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Forord

Rapporten 1 denna bilaga har tagits fram pa uppdrag av forskningsprojektet Alternativ finansiering och
organisering av transportinfrastrukinren — Erfarenbeter fran andra linder. Ansvariga f6r rapporten har Fredrik
Magnusson och Amin Klai (bada WSP Sverige) varit. WSP har sammanstillt fakta och intervjuat personer
med god forstaelse £f6r hur alternativ finansiering och organiserings fungerar och har utvecklats i Kanada
under de senaste dren. Arbetet har genomférts under viren och sommaren 2025.

Fredrik Bergstrom, Projektledare

Ek. Dr., associerad till LTH och Avdelningen f6r Fastighetsvetenskap

Sammanfattning

Rapporten "Alternativ finansiering och organisering av transportinfrastruktnren — Erfarenbeter frin Kanada", syftar till
att undersoka den kanadensiska tillimpningen av offentlig—privata partnerskap (PPP/OPS) inom
transportinfrastruktur.? Kanada utgdr en internationellt relevant fallstudie eftersom landet under flera
decennier har implementerat och utvecklat PPP som ett strategiskt verktyg for att genomféra stora
infrastrukturprojekt. Studien fokuserar pd modellens praktiska utformning, institutionella ramar,
riskférdelning, effekter samt dess potentiella Gverférbarhet till en svensk kontext.

Den historiska utvecklingen av PPP i Kanada delas in i tre faser. Den f6rsta vagen (1990-2007) praglades
av en stark marknadslogik, dir syftet var att avlasta statsbudgeten genom att attrahera privat kapital.
Riskoverforing till privata aktérer och anvindning av balansrikningsteknik utgjorde centrala drivkrafter.
Projekten finansierades ofta via anvindaravgifter och karakteriserades av bristande transparens och
motstind fran allmidnheten, vilket ledde till krittk mot bade process och utfall. Den andra vigen (2007—
2018) markerade en tydlig fordndring i synsitt, dir fokus f6rskots till virde f6r satsade resurser (Value for
Money) och institutionell professionalisering. Provinserna etablerade sirskilda PPP-organ sisom
Infrastructure Ontario och Partnerships BC, medan det federala bolaget PPP Canada Inc. fungerade som
kompetenscenter. Denna period kinnetecknades av 6kad standardisering, tillginglichetsbaserade
betalningsmodeller och starkare facklig inkludering. Kanada blev under denna fas en ledande internationell
marknad £6r PPP, sirskilt inom sjukvard, vigar och broar.

Sedan 2018 har PPP-modellen i Kanada genomgatt ytterligare férindringar. Kritiken har 6kat vad giller
transparens, transaktionskostnader och projektens samhillsekonomiska effektivitet. Den privata sektorns
minskade riskaptit har resulterat i firre budgivare, sdrskilt i komplexa transportprojekt. Som ett svar pa
dessa utmaningar har den sa kallade progressive P3-modellen vuxit fram. Till skillnad frin traditionella PPP-
kontrakt, ddr den privata parten engageras forst efter att projektet dr firdigplanerat, bygger denna modell
pé tidig samverkan mellan offentlig och privat part. Projektets forsta fas innefattar gemensam utveckling
av design, riskanalys och kostnadsramar, medan genomférandefasen inleds forst nir 6verenskommelse om
malpris och villkor natts. Syftet dr att minska osdkerhet, forbittra kostnadskontroll och méjliggéra mer
dndamailsenlig riskférdelning. Ontario Line i Toronto utgér ett aktuellt exempel pa denna tillimpning.

Kanadas PPP-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 4r centrala investerare, vilket har bidragit till

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



modellens stabilitet. Den vanligaste ersittningsmodellen ér tillgdnglichetsbaserad, vilket minskar
intiktsrisken jaimfért med brukaravgifter.

Rapporten inkluderar dven i en bilaga fallstudier av tre projekt: Ottawa LRT, Ontario Line och Highway
407. Ottawa LRT visar hur ett strikt fokus pd tid och budget kan kompromettera teknisk kvalitet och
driftsdkerhet. Ontario Line illustrerar férdelarna med progressive P3, sirskilt vid komplexa projekt med
héga osikerheter. Highway 407 belyser de lingsiktiga utmaningarna med kommersiell dominans och
bristande samhillskontroll.

Utifrin dessa erfarenheter identifieras sex centrala lirdomar med relevans for svensk infrastrukturpolitik.

For det forsta betonas vikten av projektmognad fore privat involvering, vilket minimerar
omférhandlingar och stirker styrningen.

For det andra krivs en riskférdelning som baseras pa varje parts faktiska forméga att hantera
respektive risk. Risker sasom tillstaind, markdtkomst och geoteknik bor i stérre utstrickning
kvarstd hos det offentliga.

For det tredje lyfter rapporten behovet av en stark offentlig motpart i form av ett svenskt center of
expertise med ansvar f6r metodstod, upphandling, kontraktshantering och kunskapsutveckling.
Fjirde lirdomen ror vikten av livscykelfokus — dér incitament £6r lingsiktig drift och underhall
inbyggs redan i upphandlingen.

Femte insikten 4r att stora projekt bér kunna brytas ned i mindre delar £6r att 6ka konkurrensen.
Slutligen betonas att PPP inte dr ett universellt svar, utan ett verktyg som maste tillimpas selektivt
och kontextanpassat, baserat pd projektets komplexitet, riskprofil och samhillsnytta.

Sammantaget visar den kanadensiska erfarenheten att offentlig—privat samverkan kan vara ett kraftfullt

verktyg fOr att uppnd bittre leveransprecision, lingsiktigt underhall och innovationsdriven utveckling —

foérutsatt att modellen tillimpas med urskillning, transparens och institutionell styrka.



1. Inledning

1.1.  Syfte och bakgrund
En offentlig-privat samverkan OPS eller Public-Private Partnership (PPP) definieras som ett langsiktigt
kontraktsforhallande mellan den offentliga och privata sektorn for utveckling och/eller forvaltning av
offentlig infrastruktur eller tjdnster. Bendmns dven som ”Alternativa leveransmodeller”, dir privata aktorer kan
bidra med kapital, kompetens och innovationskraft i form av offentliga-privata partnerskap (Sv: OPS,
Eng: public-private partnership, PPP, P3) f&r att utveckla, finansiera och lingsiktigt férvalta infrastruktur.
Ersittningen till den privata parten dr ofta kopplad till prestation eller tillgingen pi tjdnsten eller
tillgangen.

Denna rapport syftar till att underséka Kanadas erfarenheter av PPP som modell f6r att utveckla,
finansiera och langsiktigt férvalta transportinfrastruktur. Kanada dr ett av de linder som under lingst tid
och mest konsekvent anvint PPP f6r offentlig infrastruktur och har dirmed byggt upp ett rikt empiriskt
underlag samt institutionella strukturer. Rapporten utgdr en underlagsbilaga till forskningsprojektet
Internationella erfarenbeter av alternativ finansiering och organisering. Rapporten syftar dven till att analysera om
dessa erfarenheter kan vara relevanta for alternativa genomférandeformer i Sverige.

Mer konkret vill rapporten:

e Belysa hur PPP har anvints i praktiken i Kanada, inklusive vilka sektorer, projektstorlekar och
riskdelnings principer som tillimpats.

o Identifiera vilka organisatoriska, juridiska och finansiella strukturer som mdijliggjort modellens

utveckling och skalning.

e Analysera styrkor och svagheter i den kanadensiska tillimpningen, inklusive effekter pd
leveranssikerhet, kostnadseffektivitet och samhillsnytta.

e Beddma 6verforbarhet till en svensk kontext och identifiera férutsittningar f6r en méjlig svensk
PPP-modell, inklusive behov av kapacitetsuppbyggnad, styrning och policyutveckling.

Rapporten vinder sig till aktérer inom svensk infrastrukturférvaltning och syftar till att fungera som ett
kunskapsunderlag f6r vidare analys, dialog och eventuell policyutveckling kring alternativa
genomférandeformer.

1.2. Metod

Rapporten bygger pd en kombination av kvalitativ och explorativ metod. Den empiriska basen bestir av:

Litteraturstudie: En genomging av internationell och kanadensisk forskning samt granskning av litteratur,
myndighetsrapporter, revisionsberittelser och strategiska dokument fran bland annat Infrastructure
Ontario, Canada Infrastructure Bank och PPP Canada Inc. Fokus har legat pa att identifiera strukturer,
processer och utfall f6r PPP-projekt i Kanada under perioden 1990-2025.

Kvalitativa intervjuer: Intervjuer har genomforts med nyckelpersoner frin den kanadensiska PPP-sektorn,
inklusive experter fran offentlig sektor, finansidrer och tekniska radgivare. Syftet har varit att komplettera
litteraturstudien med praktiska erfarenheter, insikter om utvecklingen 6ver tid samt bedémningar av vad

som fungerat vil respektive mindre vil i genomforandet.



Fallstudieanalys: Tre typfall av genomférda PPP-projekt inom transportsektorn, Ottawa LRT, Ontario
Line och Highway 407, har analyserats i detalj. Fallstudierna har valts ut for att belysa olika tillimpningar
av PPP-modellen, med variation i riskférdelning, projekttyp, upphandlingsmodell och samhillskontext.

Metodvalet syftar till att kombinera bredd och djup, dir kvantitativa monster kompletteras med kvalitativa
insikter, for att pd ett tillforlitligt sitt kunna bedéma den kanadensiska modellens birighet i en svensk
kontext.

2. PPP utveckling 1 Kanada fram till idag

1 Kanada har offentlig-privata partnerskap blivit alltmer institutionaliserade som en modell som viljs f6r
att leverera storskaliga offentliga infrastrukturprojekt. Under 30 édr har &ver 290 projekt byggts eller dr
under planering och leverans, varav cirka 44% ir transportrelaterade.# Motiven och modellerna f6r PPP
har varierat mellan provinser och férindrats &ver tid. >

Institutionellt Hoég grad av
momentum institutionalisering
= Partnership BC grundas + Over 200 project lanserade eller

+ Expansion of PPP inom hélso- och pagaende till 2015

transportsektorn + PPP integreras i regeringens planering

+ PPP bérja mogna som politiska for infrastrukiue

verktyg, inte bara enskilda projekt

1990-talet 2000-talet 2010-talet 2020-talet
Férsta vagen Andra vagen Nutid
+ Tidiga PPP-projekt lanseras, t.ex. + Den federala regeringen antar en PPP- + Stora aktdrer lamnar marknaden;
_ Confideration Bridge policy ar 2007 komplexitet och kostnadsproblem &kar
" + De flesta provinser inrattar PPP- « Stora projekt drabbas av
- Highway 407 myndigheter, t.ex. Infrastructure kostnadséverskridanden,
+ Motiv: Minska offentlig skuld, fa tillgang Ontario férseningar och driftsproblem
til privat kapital och Gverfora risk + Kanada blir en global PPP-modell, « Kritik mot antaganden i ett tidigt skede,
+ Genom langsiktiga koncessioner motstandskraftig under finanskrisen bristande transparens och svag
2008 ansvarsskyldighet samt

riskéverforing till det offentliga

Figur 1: Overgripande tidslinje for PPP utveckling i Kanada

2.1.  Forsta vagen, 1990-2007

I Kanada genomférdes den foérsta vigen av offentlig-privata partnerskap mellan slutet av 1990-talet och
bérjan av 2000-talet. Under denna period var PPP starkt marknadsorienterade, med syftet att attrahera
privata aktorer genom kommersiella I6sningar, och motiverades av en 6nskan att ta in privat kapital sa att
skuldtyngda regeringar kunde leverera ny offentlig infrastruktur utan att ta pd sig ytterligare offentlig skuld.
I Kanada var méjligheten att halla PPP-projekt utanfér den offentliga sektorns balansrikning en viktig
drivkraft under den fOrsta vagen av projekt. For detta dndamal inkluderade PPP projekt under den tiden
vanligtvis anvindaravgifter, syftade till att 6verfora sa mycket risk som mdijligt till den privata sektorn och
redovisades ibland utanfér balansrakningen for att minimera hur de paverkade den rapporterade
statsskulden.® I efterhand har det dock ifrdgasatts om denna riskGverforing alltid var reell, eller snarare ett
sitt att uppna redovisningstekniska mal. Bristen pa transparens och standardisering ledde till att vissa

#The Canadian Council for Public-Private Partnerships (2025)
5> Manocha (2025)
¢ Siemiatycki (2023)



projekt sannolikt medférde hégre lingsiktiga kostnader for staten utan motsvarande nytta. Pd senare dr
har 6kad granskning och férindrade redovisningsprinciper lett till att fler PPP-projekt i Kanada numera
redovisas pa den offentliga balansrikningen.

Exempel pa PPP-projekt frin den férsta vagen inkluderar Nova Scotias PPP-initiativ f6r skolor, som
paketerade 31 skolor i tre separata langsiktiga koncessioner. Vigtullprojekt som Fredericton—Moncton
Highway i New Brunswick, Highway 407 i Greater Toronto samt Confederation Bridge som férbinder
Prince Edward Island med fastlandet New Brunswick. I de flesta fall var det provinsiella ministerier’
snarare 4n centrala infrastrukturmyndigheter som upphandlade sjilva PPP-avtalen och projekten
designades, byggdes, finansierades, drevs och underhélls av den privata sektorns parter.?

Trots att vissa projekt som Confederation Bridge blev tekniska framgangar och att Highway 407 anvinde
virldens fOrsta automatiserade elektroniska vigtullsystem, métte PPP:erna dven betydande utmaningar.
Minga projekt motte starkt lokalt motstind och fackliga protester, ofta pa grund av att de uppfattades
som steg mot privatisering. Férekomsten av anvindaravgifter pd vigar blev en viktig stridsfraga for
brukare och sambhillet i stort.”

I fallet med Fredericton—Moncton Highway i New Brunswick tvingade invinarnas motstind den
provinsiella regeringen att ta bort vigtullarna.!© I Ontario inledde den regering som tilltridde efter
upprittandet av langsiktsleasingavtalet f6r Highway 407 en rittslig process fOr att ta bort vigtullarna,
vilket slutligen misslyckades.

2.2.  Andra vagen, 2007-2018

I boétjan av 2000-talet hade PPP-metoden hirigenom blivit misskrediterad av en serie ovan berérda
problem och omfattande motstind. Med stora utmaningar f6r PPP:ernas framtid som bakgrund borjade i
bérjan av 2000-talet en andra vig ta form i Kanada med férindrade motiv. Under denna period skedde en
foérskjutning frin PPP:er till en resultatorienterad och institutionellt férankrad leveransmodell, mer
frikopplad fran partipolitisk laddning. Det dvergripande malet blev att PPP:er skulle leverera bittre resultat
in traditionell offentlig upphandling. Ett viktigt skil var dterkommande erfarenheter av
kostnadsoverskridanden, férseningar och bristande leveranskvalitet inom framf6r allt stérre och mer
komplexa infrastrukturprojekt.!!

Efter att en rad hégprofilerade traditionellt upphandlade megaprojekt i hela landet som drabbades av stora
kostnadsoverskridanden, férseningar och funktionsbrister, blev uppnaendet av "Value for Money" (VEM)
och riskévertoring till den privata sektorn centrala argument f6r PPP:er i Kanada.!?2 Tid- och
budgethallning blev PPP:ernas signum. Samtidigt har bade forskning och internationell erfarenhet, bland
annat frin OECD, visat att VIM ir ett komplext och svdrdefinierat begrepp, vars praktiska tillimpning
varierar och ofta dr beroende av subjektiva antaganden. Riskévertéring och VEM dr dessutom separata
men relaterade aspekter, dir riskdverforing kan bidra till VEM, men inte automatiskt garanterar det.!3 14

Som svar pd de utmaningar som uppstod under den forsta vigen av PPP-projekt bérjade féresprakare
driva pa for nya tillvigagingssitt som 1 hogre grad tog hinsyn till allminhetens och fackens oro, rérande
transparens, arbetsvillkor och offentlig kontroll. Dessa modeller innebar att:

71 Kanada ir ansvaret for infrastruktur delat mellan den federala regeringen och provinsregeringarna. Varje provins
har ett eget parlament och en regering med departement (alt. ministerier) som hanterar sektorspecifika frigor som
infrastruktur, utbildning och hilsa. Termen “provinsiella ministerier” anvinds hir for att beteckna dessa organ.

8 Siemiatycki (2015)

9 Siemiatycki (2015)

10 Cox (2000)

11 Siemiatycki (2015)

12 Siemiatycki (2023)

13 OECD (2008)

4 Hodge (2010)



o Tillgingarna forblev i offentlig 4go under hela livslingden

o finansieringen skedde via offentliga betalningar (s.k. tillginglighetsbetalningar) till PPP-konsortier

i stillet f6r genom (impopulira) vigtullar eller anvindaravgifter
e Byggfackféreningar involverades aktivt i projektens genomférande.

Denna forindring bidrog till att dimpa motstandet frin vissa aktorer inom den offentliga sektorn,
inklusive fackliga organisation, samtidigt som den ocksa satte grinser for hur lingt den privata sektorn
kunde ga 1 att ta 6ver verksamheter inom offentliga tjinster.

Virdet av PPP forklarades i denna modell frimst utifran de incitament som byggdes in i PPP-
avtalsmodellen med prestationsbaserad betalning och det privata riskkapitalet som innebar en betydande
riskéverforing till den privata sektorn.

Under denna andra vag tog PPP:er fart, sdrskilt inom samhillsinfrastruktur som sjukhus, domstolar,
fingelser och riddningstjinstanliggningar. PPP:er blev dven vanligt for storre motorvigar och broar. Over
hela Kanada godkindes och genomférdes dussintals PPP:er under perioden 2006—2016. Detta gjorde
Kanada till en av de mest betydande PPP-marknaderna globalt. De storsta internationella entreprendrerna
och investerarna fran USA, Spanien, Tyskland, Frankrike och Australien kom alla till Kanada f6r att delta i
PPP-projekt.!>

Med start i British Columbia, f&ljt av Ontario och sedermera pé federal nivé, skapades sirskilda enheter
for att frimja och leverera PPP-projekt i sina respektive geografiksa omriden.I British Columbia bildades
Partnerships BC och Infrastructure Ontario 1 Ontario.'¢ 1 Ontario omprofilerades offentligt-privata partnerskap
uttryckligen som " A/ternative Finance and Procurement projects” £6r att distansera PPP:er frin deras mer
kontroversiella kopplingar till privatisering.!”

Pa federal nivi inrittades 2009 PPP Canada Inc., ett sirskilt statligt bolag med mandat att st6dja,
samfinansiera och frimja utveckling av bésta praxis f&r PPP-projekt i hela landet. PPP Canada, som
avvecklades 2018, fungerade under denna period som ett nationellt center f&r expertis och spelade en
viktig roll i att professionalisera modellen pa nationell nivd och ge riktlinjer till provinser och kommuner.

Med stora offentliga myndigheter ansvariga for att frimja och genomféra PPP:er antog provinsregeringar
6ver hela Kanada regler och férordningar f6r att infoga PPP:er i den offentliga politiken. I Ontario, British
Columbia och pa federal niva inférdes regler som krivde att alla projekt 6ver en viss kostnadsnivé skulle
utvirderas for leverans som PPP, Aven om det inte var ett absolut krav, etablerades ett forhallningssitt
ddr PPP betraktades som forstahandsalternativ, och avsteg krivde sirskild motivering. PPP-
myndigheterna utvecklade bedémningar av kostnadseffektivitet (VEM) som en sikerhetskontroll som
krivdes foére godkidnnande av alla infrastrukturprojekt som 6vervigdes f6r PPP-genomférandeform.!s 1
Ontorio godkindes mellan 2006 och 2013, 74 av 200 projekt, bdde inom transport- och
samhillsinfrastruktur, av kostnadseffektivitetperspektivet. De projekt som inte godkidndes bedémdes inte
uppni bittre VIM genom en PPP-modell, vilket kunde bero pa flera faktorer, exempelvis:

e For smé projektvolymer som gor att transaktionskostnaderna blir f6r hbga
o Kort tidsram eller lag komplexitet, mindre behov av riskéverféring

o Sektorsspecifika skil, t.ex. mindre skolprojekt med lag driftintensitet!®

1 KPMG (2015)

16 Siemiatycki (2015)

17" (Siemiatycki, 2023)

18 Rachwalski (2013)

19 Avses 1 vilken utstrickning ett projekt kriver 16pande drift, underhill och teknisk service.
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e  Projekt dir designen redan var faststilld, vilket minskar utrymme fér innovation

For att 6ka standardiseringen och sinka kostnaderna tog under denna tid kontraktsmallar togs fram som
stod f6r genomfdrande av liknande av PPP-projekt inom olika sektorer.

En av de mest avgorande faktorerna bakom Kanadas vixande anvindning av offentlig-privat samverkan
ir dess stabila finansieringsmilj6. Under finanskrisen kunde landet behalla sin planerade och pigiende
portfdlj av infrastrukturprojekt tack vare tillgangen till inhemskt kapital, framfér allt via pensionsfonder
och institutionella investerare. Till skillnad frin méinga andra linder valde Kanada bort alternativet att héja
kreditvirdigheten i PPP-bolagens finansiering genom kreditférsdkringar (s.k. monoline-insurers) och
utvecklade en aktiv marknad f6r PPP-obligationer. Man har utvecklat en obligationsbaserad
projektfinansieringsmodell, dir privata investerare képer rintebdrande virdepapper emitterade av ett
projektbolag, med aterbetalning kopplad till framtida kassafléden fran offentliga tillgdnglichetsbetalningar.
Denna modell har bidragit till att skapa en uthallig och langsiktigt skalbar finansieringsstruktur, med starkt
deltagande fran pensionsfonder och infrastrukturkapital. Den 6kar transparensen, diversifierar
investerarbasen och minskar beroendet av bankldn, vilket visat sig sirskilt virdefullt under perioder av
tinansiell instabilitet.20

Kanadas tillvigagangssitt betraktas som effektiv, bdde i planering och genomférande, vilket delvis kan
forklaras av etableringen av specialiserade upphandlingsorgan. Institutioner har bidragit till att skapa
tydliga processer, standardiserade kontraktsmodeller och professionell hantering av projektcykeln.
Forskning har visat att detta har lett till kortare upphandlingstider och ligre transaktionskostnader én i
minga andra linder, dir processer ofta dr mer fragmenterade och utdragna.?!

Ett annat kiinnetecken som nimns i den empiriska studien, 4r systemets mognad for det vixande fokuset
kring drift av infrastrukturprojekt. Provinser som Ontario har infért mekanismer f6r att f6lja upp
leveranser i relation till kontrakterade prestationsmal och att utvirdera leveranser i relation till avtalade
mal. For att inte enbart fokusera pa projektgenomfdrande, utan dven pé lingsiktig samhillsnytta.?

2.3, Nutid, 2018-2025
Efter tre decennierna har offentlig-privata partnerskap blivit ett centralt verktyg f6r infrastrukturutveckling
i Kanada. Over tid har antalet projekt 6kat markant vid anslutning till PPP Canada Inc. etablering 4r 2009,
som gav en mer institutionellt férankring till PPP-modeller.2 Denna acceleration illustreras tydligt i Figur
2, dir antalet projekt snabbt vixte under 2010-talet innan utvecklingen planade ut i takt med férdndrade
marknadsférhéllanden och en 6kad offentlig debatt om modellens effektivitet och transparens.?*
Exempelvis inom transportinfrastruktur, har antalet kvalificerade privata aktérer minskat de sedan 2018.
En moijlig férklaring ér att aktSrerna inom den sektorn har blivit mindre bendgna att ta risk, vilket lett till
firre budgivare, fran tidigare 4-5 till 2-3 storre aktorer. Didremot dr marknaden fortsatt aktiv inom
samhillsinfrastruktur, dir risknivan upplevs ligre, sirskilt i projekt som r6r sjukhus och offentliga
byggnader.?>

20 Whiteside (2013)

2l Casady, et al. (2019)
22 Siemiatycki (2015)
23 Siemiatycki (2015)
24 Siemiatycki (2023)
25 Bhatia (2025)



Antal offentlig-privata partnerskapsprojekt (PPP) i Kanada over tid
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Figur 2: Graf pa ungeférligt antal PPP i Kanada mellan 1993-2022, med en tydlig acceleration efter PPP Canada Inc. grundades och mot 2022
observeras en planare utveckling.?s %7

Figur 3 visar hur PPP-projekt i Kanada har férdelats mellan olika sektorer, med stérst koncentration inom
transport (infrastruktur som vigar och kollektivtrafik) samt sjukvérd (sjukhusprojekt). Denna dominans
kan foérklaras av bade sektorerna karaktiriseras av stora initiala kapitalkostnader, lang livslingd pa

26 Canadian Centre of Economic Analysis (2016)
27 Siemiatycki (2023)
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tillgdngarna och ett kontinuerligt behov av drift och underhall, férutsittningar som limpar sig vl f6r
livscykelbaserade kontraktsformer som PPP.26. 29

- Antal PPP-projekt i Kanada
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Antal PPP-projekt i Kanada

Fignr 3: Ungefirligt antal och férdelning av PPP-projekt per sektor i Kanada (andel i %0). ()Vfigt inkluderat rattsvisende, forsvar,
kultur etc.

Efter den tidiga tillvixt framtill 2018, har PPP-modellen i Kanada pa senare tid stillts infér nya
utmaningar. Kritiken har bland annat r6rt bristande transparens, Skade transaktionskostnader och frigor
om virde for skattepengar. Dessutom har vissa stora projekt, sirskilt inom kollektivtrafik, uppvisat
betydande frseningar och kostnadséverskridanden .3 3! Detta har lett till en gradvis omvirdering av PPP
som modell, med 6kad variation i upphandlingsstrategier och storre fokus pd "progressiva”" modeller ddr
offentlig och privat sektor samarbetar redan under planeringsfasen.’?3 Denna utveckling har man framfor
allt sett alltmer i Kanada inom Kollektivtrafik och andra infrastrukturprojekt med hogre grad av
komplexitet. Varpé projekt upphandlas utan initial fast pris, £or att tillsammans med bestéllaren utforma
l6sningar, identifiera risker och definiera omfattning och kostnadsramar successivt. For att resultera i att
ge privata partnern inom privat sektorn méjlighet att f61sta projektet. Incitamentsstrukturen bygger dd pa
principer om delat ansvar, dir bdde kostnadsbesparingar och 6verskridanden férdelas mellan parterna, sd
kallad pain/ gain sharing. Liknande modell mojliggor storre transparens och samarbete, och syftar till att 6ka
bide genomférbarhet och kvalitet i sdrskilt komplexa projekt.3

Enligt projektfinansieringsdirektdr hos Housing, Infrastructure and Communities Canada, med ling erfarenhet
fran kanadensiska PPP-projekt inom transportsektorn, befinner sig PPP-modellen idag i ett stadium av
kalibrering snarare dn expansion. Stora federala initiativ som P3 Canada Fund har avvecklats och Canada

28 Canadian Centre of Economic Analysis (2016)

29 Siemiatycki (2015)

30 Siemiatycki (2015)

31 Siemiatycki (2023)

%2 Ontario Infrastructure and Lands Corporation (2022)
33 Infrastructure Canada (2020)

34 Bhatia (2025)
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Infrastructure Bank (CIB) har skiftat fokus frin generellt PPP-frimjande till riktade investeringar i
specifika sektorer som jirnvig, snabbforbindelser och gréna projekt.?

Med en mer édterhallsam federal roll 4r det i huvudsak provinserna genom organisationer som
Infrastructure Ontario eller Integris som driver utvecklingen vidare. Dirigenom har PPP blivit ett mer
decentraliserat verktyg, dir tillimpningen varierar beroende pé projektens storlek, karaktdr och plats. Det
framkommer dven ett tydligt monster: stora komplexa projekt tenderar att brytas ned i mindre projekt fér
att underlitta konkurrens och upphandling. Detta dr ett svar pa kapacitetsutmaningar inom bade offentlig
och privat sektor, inklusive héga arbetskraftskostnader och ligt anbudsintresse f6r projekt 6ver 1-2
miljarder CAD (c. 8-16 miljarder SEK).

Riskfoérdelningen har ocksé utvecklats. Manocha beskriver ett skifte ddr staten 1 hdgre utstrickning atertar
vissa risktyper sasom tillstind, miljohantering och initial finansiering medan privata aktérer fortsatt
ansvarar for leveransrisk, lingsiktig drift och geotekniska fragor. Det indikerar en mognad i tillimpningen,
dir staten agerar mer strategiskt och differentierat i val av samverkansform. Den évergripande idéen vid
térdelning av risk dr att riskerna ska biras av den part som har stérst méjlighet att paverka dess utfall.
Geotekniska risker dr en aterkommande diskussionspunkt vid férhandlingar, dd privata parterna visat sig
vara motvilliga att bira denna risk.

Kanadensiska erfarenheten visar att PPP fungerar bist nir modellen anvinds med urskillning, anpassas
efter projektens férutsittningar och kombineras med transparenta processer och kompetensstéd hos
bestillaren. Avgérande dr dven det langsiktigt virdeskapande som medfor hallbar samhillsnytta 6ver hela
livscykeln, genom f&rbittrad tillganglighet, optimerade driftkostnader och incitament fér férebyggande
underhdll snarare dn kortsiktiga besparingar.3¢

Parallellt med att Kanada utvecklade beprévade modeller f6r offentlig—privata partnerskap inom fysisk
infrastruktur, bérjade PPP-liknande tillvigagangssitt dven tillimpas pd digitala offentliga tjdnster. Ett
exempel dr det federala projektet ArriveCAN, som lanserades under covid-19-pandemin fér att
effektivisera inreseregistrering. Projektet uppvisade flera PPP liknande drag, tydlig uppdragsgivare, extern
leverantSrsberoende och ett prestationsbaserat uppligg. Men enligt riksrevisorns granskning 2024
priglades projektet av bristande transparens, oklar kostnadsbild och kvalitetsproblem. ArriveCAN
illustrerar ddrmed att goda resultat inte f6ljer av PPP-liknande strukturer i sig, utan beror pd robust
styrning och metodik.’” Projektet kommer att behandlas vidare som referens senare i rapporten.

3. Utveckling och foérvaltning av transportinfrastrukturen — Hur
fungerar det 1 Kanada

Kanada har ett vil utarbetat system f6r planering, finansiering och drift av transportinfrastruktur, dér
offentlig-privata partnerskap (PPP) utgor ett etablerat komplement till traditionell infrastrukturplanering,
PPP modellen ir inte ett separat spar, utan integreras ofta i provinsers och myndigheters vergripande
investeringsstrategier, sirskilt for storre och mer komplexa projekt dar livscykelperspektiv, riskdelning och
externt kapital anses motiverat. Sjilvaste utvecklingen och forvaltningen av Kanadas
transportinfrastruktur dr ett komplext samspel mellan federal och provinsiell niva, dir ansvar och roller dr
tydligt uppdelade men ofta samordnas genom partnerskap och gemensamma initiativ.

% (Manocha, 2025)
36 (Manocha, 2025)
37 (Office of the Auditor General of Canada, 2024)
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3.1.  Investeringsprogram
Pa federal nivi spelar tvd huvudmyndigheter centrala roller:

e Infrastructure Canada dr den federala instansen med ansvar for att finansiera och frimja storre
nationella infrastrukturprojekt. Genom program som P3 Canada Fund (numera avvecklad) har man
stottat traditionellt och PPP genomférande projekt 6ver hela landet. Infrastructure Canada hat ocksa
varit viktig i utvecklingen av nationella strategier som Investing in Canada Plan.?®

e Transport Canada ir en federal myndighet har ett sektorspecifikt ansvar och fungerar frimst som
regulator och strategisk planerare inom transportomradet. Myndigheten sitter sikerhetsstandarder,
utvecklar langsiktiga transportstrategier och deltar i investerings- och finansieringsprogram exempelvis

samordnar vissa nationella investeringar.?

Dessa federala institutioner har traditionellt haft en stddjande, snarare dn styrande, roll gentemot
provinsregeringarna, i linje med Kanadas konstitutionella maktférdelning.

Kanadas investeringsprogram inom transportinfrastruktur bygger pa en kombination av federala,
provinsiella och kommunala initiativ. P4 federal niva har program som "Inwvesting in Canada Plan" (I1CP) och
"Canada’s Long-Term Infrastructure Plan" varit centrala f6r att samordna langsiktiga investeringar i
infrastruktur. Investing in Canada Plan ir ett flerarigt program som omfattar mer 4n 180 miljarder CAD i
investeringar 6ver tolv dr och spinner 6ver fem prioriterade omriden: kollektivtratik, gréna projekt,
samhillsinfrastruktur, handel och transport, samt bredbandsutbyggnad.*

En sirskild institution som spelar en viktig roll 4r Canada Infrastructure Bank (CIB), etablerad 2017 med
ett mandat att mobilisera privata investeringar i offentlig infrastruktur.*! Banken tillhandahaller kapital,
samfinansiering och analytiskt stod 1 syfte att Gverbrygea gap mellan offentlig finansiering och privata
investerares avkastningskrav, sirskilt inom grona energiprojekt, digital infrastruktur och kollektivtrafik.
CIB:s verksambhet riktas sirskilt mot projekt som annars skulle vara svdra att genomféra under
traditionella villkor.*? Dessa program varit avgorande for att 6ka investeringstakten, sirskilt efter
ligkonjunkturen 2008—2009.4%.4 Samtidigt har CIB kritiserats for bristande transparens och begrinsade
resultat jAimfort med sitt ambitiGsa mandat.*>

3.2.  Underhall och tillgangsforvaltning
Tillgdngsbaserad planering, asset management, har vuxit i betydelse 1 Kanada, sdrskilt efter att flera
provinser antagit lagstiftning som kraver kommuner att utveckla langsiktiga forvaltningsplaner for sina
infrastrukturtillgangar, exempelvis Ontario Regulation 588/17. Dessa planer inkluderar inventeringar,
tillstindsbeddmningar och atgirdsstrategier Gver minst 10 till 20 dr, vilket skapar férutsittningar f6r mer
proaktiv underhallsplanering och aterinvestering.

Langsiktig planering av underhall har ocksa blivit en central del inom ramen f6r offentlig-privata
partnerskap, dir privata aktorer ofta har ansvar f6r drift och underhall 6ver 25-35 ér. Detta incitament att
minimera livscykelkostnader bidrar till f6rbittrad byggkvalitet och lingsiktig funktion. Det talar {Or att

3 Investing in Canada Plan 4r en federal infrastrukturstrategi lanserad 2016 med 6ver 180 miljarder CAD i
investeringar 6ver 12 ar inom transport, grén och social infrastruktur

¥ Transport Canada och Canadian Transportation Agency (CTA — Kan i viss utstrickning jimf6ras med
Transportstyrelsen i Sverige) kan forvixlas eftersom bada verkar inom transportomridet pa federal niva. Men de har
olika roller, dven om det finns viss Gverlappning i sektorsinriktning.

40 Infrastructure Canada (2020)

4 Canada Infrastrutuce Bank (2017)

4 (Manocha, 2025)

43 Siemiatycki (2020)

# (Manocha, 2025)

# Office of the Auditor General of Canada (2024)
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incitament f6r langsiktig asset management inom PPP leder till mer robusta anlidggningar med firre
oplanerade driftstopp, vilket till stor del 4r dnnu en vilgrundad bedémning snarare dn fullt bekriftad
empiri. 46 47

Ett exempel dr Partnerships BC:s krav pa "Whole-Life Costing" i PPP-projekt, vilket innebir att
projektvirdering under upphandlingsfasen bygger pi totala livscykelkostnader, inte enbart initial
investeringskostnad. Enligt Infrastructure Ontatio har inkludering av budgetering fir whole-life costing lett till
6kad budgetdisciplin och ldgre totalkostnader i flera stérre sjukhus- och vigprojekt.#® Trots framsteg
kvarstir utmaningar sisom behovet av forbittrad datainsamling, kompetensutveckling inom kommunal
sektor och anpassning till klimatrelaterade risker. Federala satsningar sdsom ”Municipal Asset
Management Program” (MAMP) stédjer kommuner i att bygga upp systematiska processer f6r
tillgdngsfoérvaltning och riskbed6mning.4

4. Alternativ finansiering och organisering av transportinfrastruktur —
Hur funkar det 1 Kanada?

Begreppet offentlig-privata partnerskap definieras i kanadensisk infrastruktur enligt foljande: "E## P3-avtal
ar en langsiktig, integrerad dverenskommelse mellan en offentlig myndighet och en privat sektor-konsortinm for att hantera
tvd eller flera av foljande steg: design, byggnation, finansiering, drift och underhall av infrastruktur. Genom att Gverfora vissa
risker til] den privata sektorn (mot en kostnad) kan P3 bidra till att sakerstilla att projekt genomfors mer effektivt och
kostnadskontrollerat." >0

4.1. PPP/AFP-modellen i Kanada

I Kanada anvinds frimst/huvudsakligen en sirskild variant av offentlig-privat samverkan, kallad
Alternative Financing and Procurement (AFP), som har utvecklats frimst inom provinsen Ontario. Denna
modell dr en del av den bredare PPP-familjen, men har sirskilt formats £6r att tillgodose de juridiska,
ckonomiska och institutionella férhallandena i Kanada. Syftet med AFP-modellen ér att kombinera det
offentliga uppdraget med den privata sektorns resurser och expertis for att pa ett kostnadsetfektivt sitt
bygga och forvalta offentlig infrastruktur. Genom AFP kan det offentliga minska den initiala
budgetbelastningen, paskynda projektgenomféranden och uppnd ett mer balanserat risktagande mellan
parterna.!

Det som sirskiljer AFP-modellen dr dess tydliga standardisering av upphandlingsprocessen, samt den
formella rollen f6r sirskilda institutioner som Infrastructure Ontario. Modellen utmirker sig dven genom
att privata aktorer involveras forst efter att projektet uppnitt en hég grad av mognad i planeringen, vilket
minskar férekomsten av omférhandlingar och sikerstiller att offentliga intressen beaktas fran botjan.

Upphandlingsprocessen inom AFP ir ofta tvistegsbaserad, med 4 manaders prekvalificering £6ljt av 12—
18 manaders anbudsfas. Storre projekt tenderar att brytas ned i mindre delar. Denna strategi har dock lett
till blandade resultat, dels attraherat fler anbudsgivare men det har ocksé férsvarat samordning och
minskat moéjligheten att 6verféra helhetsansvar, vilken 1 vissa fall underminerat projektet effektivitet och

46 (Manocha, 2025)

47 Canadian Centre of Economic Analysis (2016)

4 Ontario Infrastructure and Lands Corporation (2022)
4 Ontario Infrastructure and Lands Corporation (2022)
50 Boothe, et al. (2015)

51 Siemiatycki (2015)
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leveranst6rmaga.52 Riskférdelningen dr ocksd mer formaliserad, dir exempelvis tillginglighetsrisker explicit
kvantifieras i kontrakten och kopplas till ersittningsmekanismer.

De vanligaste kontraktsformerna inom AFP-modellen ir:

e DBFM (Design-Build-Finance-Maintain)
e  DBFMO (Design-Build-Finance-Maintain-Operate).

1 bada modellerna ansvarar det privata konsortiet inte enbart f6r projektering och byggnation, utan ocksa
tor finansiering, langtidsférvaltning och 1 vissa fall £6r drift av anldggningen under en kontraktsperiod pa
typiskt 25-35 ar. Detta skapar incitament f6r helhetslosningar dir livscykelkostnader och lingsiktig kvalitet
prioriteras.>

En av grundpelarna i PPP-modellen ir férdelningen av risk. I traditionella upphandlingsformer bir den
offentliga parten huvudansvaret for kostnadsokningar och forseningar. I AFP/PPP flyttas vissa risker och
i varierande grad &ver till den privata parten, exempelvis: konstruktionsrisk, finansieringsrisk,
tillginglighetsrisk, underhallsrisk

Det offentliga behaller dock ansvaret f6r kravstillning kring maluppfyllelse, servicenivier och strategisk
styrning, vilket innebdr att offentliga virden kan sikras dven i samverkan med privata aktérer.5% 5 Under
de senaste aren har risker borjat dterforas till staten. Exempelvis volymrisk, geoteknisk risk och
milj6tillstind tas 1 stOrre utstrdckning av offentliga aktOrer eftersom privata parter efterfrigar storre
sdkerhet och incitament vid osdkerhet.5

Nedan foljer en tabell med riskférdelning i ett typiskt kanadensiskt PPP-projekt (DBFMO):

Risktyp Off. Dela | Privat | Kommentar

Volym- X Den offentliga bestillaren betalar — inte anvindarna.

/ efterfragerisk Volymrisk hélls offentligt vid ”availability payments”

Markrisk X Offentlig part hanterar tidiga flaskhalsar —

(rittigheter, avgorande fOr att inte f6rdrdja projektstart.

tillstind)

Designrisk X Privat akt6r designar enligt funktionskrav — och bir
konsekvenserna.

Byggrisken X Leverans, tid och kostnad ér pa privat sida — nyckel
for Value for Money.

Finansieringsrisk X Privat part sdkrar lan och kapital — ger staten
budgetférutsidgbarhet.

Drift- och X Kvalitet styr betalning — incitamenten ligger ritt.

underhallsrisk

Tillgdnglighetsrisk X Offentlig part betalar bara f6r fungerande tjinst.

Regelindringsrisk X Delas ofta — storre policyférindringar kompenseras.

Aterlimnings-/ X Offentlig part far tillbaka anldggningen — och maste

Restvirderisk sikerstilla skick

52 Manocha (2025)

53 Canadian Centre of Economic Analysis (2016)
5% Rachwalski (2013)

5 Siemiatycki (2015)

56 Manocha (2025)
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4.2, Organisation och institutioner
Kanada ir ett av de fOrsta linderna i virlden som systematiskt etablerade sirskilda enheter f6r planering
och implementering av offentlig-privata partnerskap. Dessa inkluderar bland annat inom
transportinfrastruktur:

e Infrastructure Ontario (I0) — ansvarar f6r storre infrastrukturprojekt i Ontatio,
e Partnerships BC — numera Infrastructure BC, aktiv i British Columbia

e Infrastructure Alberta — med liknande mandat i provinsen Alberta.

Myndigheterna fungerar som “center of expertise”, se figur 4, och har etablerat standardiserade metoder f6r
upphandling, riskbedémning och kontraktshantering.5?

- Infrastructure
Federal niva
Canada
. PPP Canada
PPP myndighetsenhet Council
Provinsiell niva Infrastra;ture Partnerships BC Alberta
Ontorio Infrasturcture
Genomfdorande niva Kommuner Departement Regionala

(Projektagare) myndigheter

Figur 4: Overgripande exemplifierad bild kring nigra aktérer och ansvarsférdelning i Kanadas PPP-system

Efter 4r 2000 har den kanadensiska PPP-modellen professionaliserats avsevirt. Huvudansvaret £6r
planering, finansiering och genomférande av transportinfrastruktur vilar dock pd provinserna. Varje
provins har egna institutionella strukturer och modeller 61 detta arbete, exempelvis dedikerade
upphandlingsmyndigheter specialiserade f6r att hantera komplexa projekt och frimja offentliga-privata
partnerskap. De har ofta mandat att genomféra projekt med hjilp av PPP-modellen, inklusive utvirdering,
upphandling, kontraktsstrukturering och uppféljning.

Provinsernas transportdepartement sitter strategiska prioriteringar, vilket innefattar bade val av projekt
och beslut om limpliga genomférandeform. Medan PPP-myndigheterna ansvarar for genomférande av
PPP-projekt. Detta har skapat en arbetstérdelning dir det politiska beslutsfattandet separeras frin det
operativa och kommersiella genomférandet, vilket syftar till 6kad effektivitet, transparens och
riskhantering.®

I praktiken ér granserna mellan de organisatoriska nivderna ibland flytande. Federala program ofta sitter
den Gvergripande inriktningen, medan provinserna implementerar projekten. Federal medfinansiering kan
vara avgorande for genomférandet av vissa provinsiella projekt, sirskilt inom storre nationella

57 Rachwalski (2013)
58 (Manocha, 2025)

16



prioriteringar som gréna investeringar och klimatrelaterad infrastruktur. Detta krdver nira samarbete
mellan olika myndighetsnivéer.>

En viktig institutionell aktér 1 den kanadensiska utvecklingen efter 4r 2000 var PPP Canada Inc., som
etablerades 2009 av den federala regeringen med syftet att frimja bista praxis, genomféra virde-for-
pengar-analyser och samfinansiera provinsiella PPP-projekt. Genom sitt mandat agerade PPP Canada som
ett nationellt kompetenscenter och bidrog till en mer professionell och strukturerad upphandlingskultur i
hela landet. Sedan avvecklingen av PPP Canada 2018 har flera bedémare papekat en tillbakaging pa PPP-
marknaden, sirskilt vad giller federalt samordnad kapacitet och kunskapsoverforing. I dag saknas ett
motsvarande federalt center f6r expertis inom omradet.

4.3.  TFinansiering
En sdrskilt viktig aspekt i Kanadas PPP-system dr det starka deltagandet fran inhemska pensionsfonder,
sdsom:

e CDPQ Infra (del av Caisse de dépét et placement du Québec)
e OMERS Infrastructure
e  Public Sector Pension Investment Board (PSP).

Dessa aktorer tillfor langsiktigt kapital till infrastrukturella tillgangar och efterfragar stabil avkastning,
vilket gér PPP:er attraktiva investeringsobjekt. ¢

Som ndmnts tidigare 4r ett annat viktigt inslag Canada Infrastructure Bank (CIB), grundad 2017 med syfte
att frimja investeringar i nationellt viktiga infrastruktursatsningar. Banken fungerar som en blended finance-
aktdr, vilket innebir att den blandar offentliga garantier, 1an och direktinvesteringar med privat kapital f6r
att 6ka projektens genomférbarhet. Enligt lagen Canada Infrastructure Bank Act ska banken stédja projekt
inom exempelvis kollektivtrafik, energisystem och bredbandsutbyggnad.o!

PPP-projekt i Kanada struktureras vanligen med en kombination av:

e Eget kapital frin privata parter (ca 10-20 %),
e Banklin eller obligationsfinansiering (ofta 80—90 %) och

e Eventuellt statligt stod eller medfinansiering.

% Denna problematik har lyfts fram tidigare av t.ex. Hodge och Greve (2010) som ockséd pekat pa att dessa
samarbeten kan medfora risker vad giller styrning, ansvarsférdelning och transparens. PPP-modellen kan till exempel
leda till situationer dir staten fungerar bide som finansidr, regulator och avtalspart, vilket komplicerar
ansvarsforhallandena och skapar potentiella intressekonflikter

0 Siemiatycki (2015)

61 Canada Infrastrutuce Bank (2017)
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Figur 5: Exempel pa kapital struktur genom PPP

Den privata sektorn stir saledes for initiala investeringar, medan det offentliga betalar under
koncessionsperioden.

Tva huvudsakliga modeller anvinds f6r kompensation. Dels T#/jganglighetsbaserad ersittning (availability
payments) som ir vanligast 1 Kanada. Denna modell innebir att offentliga aktorer gér regelbundna
betalningar till det privata konsortiet under hela koncessionstiden, férutsatt att anliggningen uppfyller
specificerade kvalitets- och tillginglighetskrav. Dels Brukaraygifter (user fees) som anvinds mer sillan och
framfoérallt i vigtullsprojekt. Riskerna f6r intdktsfluktuationer gér denna modell mindre attraktiv f6r
investerare och har lett till problem i vissa fall, exempelvis Golden Ears Bridge i British Columbia, ddr laga
trafikvolymer ledde till att det offentliga fick tdcka intdktsbortfall.®? Kanadas PPP-projekt bygger frimst pa
tillginglighetsersittning eftersom anvindaravgifter visat sig osidkra. Kostnadseffektiviteten (VEM)
utvirderas alltid, men staten dtergar i viss man till traditionell upphandling nir privata intressen visar sig
vara begrinsade.6?

I Kanada anvinds PPP framfor allt inom transportinfrastruktur for:

e Storre projekt — Vanligtvis 6ver 1-2 miljarder CAD, 8-16 miljarder SEK.64

e Komplexa projekt — Dir det finns méjlighet att kombinera olika avtalskomponenter och férdela
risker.

e Konkurrensutsatta marknader — Dir flera privata aktSrer kan tdvla om att vinna kontrakt.

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 PPP-
projekt slutfordes i tid eller inom en manad frin planerat datum, jimfért med ldgre punktlighet i
traditionella upphandlingar.®> Dock bér PPP reserveras f6r projekt dir den tillfér mest virde.6

For delad finansieringsrisk kan det uppnis genom milstolpebaserade offentliga betalningar under
byggfasen, vanligtvis motsvarande 30—40 % av projektkostnaden. Hanteras ofta i samband med
Progressive P3.7 Vars betalningar utfors i samband med slutférande eller presentation av delmoment i ett
projekt.

2 Siemiatycki (2015)

63 Manocha (2025)

64 Bhatia (2025)

9 Canada Infrastrutuce Bank (2017)
% Siemiatycki (2015)

67 (Bhatia, 2025)
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I Kanada dr det offentliga fortfarande den slutliga dgaren av infrastrukturen, dven om den byggs och delvis
drivs genom ett PPP-avtal. Beslut om vilka projekt som ska genomféras fattas fortfarande av offentliga
myndigheter, medan sirskilda PPP-organisationer som Infrastructure Ontario och Partnerships BC
analyserar och rekommenderar den bista upphandlingsmetoden.

44.  Genomforandeprocess f6r PPP-projekt
Ett av de mest sirskiljande dragen i Kanadas PPP-modell 4r hur sjilva upphandlingen struktureras och
genomférs. Den formaliserade processen syftar till att maximera konkurrens, sikerstilla transparens och
méjligegdra tydlig riskférdelning mellan offentlig och privat sektor. Det dr inte enbart ett juridiskt verktyg,
utan en central mekanism for att driva fram bittre projektresultat, f6rbittrad kostnadskontroll och
starkare incitament till langsiktig tillgdnglighet och kvalitet.

Casady et al. (2019) visar exempelvis att kanadensiska upphandlingsperioder i genomsnitt dr kortare,
samtidigt som de bevarar konkurrens och processkvalitet, mycket tack vare etablerade offentliga PPP-
organisation som Infrastructure Ontario och Partnerships BC. I jimférelse med andra mogna PPP-
marknader, som Storbritannien och Australien, utmirker sig Kanada med sirskilt effektiva
upphandlingsprocesser. % ¢

Den kanadensiska modellen erbjuder ett moget och formaliserat tillvigagangssitt f6r PPP-upphandling,
inte minst genom sina etablerade rutiner f6r konkurrensutsittning, riskhantering och finansiell slutpunkt
(financial close). Det gér den till ett relevant jimforelseobjekt f6r linder som Sverviger mer systematisk
anvindning av PPP-16sningar.

Nedan visualiseras den traditionella anbudsprocessen i Kanada.

RFQ Urval & Anbud Val av
publiceras Inbjudan lamnas vinnare
Inlamning RFP Utvdrdering Fin'g:'/\ts?letfgi‘n )
s0Q Skickas nslering
sstangning

Figur 6: Oversikt kring kanadensisk PPP-anbudsprocess

1. RFQ publiceras — Den upphandlande myndigheten annonserar projektet offentligt och publicerar
en Reguest for Qualifications (RFQ). Syftet dr att identifiera aktérer med tillrdcklig teknisk,
operationell och finansiell kapacitet att genomféra ett PPP-projekt.

2. Inlimning SOQ — Intresserade konsortier limnar in ett Statement of Qualifications (SOQ), dir de
beskriver tidigare erfarenheter, kompetens och organisationsstruktur. Denna fas fungerar som

forsta urval och riskreducering.

%8 Siemiatycki (2015)
% Casady, et al. (2019)
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3. Utrval & inbjudan — Ett mindre antal konsortier (ofta 2—4) viljs ut baserat pa SOQ:n och bjuds
formellt in att delta i ndsta steg, att limna fullstindigt anbud under en RFP (Request for
Proposals).”

4. RFP skickas — De prekvalificerade konsortierna far en detaljerad uppdragsbeskrivning och
kravspecifikation. RFP:n inkluderar tekniska mal, kontraktstruktur, betalningsmekanismer och
riskallokering.

5. Anbud limnas — Konsortierna limnar sina anbud, som inkluderar designlésningar,
finansieringsstruktur, riskstrategi, drift- och underhallsplaner samt ett komplett prisforslag. 1
Kanada ir det vanligt att anbudsarbetet tar 4-6 manader.

6. Utvirdering — Anbuden utvirderas systematiskt enligt frutbestimda kriterier, vanligtvis ett
kombinationsindex f6r teknisk 16sning, riskéverforing, livscykelkostnad och tillgdnglighetsbaserad
ersittningsmodell.™

7. Val av vinnare — Vinnaren utses baserat pa samlad poing i utvirderingsmatris. Férhandling sker
vid behov, men malet 4r att den vinnande anbudsgivaren ska ha ett komplett och genomf&rbart
erbjudande fran borjan.

8. Avtal & finansieringsstingning — Kontrakt signeras forst efter att samtliga tillstind 4r pa plats och
den privata partens finansiering dr sikrad ("financial close”). Férst da kan byggnation och

genomforande inledas.

Den totala tidsldngden f6r upphandlings- och kontraktsfasen 1 kanadensiska PPP-projekt varierar
beroende pa sektor, projektets komplexitet och graden av riskéverféring. Enligt en omfattande empirisk
analys av 160 kanadensiska PPP-projekt av Casady et al. (2019) stricker sig den genomsnittliga
genomforandeprocessen fran publicering av RFQ (Request for Qualifications) till finansiell stingning
(financial close) vanligtvis Gver en period pd 13 till 26 médnader.

Upphandlingsfasen ("tendering period”), som omfattar RFQ), prekvalificering, RFP och anbudsinlimning,
tar i genomsnitt 9 till 18 méanader, dir enklare sociala infrastrukturprojekt (exempelvis skolor eller
virdcentraler) tenderar att ga snabbare 4n mer komplexa transportprojekt, exempelvis vigtunnlar.”?
Direfter f6ljer utvirdering, férhandling och finansiell stingning, vilket vanligtvis kriver ytterligare 4 till 8
ménader, sirskilt i projekt med privat finansiering och komplicerad riskstruktur.

Ny modell har utvecklats med tiden, Progressive P3

Efter 2018 har flera jurisdiktioner bérjat applicera AFP fenomenet, bland annat sé kallat progressive P3s,
dir privata aktdrer involveras redan i projektens tidiga designfas. Till skillnad fran traditionella PPP-
modeller, dir privata aktorer ofta engageras efter firdig planering, bygger progressive P3 pd gemensam
riskidentifiering och utformning mellan offentlig och privat part. Ett exempel dr anvindningen av
progressive P3 i sjukvardsprojekt i British Columbia, dir tidig samverkan lett till forbéttrad
kostnadskontroll och firre kontraktsindringar under byggfasen.” Denna modell ses som ett sitt att 6ka
transparens och samverkan vid komplexa investeringar enligt Michael Manocha (2025).

Progressive P3-modell delas projektets genomférande upp i tva faser med separata kontrakt. Fas 1,
utvecklingsfasen, inleds med att en privat partner upphandlas f6r att 1 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 malpris (target price) och
skapa tillrdcklig sikerhet fOr att mojliggdra genomftbérandebeslut. Vid fasens slut gor den offentliga parten
en bedémning av om Gverenskommelse kan nis om pris, riskférdelning och andra centrala villkor.

70 Canadian Centre of Economic Analysis (2016)
71 Siemiatycki (2015)

72 Casady, et al. (2019)

73 Siemiatycki (2015)
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Om parterna enas, Overgir projektet till fas 2, genomférandefasen, dir ett nytt kontrakt (ofta DBFMO
eller DBFM) tecknas med samma privata aktor for att realisera, finansiera, driva och vidmakthalla
projektet. Om Gverenskommelse inte nas 1 fas 1, har den offentliga bestillaren méjlighet att avbryta
samarbetet och upphandla genomférandefasen pd annat sitt. Det progressiva tillvigagangssittet syftar till
att minska riskerna for bada parter, skapa bittre kostnadskontroll och sikerstilla att endast genomf6rbara
och vilgrundade projekt gar vidare till byggnation.” 7>

Fas 1

Utvecklingsfas -
En aktor valjs ut

Fas 0 Ga vidare for

genomfdrande

Marknadsinventering

Fas 2

Genomférandefas -
Tillsammans med
aktoren fran fas 1

Figur 7: Overgripande illustration av tidslinje fér Progressive P3

4.5.  Effekter och tillimpning
Enligt en sammanstillning av analyser frin levererade kanadensiska PPP-projekt har minga projekt haft
positiva samhillsekonomiska effekter, sisom 6kad ekonomisk aktivitet, nya arbetstillfillen, mobilisering av
privat kapital och stirkt skattebas. Dessa nyttor dr dock i stor utstrickning férknippade med sjilva
infrastrukturinvesteringen snarare dn med valet av genomférandemodell. PPP-strukturen kan ddremot ha

paverkat hur effektivt resurser anvints, exempelvis genom forbittrad tids- och kostnadskontroll eller
riskférdelning. 76

Uppgifterna bygger pa modellbaserade effektstudier (exempelvis fran CANCEA och Infrastructure
Ontario), ddr man anvint insats—produktmodeller och makroekonomiska multiplikatorer f&r att bedéma
bredare samhillseffekter. Aven om metoden inte fangar alla kvalitativa aspekter, ger den en indikation pa
den potentiella avkastningen pa offentlig investering via PPP-strukturen.”” 78

Tidsfaktorn dr kritisk: Férseningar minskar det ekonomiska virdet, sirskilt i stora och komplexa projekt
dir punktlig leverans dr avgdrande f6r att uppnd samhillsnytta. Enligt en analys frin CANCEA kan ett ars
térsening pa en portfdlj vird 100 Mdr CAD reducera den ackumulerade samhillseffekten med 10 %.
Detta understryker att PPP limpar sig sirskilt vél dér tidiga leveranser skapar hogt ekonomiskt virde och
dir férseningar riskerar att leda till betydande samhillskostnader.

Med st6d av starka institutioner, lingsiktiga investerare och strukturerade upphandlingsprocesser visar den
kanadensiska modellen hur PPP kan generera bade finansiell hallbarhet och lingsiktig samhillsnytta,
forutsatt att ritt typ av projekt viljs, risker hanteras korrekt och styrningen dr tydlig.

Sarskilt tydligt blir detta i fall ddr PPP tillimpas pa stora och komplexa investeringar med hég risk f6r
férseningar och kostnadsavvikelser. I flera sidana projekt har PPP-modellen visat sig ge bittre

74 Siemiatycki (2023)

7> Infrastructure Ontario (2022)

76 Canadian Centre of Economic Analysis (2016)

77 Canadian Centre of Economic Analysis (2016)

8 Ontario Infrastructure and Lands Corporation (2022)
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forutsittningar fOr att hilla tidplaner och hantera risker effektivt, bland annat genom tydliga
incitamentsstrukturer och langsiktigt ansvar hos den privata parten. Samtidigt understryker erfarenheter
fran t.ex. Golden Ears Bridge vikten av noggrann modellanpassning, Sppenhet och uppféljning. For att
PPP ska fortsitta vara ett legitimt verktyg i verktygslddan krivs dirfér fortsatt transparens, institutionellt
lirande och selektiv tillimpning baserad pd noggranna analyser av samhillsnytta, riskprofil och projektets
komplexitet.

5. Olika akt6rers perspektiv

5.1.  Offentliga bestallare

Offentliga bestillare ser PPP-modellen som ett medel {6r att hantera risk, accelerera leverans och
sikerstilla langsiktigt underhall. Det har ansetts sirskilt attraktivt f6r stora och komplexa projekt dir den
offentliga sektorn annars tenderar att drabbas av frseningar, budgetéverskridanden och eftersatt drift och
underhall. Genom att kontraktera privata aktorer f6r hela livscykeln fran design till underhall skapas
incitament att bygga ritt frin borjan. Detta har bland annat varit en barande logik bakom Ontario
Infrastructure och Infrastructure Canada:s breda PPP-program.79:80

Samtidigt finns betydande utmaningar. Offentliga organisationer har inte alltid den kompetens eller
institutionella kapacitet som krdvs f6r att bedéma och styra komplexa PPP-kontrakt. Det handlar dels om
teknisk upphandlingskompetens, dels om férmdgan att bevaka avtal 6ver 25-30 ar. Kritiken fran
exempelvis revisionsmyndigheten i Kanada understryker hur bristande dokumentation, svag
projektstyrning och oklara beslutsvigar underminerat virde f6r pengar i vissa projekt sarskilt nir
upphandling skett under tidspress, som med ArriveCAN.8!

Slutsatsen ar att PPP kriver stark och professionell offentlig motpart. Nir detta saknas forloras kontroll,
transparens och det lingsiktiga virdet av partnerskapet.

5.2.  Privata entreprendrer och konsortier
Fran den privata sidan ses PPP som ett kontraktsformat som erbjuder stabila och lingsiktiga
intiktsstrémmar. Projekt struktureras vanligtvis dir byggbolag, driftsentreprenérer och
finansieringspartner samlas for att ta ansvar f6r hela leveransen (design, bygg, finansiering, drift och

underhall). Detta integrerade ansvar innebdr att aktérerna delar risk men ocksa kan optimera projektets
hela livscykel.

Riskaptiten i branschen varierar. Vilkapitaliserade konsortier accepterar bygg- och driftrelaterade risker,
men dr generellt avvaktande till mark-, milj6- och regulatoriska risker. Dessa hanteras ofta via offentliga
garantier eller genom att man avgriansar ansvaret i kontrakten. Incitamenten ér starkt kopplade till
tillodnglighetsbetalningar och viten, om tjdnsten inte levereras enligt Sverenskomna KPIL:er reduceras
ersittningen.

Privata aktorer virdesitter forutsigbarhet. PPP-projekt ger méjlighet att kalkylera avkastning pa ett 20-30
ars perspektiv, vilket dr attraktivt for strategiska investeringar. Men den langa kontraktstiden medfér ocksa
hégre krav pa kontraktsdesign och fértroende f6r bestillarens stabilitet. I praktiken har en del konsortier

7 Ontario Infrastructure and Lands Corporation (2022)
80 Infrastructure Canada (2020)
81 (Office of the Auditor General of Canada, 2024)
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limnat marknaden i Kanada till £6ljd av 6kad komplexitet, begrinsad flexibilitet i kontrakten och politisk
osikerhet.®?

Sammantaget 4r modellen attraktiv dir det finns en mogen marknad, tillférlitliga upphandlare och tydlig
reglering. Men den kriver sofistikerade kalkyler och f6rméga att hantera langsiktiga risker, sirskilt i projekt
med politisk laddning eller teknisk innovation.

Innovation sker ofta pd metodnivd “means and methods”, men f6r mycket detaljstyrning frin staten
minskar innovationsutrymmet. Kanada har upplevt en balansgang, med mindre detaljstyrning kring
projektet skapar utrymme f6r mer innovation men dven risk for att staten, eller bestéllaren, tappar kontroll
6ver sina mal. Inom transportinfrastruktur, har bestillaren en tendens att vilja detaljstyra sina mal kring
projektet for att leverans inte ska vara lingt ifrdin man hade tinkt sig frin bérjan.s3

5.3.  Finansidrer
Institutionella investerare som pensionsfonder och banker ér centrala i PPP-marknaden, dir de séker
stabila, langsiktiga kassafléden. Deras intresse beror pa tydlig riskférdelning, robusta kontrakt och stabila
regelverk. Brist pd transparens eller politisk osdkerhet hojer finansieringskostnaden och minskar
projektens attraktivitet.

Finansidrer kriver att vissa risker, som bygg- och tillstindsrisker, 4r hanterade innan investering. De vill
ocksd ha insyn och ”step-in rights” f6r att skydda sina intressen. Det finns ocksé en trend dir finansidrer
stiller 6kade krav pa ESG-prestanda (miljd, sociala och styrningsrelaterade fragor), ett omrade dir PPP-
modellen ibland kritiserats fOr att sakna flexibilitet. Virdet mits som riskjusterad avkastning, dér tidig
nytta av infrastrukturen dr ett nyckelargument, enligt CANCEA:s analyser.84

5.4.  Allminhet och civilsamhille
Civilsamhdllets instéllning till PPP 4r ambivalent. A ena sidan uppskattas investeringar 1 nédvindig
infrastruktur sirskilt i regioner dir behoven dr akuta och dir staten tidigare varit passiv. A andra sidan
skapar PPP en distans mellan samhillsnytta och dgande, som vicker frigor om ansvar och insyn.

Transparens ir en central friga. Manga PPP-kontrakt dr sekretessbelagda, vilket férsvarar medborgerlig
granskning. Det giller bade pris, villkor och riskférdelning. Detta underminerar legitimitet, sdrskilt nir
problem uppstir som fallet med ArriveCAN visade, dir anvindare drabbades av felaktiga instruktioner
utan att ansvar kunde utkrivas.8,

Lokal férankring varierar. I projekt dir dialog och samverkan skett i ett tidigt skede exempelvis inom vissa
Smart Cities-initiativ, har legitimiteten 6kat. I andra fall har brist pa inflytande lett till motstand, sarskilt 1
projekt med tydliga kommersiella komponenter eller piverkan pa offentlig tillgdng (t.ex. vigtullar,
sjukhusprivatiseringar).

I takt med att PPP-modellen institutionaliseras kriver allmdnheten tydligare bevis pd samhillsnytta, inte
bara ekonomisk effektivitet. Det ricker inte att projekt levereras i tid och inom budget, utan de maste
ocksa uppfattas som rittvisa, inkluderande och ansvarstagande.

82 Siemiatycki (2023)

83 Bhatia (2025)

84 Canadian Centre of Economic Analysis (2016)

85 (Office of the Auditor General of Canada, 2024)
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0. Lardomar f6r Sverige

Nedan foljer sex strategiska potentiellt relevanta lirdomar fran Kanada, med konkreta implikationer fér
Sveriges Infrastrukturpolitik.

Projektmognad fore privat involvering — en kritisk framgangsfaktor: En dterkommande lirdom frin
Kanada dr vikten av att involvera privata aktOrer efter att projektet uppnatt en hég grad av mognad i
planeringen. Detta minimerar behovet av omférhandlingar under genomfoérandet och sikerstiller att det
offentliga intresset ges ett tidigt och tydligt utrymme.

Riskf6érdelning som bygger pa férmaga att hantera risk: En av de mest centrala inslagen 1 den
kanadensiska modellen iér riskférdelningen mellan offentliga och privata parter. Inledningsvis 1
anvindningen av PPP-formen fanns en tendens att 6verfra en oproportionerlig andel risk till den privata
parten, ofta som ett medel f6r att motivera off-balance sheet-redovisning. Den klassiska PPP-modellen
med fast pris, strikt tidplan och ekonomiska sanktioner har visat sig vara sirskilt utmanande i vertikala
infrastruktur. Detta har successivt omprovats i takt med att flera aktrer limnat marknaden och projekt
drabbats av bristande 16nsamhet eller leveransproblem.

Den nya trenden ar tydlig: balanserad riskférdelning krivs fOr att attrahera kvalificerade leverantérer.
Fokus ligger pa att allokera risker till den part som ér bist rustad att hantera dem. Ett exempel, offentliga
sektor tog tillbaka ansvar f6r t.ex. geotekniska risker och tillstindsprocesser, efter att ha konstaterat att
dessa osdkerheter 1 praktiken var svira att prissitta och ofta ledde till konfliktfyllda omférhandlingar och
férdyrning. Detta menar Bhatia (2025) dr avgorande for att bibehalla marknadens intresse: projekt
behéver skalas och struktureras sa att risknivan dr hanterbar. Det kan innebira att projekt delas upp i
faser, att en progressiv kontraktsform anvinds, eller att den offentliga parten tar en stérre andel av
risken.86

Behov av en stark offentlig motpart — det svenska ”center of expertise”: En tydlig lirdom frin
Kanada dr betydelsen av starka institutionella strukturer {61 att stddja offentlig-privat partnerskap. En
nyckelférutsittning bakom Kanadas framgingsrika professionalisering av PPP-modellen har varit
etableringen av centrala expertmyndigheter, saisom Infrastructure Ontatio och tidigare PPP Canada Inc.
Dessa aktorer har agerat som expertorgan f6r upphandling, kontraktstérvaltning och riskbedémning, likt
ett nav f6r metodutveckling, uppféljning och standardiserad kontraktspraxis. Dessa enheter har successivt
byggt upp kompetens, standardiserade processer och marknadstro. De har spelat en avgbrande roll £6r att
skapa transparens, professionalisera offentliga motparter och agera garant £6r langsiktig samhallsnytta.

Livscykelfokus — incitament for langsiktig kvalitet: En av de mest kraftfulla mekanismerna vid
genomférande av PPP-projekt £6r att hog genomférbarhet i den kanadensiska modellen 4r att ansvar f6r
béde drift och underhall ofta ingar i kontraktet, typiskt f6r en period om 25-35 ar. Det innebir att det
privata konsortiet har ett starkt incitament att bygga £6r kvalitet och robusthet, snarare 4n att minimera
initiala kostnader. Whole-Life Costing, dir totalkostnad snarare 4dn anldggningskostnad ir styrande, har
visat sig ge ligre livscykelkostnader och firre driftavbrott.

Nedbrytning av stora projekt — f6r 6kad konkurrens och genomférbarhet: Ett ménster som vuxit
fram i Kanada under senare ar dr att sirskilt stora och komplexa projekt, exempelvis Sverstigande 1-2
miljarder CAD, 8-16 miljarder SEK, delas upp i mindre delar vid upphandling. Detta har flera syften: att
Oka antalet anbudsgivare, frimja sma och medelstora aktdrers deltagande, minska intrddesbarridrer och
sprida riskerna mer balanserat mellan marknadsaktorer.

Detta syns exempelvis i tunnelprojekten f6r Toronto-regionens kollektivtrafik, dir separata kontrakt
upphandlats f6r schaktning, stationsutformning och systemintegration, istéllet for ett enda megakontrakt.

8 Bhatia (2025)
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Delningen skapar fler intridespunkter f6r olika typer av expertis och minskar risken for att enskilda
forseningar forlamar hela projektet.

Kanada som modell — och dess utmaningar: Om Sverige skulle efterlikna den kanadensiska modellen
vore det rimligt att skapa en specialiserad enhet med nationellt mandat men med nira samverkan med
regionala bestillare, snarare dn helt centraliserad eller helt regional 16sning. Exempel som Infrastructure
Ontario visar hur operativt stéd, upphandlingskompetens och metodutveckling kan samlas i en
organisation men b&r anpassas till Sveriges mindre befolkningsbas och mer centraliserade
infrastrukturférvaltning. Enheten skulle ha ett tydligt mandat frin staten, men arbeta nira regionala
bestillare och verka som projektigare, radgivare och samordnare. Det finns mycket i Kanadas modell som
ir 6verforbart till Sverige, sirskilt nir det giller institutionell struktur och upphandlingsdisciplin. Men
modellen 4r inte utan utmaningar. Bland de viktigaste lirdomarna for finns:

e Overdriven standardisering utan lokal anpassning har i vissa fall lett till kontrakt som varit svira
att justera vid férindrade férutsittningar.

o Avvecklingen av PPP Canada Inc. (2018) har blottat sarbarheten 1 att sakna ett federalt nav f6r
expertis, vilket kan tjina som argument for langsiktig forankring av en svensk motsvarighet.

e Brister i transparens och projektutvirdering har skapat fértroendeproblem i vissa regioner, nagot

Sverige bor férebygga genom Sppna data, extern granskning och lirandekultur.
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8. Bilaga: Erfarenheter fran nagra specifika objekt 1 Kanada

Kanada har sedan slutet av 1990-talet varit ett globalt féregangsland inom tillimpningen av offentlig—
privata partnerskap. Sirskilt Ontario har byget upp en vilutvecklad struktur med dedikerade myndigheter
som Infrastructure Ontario och tydligt formaliserade processer f6r planering, upphandling och
uppfoljning.8” Trots detta har vissa projekt avsljat begrdnsningar i modellen. I det féljande analyseras
projekt som tillsammans illustrerar bade styrkor och svagheter i det kanadensiska PPP-systemet varpa 3 av
dessa projekt undersoks djupare med relevans for svensk kontext for framtida strategiska vigval.

PROJEKT PLATS TYPAV P3- PROJEKTSTATUS UPPHANDLANDE
INFRASTRUKTUR MODELL MYNDIGHET

OTTAWA LRT - Ottawa, Sparvig / Litgarnvig ~ DBFOM I drift (sen 2019) City of Ottawa

CONFEDERATION | Ontatio

LINE

ONTARIO LINE - Toronto, Metro / Forhojd bana  Progressive  Pigiende Metrolinx &

ELEVATED Ontario DBFOM Infrastructure Ontario

GUIDEWAY

HIGHWAY 407 ETR | Greater Motorvig (betalvig) Lease- I drift (sedan 1999) Privat konsotrtium
Toronto Operate- (99-ars koncession)
Area Transfer

EGLINTON Toronto,  Littjarnvig (LRT) DBFOM Pagiende Metrolinx &

CROSSTOWN LRT Ontario Infrastructure Ontario

GORDIE HOWE Windsotr-  Grinsbro DBFOM Pagiende Government of

INTERNATIONAL | Detroit Canada (P3 Canada)

BRIDGE

4.1 Ottawa LRT — Confederation Line

Oversikt:

Ottawa Light Rail Transit Confederation Line dr en 12,5 km ldng spérvigslinje, med 13 stationer, dér 2,5
km utgdrs av tunnel. Projektet upphandlades som ett DBFOM-kontrakt och omfattade design,
byggnation, finansiering, drift och underhall i 30 4r. Det var stadens fOrsta stora sparbundna satsning i
modern tid.

Utforande och problem:

Trots att projektet slutférdes enligt tidplan och budget 2019, har driftsfasen priglats av betydande tekniska
problem diribland hjulaxelbrott, ursparningar, brister i signalsystemet och omfattande avstingningar. 88
En oberoende offentlig utredning (2022) drog slutsatsen att staden “Gversalde projektets mognadsgrad”
och att pressen att firdigstilla i tid prioriterades 6ver kvalitet och langsiktig funktionalitet. Det starka
fokuset p4 att leverera "on time and on budget" i ett PPP-uppligg kan tringa undan andra avgdrande
dimensioner, sdsom driftsikerhet, teknisk mognad och lingsiktig funktionalitet. Det dr alltsa inte bara
fragan om brister 1 genomférandet, utan i sjilva projektuppligget och kontraktslogiken.

Kirninsikter:

¢ Riskdverforing dr inte synonymt med riskeliminering. Offentliga aktérer behéver fortsatt ha
kompetens att ifrdgasitta leverantérens val sdrskilt vid tekniska kompromisser.

e PPP-modellens styrkor i byggfasen (tidskontroll, incitament) mdste balanseras med robust
uppfoljning i driftsfasen, ndgot som saknades hir.

87 Siemiatycki (2015)
88 Siemiatycki (2023)
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o  Ottawa-fallet visar att teknisk radgivning (dven fran kompetenta aktdrer) inte garanterar ett bra

utfall om projektstyrning och transparens brister hos uppdragsgivaren.s?

Relevans:

Projektet speglar utmaningarna i storskalig kollektivtrafiksatsning i stadsmilj6, vilket blir aktuellt i Sverige
exempelvis vid planering av framtida jarnvigsutveckling 1 stadsmiljé. Tydlig ansvarsférdelning och
kontinuerlig teknisk dialog mellan bestillare och konsortium 4r avgérande.

4.2 Ontario Line — Elevated Guideway (pagaende)

Oversikt:

Ontatio Line ir ett 15,6 km lingt tunnelbana-/pendeltigssystem genom centrala Toronto. Projektet ar
uppdelat i flera segment, varav det f6rhojda sparelementet dr sarskilt tekniskt och miljdmassigt utmanande.
Detta segment av projektet genomfdrs som ett “Progressive P3” dir den privata parten foérst upphandlas i
en samverkansfas med successiv utveckling av design och kostnad, innan ett fast kontrakt sluts.

Innovationshdjd:

Det progressiva uppligget dr avsett att méte flera av de svagheter som tidigare generationers PPP-
modeller priglats av : brist pa flexibilitet, designlasning och riskprissittning vid lag informationsniva.
Istillet mojliggdr modellen f6r parterna att successivt samverka kring optimering av bade teknik, kostnad
och tid, en lirdom fran bland annat Ottawa LLRT.%0

Pagaende resultat:
o Riskanalys, teknisk planering och intressentdialog integreras redan fran start.

e Den offentliga bestillaren (Metrolinx/Infrastructure Ontario) behiller kontroll 6ver nyckelbeslut

men forlitar sig pd marknadsaktSrernas innovationskapacitet.

e Tekniska ridgivarens roll inkluderar systemanalys, konsekvensbedémning och samordning av
projekteringsdata i ett kontinuerligt arbetsfléde med entreprenéren.

Relevans:

Progressive P3 skulle kunna vara intressant i svenska projekt, som bedémts férdelaktiga som PPP-projekt,
men dir teknisk osdkerhet dr hog (t.ex. tunneldel av nya stambanor) eller dir samverkan med kommuner
kraver flexibilitet. Det skapar incitament f6r innovation utan att slippa kontroll 6ver kritiska samhallsmal.

4.3 Highway 407 ETR — ett kommersiellt drivet PPP (vigprojekt)

Oversikt:

Highway 407 Express Toll Route ir en 108 km ling motorvig i Ontario. Den utvecklades ursprungligen
som ett DBFM PPP-projekt men sildes 1999 till ett privat konsortium under ett 99-arigt koncessionsavtal,
ett exempel pa "Lease-Operate-Transfer"-modell. Projektet anvinds ofta som jimférelse £6r PPP med
hég grad av kommersialisering.

Kontroverser och lirdomar:

Den privata operatéren har fritt kunnat justera avgifter, vilket lett till samhillsdebatt kring tillgdng,
transparens och social rittvisa. Aven om vigen hallits i gott skick och utbyggts effektivt, har kontrollen
6ver samhillskritisk infrastruktur i praktiken flyttats till en kommersiell akt6r.91

Relevans:

89 Siemiatycki (2023)
% Ontario Infrastructure and Lands Corporation (2022)
91 Siemiatycki (2015)
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e  Projektet visar att PPP med hog frihetsgrad kriver tydlig reglering sdrskilt nir anvindare star for
tinansiering (vigtullar).

e Vid dvervigande av t.ex. tringselavgifter, laddinfrastruktur eller mobilitetsldsningar behdver
sociala nyttor och tillginglighet viga lika tungt som investeringsavkastning.

Overgripande slutsatser

DIMENSION OTTAWA LRT ONTARIO LINE HIGHWAY 407
ETR
PROJEKTFORM | DBFOM (traditionell ~ Progressive P3 Lease-Operate-
PPP struktur) Transfer
LARDOMAR Risker i driftfas, brist ~ Flexibilitet, styrbarhet,  Risk f6r kommersiell
pa transparens samverkan dominans
RELEVANS FOR | Stadssparvig, Jarnvigsstrickor i Framtida vig-
SE tunnelprojekt komplex milj6 /avgiftsprojekt

De tre projekten illustrerar att PPP-modellen i vissa fall kan bidra till maluppfyllelse, férutsatt att den
utformas utifrin projektspecifika behov och kompletteras med tydlig styrning, kontinuerlig samverkan och
mal f6r samhillsnytta.
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