtidigt pekar man pa en avtagande trend i anvindningen.
Studien betonar att kontraktsomférhandlingar, som ofta setts som tecken pa misslyckande, dven kan
utgobra ett legitimt anpassningsverktyg vid exogena chocker som pandemin eller den geopolitiska
osikerheten 1 samband med kriget i Ukraina. Forfattarna identifierar ndgra drivkrafter £6r OPS: hégt
budgettryck i skuldsatta linder samt incitament till lingsiktig kvalitet genom livscykelperspektivet. Deras
empiriska genomgang visar att OPS ofta bidrar till bittre kostnads- och tidkontroll 1 byggtasen, men att
den hogre kostnaden for privat kapital gor att den totala samhillsekonomiska nyttan varierar. Effektivitet
forutsitter, enligt forfattarna, robusta institutionella ramar, specialiserade kontraktsmyndigheter och
tydliga regler for riskférdelning.
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I en svensk kontext analyserar Bergstrom och Bengtsson (2024) och Bengtsson (2025) méjligheterna att
tillimpa alternativa modeller i en svensk kontext. Rapporterna sammanfattar dven teoretiska insikter och
internationella erfarenheter.

Bergstrom och Bengtsson (2025) konkluderar att empirisk och teoretisk forskning om offentlig—privat
samverkan inom transportinfrastrukturen tyder pa att denna genomférandeform kan bidra till
effektivitetsvinster ndr den anvinds under ritt férutsittningar. I jimférelse med traditionellt
anslagsfinansierade uppligg framhalls sdrskilt att projekt kan firdigstillas snabbare, att kostnadskontrollen
stirks och att underhéllsstandard bibehdlls pa en hégre niva éver anliggningens livscykel. Férklaringen dr
att samma aktor ansvarar f6r bade byggnation och férvaltning under en lingre period, vilket genererar
incitament att minimera livscykelkostnader snarare d4n enbart initiala utgifter. Vidare skapar langsiktiga
intdktsmodeller ett starkt tryck pa att halla tidsplaner, eftersom ersittning ofta utgar forst ndr anldggningen
tas 1 drift. Forskningen pekar ocksa pa att den privata partens egen finansiering fungerar som en form av
riskkontroll, da lingivare och investerare forstirker granskningen av projektens genomférbarhet och
styrning. Samtidigt, som kommer att framga av senare avsnitt, finns en rérelse bort frin ren
brukarfinansiering mot tillginglighetsersittning, d v s intdktsbaserade modeller dr allt for riskfyllda f6r
finansidrerna vilket leder till att de antingen inte vdgar driva projekten alternativ kriver en hog riskpremie.

De intervjuer som genomforts i Bergstrém och Bengtsson (2024) med finansidrer, byggbolag,
infrastrukturfonder, juridiska radgivare och andra marknadsaktérer bekriftar bildens huvuddrag.
Marknadens aktérer uttrycker intresse fOr att investera i svensk transportinfrastruktur, sirskilt bland
langsiktiga kapitaldgare som pensionsfonder och infrastrukturfonder. Samtidigt framhalls flera
férutsdttningar som avgorande fOr att engagemanget ska omsittas i faktiska projekt. Den enskilt viktigaste
faktorn 4dr att riskerna fordelas pa ett sitt som alla parter bedémer som rimligt. Féretagen understryker att
de endast kan bdra risker de sjdlva kan paverka, medan stat och myndigheter bér behélla risker som ér
kopplade till 6vergripande omvitrldsfaktorer eller politiska beslut. Otydlig eller obalanserad riskallokering
lyfts som den frimsta orsaken till att investerare avstir frin att limna anbud eller kriver kraftigt h6jd
riskpremie.

Marknadsaktorerna betonar dven vikten av hég kvalitet 1 de offentliga férberedelserna, men samtidigt
ocksa att det finns utrymme 61 tids- och kostnadseffektiva uppligg av projekten. Bristfilliga kalkyler,
tekniska risker, osdkra trafikprognoser eller otydliga funktionskrav leder till 6kade kostnader och ibland till
att projekt inte bedéms genomfdrbara. Dirutéver framhéller de betydelsen av att upphandlingen priglas
av konkurrens, att beslutsprocessen dr transparent och att staten bygger upp en stabil, langsiktig
kompetens for att hantera OPS-processer. Aven féretagens egna formagor lyfts fram som avgérande:
aktérerna behover livscykelkompetens, finansiell uthallighet och organisatorisk kapacitet att hantera
langvariga dtaganden och komplexa samverkansrelationer.

Bengtsson (2025) menar att internationell forskning visar att alternativ organisering av infrastruktur,
sdrskilt genom offentlig-privat samverkan (OPS), kan ge betydande effektivitetsvinster nir projekten ar
korrekt utformade. Forskningslitteraturen pekar pé att integreringen av design, byggnation, drift och
underhall i ett sammanhallet kontrakt skapar starka incitament f6r lingsiktig kvalitet och kostnadskontroll.
Empiriska studier indikerar, dven om det bor noteras att det dr svért att gbra jamforelser, att OPS-projekt
ofta firdigstills snabbare och med firre kostnadséverskridanden dn traditionella upphandlingar, samt att
det langsiktiga ansvaret tenderar att forbittra underhallsnivan under hela infrastrukturens livscykel.
Samtidigt framhaller forskningen ett antal centrala riskmoment: felaktig riskallokering kan underminera
incitamenten, komplexa kontrakt kriver tydliga omférhandlingsmekanismer, och offentliga bestillare
miste ha hog kompetens for att utvirdera, upphandla och f6lja upp projekten. Forskningen betonar dven
att privat finansiering inte “frigor resurser for staten”; virdet ligger primart i effektivitet och styrning, inte i
budgetmissig littnad. Om brukarfinansiering anvinds adderas dock nytt kapital till
infrastrukturinvesteringar.

Trafikverket har 1 den senaste Nationella planen pekat pa att OPS-modeller kan vara motiverade att
tillimpa, se Trafikverket (2025). Rapporten pekar pa att offentlig-privat samverkan (OPS) ir ett begrepp
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utan en entydig definition, men i grunden handlar det om langsiktiga avtal dir privata aktOrer fir ansvar
for delar av utformning, byggande, drift och ibland dven finansiering av infrastruktur. Grundtanken ir att
flytta fokus fran enbart byggfasen till att omfatta hela livscykeln f6r en anldggning. I praktiken, menar
Trafikverket, ligger OPS ofta nira de utvecklade entreprenadformer som Trafikverket redan anvinder,
som total- och funktionsentreprenader. Skillnaden ligger frimst i graden av ansvar och riskéverforing samt
om privata aktrer dven bidrar med finansiering,

En central erfarenhet enligt Trafikverket dr att riskférdelningen ér avgérande £6r utfallet. OPS-projekt
kriver en balanserad riskfoérdelning dér privata aktdrer tar de risker de kan paverka och hantera, medan
staten ofta maste sta for de storre marknads- och trafikriskerna. Om riskéverféringen blir alltfor
lingtgaende tenderar antingen intresset fran privata aktorer att minska eller sa krivs ersdttningar som blir
mycket kostsamma. Informationsasymmetrier mellan bestillare och utférare spelar ocksi stor roll — ju
bittre staten kan férmedla riskbilden, desto ligre riskpremier och ddrmed kostnader.

OPS-projekt stiller dirfér hoga krav pé bestillaren. Trafikverket mdste besitta finansiell, juridisk, teknisk
och organisatorisk kompetens for att kunna inga, férvalta och folja upp langa och komplexa kontrakt.
Utan en stark bestillarorganisation riskerar denna typ av genomférandemodeller att leda till ineffektivitet,
hoga kostnader och/eller bristande kontroll. Avtalsférvaltningen blir avgdrande eftersom lingre kontrakt
ofrainkomligen kommer att utsittas for provningar nir oférutsedda hindelser uppstar.

Nir det giller finansiering pekar Trafikverkets analys pa att staten alltid har en ligre upplaningskostnad dn
privata aktorer. Privat finansiering tillfor alltsa inte billigare finansiering, utan innebdr i praktiken en dyrare
finansieringsform. Diremot kan OPS-modellen skapa starkare incitament f6r att hélla tidplaner och
budget, eftersom banker och investerare stiller hirdare krav pa uppféljning. OPS-modellen kan dven bidra
till att kostnader f6r ny infrastruktur férdelas ut 6ver en lingre tidsperiod dn vad som dr fallet vid
traditionell anslagsfinansiering.

Ersittningsmodellerna dr centrala for incitamentsstrukturen. Internationellt anvinds ofta
tillginglighetsbaserad ersittning, dér den privata aktdren fir betalt beroende pa kvalitet och funktionalitet
snarare in volym. Modeller som bygger pa rena brukaravgifter, som Arlandabanan eller Oresundsbron, ir
ovanliga och bedéms sillan vara limpliga f6r nya objekt, eftersom privata aktSrer dels inte kan styra Sver
efterfragan, dels kommer att kriva en hogre riskpremie for att finansiera projekten.

I rapporten diskuteras dven internationella erfarenheter av OPS-projekt. Under 1990- och 2000-talen vixte
OPS snabbt fram i Europa, sirskilt 1 Storbritannien, Spanien, Frankrike, Portugal och Italien. Dessa linder
stdr for en stor del av de europeiska OPS-investeringarna. Drivkrafterna var ofta tvéd: dels behovet av att
avlasta statliga budgetar genom privat kapital, dels ambitionen att effektivisera projektgenomférandet.
Under de senaste tio aren har dock antalet OPS-projekt minskat 1 de flesta linder. Det beror pa att privat
finansiering visat sig dyrare 4n statlig, samt att erfarenheter visat att OPS, si som de har designats, inte
alltid levererar de utlovade effektivitetsvinsterna.

Samlat 4r slutsatsen i ovan redovisade rapporter, att OPS inte ska ses som en generell 16sning, utan som
ett komplement till andra entreprenad- och samarbetsformer. Nyttan ligger framfor allt i méjligheten att
knyta an livscykeltinkande, skapa tydliga incitament for effektivitet och innovation samt hantera komplexa
projekt. OPS ger ocksd en méjlighet att finansiera och betala £6r projekt med nya externa medel (om
brukarfinansiering) alternativt f6rdela ut kostnaderna f6r projekten 6ver en lingre period (om
tillgdnglighetsersittning anvinds). Samtidigt dr det viktigt att vara medveten om att privat finansiering ar
dyrare dn statlig, och att framgangen hinger pa Trafikverkets, eller annan sirskild OPS-organisations,
kompetens att identifiera limpliga projekt, upphandla och férhandla fram genomtinkta uppligg samt
forvalta och folja upp ingangna kontrakt.
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4.3. Intressanta fragestallningar utifran teori och empiri
Utifrdn de teoretiska och empiriska perspektiven kan en 6évergripande syntes tas fram, se figur 1. I ett
torsta skede dr det av vikt att prioritera de mest motiverade projekten. Detta kan baseras pé
samhillsekonomisk effektivitet eller andra bevekelsegrunder (t ex geopolitiska 6verviganden). Givet att
projekt har valts ut behdver dndamalsenlig genomférandeform viljas, vilket dr objektspecifikt. OPS-
projekt dr ofta projekt som ir tillrickligt stora, inte f6r komplexa, relativt avgrinsade och intressanta f6r
marknadens aktorer att vilja genomféra och ta langsiktigt ansvar for.

Andra centrala aspekter som behéver beaktas dr den institutionella kontexten. Hur organiseras exempelvis
upphandling, finns det politiskt intresse och langsiktighet f6r OPS-projekt f6r projekten och finns det en
regleringsram som gora att projekt av detta slag kan ha goda férutsittningar att fungera vil 6ver tid. Av
betydelse dr 4ven om den nytta som OPS-modellen kan bidra med (snabbare genomférande,
kostnadseffektivitet och effektivt underhall) dr storre dn den merkostnad som kommer med privat
finansiering. Av vikt dr dven att det finns en genomtinkt kontraktsdesign, att risker férdelas mellan
bestillare och utférare pa ett indamalsenligt sitt samt kontrakten sikerstiller att ansvariga projektbolag
har starka incitament att anldgga ett livscykelperspektiv.

Av betydelse dven att utforma upphandlingar och kontrakt sd att innovation och produktivitetsutveckling
underlittas. Ar exempelvis upphandlingar och olika regelverk alltfér styrande kommer OPS-modellen inte
att ges mojlighet att préva nya sitt att genomfora projekt mer innovativt.

Av vikt dr dven att bestillarsidan har relevant kompetens for att vilja ut prioriterade projekt, férmaga att
handla upp projekten, kompetens att designa kontrakten sd att de ger ritt incitament och kompetens att
félja upp kontrakten sd att den potentiella nyttan av OPS-projekten realiseras i storsta méjliga
utstrackning,.

Figur 1. Overgripande perspektiv som utifrin empiri och teori bor beaktas vid OPS projekt

Val av )
genomforande- Upphandling
Val av objekt form Kontraktsdesign

Fér- och nackdelar Riskfordelning
med OPS

Bygg, finansiering

p—— Owverlamning

Bestallarkompetens [val av objekt, upphandling, kontraktsutformning, uppfaljning)

Utifran detta 6vergripande perspektiv kan ett antal fragestillningar identifieras som ér sirskilt viktiga att
analysera i rapportens fortsatta analys av nordiska och kanadensiska erfarenheter:

1. Vilken typ av projekt har genomforts och hur fungerar alternativ finansiering och organisering i
de studerade linderna pa en Gvergripande nivar

2. Vad har bakgrunden varit for de projekt som har initierats? Ar det statsfinansiella 6verviganden
eller behov av férbittrad tids- och kostnadseffektivitet?

3. Hur viljs projekt ut, vad har de for karaktiristika och hur handlas de upp?
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4. Hur har projekten finansierats och vilken typ av ersdttningsmodeller till entreprendrerna har
anvints?

5. Har OPS-projekt lett till faktiska effektivitetsvinster (tid, kostnad, drift, innovationer) jimfért med
traditionella genomférandemodeller?

6. Hur placeras olika risker mellan offentlig och privat part, och vilka konsekvenser far det for
incitament och totala kostnader?

7. Vilken kapacitet och kompetens kridvs hos bestillaren for att utforma och félja upp komplexa
OPS-kontrakt?

8. Hur har helhetsansvaret for design, byggande, drift och underhéll paverkat projektens lingsiktiga
kvalitet och kostnadsutveckling?

9. Vilka institutionella och politiska férutsittningar har varit avgérande £6r om OPS fungerat vil
eller inte?

10. Hur vigs hogre privat kapitalkostnad mot potentiella vinster i form av mer planenliga
genomforanden, effektivare underhill och jimnare investeringsfléden?

5. Erfarenheter fran Norge, Finland, Danmark och Kanada

Alternativ finansiering och organisering inom transportinfrastrukturen har i ett antal projekt prévats i vira
nordiska grannlinder. Alternativ finansiering och organisering anvinds dven globalt. Ett land som har ling
erfarenhet av denna typ av genomférandeform 4r Kanada. I detta avsnitt sammanfattas Gvergripande
erfarenheter frin Norge, Finland, Danmark och Kanada. Avsnittet baseras pa ett antal delrapporter som
aterfinns i bilaga 1a-1d.

5.1.  Norge

C
I bilaga 1a analyseras Norges erfarenheter av alternativ finansiering och organisering av
transportinfrastruktur. Nedan sammanfattas de viktigaste insikterna.!?

Bakgrund: OPS-modellen introducerades i Norge 2001 med ambitionen att effektivisera byggandet av
motorvigar, tillvarata privat innovationstérmaga, och dela risk mellan offentliga och privata aktorer.
Statens Vegvesen har haft ansvar for projekten. I Norge har OPS inte frimst motiverats av brist pa
offentliga medel — i motsats till manga andra linder — utan av férvintningar pd effektivare
projektgenomférande. Det har dock funnits kritik, sdrskilt frin vinsterpartier, som pekat pa risker med
6kad privatisering, dyrare finansiering och minskad framtida flexibilitet i beslutsfattandet.

Genomforda projekt: Norge har genomfort fyra storre OPS-projekt inom vigsektorn som samtliga
uppvisar god maluppfyllelse avseende tid, kvalitet och budget, se tabell 2. Dessa projekt har kommit i tva
“paket” fOr att pa s sitt skapa storre marknadsintresse. For tillfillet pagar dven tva stdrre OPS projekt
(Rv 555 och E10/rv85).

Det forsta projektet, E18 Grimstad—Kristiansand (38 km), fardigstilldes 2009 och syftade till f6rbittrad
sikerhet och framkomlighet samt stirkt regional utveckling. E39 Klett—Bdrdshaug (22 km), som 6ppnades
2005, levererades cirka 35 % snabbare dn vid traditionell upphandling men till ndgot hogre kostnad. E39
Lyngdal-Flekkefjord (18 km), 6ppnad 2006, kinnetecknas av god kvalitet och tidig fardigstillning, men

12 Notera att rapporten inte har studerat Nye Veier. Norge bildade 2015 det statligt heldgda bolaget Nye Veier AS for
att parallellt med Statens Vegvesen planera, upphandla och underhilla utvalda vigprojekt. Syftet var att utmana
etablerade arbetssitt och sdnka kostnader genom si kallad institutionell konkurrens mellan myndighet och det statliga
bolaget. Nye Veier har inte haft ansvar f6r OPS-projekt. Se t ex SOU 2025:120 och www.nyeveier.no fér mer info.
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viss budgetoverskridning till foljd av markforhallanden. Slutligen har Rv. 3/25 Loten—Elverum (27 km),
6ppnad 2020, lyfts fram som sirskilt lyckat — projektet avslutades fére plan och under budget. Samtliga
projekt har baserats pa tillginglighetsbaserad ersittning. De senaste 3 projekten har dven sd kallade

milestone-betalning anvints, d v s Statens vegvesen (SVV) har i takt med att vigen fardigstillts ersatt

projektbolagen for delar av de kostnader de har under byggfasen for att pa sa sitt minska den totala
skuldboérdan och finansieringskostnaden. Projekten har genomférts i samverkan mellan SVV och

privatfinansierade projektbolag som hat ansvar for hela livscykeln.

Tabell 2. Sammanstillning av byggda OPS-vigar och pagaende projekt

OPS-projekt E18 Grimstad | E39 Klett— | E39 Lyngdal — | Rv.3 / Rv. | Rv. 555 E10 /tv. 85
— Kiristianstad | Bérdshaug Flekkefjord 25 Loten — Sotra- Tjeldsund —
Elverum sambandet Gullesfjord. -
Langvassbuk
t
Omfattning 38 km 22 km 18 km 27 km 9,4 km 82 km
Total kostnad | 3,55 md 1,54 md 1,4 md NOK | 5,50 md 23,1 N/A
NOK (2008) | NOK (2004) NOK miljarder
(2004) (2018) NOK (2022)
Start planering | 1998 1998 1998 2002
Ersittnings- Tillg.h Tillg.h Tillg.h Tillg.h. + Tillg.h. + Tillgh +
modell milestone milestone milestone
Anbud och 2005, 2006 N/A, 2003 | N/A, 2004 2017, 2018
kontrakt-
skrivning
Byggtid/statt 3ar N/A N/A 24r Uppstart Uppstart
2023 2023
Oppnad 2009 2005 2006 2020
Kontrakts 25 ar 25 ar 25 ar 20 ar
varaktighet

Anm. Med ”Tillg.h.” tillgdnglighetsersittning, d v s att bestéllaren ersitter projektbolaget f6r att hilla vigen tillgdnglig.

Ersittningen baseras siledes inte pd antalet anvindare (sk brukarersittning). Med milestone avses viss avbetalning av

byggkostnaden till projektbolaget redan under byggfasen.

Process och beslutsstruktur: Besluts- och upphandlingsprocessen fér norska OPS-projekt inleds med

att Regeringen/Stortinget beslutar att OPS ska prévas. Projekten maste inga i den nationella

transportplanen (NTP), som uppdateras vart fjirde 4r och omfattar tio 4r. Innan godkidnnande krévs

detaljerad planering, kommunal planering, konsekvensbedémningar, omridesplanering och markkép. For
projekt 6ver en miljard NOK gbérs dven omfattande kvalitetskontroller (sk KVU, KS1, KS2) under

Finansdepartementets ansvar, med externa utvirderingar av genomférbarhet och ekonomi.

Efter Stortingets beslut inleds upphandlingsfasen, som SVV ansvarar f6r och som priglas av dialog och

férhandling. Processen borjar med marknadsdialog fOr att vicka intresse och samla insikter, f6ljt av

torkvalificering dir aktérer limnar initiala f6rslag. De mest intressanta anbuden gér vidare till

térhandlingar, dir uppligg optimeras for bada parter. Direfter limnas slutliga anbud, som utvirderas av

SVV innan projektet tilldelas och kontrakt signeras, under férutsittning att det inte 6verklagas.

Organisation och kompetens: SVV:s bestillarorganisation har varit liten men kompetent.

Bestillarorganisationen har dven tagit hjilp av externa specialister inom kontraktsutformning och
finansiering. Kompetensforsorjning 6ver tid framhalls som en kritisk faktor. Lang tid mellan OPS-projekt,

lyfts fram som ett problem i och med att det riskerar att férsvaga savil bestéllarens
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upphandlingskompetens som marknadens férméga att leverera alternativt finansierade och organiserade
projekt.

For att f6lja upp OPS-projekten finns dven en sirskild enhet inom SVV som primirt bestdr av juridisk och
teknisk kompetens. Enheten har kontinuerliga méten med projektbolagen och utvirderar vigarnas status,
primdrt om avtalad tillgdnglighet uppnds. Enheten édr ocksa ansvarig fér att utvirdera om vigarna héller
avtalad kvalitet vid dterlimnandet till SVV.

Projektens storlek och komplexitet: Projekten har varit av olika storlek (fran 1,5 mrd. NOK till
nirmare 25 mrd. NOK). Mindre och mellanstora projekt tenderar att locka fler anbudsgivare. Komplexa
projekt som innefattar exempelvis tunnlar kriver sirskilda riskdelningslésningar och storre férberedelser.

Av vikt bedéms dven att byggforetaget ges méjlighet att optimera projektgenomférandet genom att inte
detaljreglera projektet i f6r stor utstrickning. Relaterat till detta dr sk Greenfieldprojekt, d v s projekt
genomfors 1 omraden dir relativt fa berdrs, ger storre frihetsgrader och underlittar ett mer effektivt
genomférande.

Forberedelser och upphandling: I intervjuerna och litteraturssammanstillningen konstateras att
alternativa genomftorandeformer bor viljas fOrst efter att det konstaterats ge storre nytta 4n traditionella
metoder. For att locka marknaden krivs aktiv marknadsféring nationellt och internationellt, tydlig
presentation av en projektpipeline samt vil férberedda upphandlingsdokument och kontrakt utformas s
att anbudsgivare kinner igen sig fran andra, internationella, liknande upphandlingar. Extern expertis och
internationella erfarenheter, t.ex. via EPEC, anses vara virdefulla.

Riskminimering 4r centralt. Tillstind, detaljplaner och marktillging bor vara klara, entreprendrer ska forsta
byggtekniska utmaningar och finansiellt starka projektbolag bér prioriteras. Riskdelningsmodeller kan
anvindas for att hantera komplexa moment, som tunnelbyggen. Marknadsintresset kar om riskerna dr
hanterbara och intikterna férutsigbara, t.ex. genom tillginglighetsersittning.

En erfarenhet dr ocksa att inte specificera f6r manga detaljer i de initiala planerna. Nir projekt sitts iging
kan det uppsta behov av justeringar f6r att optimera projektet och sidnka de totala kostnaderna.

Upphandlingarna kinnetecknas av dialog och férhandling. Tidig dialog med leverantdrer skapar samsyn,
minskar osikerhet, leder till kostnadsbesparingar och snabbare projektstart. En ”losers’ fee” kan 6ka
konkurrensen, och standardiserade kontrakt eller samordnade upphandlingar kan minska kostnader.
Slutligen bor initiala planer limna utrymme f6r justeringar under projektets gang for att optimera
resultatet.

Kontraktsstruktur och riskférdelning: Kontraktens lingd stricker sig éver 15-25 ar (kortare i de senaste
projekten) och innefattar finansiering, design, byggnation, drift och underhall. Riskférdelningen innebir
att projektbolagen bir bygg- och driftsrelaterade risker, medan staten tar ansvar f6r politiska, regulatoriska
och efterfrigerisker. En central komponent ir tillginglighetsersittning — den offentliga bestillaren betalar
projektbolaget baserat péd vigarnas tillginglighet och kvalitet snarare dn anvindaravgifter, vilket minskar
efterfragerisken f6r den privata parten. I projektens andra fas (de projekt som inleddes med Rv3) inférdes
en justerad betalningsmodell med stérre delbetalning vid fardigstallande (sk milestone-payments), vilket
ytterligare skirpte incitamenten for tidseffektivt genomférande, men samtidigt minskade projektbolagets
finansieringsbehov och didrmed kunde de totala finansieringskostnaderna sinkas.

SVV har etablerat en sirskild enhet for att f6lja upp kontraktens efterlevnad, med sirskilt fokus pa
driftstatus, kontraktsjusteringar och férberedelser infér 6verlimning. Uppfoljningen sker utifran ett antal
tordefinierade kriterier dir vigens tillgdnglichet 4r det central kriteriet.

Projektbolagen bildas specifikt fOr att hantera enskilda OPS-projekt. Projektbolaget dgs av ett
konsortium, dir huvudentreprendren (t ex Skanska, Bilfinger-Berger) har en central roll. Projektbolaget
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har i sin tur relationer till underleverantérer i byggfasen och finansidrer (t ex banker som NIB) samt till
driftleverantdrer (t ex Svevia).

Genomforandetid: Projekten bedoms generellt sett ha genomfdrts snabbare dn traditionella offentliga
projekt. Detta drivs primdrt av att erséttning dr kopplad till nir vigen Sppnas, vilket i sin tur skapar starka
incitament till effektivt projektgenomférande. Enligt kontrakten kan vigarna dven 6ppnas fore planerad
Oppning, vilket ocksd skapar incitament att bli klar snabbate dn planerat.

Kostnadseffektivitet: Nagra projekt har hallit sig under budget, andra har 6verskridit den marginellt, ofta
p.g.a. oférutsedda markforhéllanden. 1 ett av projekten (E18) blev kostnaderna storre dn de forvintade
intdkterna for en av underleverantorerna. Denna aktor gick dven i konkurs och ny undetleverantdr fick
avsluta projektet. Huvudentreprenéren (Bilfinger Berger) tog denna merkostnad och f6r bestillaren SVV
innebar det inte ndgra 6kade kostnader, vilket understryker betydelsen av finansiellt starka projektparter

Kvalitet och drift: Vigarnas kvalitet dr och har i stort varit god. Projektbolagen har haft starka incitament
att uppratthalla kvalitet eftersom framtida ersittning under driftperioden ir beroende av vigens
tillgdnglighet, men dven andra kriterier som t ex miter hur siker vigen bedéms vara har paverkat. Den
enhet pa SVV som ansvarar f6r att f6lja upp kontrakten betonar att kontinuerlig uppféljning och dialog
har inneburit att tvisterna har varit fi och mycket har kunnat 16sas genom férhandlingar i god anda.

Innovation: Innovationsutrymmet i design och byggteknik har varit begrinsat, delvis pd grund av
finansidrernas och projektbolagens preferens for lag risk och férutsdgbarhet vad giller kostnader och
intikter. Robusta 16sningar i bdde byggfas och driftfas féredras framfér mer riskfyllda nya innovativa
atgirder. Det finns dock inslag av innovation. Ett exempel dr att man i Rv. 3/25-projektet lyckades minska
behovet av broar frin 10 till 8 stycken. Ett annat exempel ér att dialogbaserad upphandling har bejakats
genom sk “losers' fee” f6r att uppmuntra fler aktorer att delta i anbudsfasen. En faktor som lyfts for att
torklara bristn pd innovationer ir att det finns manga regelverk och standarder som ér begrinsande f6r
mer innovativt genomforande och val av material.

Finansiering: Projektbolagen har linat upp kapital pi marknaden frin banker och fonder. Aven dgarna
har tillfort eget kapital. Privata aktorer har generellt hogre kapitalkostnader dn staten, men genom att
anvinda tillginglighetsersittning samt milstolpsbetalningar, som introducerades i de senare projekten, har
riskerna kunnat reduceras. Tillginglighetsersittning bidrar till att intikterna blir mer férutsdgbara och
milstolpsbetalningar minskar projektbolagens totala skuldsittning,.

Bygg- och driftsfas: I byggfasen dr fértroende mellan bestillare och utférare en nyckelfaktor, ofta
uppbyggt redan under upphandlingen. Kostnadskontroll och att hilla tidplanen ér centralt, och OPS-
projekt ger starka incitament till snabb och kostnadseffektiv byggnation, bl.a. genom koppling mellan
byggtid och ersittning. En extra kontrollfunktion som bidrar till snabbare firdigstillande utgérs av
bankerna som féljer projekten noggrant via externa tekniska radgivare och genom att delutbetalningar
kopplas till KPI:er for att sdkra att projekten genomfors enligt plan vad giller tid och kostnad.

I drift- och underhéllsfasen upphandlas sirskilda underhallsleverantérer av projektbolaget. SVV har en
sirskild enhet som forvaltar alla OPS-kontrakt, féljer upp KPIL:er, bevakar kontraktsuppfyllnad och
uppritthdller kontakt med projektbolagen.

Overlimning och lirande: Vid 6verlimning av ett OPS-projekt ska vigen halla avtalad kvalitet eftersom
bestillaren tar 6ver driften under lang tid. I Norge har dnnu ingen 6verlimning skett, men de forsta
projekten ndrmar sig. SVV:s sirskilda enhet ansvarar f6r processen, vilket bl a innebir
driftstatusinventering flera dr i f6rvig. Brister kan leda till att ersittning halls inne f6r att driva fram
atgirder.

Projekten priglas av kontinuerligt lirande i alla faser — fran tidiga konsekvensanalyser till upphandling och
térhandling — vilket forbittrar forstielsen mellan parterna. Erfarenheter frin externa experter, fin andra
linder och kunskap frin Europeiska Investeringsbankens expertorganisation EPEC ir viktiga resurser.
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NTNU:s Concept-program, som finansieras av Finansdepartementet, utvirderar offentliga satsningar,
inklusive OPS-projekt, sirskilt i tidiga skeden, och bidrar ddrmed till ett systematiskt lirande. 13

5.2. Finland

Bilaga 1b belyser finska erfarenheter av alternativ finansiering och organisering. Nedan sammanfattas de
viktigaste slutsatserna.

Bakgrund:

OPS-modellen introducerades i Finland under andra halvan av 1990-talet, med inspiration fridn bland
annat Storbritannien. Det har varit Vdyld (Finlands “Trafikverk”) och dess féregangare som har haft
ansvar for projekten och som borjade underséka alternativa upphandlingsmodeller {61 att effektivisera
byggandet av vigar och annan infrastruktur. Det férsta projektet som anses vara ett OPS-projekt i Finland
var motorvigen E75 Jarvenpdi—Lahti, som paborjades 1997. Den markerade starten pa en process dir
OPS utvecklades fran ett pilotkoncept till ett alternativ som kom att provas i ytterligare tre projekt. I det
forsta projektet anvindes skuggtullar som ersittningsmetod till projektbolaget men har sedan ersatts med
tillginglighetsersittning i de senare tre projekten.

Under 2000-talet 6kade anvindningen av OPS-modellen. Viktiga aktérer som VIT (Tekniska
forskningscentralen), Esbo stad och byggbranschens intresseorganisationer arbetade £6r att utveckla
standarder, kontraktsmallar och vigledningar. En viktig milstolpe var lanseringen av begreppet
"elinkaarimalli" (livscykelmodell) som 4r en inhemsk benidmning f6r OPS.

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

Genomférda projekt och 6vergripande effekter

Fyra storre OPS-vigprojekt har genomférts, se tabell 3:

e E75 Jirvenpdi — Lahti var det férsta finska OPS-projektet och omfattade byggnation och
underhill av en 70 km ling motorvigsstricka. Bestillare var det finska transportledsverket och
utférdes av projektbolaget Tieyhtié Nelostie Oy. Projektet visade pd potentialen med OPS-
projekt och slutférdes ett ar snabbare 4n med traditionell upphandling. Projektet héll dven
budgeten. I detta projekt anvinds sk Skuggtullar som ersittningsmodell. Skuggtullar innebir att
projektbolagets ersittning baserades pa hur manga som anvinde vigen. Ndgon vigavgift tas dock
inte ut. Modellen visade sig bli kostsam f6r trafikmyndigheten och 6vergavs och ersattes med
tillgdnglighetsersittning i senare projekt.

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

e E18 Koskenkyld — Kotka projektet omfattade 53 km motorvig och firdigstilldes en méanad innan
tidplan. Utéver vigstrickan omfattade dven projektet trafikplatser, broar och tunnlar. Projektet
har férbittrat sikerheten och anses vara ett bra exempel pd hur ett OPS-modellen kan anvindas
for att sakerstilla kvalitet ver tid 1 storre infrastrukturprojekt.

e E18 Hamina — Vaalimaa omfattade 32 km vigstricka och syftade till att f6rbéttra transporter
mellan Finland och resten av Europa samt minska kébildning vid grinsen mot Ryssland. Projektet
uppfyllde syftet och vann dven pris f6r det gedigna miljéarbete som utférdes. Under senare ér har,

3 www.ntnu.no/concept/
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pga dndrade férhdllande till Ryssland, vdgen inte kommit att utnyttjas i den utstrdckning som det
var tinkt.

Ett planerat projekt har fatt stillas in till f6ljd av problem med miljStillstand. Ett jirnvigsprojekt har ocksa
stillts in dd det visade sig svart att tydliggora risker, vilket 1 sin tur ledde till svagt intresse att limna anbud
pa projektet.

Samtliga projekt har genomforts i tid och inom budget, ofta snabbare 4n med traditionella modeller.

Projekten har varit relativt stora (240—700 miljoner euro i total kostnad). Projekten har haft fa
andringar/tilldggsarbeten och incitamenten i OPS har frimjat snabb byggnation och effektiv drift.

Problem har férekommit i form av mindre férseningar och felbedémningar av kostnader (som ansvarigt

projektbolag har fitt ta ansvar for).

Tabell 3: Genomforda projekt

Projekt E 75 Jirvenpdd- | E18 Muutla — Lohja | E18 Koskenkyld — E18 Hamina -
Lahti motorvig Kotka Vaalimaa

Lingd 70 km 91 km 53 km 32 km'

Ersittningsmodell | Skuggtull Tillginglighets- Tillginglighets- Tillginglighets-
baserat baserad baserad

Total kostnad 240 700 623 378

(mill.euro)

Upphandlings- 10 ménader 19 manader 17 manader NA

period

Datum f6r 1997 2005 2011 2015

kontrakt

Vigens 6ppnande | 1998/1999 2008/2009 2014 2018

Projekt- 30 man 36 man 36 man 34 man

genomférande

Underhillsperiod 13 ar 21 ar 12 ar 20 ar

Organisation och kompetens

Finska Trafikverket (Viyld) dr relativt liten myndighet (ca 800 anstillda) och outsourcar en hel del av sitt
arbete, vilket ocksa har varit fallet f6r OPS-projekten. Det har inte funnits ndgon sarskild permanent OPS-
enhet utan upphandlings/projektteamen har varit tillfilliga. En konsekvens av detta ir att kompetensbrist
kan bli problem om nya framtida projekt startas.

Projekten har drivits i projektbolagsform och dgts av konsortier dir strre nordiska bygeforetag (t ex
Skanska, Ilmarinen och YIT) tillsammans med infrastrukturfonder (t ex Meridiam) har haft en central roll.

Institutionell kontext, lagstiftning och upphandling

Finlands upphandlingslagstiftning bygger pa EU-direktiv och dndrades 2017 sa att privat finansiering tilldts
dven i kommunala byggprojekt. Tidigare var OPS med privat finansiering i praktiken begrinsat till statliga
infrastrukturprojekt. Lagindringen 6ppnade f6r privatfinansierade skolor, vardcentraler m.m., och
méjliggjorde dven konkurrenspriglad dialog, vilket dven varit virdefullt i de vigprojekt som har handlats

upp.

Finska upphandlingar har ofta genomfoérts relativt snabbt, vilket uppskattats av marknaden men har ibland
lett till att finansidrer involverats fOr sent i processen. Upphandlingstiderna har bedémts internationellt
sett vara korta. Den finska marknaden kinnetecknas dessutom av begrinsad konkurrens, eftersom fa
entreprendrer har tillrickligt lokalt fiste och kapacitet £6r stérre OPS-projekt. Avsaknaden av lingsiktig
politisk kontinuitet har ytterligare himmat utvecklingen, och sedan de stérre vigprojekten lings E18 har
fi nya statliga OPS-initiativ tagits. I dagsldget finns inga aviserade projekt.
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Upphandlingarna har ocksa priglats av aktiv internationell marknadsféring, omfattande férhandlingar och
konkurrensdialoger. Eftersom endast ett projekt avslutats finns begrinsad erfarenhet av dverlimning, men
processen har hittills kinnetecknats mer av dialog 4n strikt formell kontroll mot férutbestimda kriterier.
Se figur 2 £6r ett exempel pa en typisk upphandlingsprocess.

OPS-projekt maste, precis som projekt som genomférs med mer traditionella genomférandemodeller,
folja regelverk som miljSlagstiftning, kommunal planering och byggnormer, vilket ibland férlinger
upphandlingsprocessen.

Standardisering och metodutveckling har lett till 6kad tydlighet. Genom insatser frin bl a VI'T och
Rakennusteollisuus (finska branschorganisationen for byggsektorn) har kontraktsmallar, normer och
instruktioner etablerats for att skapa tydligare ramar.

OPS jamfors i Finland ofta med alliansmodellen, dir ansvar, risker och beléningar delas i ett gemensamt
projektteam. Alliansmodellen anvinds ofta vid osikra och komplexa projekt, medan OPS bedémts mer
dndamadlsenligt nir det féreligger relativt stabila, lingsiktiga behov och dir objektets kvalitet ér relativt litt
att mata.

Figur 2. Exempel pa upphandlingsprocess (E18 Hamina — Vaalimaa)

2014 2015 2015-18 2018-2034 2034
Projektannonsering Anbud Byggnation | Underhalls- Kontraktets
Intresseanmilan Kontraktstilldelning period slut
Forfragan om anbud Finansiell stingning

Foérhandlingar

Forfragan om utvecklat anbud

Ersittningsmodell och finansiering

Tillginglighetsbaserad ersittning har anvints i de finska vigprojekten da den minskar efterfrigerisk och
dirmed finansieringskostnaderna f6r projektbolagen. Modellen passar ocksa den avgiftsfria modellen, som
anvinds i Finland, och dir brukarna férvintar sig att det inte finns ndgra vigavgifter. Dock anvindes sa
kallade skuggtullar i det férsta projektet (E75), vilket dr en form av volymbaserad modell.
Tillgianglighetsersittning har kritiserats for att vara f6r komplicerad vad giller att beddma huruvida en vig
ir tillginglig eller inte. Flera av projekten har finansierats av EIB och NIB och stérre nordiska banker.
Projektbolagen har dven tillfort eget kapital.

Riskférdelning

Finlands erfarenheter av OPS-modellen priglas av en relativt tydlig riskférdelning dir
tillginglighetsbaserad ersittning utgjort den dominerande modellen. Denna modell har bedémts som
sdrskilt andamalsenlig i en kontext dir viganvindning ir avgiftsfri och dir bade offentliga och inte minst
de privata aktorerna efterstrivar forutsigbara intdktsstrémmar. Genom att minimera efterfrigerisken
m6jligeors en stabil finansiell kalkyl f6r investerare och langivare.

Samtidigt har erfarenheterna visat att riskférdelningen i1 projektens férvaltningsfas inte alltid varit
tillrickligt tydlig. Byggforetag som intervjuats pekar pa att de finska OPS-kontrakten ofta varit mindre
detaljerade dn motsvarande kontraktsmodeller i exempelvis Norge, vilket gor att det krdvs mer
férhandlingar for att enas om vad som forvintas Gverlimnas i slutet av kontrakten. Trots dessa
utmaningar anses riskoverféringen i stort ha bidragit till 6kad effektivitet, &ven om privat finansiering
medfor en merkostnad pa cirka tvd procentenheter jaimfort med statlig uppldning.'* Denna merkostnad

14 Se Spohr et al (2024)
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kan, menar de som intervjuats, motiveras om riskéverféringen och de livscykelmissiga
effektiviseringsvinsterna ér tillrickligt stora.

Bestillarkompetens

En central férutsittning f6r en fungerande OPS-modell dr bestillatkompetens, och hir uppvisar Finland
bédde styrkor och begrinsningar. Det finska Trafikverket (Viyld) dr en relativt liten myndighet, vars
verksamhet i hog grad 4r outsourcad och saknar en permanent organisatorisk struktur f6r OPS-projekt.
Projekten har bemannats med tillfilliga team och externa experter, vilket inneburit att kompetens ofta
byggs upp projektvis men sedan férsvinner nir projektet avslutas.

For att bygga upp kompetens betonas att det ligger ett stort virde att tidigt ha dialog med bland annat de
langsiktiga finansidrerna (EIB och NIB) da de ofta har god forstaelse for risker som kan uppsta och dven
erfarenheter frin manga andra infrastrukturprojekt. I intervjuerna betonas dven att internationella
erfarenheter bor beaktas. Har lyfter man sdrskilt fram European PPP expertise centre (EPEC). EPEC ir
EIB:s expertorgan nir det giller OPS-projekt och har byggt upp omfattande erfarenhet av OPS-projekt.

Erfarenheter frain marknadsaktérer och myndigheter betonar dven behovet av en stabil projektpipeline
som bidrar till 6kat marknadsintresse samt mojliggdr institutionellt lirande och lingsiktig

kapacitetsuppbyggnad.

I dagsliget finns inga konkreta OPS-projekt planerade, vilket har inneburit att OPS-kompetens inom
finska Trafikverket dr mycket begrinsad.

Kontraktsutformning och omférhandling

Kontraktsutformningen i finska OPS-projekt har utvecklats successivt, bland annat genom standardisering
och metodstdd fran VIT och Rakennusteollisuus. Trots detta har kontrakten ofta priglats av relativt lag
detaljniva i vissa centrala avsnitt, som &verlimningskrav och férvaltningsrutiner. Detta har inneburit att
omférhandlingar eller kompletterande férhandlingar har behévt genomforas i slutskedet av projekten,
snarare 4n att forlita sig pa formaliserade och standardiserade Sverlimningsprocesser.

Erfarenheterna frin E18-projekten visar att sirskilda arbetsgrupper har fitt etableras for att definiera
villkor f6r aterlimnande och inspektion, vilket star i kontrast till linder med mer formaliserade processer.
Samtidigt har den dialogbaserade finska upphandlingsmodellen méjliggjort flexibilitet och anpassning,
ndgot som vissa aktorer ser som en styrka i komplexa projekt.

Effektivitet och innovationsgrad

Betriffande effektivitet och innovationsgrad uppvisar de finska OPS-projekten generellt goda resultat i
termer av tidhdllning, kostnadsdisciplin och trafiksikerhet. Akademiska analyser, som Spohr et al (2024),
pekar pa att OPS-modellen méjliggjort tidigarelagd byggstart och skapat incitament for effektivt
genomforande.

Innovationsgraden har didremot varit begrinsad, vilket delvis forklaras av marknadens storlek och
avsaknaden av en kontinuerlig projektportfdlj. De tekniska l6sningar som valts har i regel varit etablerade
och beprovade snarare dn utvecklingsinriktade.

Drift, underhall och livscykelperspektivet

Livscykelperspektivet dr en nyckelkomponent i OPS-modellen och ett av de omriden dir Finland
uttryckligen sokt dra nytta av modellens potential. Ansvar f6r design, byggande, drift och underhall skapar
tydliga incitament att optimera projektets funktion och kostnader &ver tid. Erfarenheterna visar att detta i
miénga fall har bidragit till god kvalitet 1 vigkonstruktioner och effektivt underhallsarbete. Samtidigt
innebir livscykelansvaret ocksa att betydande langsiktiga risker 6verfors till entreprendren, vilket kan leda
till ekonomiska forluster om initiala kalkyler dr alltfér optimistiska eller om administrativ belastning
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underskattas. Detta har lyfts fram som ett problem i ndgot projekt och pekar pa behovet av noggranna
riskbedémningar och tydliga underhallskrav.

Finansieringskostnader kontra samhillsnytta

Frigan om finansieringskostnadernas relation till samhallsnyttan dr central i den finska OPS-debatten.
Privat finansiering innebir hogre kapitalkostnad édn statlig upplaning, uppskattningsvis omkring tva
procentenheter enligt Spohr et al (2024). Trots detta kan OPS-modellen generera mervirden i form av
snabbare projektstart, minskad risk f6r kostnadséverskridanden och bittre livscykeloptimering. De finska
projekten tyder pa att tydliga incitament och ansvarsférdelning bidrar till tidshallning och
kostnadskontroll.

5.3.  Danmark

I bilaga 1c beskrivs danska erfarenheter av de alternativa genomférandeformerna.
Bakgrund.

Alternativa finansierings- och organisationsmodeller f6r transportinfrastruktur liknande de projekt som
genomforts i Norge och Finland 4r 1 Danmark generellt sett sillsynta. Ett exempel ér ett vigprojekt som
genomférdes 1 samverkan mellan Vejdirektoratet, ansvarig for statliga vigar i Danmark, och konsortiet
Kliplev Motorway Group (KMG). Mellan 2009 och 2012 fick konsortiet i uppdrag att planera och bygga
en 25 km ling ny motorvig mellan Kliplev och Senderborg samt ansvara fér vigens drift under 30 ér.

Danmarks bidrag inom omradet alternativa genomférandeformer, och som ir i fokus i denna rapport, dr
frimst férknippade med megaprojekt. Under de senaste tre decennierna har Danmark utvecklat en
sirskild modell £6r att genomfdra stora infrastrukturprojekt — ’den danska modellen” eller ’danska
statsgarantimodellen”.

Kiérnan i modellen dr att vatje storre projekt genomfors i ett separat statligt dgt projektbolag, som ansvarar
for planering, finansiering, byggnation, drift och dterbetalning. Denna struktur har tillimpats i tre stora
projekt: Stora Bilt-férbindelsen, Oresundsbron och Fehmarn Bilt-tunneln. Projekten samordnas och
hanteras av det statliga bolaget Sund & Baelt Holding A/S, som i sin tur ligger under danska
Trafikministeriet.

Tabell 4. Danska infrastrukturprojekt genomférade inom ramen f6r den ”danska modellen”

Projekt Invigning Agarstruktur Finansierings- och | Kostnads-ram Ater-
ersittningsmodell (DKK) betalningstid
Storebzlt 1997-1998 | A/S Storebzlt, | Statlig garant + 21,4 mdr (1998 2035
Sund & Belt brukaravg. priser)
Oresundsbron | 2000 Oresundsbro Statlig garanti + 19,6 mdr (2000 2050
Konsortiet brukaravg. priser)
(DK/SE)
30,1 miljarder inkl
landanliggningar
Fehmarnbelt | 2029 Femetn A/S, Statlig garanti + 55,1 mdr (2015 36-39 ar
(forsenat till | Sund & Balt brukaravg + EU- priser) (prognos)
2032, prel.) medel

Genomférda projekt
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Stora Bilt-bron, som férbinder Fyn och Sjilland, bygedes 1988—1998 och bestar av en 6,8 km ling
hingbro for vigtrafik och en vistra bro for jirnvig. Projektet genomfordes av det statliga bolaget .4/
Storebelt och finansierades genom statligt garanterade 1lan som dterbetalas via vig- och banavgifter. Med en
byggkostnad pa 21,4 miljarder DKI och arliga intikter kring 3,5 miljarder DKK beriknas bron vara
aterbetald 2035. Erfarenheterna visar god kostnadskontroll, stark 16nsamhet och betydande
samhillsekonomiska vinster genom bl a 6kad regional integration.

Oresundsbron och tunneln mellan Malmé och Képenhamn éppnade dr 2000 och dgs gemensamt av
Danmark och Sverige genom Oresundsbro Konsortiet. Projektet kostade knappt 20 miljarder DKK och
tinansierades genom lan med statliga garantier frin bada linderna, dterbetalda via primirt vigavgifter, men
det finns dven mindre intdkter fran banavgifter. Utéver bron och tunneln har ytterligare 10 miljarder DKIK
investerats 1 olika landanligeningar. Anldggningen firdigstilldes i tid och enligt budget. Bron har bidragit
till 6kad pendling, handel och ekonomisk integration i Oresundsregionen. Initialt var trafikvolymerna ligre
in vintat, men projektet har 6ver tid visat stabil ekonomi.

Fehmarn Bilt-tunneln, som nu byggs mellan Danmark och Tyskland, blir virldens lingsta kombinerade
vig- och jarnvigstunnel (18 km). Projektet leds av Femern A/ S, ett dotterbolag till Sund & Bzlt Holding
A/S, och finansieras genom statligt garanterade 1lan samt kompletterat med EU-st6d. Kostnaden
uppskattas till cirka 52,6 miljarder DKK med planerad firdigstillning 2029-2032 och dterbetalning inom
28 ar. Danmark star for hela tunnelns finansiering och risk, medan Tyskland ansvarar f6r sina
landanslutningar. Projektet har aviserat férseningar och bedéms inte kunna slutféras 2029 utan preliminér
2032.

Organisation och styrning

Projektbolagen samlas under ett gemensamt moderbolag, Sund & Balt Holding A/S, som ir heldgt av den
danska staten och lyder under Transportministeriet. Sund & Belt fungerar som en professionell koncern
med omkring 300 anstillda och flera dotterbolag, bland annat:

e A/S Storebazlt — ansvarar for Stora Balt-forbindelsen
e A/S QOresund — ansvarar for den danska delen av Oresundsbron
e Femern A/S — ansvarar fér Fehmarn Balt-forbindelsen

e Dessutom finns stédbolag for betalningssystem (BroBizz A/S) och tekniska tjdnster (Sund & Belt
Partner A/S).
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Figur 3. Organisering av stora infrastrukturprojekt i Danmark

Danska staten

Sund & Baelt
Holding A/S
. Sund & Baelt A/S Femmern &
‘ Brobizz A/S ‘ Partner A/S A/S Storebaelt ‘ i hcanc: A/S Oresund
Brobizz Oresundsbro
Operator A/S ‘ Eemern A/S Konsortiet I/S

Varje projekt regleras genom en sirskild anligeningslag (anlegslov) beslutad av Folketinget, som ger
bolaget ritt att genomféra miljéprévningar, bygga, lina och driva anlidggningen. For grinséverskridande

projekt (Oresund, Fehmarn) foregis detta av upprittande av mellanstatliga avtal med Sverige respektive
Tyskland.

Projektbolagen har stor operativ frihet men tydliga ekonomiska mal och redovisningskrav. De leds av
styrelser med professionella ledaméter. Sund & Belt och rapporterar till Transportministeriet enligt
statens dgarstyrningsprinciper. Karaktiristiskt f6r Sund & Bealt, nir vil politiska beslut om nya
investeringar har tagits, 4r att den politiska paverkan pa bolaget 4r relativt begrinsat.

Finansiering

Finansieringen bygger pd den sa kallade statliga garantimodellen (State Guarantee Model). Projektbolagen
tar upp lan pa kapitalmarknaden med statlig garanti, vilket ger mycket f6rmanliga rintor. Linen aterbetalas
over flera decennier med brukaravgifter (vig- och banavgifter). Modellen har pa senare dr ifrigasatts av
EU-kommissionen och idag maste projektbolagen ocksd betala en sirskild statsgarantiavgift for att
statsgarantin inte ska betraktas som statsstod och dirmed snedvrida konkurrensen. Detta har inneburit att
finansieringsdelen inte lingre ér lika gynnsam foér projektbolagen, men neutral for danska staten i o m att
statsgarantiavgiften betalas till danska staten.

Intikterna, som primirt kommer frin bro/tunnelavgfter och primirt fran vigavgifterna, ir 6ronmirkta till
drift, underhall, amortering och utdelning gor att projekten fungerar som sjilvfinansierande system utan
att direkt belasta statsbudgeten. Eventuella 6verskott kan 6verféras till moderbolaget och anvindas f6r
nya investeringar. Utdelningarna har varit stora frin biade Storabilt och frin Oresundsbron. Modellen har
dirmed gjort det moijligt £6r Danmark att finansiera infrastruktur i stor skala utan att konkurrera med
andra offentliga utgifter.

Genomfoérande och drift

Projektbolagen upphandlar stora entreprenader (design, bygg, drift) pa marknadsmissiga villkor. Under
byggtiden ansvarar bolaget for projektledning, tillstindsprocesser och kvalitetssidkring. Nér anliggningen
ir klar driver samma bolag verksamheten, ofta med hjilp av privata entreprenérer £6r drift och underhall.
Oresundsbron drivs exempelvis av @resundsbro Konsortiet, som #gs till lika delar av Danmark (via A/S
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Oresund) och Sverige (via SVEDAB AB). Styrelsen beslutar dven om avgiftsnivder inom ramen for
mellanstatliga avtal.

Sirskilda erfarenheter frain Oresundsbron

I rapportbilagan gors dven en fordjupning kring Oresundsbron dir fyra personer med ling erfarenhet av
bron har intervjuats. Bron ir en av Nordens storsta infrastruktursatsningar och anses vara ett
framgangsrikt exempel pa samarbete mellan Sverige och Danmark. Projektet beslutades 1991 efter
decennier av utredningar och politiska férhandlingar, och byggdes 1995-2000 som en kombinerad vig-
och jarnvigsforbindelse mellan Malmé och Képenhamn.

Erfarenheterna visar att Oresundsbron kunde genomféras effektivt tack vare en tydlig organisatorisk
struktur och en integrerad styrningsmodell. Det sirskilda projektbolaget bidrog till helhetsansvar f6r
planering, upphandling, byggnation, finansiering och drift, vilket skapade en obruten ansvarskedja och
méjliggjorde en hog grad av samordning mellan projektets olika faser.

En central framgangsfaktor var den valda finansieringsmodellen. Projektet finansierades genom lin med
statliga garantier, dir dterbetalningen sikerstilldes via brukaravgifter frin primirt vigavgifter, men i viss
utstrickning ocksd fran tagtrafik. Detta innebar att projektet kunde genomféras utan att direkt belasta
statsbudgeten, samtidigt som det skapade langsiktiga incitament f6r kostnadskontroll och effektiv drift.

Den statliga garantin méjliggjorde férdelaktiga lanevillkor, och den affirsmissiga logiken i
finansieringsmodellen frimjade en tydlig koppling mellan intdkter, drift och dterbetalning. Modellen
bidrog dirmed till finansiell férutsigbarhet och ansvarstagande 6ver hela anliggningens livscykel.
Samtidigt 4r denna del av modellen idag nigot mer begrinsad da hinsyn mdste tas till EU:s regelverk som
begrinsar méjligheten att anvinda statliga garantier och stipulerar att en sk statsgarantiavgift méste
erldggas £6r att snedvriden konkurrens gentemot andra transportslag inte ska uppsta.

Projektorganisationen priglades av en professionell och kommersiellt orienterad styrningsfilosofi. Genom
att kombinera tydliga mandat med krav pé resultat och transparens kunde projektet genomféras inom
bdde budget och tidsram. Den lingsiktiga styrningen méjliggjorde ocksa ett livscykelperspektiv pd drift
och underhall, dir investeringar i férebyggande dtgirder prioriterades framfér kortsiktiga besparingar.
Denna strategiska inriktning har bidragit till att driftskostnaderna kunnat reduceras med omkring en
tredjedel 6ver tid.

Erfarenheterna frin Oresundsbron visar 4ven pi vissa begrinsningar i modellen. Brukarfinansiering
innebir att priset fOr att nyttja infrastrukturen kan bli hégre 4n den samhillsekonomiska
marginalkostnaden, vilket riskerar att minska trafikvolymerna och dirmed den totala samhillsnyttan.
Samtidigt har systemet visat sig vara politiskt och ekonomiskt genomférbart, eftersom det mojliggjort
byggandet utan direkta budgetanslag. I intervjuerna lyfts det ocksa fram att det 4r oklart om bron hade
byggts om en mer traditionell upphandlingsmodell hade valts.

Projektet har inte varit riskfritt. Intdkterna fran biltrafik var initialt ligre 4n forvintat, vilket ledde till att
aterbetalningstiden for lanen skots framat. Beroendet av trafikvolymer dr betydande. Exempelvis
paverkade den globala finanskrisen 2008 tillvaxttakten i trafiken, och covid-19 pandemin ledde till kraftiga
trafikminskningar, sirskilt for persontrafik. Projektet har dven gynnats av gynnsamma rintekostnader,
men om rinteldget hade varit ett annat hade projektet blivit betydligt dyrare. Det finns ocksd strukturella
hinder f6r full integration, som skillnader 1 skatter, socialférsikringssystem, pensioner, erkinnande av
utbildningar samt avgiftsnivier som dven de kan paverka framtida trafikvolymer. En annan potentiell
intdktsrisk dr broavgiftens stotlek, och eventuella justering, som ofta diskuteras och ifrdgasitts.

En aspekt som ocksd lyfts fram nir det giller drift- och underhallsfasen ir det en svir balans mellan att
hélla nere drift- och underhallskostnader, bl a i syfte att stirka resultatet, samtidigt som det kan medféra
lingsiktiga risker. Under de senaste 15 aren har drift- och underhillskostnaderna kunnat reduceras med
30-40 procent. Om detta ir lingsiktigt héllbart och for att sikerstélla en teknisk livslingd pa hundra ar ar
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svart att bedoma, men strategiskt viktigt. Samtidigt dr det intressant att konstatera att det finns starka
incitament att effektivisera drift- och underhillskostnaderna.

Den danska modellen, som Oresundsbron ir en del av, kinnetecknas av institutionell kontinuitet och
kompetensuppbyggnad. Genom att samla flera megaprojekt inom samma statliga holdingstruktur, Sund &
Bealt, har Danmark skapat en permanent milj6 for finansiell, teknisk och juridisk expertis. Denna form av
“institutionellt minne” har gjort det méjligt att dteranvinda erfarenheter, standardisera
upphandlingsprinciper och dirigenom successivt forbittra styrningen av nya projekt. Exempelvis
ateranvinds den tunnelbyggnadsteknik som utvecklades for tunneldelen av Oresundsbron i Fehmarn-Bilt
projektet.

Sammanfattningsvis visar analysen att Oresundsbrons framging anses vila pa tre ssimmanhingande
faktorer: ett integrerat organisatoriskt ansvar, en lingsiktig och disciplinerad finansieringslogik samt en
professionell och resultatfokuserad styrningsmodell i bade bygg- och driftskede. Denna struktur har
méjliggjort tids- och kostnadseffektivitet i bade bygg- och driftsfasen.

5.4. Kanada
I bilaga 1d analyseras den kanadensiska tillimpningen av OPS. I Kanada har OPS blivit alltmer
institutionaliserade som en modell som viljs for att leverera storskaliga offentliga infrastrukturprojekt.
Under 30 ar har 6ver 290 projekt byggts eller dr under planering och leverans, varav drygt 40 procent (132
st.) dr transportrelaterade.

Bakgrund

I Kanada definieras OPS som lingsiktiga avtal mellan offentliga myndigheter och privata konsortier som
omfattar tvd eller flera delar av kedjan — design, byggnation, finansiering, drift och underhéll. Grundtanken
ir att vissa risker 6verfors till den privata sektorn mot ersittning, vilket kan ge 6kad effektivitet och bittre
kostnadskontroll.

Utvecklingen 6ver tid av OPS-anvindningen brukar i Kanada delas in i tre faser. Den f6rsta (1990-2007)
priglades av fokus pa privat kapital och riskéverforing till privata bolag, men kritiserades £6r lig
transparens och ledde till folkligt motstind. Den andra fasen (2007-2018) innebar ett skifte mot virde for
pengar och 6kad institutionell professionalisering, med nya provinsiella OPS-organisationer,
standardisering och en 6kad anvindning av tillginglighetsbaserade ersittningsmodeller. Kanada etablerade
sig dd dven som en ledande marknad f6r OPS. Sedan 2018 har kritik mot kostnader, bristande 6ppenhet
och minskat intresse fran investerare och byggbolag lett en 6versyn av de modeller som anvinds.

Kanadas OPS-system vilar pé tydliga institutionella och organisatoriska ramar. Provinserna har
huvudansvaret f6r genomférande, medan federala myndigheter frimst verkar genom finansieringsprogram
och strategiskt stod. Finansieringen sker vanligen via en kombination av privat eget kapital, obligationslan
och statlig medfinansiering. Inhemska pensionsfonder dr centrala investerare, vilket har bidragit till
modellens stabilitet. Den vanligaste ersittningsmodellen ér tillgdnglichetsbaserad, vilket minskar
intdktsrisken jaimfort med brukaravgifter. I Kanada anvinds OPS framfér allt inom transportinfrastruktur
for: Storre projekt — Vanligtvis 6ver 1-2 miljarder CAD, 8-16 miljarder SEK.; Komplexa projekt — Dir det
finns méjlighet att kombinera olika avtalskomponenter och foérdela risker och Konkurrensutsatta
marknader — Dir flera privata aktGrer kan tdvla om att vinna kontrakt.
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Tre illustrativa projekt

I Kanada har ett stort antal OPS-projekt genomforts. I tabell 5 har information om nédgra projekt
sammanstillts som illustrerar styrkor och svagheter:

Tabell 5. Sammanstillning av nagra OPS-projekt i Kanada

Projekt Plats Typ av P3-modell | Projektstatus Upphandlande
infrastruktur myndighet
Highway 407 ETR | Greater Motorvig Lease- I drift (sedan Privat konsortium
Toronto | (betalvig) Operate- 1999) (99-drs
Area Transfer koncession)
Ottawa LRT - Ottawa, Sparvig / DBFOM I drift (sen 2019) | City of Ottawa
Confederation Ontario | Litgarnvig
Line
Ontario Line - Toronto, | Metro / Forhojd | Progressive | Pagiende Metrolinx &
Elevated Ontario bana DBFOM Infrastructure
Guideway Ontario

Highway 407 Express Toll Route i Ontario dr en 108 kilometer ling motorvig som 1999 6verfordes till ett
privat konsortium genom ett 99-arigt koncessionsavtal. Vigen har hallits i gott skick och byggts ut
effektivt, men den privata operatérens fria ritt att héja avgifter har vickt debatt om tillginglighet,
transparens och social rittvisa. Fallet visar att kommersiellt drivna OPS-projekt kriver tydlig reglering och
att samhillsnytta och tillginglighet ocksd behéver beaktas pd samma sitt som finansiell avkastning.

Ottawa Light Rail Transit Confederation Line 4r en 12,5 kilometer ling sparvigslinje som upphandlades
som ett DBFOM-kontrakt och firdigstilldes 2019 enligt tidplan och budget. Projektet har kantats av
allvarliga driftsproblem, bland annat hjulaxelbrott, ursparningar och brister i signalsystemet. En offentlig
utredning konstaterade att tid och kostnad prioriterades framfér kvalitet och lingsiktig funktionalitet.
Fallet visar att riskéverforing i OPS inte eliminerar risker, att byggfasens incitament maste f6ljas av tydlige
uppfoljning i drift, samt att projektstyrning och transparens dr avgérande. Erfarenheterna pekar ocksa pa
vikten av tydlig ansvarsférdelning och kontinuerlig teknisk dialog,

Ontario Line i Toronto ir ett 15,6 kilometer langt tunnelbane- och pendeltigsprojekt dir delar av
projektet genomfors som ett Progressive P3. Modellen innebir att offentlig och privat part samverkar i
planeringsfasen for att successivt utveckla design, riskanalys och kostnadsramar innan ett fast kontrakt
sluts. Syftet dr att undvika bristande flexibilitet och héga riskpremier, samtidigt som innovationskraft
kombineras med offentlig kontroll 6ver nyckelbeslut.

Organisation av transportinfrastrukturen i Kanada

Kanada har utvecklat ett vilorganiserat system for planering, finansiering och drift av
transportinfrastruktur, dir OPS fungerar som ett etablerat komplement till traditionell upphandling.
Modellen integreras ofta i provinsiella investeringsstrategier och anvinds sirskilt i storre, komplexa projekt
dir riskdelning, livscykelperspektiv och externt kapital 4r motiverade.

Kanada har utvecklat sirskilda OPS-myndigheter som Infrastructure Ontario, Partnerships BC och
Infrastructure Alberta. Dessa fungerar som expertcentra med ansvar f6r upphandling, kontraktsstyrning
och riskbedémning. Provinserna bir huvudansvaret f6r projekten, medan den federala nivin frimst bidrar
genom medfinansiering och strategiskt stdd. PPP Canada, som fungerade som ett nationellt
kompetenscenter 2009-2018, bidrog starkt till professionaliseringen men har avvecklats.

Ett nyligen lanserat initiativ dr att Kanadas regering 2025 inréttat Major Projects Office (MPO) for att
samordna och piskynda tillstindsprocesser for stora nationella infrastrukturprojekt inom ramen f6r
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Building Canada Act.'> MPO ska fungera som en central kontaktpunkt och ska dven stédja
finansieringslosningar som kombinerar offentliga och privata medel. Bedémare ser initiativet som ett
méjligt lytt £6r offentlig—privata partnerskap, eftersom det kan 6ka férutsigbarheten och minska
byrakratiska hinder.

OPS-modeller, finansiering, investeringsprogram och ersittningsmodeller

En vanligt férekommande variant av OPS som anvinds i Kanada dr _A/ernative Financing and Procurement
(AFP). Modellen har utvecklats frimst i provinsen Ontario och kombinerar offentligt ansvar med privat
sektors kapital och kompetens. Syftet med AFP-modellen ér att kombinera det offentliga uppdraget med
den privata sektorns resurser och expertis f6r att pé ett kostnadseffektivt sitt bygga och forvalta offentlig
infrastruktur. Genom AFP kan det offentliga minska den initiala budgetbelastningen, paskynda
projektgenomféranden och uppna ett mer balanserat risktagande mellan parterna. Genom tydlig
standardisering, en formaliserad riskférdelning och sirskilda institutioner som Infrastructure Ontario har
man ocksa skapat en mer férutsidgbar process. Privata aktorer ansluts forst nir projekten natt en hog
mognadsgrad, vilket minskar behovet av omférhandlingar, men samtidigt ocksa begridnsar méjligheten till
innovation. Vanliga kontraktsformer dr DBFM och DBFMO, med kontraktstider pa 25-35 ér, ddr
livscykelkostnader och langsiktig kvalitet prioriteras.

I AFP-projekt placeras konstruktions-, finansierings- och underhéllsrisker hos privata aktorer, medan
offentliga myndigheter behéller kontroll 6ver mal, servicenivder och strategisk styrning. Vissa risker,
exempelvis volym- och markrisk, hanteras i regel offentligt. P4 senare tid har fler risker, som geotekniska
och miljémissiga, aterforts till staten for att sikerstilla investerarnas medverkan. For att dela
finansieringsrisker anvinds dven sk milstolpebaserade offentliga betalningar under byggfasen, vanligtvis
motsvarande 30—40 % av projektkostnaden.

OPS-projekt i Kanada finansieras vanligen genom en kombination av privat eget kapital (10-20 %), lan
eller obligationer (80-90 %) samt statligt stod. Inhemska pensionsfonder 4r viktiga investerare tillsammans
med Infrastructure Canada.

Pa federal niva har tvd myndigheter en nyckelroll f6r finansieringen. Infrastructure Canada ansvarar f6r
nationella infrastrukturprogram och har bland annat administrerat Investing in Canada Plan. Transport
Canada har ett sektorsspecifikt mandat med fokus pa reglering, sikerhetsstandarder och langsiktiga
transportstrategier. Bida myndigheterna har frimst en stddjande roll i relation till provinserna, i enlighet
med landets konstitutionella ordning.

En central institution dr Canada Infrastructure Bank (CIB), grundad 2017 med uppdrag att mobilisera
privat kapital till offentliga projekt. Banken fungerar som en blended finance-aktdr och riktar sitt stdd till

projekt som annars skulle vara svira att realisera, exempelvis inom grén energi, digital infrastruktur och
kollektivtrafik.

Modellen har bedémts som effektiv och traditionella upphandlingar drabbas dessutom ofta av férseningar
och kostnadsoverdrag. Exempelvis visade en studie frin Infrastructure Ontario att 73 % av deras OPS-
projekt slutfordes i tid eller inom en manad frin planerat datum, jimfért med ldgre punktlighet i
traditionella upphandlingar.

Upphandlingsprocess och kontraktsdesign

Projekt som 6vervigs som potentiella OPS-projekt genomgir en sk Value for Money analys. Tanken med
Value for Money modellen (VEM) ir att utvirdera om PPP-16sningen ger ett bittre férhéllande mellan
kostnad och nytta 6ver hela livscykeln dn om staten sjilv bygger, finansierar, driver och underhaller

15> Se Government of Canada (2025) f6r pressmeddelande om férslaget. Se dven Partnerships Bulletin (2025);
McMillan LLP (2025); Business Facilities (2025); Public Policy Forum (PPF, 2025) f6r kommentarer kring reformen.
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anliggningen. Fokus ligger inte pa ldgsta initiala kostnad, utan pa ldgsta totala kostnad f6r 6nskad funktion
och kwvalitet, givet risk och osikerhet.1¢

Givet att ett projekt bedéms kunna genomféras som ett OPS-projekt inleds den typiska upphandlings-
och kontraktsprocessen med att en upphandlande myndighet publicerar en Request for Qualifications
(RFQ) f6r att identifiera kvalificerade aktorer. Intresserade konsortier limnar dérefter in en Statement of
Qualifications (SOQ), som anvinds for prekvalificering och urval. Ett begridnsat antal konsortier bjuds
sedan in att delta 1 ndsta steg genom en Request for Proposals (RFP), dir detaljerade krav pa teknik,
kontrakt, riskférdelning och ersittningsmodell specificeras.

De prekvalificerade konsortierna limnar fullstindiga anbud som omfattar design, finansiering,
riskhantering, drift och pris. Anbuden utvirderas enligt faststillda kriterier, varefter en vinnare utses. Efter
eventuella begrinsade férhandlingar sker kontraktssignering férst nir alla tillstind 4r klara och
finansieringen sikrad (financial close), vilket méjliggér projektstart.

Den totala tidsdtgangen frin RFQ till finansiell stingning dr i genomsnitt 13—26 manader. Sjilva
upphandlingsfasen tar normalt 9-18 manader, med kortare tider £6r enklare social infrastruktur och lingre
f6r komplexa transportprojekt. Utvirdering, férhandling och finansiell stingning kriver direfter ytterligare
cirka 4-8 manader.

De vanligaste kontraktsformerna dr: DBFM (Design-Build-Finance-Maintain) och DBFMO (Design-
Build-Finance-Maintain-Operate). Kontraktsperioder dr pa cirka 25-35 ér.

Under senare ar har dven Progressive P3 vunnit mark. I denna modell delas projektets genomférande upp 1
tva faser med separata kontrakt. Fas 1, utvecklingsfasen, inleds med att en privat partner upphandlas 61
att i ndra samverkan med den offentliga bestillaren vidareutveckla projektets design, riskstruktur, tidplan
och kostnadsram. Ett initialt utvecklingsavtal reglerar detta samarbete, vars syfte dr att gemensamt ta fram
ett mélpris (target price) och skapa tillrdcklig sikerhet f6r att mojliggéra genomfdrandebeslut. Vid fasens
slut goér den offentliga parten en bedémning av om 6verenskommelse kan nds om pris, riskférdelning och
andra centrala villkor.

Om parterna enas, Overgir projektet till fas 2, genomférandefasen, dir ett nytt kontrakt (ofta DBFMO
cller DBFM) tecknas med samma privata aktor fr att realisera, finansiera, driva och vidmakthélla
projektet. Om Gverenskommelse inte nas 1 fas 1, har den offentliga bestillaren méjlighet att avbryta
samarbetet och upphandla genomférandefasen pé annat sitt. Det progressiva tillvigagingssittet syftar till
att minska riskerna for bada parter, skapa bittre kostnadskontroll och sikerstilla att endast genomférbara
och vilgrundade projekt gar vidare till byggnation

Underhill och tillgangsférvaltning

Tillgdngsbaserad planering (asset management) har fitt en allt storre betydelse i Kanada. Flera provinser, som
Ontario, har lagstiftning som kriver att kommunerna tar fram langsiktiga forvaltningsplaner 6ver 10-20
ar. Dessa planer omfattar inventering, tillstindsbedémning och atgirdsstrategier, vilket gbr
underhillsarbetet mer proaktivt och langsiktigt.

Exempelvis har Partnerships BC (Brittish Columbia) infort krav pa whole-life costing, dir projekten
utvirderas utifrin totala livscykelkostnader snarare dn enbart initiala investeringar.
Infrastrukturmyndigheter som Infrastructure Ontario menar att detta lett till hogre budgetdisciplin och
ligre totalkostnader i storre projekt. Trots framsteg kvarstir utmaningar, bland annat behovet av mer
systematisk datainsamling, h6jd kompetens i kommunsektorn och anpassning till klimatrelaterade risker.

16 VEM ersitter inte den samhillsekonomiska kalkylen (Cost-Benefit Analys, CBA) som primirt fokuserar pa om ett
projekt dr samhillsekonomiskt motiverat och inte pa huruvida olika genomférande modeller dr mer eller mindre
effektiva. VfM-analysen vixte fram i borjan pa 2000-talet efter att en rad hégprofilerade traditionellt upphandlade
megaprojekt i hela landet som drabbades av stora kostnadséverskridanden, férseningar och funktionsbrister.
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Overgripande effekter och olika aktdrers perspektiv

Kanadas OPS-projekt anses 6verlag ha bidragit till férbittrad infrastruktur med tillhérande positiva
effekter pa sysselsittning och regionalekonomisk utveckling. Projekten har ocksa mobiliserat privat
kapital. Den storsta styrkan ligger i férbittrad kostnads- och tidshallning, sirskilt i stora och komplexa
projekt dir forseningar annars riskerar att medfora stora samhillskostnader. Samtidigt finns exempel pa
brister, bland annat nir intdktsbaserade modeller lett till problem, eller nir bristande transparens
underminerat legitimiteten projekten

For offentliga bestillare erbjuder OPS-modellen ett verktyg f6r att hantera risk, paskynda leveranser och
sikerstilla langsiktigt underhall. I Kanada fall anses modellen vara sirskilt attraktiv i stora och komplexa
projekt ddr traditionell upphandling ofta leder till férseningar, kostnadséverdrag och eftersatt drift. Detta
ir en intressant skillnad jaimfort med de finska och norska projekten didr OPS snarare anses mer
dndamalsenligt f6r mer vildefinierade projekt. Genom att involvera privata aktérer i hela livscykeln skapas
incitament for att bygga ritt frin borjan. Samtidigt krdver modellen stark kompetens pa den offentliga
sidan. Bristande teknisk kunskap, svag avtalstérvaltning och oklara beslutsvigar har i vissa fall undergrivt
virdet av OPS, vilket visar att professionell projektstyrning dr en avgbrande férutsittning for att
partnerskapen ska fungera.

For privata aktérer framstar OPS som en attraktiv modell eftersom den erbjuder lingsiktiga och ofta
stabila intdktsstrommar. Konsortier bestdende av byggbolag, driftentreprendrer och finansiella partners
kan optimera projektets hela livscykel genom ett integrerat ansvar. Riskaptiten varierar dock — bygg- och
driftrelaterade risker accepteras oftare d4n mark-, miljé- och regulatoriska risker, som vanligen hanteras
genom offentliga garantier. Linga kontrakt pa 20-30 dr skapar férutsdgbarhet men stiller samtidigt hoga
krav pa foértroende och kontraktsdesign. Erfarenheter fran Kanada visar att alltfor hard detaljstyrning kan
minska innovationsutrymmet, medan alltfér stor frihet kan leda till att bestillaren tappar kontrollen Sver
centrala mal.

Institutionella investerare, sdrskilt pensionsfonder och banker, 4r en birande del av OPS-marknaden. De
sOker stabila kassafléden och virdesitter robusta kontrakt, tydlig riskférdelning och stabila regelverk. For
hég osdkerhet, exempelvis brist pa transparens eller politiska risker, héjer finansieringskostnaderna och
minskar projektens attraktivitet. Finansidrer kriver ofta insyn for att kunna skydda sina intressen. En
vixande trend dr 6kade krav pa hallbarhet och ESG-prestanda, vilket stiller nya forvintningar pa hur
OPS-projekt utformas och genomfors.

For civilsamhillet priglas synen pa OPS av ambivalens. Investeringar 1 infrastruktur uppskattas, sdrskilt i
regioner med stora behov, men kommersiella inslag som vigtullar eller privatiserade sjukhus vicker fragor
om tillgdnglighet, ansvar och insyn. Bristande transparens i kontrakt underminerar legitimiteten och gor
det svért f6r medborgare att granska kostnader och riskférdelning. Erfarenheter visar dock att tidig dialog
och lokal férankring kan 6ka acceptansen, medan brist pé inflytande ofta leder till motstind. Allmédnheten
kriver i allt hdgre grad att projekten inte bara levereras i tid och inom budget, utan dven bidrar till
samhillsnytta pa ett rittvist och inkluderande sitt.

Kanadas tillimpning av OPS har avslutningsvis utvecklats frain modeller dér de privata aktorerna har tagit
stor risk till dagens mer samverkansinriktade modeller som Progressive P3. Sammantaget framtrider en
mogen men ocksa periodvis omdiskuterad OPS-marknad.
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6. Vilka ar lardomarna?

6.1.

En komparativ empirisk analys

Detta kapitel analyserar, utifrin ett komparativt perspektiv, erfarenhet av offentlig-privat samverkan i de

studerade linderna. Analysen ir strukturerad utifrin centrala aspekter som identifierats i

teorigenomgangen och som berdrts 1 landsammanfattningarna:

1.
2.

val av objekt

institutionell kontext och organisation
finansierings- och ersittningsmodeller
livscykelperspektiv

effektivitet och innovationsgrad
kontraktsutformning och riskférdelning

bestillarkompetens

Val av objekt: OPS har visat sig fungera bést nir objektet har (i) tydliga funktionskrav, (if) matbar
tillgdnglighet/kvalitet, och (iii) relativt stabil efterfragan och inte f6r komplicerad teknisk 16sning.

I Norge har OPS tillimpats pa tydligt avgrinsade vigstrickor med stor samhillsnytta, exempelvis
E18 Grimstad—Kristiansand och E39-projekten. Det 6vergripande milet har varit att effektivisera
genomforandet, inte att 16sa finansieringsbrist. Totalt 6 stycken vigprojekt med tydligt definierad
funktion (tillginglighet) och lang driftfas har genomférts. Medelstora objekt tenderar att attrahera
fler anbud; mycket komplexa (t.ex. tunnelintensiva) projekt kriver speciallésningar fér
riskdelning. Tillginglighetsersittning har varit den valda ersittningsmodellen till projektbolagen.

Finland har anvint en liknande strategi som Norge i sina fyra vigprojekt (E75, E18), dir syftet
varit att prova modellen pd relativt stora men avgrinsade och hanterbara objekt. Ett planerat
projekt stoppades p.g.a. miljétillstand, och ett jirnvigsprojekt avbrots nir risker inte kunde
tydliggoras, vilket indikerar att objekt med hog osikerhet i tillstand/riskprofil 4r svéra. I Finland
har en drivkraft varit att man 6nskar skapa férdela ut kostnaderna Gver en lingre tidsperiod.

I Danmark har staten tillimpat projektbolagsmodellen f6r mycket stora, komplexa och tydligt
avgrinsade infrastrukturobjekt — Stora Bilt, Oresund och Fehmarn Bilt — dir brukaravgifter
finansierar investeringarna. Projektbolagsmodellen 1 kombination med styrning &ver hela
livscykeln har visat sig fungera val.

Kanada har tillimpat OPS-modellen p4 ett stort antal infrastrukturobjekt. En viktig princip har
varit Value for Money. I Kanada har man 4ven sett férdelar med alternativa
genomforandemodeller nir projekten 4r stora, relativt komplexa och nir tidsfaktorn dr
prioriterad. Tillgédnglighetersittning dr den féredragna ersittningsmodellen (f6r att undvika
volymrisk).

Institutionell kontext och organisation: Den institutionella och organisatoriska ramen skiljer sig

markant mellan linderna.

Norge har etablerat en mer tydlig och stabil OPS-struktur med Statens vegvesen som huvudaktor
och en nationell process for kvalitetssikring (KVU/KS1/KS2) fore beslut i Stortinget.
Erfarenhetsaterforing sker systematiskt genom exempelvis NTNU:s Concept-program.
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Finland har en enklare och mer tillfillig organisation. Viyld (Trafikverket) ansvarar for projekten,
men avsaknaden av en permanent OPS-enhet gor att kunskap och erfarenhet riskerar att ga
térlorad mellan projekt. En svaghet dr ocksd brist pé politisk kontinuitet och langsiktigt dtagande
att driva OPS-projekt.

Danmark har utvecklat den statliga garantimodellen med statligt dgda projektbolag inom ramen
f6r Sund & Bxlt Holding. Dessa bolag drivs enligt affirsmissiga principer med
Transportministeriet som dgare. Sund & Balt fungerar dven som ett permanent kompetenscenter.
En sirskild lag (anldggningslagen) stiftas f6r vatje projekt, vilket ger tydligt mandat att utveckla
och driva projekten. Den ”danska modellen” med statligt 4gda projektbolag under Sund & Belt,
har ocksa visat sig ge en tydlig dgarstyrning och begtrinsad politisk inblandning efter att
investeringsbeslut vil dr taget.

Kanada har byggt upp en professionaliserad och institutionaliserad struktur med ménga aktérer
och olika modeller dir federala och provinsiella myndigheter kan stétta OPS-projekt (t.ex.
Infrastructure Ontario, Partnerships BC, Major Projects Office MPO). Dessa organisationer
fungerar som kompetenscentra med standardiserade processer, mallar och riktlinjer. Provinserna
driver primirt projekten. Samtidigt har nationell kapacitet férindrats 6ver tid (PPP Canada
avvecklades) och nya initiativ (MPO) syftar till snabbare tillstand.

Finansierings- och ersittningsmodell: I alla linder dr privat finansiering generellt dyrare dn statlig

uppldning, men de hégre kostnaderna kompenseras ofta av andra effektivitetsvinster. Genomgaende har

alla linder valt finansierings- och ersittningsmodeller som ocksa har bidragit till att sinka finansiirernas

och dgarnas riskpremier och dirmed den totala finansieringskostnaden

I Norge och Finland motiveras merkostnaden for privat finansiering med kortare byggtid, 6kad
kostnadskontroll samt forbattrad kvalitet under driftsfasen. Vidare har man valt att anvanda
tillginglighetsersittning for att minska intiktsriskerna f6r projektbolagen. I Norge har dven
avbetalning av projektbolagens skulder maojliggjorts genom sk milestone payments, vilket ocksa
har bidragit till att minska finansieringskostnaderna f6r projektbolagen.

I Danmark finansierar statliga bolag projekten med lin garanterade av staten, vilket ger lag
kapitalkostnad. Finansieringen aterbetalas via brukaravgifter, vilket minskar belastningen pa
statsbudgeten. Modellen med brukaravgifter innebir dock att kostnaden f&r att anvinda
infrastrukturen 4r hdgre 4n den samhillsekonomiska marginalkostnaden och didrmed kan det
hivdas att infrastrukturen inte utnyttjas optimalt.

Dominerande modell i Kanada under senare ar ir tillginglichetsersittning, vilket bidragit till att
6ka intresset fran marknaden och 4ven minska finansidrernas riskpremier. De volymbaserade
modeller som anvindes nidr OPS modeller introducerades har stott pd problem. Bl a har de
kommit att ifrdgasittas av anvindarna och de har ocksa inneburit stor intdktsrisk f6r
projektbolagen och deras finansidrer och dgare.

Livscykelperspektiv: Livscykelansvar lyfts 1 samtliga studerade linder fram som nagot positivt och ger
tydliga incitament att “bygga ritt frin botjan” samt att optimera drift/underhill, men stiller ocksd hoga

krav pd mitbarhet och 6verlimningsregler.

I Norge omfattar kontrakten design, byggande, drift och underhall i 15-25 4r med
tillgidnglighetsersittning kopplad till vigens funktion. Det finns dven en sirskild enhet pa Statens
Vegvesen som uppritthéller kontakten med projektbolagen, foljer KPI:er och férbereder
aterlimning flera ar 1 f6rvig.

Livscykelperspektivet (“elinkaarimalli”) dr centralt i de finska OPS projekten, men kontraktens
ligre detaljniva for 6verlimning har gjort att kompletterande arbetsgrupper och férhandlingar i de
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projekt som befinner sig i slutskedet av sina koncessioner behdvts. Driftsperioden i Finland har
varierat mellan 12-20 ar.

e 1 Danmark ansvarar de statliga projektbolagen f6r hela livscykeln — fran planering till drift och
underhall — vilket ger starka incitament f6r langsiktighet och kvalitet. Projektbolaget “lever med
anldggningen” och det finns en tydlig koppling mellan intikter samt drift/underhall och
amortering.

e Kanada har ocksi ett formaliserat livscykelperspektivet. Kontrakten (DBFM/DBFO) omfattar i
normalfallet 25-35 4r och ir ofta baserade pa tillginglighetsersittning med tydliga prestandakrav.
I Kanada betonas dven livscykelperspektivet genom sk ”Whole-life costing” samt ett 6kat fokus
pa effektiv tillgdngstorvaltning.

Effektivitet och innovationsgrad: Erfarenheten av alternativa genomférandeformer dr att i studerade
linder ger de upphov till effektivitetsvinster, snarare dn innovationsspring. Tekniska innovationer tenderar
att begrinsas av riskaversion hos finansiirer och av standarder/regler. Innovationsnivan ir ofta hogre
inom upphandling, planering och design.

o I Norge har projekten foljt avtalade byggtider och kostnadséverskridanden dr smé. Innovationen
har frimst géllt upphandlingsprocesser och riskstyrning (optimerad brodesign, losers’ fee,
dialogupphandling). En drivkraft dr att finansidrerna och projektbolagsigarna féredrar robusta
och relativt forutsdgbara tekniska 16sningar.

o Tinland har levererat alla sina vigprojekt inom eller fére tidplan, men utan stdrre teknisk
tornyelse.

e  Danmark har levererat mycket stora projekt i tid och inom budget. Dock ér det senaste projektet
(Fehmarn-Bilt) forsenat. Projekten priglas av teknisk robusthet och dven innovationer i
byggfasen (t ex sinktunnlar) och i driftsfasen (systematiskt arbete med att sdnka
underhillskostnaderna). Effektivitet 4stadkoms frimst via professionell bolagsstyrning,
storskalighet och dteranvindning av kompetens/teknik mellan megaprojekt.

o I Kanada kiinnetecknas manga projekt av god leveransprecision, men driftkvalitet kan bli
akilleshdl (Ottawa LRT illustrerar att “tid och budget” inte ricker om systemprestanda i drift
brister). Progressive P3 ir ett f6rsok att sikerstilla effektivare genomférande 1 bade bygg och
driftsfasen.

Kontraktsutformning och riskférdelning: Riskférdelningen 4r en central komponent i alla de studerade
linderna. En 6vergripande slutsats dr ocksa att risk ska béras av part som bist kan paverka den.

e I Norge och Finland ligger bygg- och driftrisk hos den privata parten, medan staten behéaller
politiska risker. Staten har ocksa tagit ansvar for efterfragerisken genom att anvinda
tillodnglighetsersittning istillet f6r volymbaserade intdktsmodeller. I Norge har man dven anvint
sig av milestone-betalningar f6r att minska den totala skuldbérdan 61 projektbolagen och dirmed
minska den finansiella risken samt sdnka riskpremien for projekten. Dock innebér modellen att
incitamenten for tids- och kostnadseffektivitet f6rsvagas. Riskfordelningen ér saledes relativt
tydlig. I Finland dr kontrakten mindre detaljerade nir det giller 6verlimning, vilket skapar en viss
Okad risk for olika tolkningar och didrmed behov av férhandling i slutet av koncessionerna.

e De statliga projektbolagen i Danmark bir efterfragerisken i o m att brukaravgifter tillimpas.
Huvuddelen av den 6vergripande risken bérs ytterst av staten som stiller ut statliga garantier.
Entreprendrerna ansvarar f6r bygg- och kvalitetsrisk. Modellen ger mycket lag riskpremie och
stabil finansiering.

e Kanada: Standardiserade RFQ/RFP-processer och med stort fokus pé att forsta vilka projektens
risker 4r och vem som bir dem kinnetecknatr den kanadensiska modellen. En trend under senare
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ar dr att aterfora risk (geoteknik, miljd, volym) till offentlig sida nir investerarintresse faller.
Framvixten av den sk Progtressive P3 modellen ir ett f6rsok att tydliggdra risker och reducera
osikerhet innan projekten startar upp.

Bestillarkompetens: Betydelsen av hég och institutionaliserad bestillarkompetens dr en framgangstaktor
som lyfts fram i samtliga linder.

e I Norge har man haft en liten men kompetent bestillarorganisation som ocksa dragit nytta av
extern specialistkompetens. For driftsfasen har en liten men erfaren OPS-enhet skapats inom
Statens vegvesen som primirt fokuserar pa att f6lja upp de pagiende projekten. Kontinuitet och
erfarenhetsiterféring via Concept-programme, som ér ett utvirderingsprogram finansierat av
Finansdepartementet och som ligger under Norges Tekniska och Naturvetenskapliga Univsersitet
i Trondheim (NTNU), har ocksé bidragit till lirande, bl a via forskning om OPS-modeller. Ett
problem som lyfts dr att det dr langa tidsglappet mellan olika OPS-projekt vilket riskerar att leda
till att kompetens om alternativa genomférandeformer bade hos bestillare och marknad gar
toérlorad.

e Tinland har haft god projektkompetens i samband med upphandling av projekten. Man har dragit
stor nytta av extern kompetens, men ocksa i dialog med finansiirer, byggféretag och
kompetenscenter som Europeiska Investeringsbankens organisation EPEC. Ett problem ir att
alternativa genomférandeformer har saknat organisatorisk férankring inom finska Trafikverket
och didrmed haft svirt att uppritthdlla kompetens inom omradet.

e  Danmark har byggt upp stark och permanent bestillarkompetens inom sina statliga projektbolag
och hos det statliga Holdingbolaget Sund & Bilt. Sund & Belt ger ocksa en permanent miljé (“ett
institutionellt minne”) med finansiell, teknisk och juridisk kapacitet som dteranvinds mellan

projekt.

o Kanada kinnetecknas av ett professionaliserat arbetssitt, vilket troligtvis har vuxit fram som ett
resultat av de manga projekt som har genomfdrts. De nationella och provinsiella OPS-
myndigheterna fungerar som aktiva kompetenscentra med intern expertis inom exempelvis
juridik, ekonomi och teknik.

Problem och utmaningar med alternativa genomférandeformer

Trots flera dokumenterade férdelar — som effektivare genomférande, férbittrad kostnadskontroll och
6kat livscykelfokus — visar litteraturen inom omradet samt de nordiska och kanadensiska erfarenheterna
att alternativa genomférandeformer édr férknippade med betydande institutionella, ekonomiska och
kontraktuella utmaningar.

En aterkommande problematik giller finansieringskostnaderna. Privat kapital 4r generellt dyrare dn statlig
upplaning, vilket kan underminera de samhillsekonomiska vinsterna om tids- och effektivitetstérdelarna
inte fullt ut realiseras. Detta har pitalats 1 bidde den norska och finska utvirderingen. I flera studier och i
intervjuerna betonas dérfor att OPS framférallt bér motiveras av styrnings- och livscykelférdelar snarare
dn av finansiella skél.

Ett annat centralt problem rér kontraktskomplexitet och transaktionskostnader. OPS-projekt kriver
omfattande juridiska, finansiella och tekniska avtal som ofta stricker sig 6ver flera decennier. Erfarenheter
visar att forhandlings- och uppféljningskostnader kan bli hoga, sirskilt nir parterna har olika
riskpreferenser och informationsasymmetrier rader. Litteraturen pekar pd att transaktionskostnaderna i
vissa fall kan motsvara en betydande andel av projektets totala kostnad, sirskilt i mindre projekt.

Flera linder lyfter ocksa utmaningar kopplade till bestillarkompetens och institutionellt lirande. OPS och
liknande modeller stiller h6ga krav pa formadga att analysera risker, utforma kontrakt och f6lja upp
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prestanda under lang tid. Finland visar hur brist pd kontinuerlig projektpipeline kan leda till att kompetens
gar férlorad mellan projekt, medan Kanada och Danmark visar motsatsen — att en stabil institutionell
struktur dr en férutsittning fOr langsiktig framgang. HErfarenheterna indikerar ddrmed att OPS ir
resurskrivande dven pa bestillarsidan, och att bristande intern kapacitet kan leda till svagare styrning och
simre avtalsutfall.

En ytterligare problematik 4r begrinsad flexibilitet i langa kontrakt. OPS-avtal pa 20-35 ar innebir att
foérutsittningar, teknik och politiska prioriteringar kan férandras langt snabbare dn avtalen tillater. Detta
skapar risk for inldsningseffekter och minskad handlingsfrihet f6r den offentliga parten. Norge och
Kanada har f6rs6kt motverka detta genom tydliga regler f6r omférhandling och mitbara
prestationsindikatorer, men erfarenheterna visar 4nda att justeringar ofta dr svara att genomfora utan
juridiska eller ekonomiska féljder.

Slutligen finns risk fér begrinsad innovation trots att OPS-modellerna syftar till detta. En aterkommande
kommentar i intervjuerna och dven 1 litteraturen ir att finansidrer och konsortier tenderar att undvika
tekniska risker f6r att skydda sina investeringar, vilket kan leda till konservativa 16sningar. I bide Norge
och Finland har innovationerna frimst gillt upphandlingsprocesser och samordning, snarare dn ny teknik
eller material.

6.2.  En komparativ teoretisk analys
De nordiska och kanadensiska erfarenheterna av alternativ finansiering och organisering av
transportinfrastruktur visar att utfallet av OPS inte i férsta hand avgérs av graden av privat finansiering,
utan framforallt paverkas av institutionella, kontraktuella och organisatoriska forutsittningarna. Genom att
tolka erfarenheterna frin Norge, Finland, Danmark och Kanada utifrin de teorier som presenteras i
kapitel 4.1 framtrider ett antal gemensamma ménster.

Marknads- och politikmisslyckanden som motiv f6r OPS

Transportinfrastruktur priglas av tydliga marknadsmisslyckanden i form av nitverkseffekter, naturliga
monopol och betydande externa effekter, vilket motiverar ett fortsatt starkt offentligt ansvar. Samtidigt
visar erfarenheterna fran de studerade linderna att dven politik- och myndighetsmisslyckanden 4r vanliga,
exempelvis 1 form av kostnadsoverdrag, linga ledtider och bristande livscykelperspektiv i traditionella
genomférandeformer.

OPS kan i detta perspektiv forstds som ett institutionellt svar pa dessa myndighetsmisslyckanden snarare
in som ett sitt att ersitta offentligt ansvar. I bdde Norge och Kanada har OPS anvints explicit for att
stirka disciplin, ansvarstagande och genomférandekraft i offentliga investeringar, snarare dn fOr att
hantera brist pa kapital. Danmark har valt en alternativ 16sning genom statliga projektbolag som syftar till
att uppna liknande effekter inom ramen f6r offentlig dgarkontroll. I Finland har syftet primért varit
statsfinansiellt, dock har erfarenheterna visat att OPS-projekten har genomférts tids- och
kostnadseffektivt.

Transaktionskostnadsteori: effektivitet kontra komplexitet

Transaktionskostnadsteorin bidrar till att férklara varfér OPS ger varierande resultat. OPS-projekt innebér
héga initiala transaktionskostnader till f6ljd av komplexa upphandlingar, omfattande férhandlingar och
detaljerade kontrakt. Empirin indikerar dock att dessa kostnader kan motiveras nir projekten ér tillrickligt
stora, avgransade och aterkommande.

Linder som byggt upp standardiserade processer och dterkommande projektportfoljer dr bittre rustade att
hantera transaktionskostnader som kunskap om typ av projekt som bér prioriteras, hur kontrakt ska
utformas och hur uppféljning av projekten ska organiseras. Danmark, Norge och Kanada dr exempel pa
detta. Detta ger stod fOr teorins centrala insikt: OPS dr mest dandamaélsenligt nar institutionella strukturer
m6jligeor lirande och dteranvindning av kompetens.
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Ny institutionell ekonomi: betydelsen av stabila spelregler

Ur ett nyinstitutionellt perspektiv framstér institutionell stabilitet och organisatorisk kontinuitet som
avgbrande for utfallet. De mest framgangsrika tillimpningarna kinnetecknas av permanenta OPS-enheter,
tydliga regelverk, standardiserade kontrakt och langsiktigt politiskt stod. Detta minskar osidkerhet, stirker
legitimitet och sinker riskpremier for privata aktérer.

Dir siddana institutionella férutsittningar saknas blir OPS-projekt mer personberoende och sirbara f6r
politiska skiften, vilket 6kar bade kostnader och osikerhet. Empirin visar ddrmed tydligt att OPS inte kan
torstas som ett enskilt projektverktyg, utan som en institutionell kapacitet som byggs upp 6ver tid.

Principal-agent-problem och kontraktsteori

OPS aktualiserar tydligt principal-agent-problematik, eftersom privata projektbolag ges stort
handlingsutrymme samtidigt som de besitter mer information 4n den offentliga bestillaren.
Erfarenheterna visar dock att dessa problem kan hanteras genom genomtinkt kontraktsdesign.

Prestationsbaserade ersittningsmodeller, sirskilt tillgAnglighetsersittning, har visat sig effektiva f6r att
privata aktOrers vinstintresse ska sammanfalla med sambillsintresset. Genom att knyta ersdttning till
funktion, kvalitet och lingsiktig tillginglighet snarare 4n till trafikvolymer minskar risken for
opportunistiskt beteende och strategisk underinvestering i underhall. Samtidigt framgir att stark
bestillarkompetens och aktiv uppféljning dr nédvindiga for att dessa incitament ska fungera i praktiken.

Kontraktsteorin bidrar till att f&rklara bide styrkor och svagheter i OPS. Langa kontrakt i komplexa
infrastruktursystem kan aldrig vara fullstindiga, vilket innebir att oférutsedda hindelser och férindrade
térutsittningar dr oundvikliga. Empirin visar att framgangsrika OPS-system inte forsOker eliminera denna
osikerhet, utan hanterar den genom tydliga principer f&r riskallokering, omférhandling och uppfdljning.

En erfarenhet dr ocksa att risker ska placeras hos den aktér som bist kan paverka dem. Diremot leder
torsok att Overféra exogena risker till privata aktdrer ofta till hogre riskpremier, omférhandlingar eller
minskat marknadsintresse. Detta bekriftar kontraktsteorins centrala slutsats: OPS-kontrakt maste
balansera flexibilitet och styrning snarare 4n efterstriva fullstindig riskéverforing.

Samlad teoretisk slutsats

Sammanfattningsvis visar den teoretiskt strukturerade analysen att internationella erfarenheter av OPS i
hég grad visar att de teorier som lyfts fram i kapitel 4.1 med f6rdel kan anvindas fOr att forstd alternativ
finansiering och organisering. OPS kan skapa betydande effektivitetsvinster i form av kortare byggtider,
forbittrad kostnadskontroll och starkare livscykelperspektiv, men endast under forutsittning att de
institutionella, kontraktuella och organisatoriska forutsittningarna dr vil utvecklade.

Det avgorande dr sdledes inte valet mellan offentlig eller privat finansiering, utan hur styrning, incitament
och ansvar utformas i praktiken. Linder som betraktar OPS som en langsiktig institutionell kapacitet
snarare 4n som ett enskilt finansieringsinstrument bér kunna dra stdrst nytta av dessa modeller.

7. Sammanfattning
Rapporten har analyserat internationella erfarenheter av alternativa modeller f6r finansiering och
organisering av transportinfrastruktur, med sarskilt fokus pé offentlig—privat samverkan (OPS). Syftet har
varit att identifiera vilka institutionella, ekonomiska och organisatoriska faktorer som péverkar utfallet av
sadana modeller samt att dra slutsatser om deras relevans och tillimpbarhet i en svensk kontext.

Analysen bygger pd ett teoretiskt ramverk hdmtat frin transaktionskostnadsteori, ny institutionell
ekonomi, principal-agent-teori och kontraktsteori. Dessa perspektiv anvinds for att belysa hur styrning,
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incitament, riskférdelning och informationsasymmetrier paverkar effektiviteten 1 komplexa
infrastrukturprojekt.

Den teoretiska genomgéngen visar att varken traditionell offentlig organisering eller OPS utgér en entydigt
6verligsen modell; snarare handlar valet av genomférandeform om att hantera avvigningar mellan
marknads- och politikmisslyckanden, transaktionskostnader och institutionell kapacitet. Oavsett
organisering maste styrningen l6sa fridgor runt incitament, risk och informationsasymmetrier. En
grundliggande skillnad 4r att med privat finansiering i limpligt utformade kontrakt kan vinstmotivet
utnyttjas for att uppni effektivitet 6ver anldggningens hela livscykel.

Utan hjilp av vinstmotivet maste styrningen forlita sig mer pd formella regler och riskerar ddrmed att bli
mer stelbent och suboptimerande. Samtidigt kriver vinstmotivet en konkurrenssituation for att bestillaren
ska kunna dra fordel av de effektivitetsvinster som méjliggors.

Empiriskt har studien baserats pa litteraturstudier, dokumentanalyser och semistrukturerade intervjuer
med nyckelaktorer i Norge, Finland, Danmark och Kanada. Dessa linder representerar olika institutionella
traditioner och grader av erfarenhet av alternativa genomforandeformer. Resultaten visar att OPS i flera
fall anses ha bidragit till kortare byggtider, bittre kostnadskontroll i byggfasen och starkare incitament f6r
langsiktigt underhall, frimst genom att ansvar f6r design, byggande, drift och underhall samlas hos ett
projektbolag med livscykelansvar.

Samtidigt pekar rapporten pa aterkommande utmaningar. Privat finansiering innebdr genomgaende hégre
kapitalkostnader dn statlig upplining, vilket gor att eventuella effektivitetsvinster maste vara tillrickligt
stora for att motivera modellen. Vidare d4r OPS férenade med héga transaktionskostnader i form av
komplexa upphandlingar, omfattande kontrakt och krav pi avancerad juridisk, teknisk och finansiell
kompetens hos bestillaren. Erfarenheterna visar ocksd att felaktig riskallokering — exempelvis ndr privata
aktorer aldges exogena risker som politiska beslut eller osdker efterfrigan — kan leda till omférhandlingar,
tordyringar eller minskat marknadsintresse.

Den komparativa analysen visar att framgangsrika projekt kidnnetecknas av tydligt avgrinsade objekt,
férutsidgbara intdkts- och ersittningsmodeller (ofta tillgdnglighetsbaserad ersittning snarare dn
brukaravgifter), vil férberedda besluts- och planeringsprocesser samt stabila institutionella ramverk.
Sdrskilt betonas betydelsen av en kompetent och kontinuerlig bestillarorganisation som kan vilja limpliga
projekt, utforma dndamalsenliga kontrakt och f6lja upp dem 6ver linga tidsperioder.

Linder som Kanada och Norge uppvisar relativt goda resultat, delvis tack vare specialiserade OPS-enheter
och en mer sammanhallen projektpipeline. Den danska modellen dr ocksi ett exempel pa ett strukturerat
och vil férankrat sitt att genomfora stora infrastrukturprojekt dir bade effektivitet i genomférande och
effektiva finansieringsmodeller har kunnat kombineras.

Rapportens dvergripande slutsats dr att alternativa finansierings- och organisationsmodeller inte bér
betraktas som en generell 16sning pa infrastruktursektorns utmaningar, utan som ett selektivt komplement
till traditionell anslagsfinansierad upphandling. Deras frimsta virde ligger inte i att tillféra “nytt och
billigare” kapital, utan i potentialen att stirka styrning, incitament och livscykelperspektiv i genomférandet
av vissa typer av projekt. Fér svensk del innebir detta att OPS kan vara motiverat 6t specifika, vil
avgransade objekt, forutsatt att den institutionella kapaciteten stirks och att modellerna tillimpas med
tydlig medvetenhet om bide deras méjligheter och begrinsningar. Fér mer komplexa projekt kan
genomforande via statliga projektbolag liknande den danska modellen vara mer dndamalsenligt

Framtida forskning

De internationella erfarenheterna visar att framgingen med offentlig—privat samverkan inte beror pa en
enskild modell, utan pa samspelet mellan institutionella forutsittningar, incitamentsstruktur och
bestillarkompetens. Linder som Norge, Danmark och Kanada, men inte i samma utstrickning Finland,
har visat att langsiktig institutionell uppbyggnad, standardisering och kontinuerligt lirande for att 6ka
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bestillarkompetensen dr centrala framgangsfaktorer. I Sverige saknas i dag en motsvarande struktur, vilket
pa kort sikt férsvarar bade implementering och utvirdering av OPS-initiativ.

Mot denna bakgrund framstir behovet av att bygga upp 6kad kompetens som hégst angeldget. En
méjlighet skulle vara att skapa ett nationellt kompetenscentrum for alternativ finansiering och
organisering. Ett sddant centrum skulle kunna fungera som en kunskapsnod mellan stat, akademi och
marknad, med uppgift att stédja planering, upphandling, kontraktsutformning, riskanalys och uppféljning.
Det bor dven bidra till standardisering, metodutveckling och kontinuerlig kompetensuppbyggnad inom
myndigheter och statliga bolag. Centrala uppgifter kan vara:

e  Metodstod och standardisering: utveckling av riktlinjer, kontraktsmallar och uppfoljningsverktyg
som stirker transparens och jimférbarhet.

e Kompetensutveckling: utbildningsprogram och erfarenhetsutbyte f6r offentliga bestillare och
privata aktorer.

e Data och upptdljning: etablering av databaser f6r systematisk insamling och analys av kostnads-,
kvalitets- och effektdata.

e TForskning och kunskapsintegration: samarbete med universitet for att bygga en langsiktig
kunskapsbas om finansiering, styrning och hallbarhet i infrastrukturprojekt.

Utéver institutionell kapacitetsuppbyggnad behévs forskning som férdjupar den teoretiska och empiriska
torstaelsen av OPS-modeller. Det krivs ett 6kat teoretiskt fokus pd transaktionskostnadsparadigmet och
den nya institutionella ekonomin, inklusive principal-agent-teorier och kontraktsteori. Dessa perspektiv
erbjuder verktyg for att analysera hur incitament, asymmetrisk information och riskférdelning paverkar
effektivitet, styrning och langsiktig samhillsnytta i komplexa partnerskap.

Mot denna bakgrund kan framtida forskning med f6rdel inriktas mot féljande omriden:

1. Longitudinella effektstudier — kvantitativa jimforelser av kostnader, leveransprecision och
driftkvalitet mellan OPS-projekt och traditionella genomférandeformer éver hela livscykeln.

2. Institutionellt lirande och kapacitetsbyggande — hur offentliga aktdrer kan bevara och utveckla
bestillarkompetens mellan projektcykler.

3. Riskhantering och kontraktsdynamik — empiriska studier av hur risker férdelas och hanteras i
praktiken inom langsiktiga OPS-avtal.

4. Teoretisk fornyelse — forskning som utgér frin transaktionskostnadsekonomi, kontraktsteori och
principal-agent-modeller f6r att f6rstd incitamentsstrukturer och styrningsmekanismer i OPS-
projekt.

5. Sambhillsekonomiska och sociala effekter — analyser av hur OPS paverkar samhillsnytta,
innovation, klimatmal och regional utveckling.

6. Overforbarhet till svensk kontext — scenariostudier som provar hur internationella modeller
(exempelvis den norska, danska och kanadensiska) kan anpassas till svenska institutionella och
marknadsmissiga férhillanden.

En sddan kombination av teoretiskt férnyad forskning och praktisk kompetensuppbyggnad skulle ge
Sverige en stabil kunskapsgrund for att bedéma nir och hur OPS-modeller kan bidra till 6kad effektivitet,
innovation och hallbar samhillsnytta 1 framtida infrastrukturinvesteringar.
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