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Forord

Trafikanalys har regeringens uppdrag att under en trearsperiod analysera och utvardera
Trafikverkets arbete for att 6ka produktiviteten och innovationsgraden inom anlaggnings-
branschen. Rapportering ska ske arligen fram till och med 2017.

Inom ramen for uppdraget har Trafikanalys tidigare redovisat PM 2015:1 Anlaggnings-
branschen — aktorer, finansiarer och personal med Michael Stridsberg som forfattare.

Detta ar Trafikanalys forsta rapport inom ramen fér uppdraget. Projektledare har varit Bjérn
Olsson. | projektgruppen har aven Ylva Eriksson ingatt.

Stockholm mars 2015

Brita Saxton

Generaldirektor
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Sammanfattning

Mojligheten att forbattra produktiviteten och effektiviteten i anlaggningsbranschen var ett
viktigt motiv bakom bildandet av Trafikverket ar 2010 och Trafikverket har sedan dess haft i
uppdrag att i sin roll som bestallare sarskilt verka for att produktivitet, innovation och
effektivitet pa marknaderna for investeringar, drift och underhall 6kar. Trafikverket ska vidare
arligen till regeringen redovisa produktiviteten for drift-, underhalls- och byggatgarder inom det
egna ansvarsomradet. Regeringen har givit Trafikanalys i uppdrag att analysera och utvardera
Trafikverkets arbete inom omradet.

Trafikanalys inleder denna delrapport med att beskriva strukturen for Trafikverkets produk-
tivitetsarbete. Trafikverkets arbete ar omfattande och Trafikanalys har inte haft méjlighet att
analysera alla delar, utan har istallet analyserat vissa delar som bedémts som sarskilt
intressanta for en forsta rapportering, bland annat utifran Produktivitetskommitténs slutsatser.
| en bilaga beskriver vi en modell éver Trafikverkets produktivitetsarbete, en s& kallad
programteori, som utgdr grund for var analys och utvardering.

Produktivitetskommittén féreslog att Trafikverket bér 6ka andelen totalentreprenader till halva
investeringsvolymen till ar 2018. Kommittén |at ocksa gora en uppfdljning av 11 av Trafik-
verkets totalentreprenader pé vagsidan. Aven Riksrevisionen gjorde en analys av i vilken
utstrackning totalentreprenader leder till en 6kning av produktiviteten. Trafikanalys férdjupar
beskrivningen av Trafikverkets arbete med totalentreprenader och har latit géra en férnyad
uppfdljning av de 11 ovan ndmnda totalentreprenaderna for att ndrmare analysera
utvecklingen de senaste aren.

Det finns en dvergripande samstammighet mellan representanter for Trafikverket och
representanter for entreprenadféretag att totalentreprenaden ar en entreprenadform som
gynnar kreativitet och innovationsférmaga hos entreprendren och att detta pa sikt kommer
Trafikverket till godo i form av mer kostnadseffektiva I6sningar. | studien framkommer att
manga nya produkter provats i de studerade totalentreprenaderna, men att Trafikverkets
granskningstider for specialister att godkanna nya produkter upplevs motverka mojligheten att
prova innovativa produkter. Projektstorleken upplevs ha stor betydelse for att inféra ny teknik;
stora projekt har lyckats battre an de mindre av de studerade projekten.

Trafikverket redovisar arligen produktivitetsutvecklingen genom ett antal indikatorer, inklusive
styckkostnader. Mot bakgrund av diskussionen om hur produktivitet kan och bér matas, har
Trafikanalys |atit analysera de indikatorer som Trafikverket presenterar i sin arsredovisning.

Tre av Trafikverkets sex matt mater produktiviteten: underhallsmatt for vag- respektive jarnvag
samt en matning av anbudsprisernas (styckeprisernas) utveckling. De tva forstnamnda mater
Trafikverkets produktivitet och anbudsprisernas utveckling ar ett matt pa anlaggnings-
branschens produktivitet. Matten innehaller dock vissa svagheter och behdver utvecklas
vidare. Ovriga matt i Trafikverkets redovisning av produktivitetsutvecklingen &r effektivitets-
matt respektive atgardsmatt, d.v.s. matt pa antalet atgarder av en viss typ.

Pa Trafikverkets uppdrag har VTl i en forstudie tagit fram en modell for hur man utifran
upphandlade kontrakt kan analysera produktiviteten i vaginvesteringar. Pa sa satt skulle det
vara mojligt att saga att ett projekt ar battre an ett annat och det skulle vara majligt att félja
produktivitetsutvecklingen déver tid. Kanske mest betydelsefullt ar att det skulle vara mgjligt att



identifiera vilka férhallanden som paverkar utvecklingen i positiv eller negativ riktning. Det ar
positivt att Trafikverket upphandlat denna studie, men det ar angelaget att Trafikverket ocksa
tar till sig VTl:s forslag avseende Trafikverkets uppféljningssystem, for att fortsattningsvis
kunna félja upp och lara av fler liknande studier.

Foreliggande rapport avslutas med en beskrivning av anlaggningsbranschens utveckling som
bl.a. bygger pa en tidigare publicerad underlagsrapport om anlaggningsbranschens aktorer,
finansiarer och personal. Beskrivningen omfattar utvecklingen nar det galler investeringar
jamfort med de nordiska landerna, branschstrukturen, anlaggningsféretagens ekonomiska
situation, pris- och kostnadsutvecklingen samt utvecklingen nar det géller personal, olyckor
och sakerhet.

Var 6vergripande slutsats ar att Trafikverkets ambitionsniva ar hég och att manga bra atgarder
genomfors, men att malstrukturen ar svaréverskadlig och det ar svart att fa en tydlig bild av
hur arbetet utvecklas. Trafikverkets roll som renodlad bestallare har generellt sett accepterats
av saval branschen som av Trafikverkets medarbetare Intervjuer med olika féretradare ger
samtidigt bilden av att malen och ambitionerna pa central niva inte tycks ha slagit igenom fullt
ut i organisationen vilket kan vara anledningen till att det ibland har uppstatt oklarheter och
kommunikationsproblem mellan Trafikverket och dess leverantérer. Det ar dock angelaget att
halla fast vid den gallande strategin och satsa langsiktigt pa arbetssatt som stimulerar
leverantdrerna att stélla om sina verksamheter till Trafikverkets nya inriktning.



Summary

One reason for creating the Swedish Transport Administration (STA, Trafikverket) in 2010 was
to increase productivity and innovativeness in the transport engineering and construction
sector. Since then, STA has been mandated by the government to endeavour to increase
productivity and innovativeness in this sector, and to report on its own productivity. In 2012,
the Productivity Commission (SOU 2012:39) presented a final report analysing STA’s
productivity work. In 2014, Transport Analysis was mandated by the government to analyse
and evaluate STA’s ongoing work.

This first Transport Analysis report on this subject takes as its starting point the conclusions
arrived at by the Productivity Commission. We start by describing the structure of STA’s work
and, in an appendix, present a descriptive model outlining the logical steps this work entails.
Transport Analysis has not been able to analyse all areas, but has focused on a few issues
that are especially interesting for a preliminary report.

One of the Productivity Commission’s suggestions to the STA was to increase the share of
design—build contracts, relative to that of design—bid—build contracts, in procuring its
construction projects. In this report, Transport Analysis follows up the experience gained on a
number of design—build projects in the road sector.

There is relatively broad consensus that design—build procurement enhances the contractor’s
flexibility and freedom to be creative and innovative, thereby finding the most efficient
solutions and increasing the prospects of long-term productivity in the transport engineering
and construction sector.

The study indicates that several new ideas have been tried within the design—build
procurement model. Large projects have been more successful than smaller projects in
stimulating new ideas using the design—build model. However, the new alternative ideas
proposed by contractors have sometimes been scrutinized too carefully and for too long by the
STA, inhibiting contractor creativity and innovativeness.

In its annual report the STA presents its productivity development using six indicators.
Transport Analysis has analysed the validity of these indicators, and found that only three of
the six actually measure productivity. Two of these valid indicators measure internal (i.e.,
organisational) productivity, while one measures the productivity of the construction sector.
However, all three valid indicators still need to be refined in order to constitute relevant
measures of productivity. The other three indicators presented by the STA are invalid
indicators of productivity.

This report also describes the development of the transport engineering and construction
sector, for example, in terms of investments, company size and specialities, price and cost
trends, employment trends, as well as accidents and safety issues.

We conclude that the STA has set a number of ambitious goals, and that considerable
relevant work is going on in several areas in the STA. Its goals and guiding principles are in
general broadly accepted by its employees, and by private company representatives, but
seem not to have permeated all parts of the organisation. This could explain the
communication and other problems arising between the STA and private contractors.



Nevertheless, it is important that the STA continue to work according to its strategies, allowing
private sector contractors to adapt to its new roles, to enhance long-term productivity and
innovativeness in the transport engineering and construction sector.
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Inledning

Trafikanalys fick i februari 2014 regeringens uppdrag att under en trearsperiod analysera och
utvardera Trafikverkets arbete for att 6ka produktiviteten och innovationsgraden i anlaggnings-
branschen. En viktig del i uppdraget ar att analysera och utvardera de metoder och instrument
som Trafikverket utvecklar for att folja upp och mata utvecklingen inom omradet. Trafikanalys
bdr ocksa enligt uppdraget folja anlaggningsbranschens utveckling. Trafikanalys ska enligt
uppdraget ta sin utgangspunkt i Produktivitetskommitténs (SOU 2012:39), Innovations-
upphandlingsutredningens (SOU 2010:56) samt Riksrevisionens tidigare slutsatser och
forslag.

Regeringen beddémde i propositionen Framtidens resor och transporter — infrastruktur for
hallbar tillvaxt (prop. 2008/09:35) att anlaggningsbranschen har lag produktivitetsutveckling
och att konkurrensen och innovationsférmagan ar svag. Regeringen tillsatte Produktivitets-
kommittén som avlamnade sitt betdnkande Vagar till forbattrad produktivitet och innovations-
grad i anlaggningsbranschen (SOU 2012:39) i juni 2012.

Majligheten att forbattra produktiviteten och effektiviteten i anlaggningsbranschen var ett
viktigt motiv bakom bildandet av Trafikverket ar 2010 och Trafikverket har sedan dess haft i
uppdrag att i sin roll som bestallare sarskilt verka for att produktivitet, innovation och effek-
tivitet p& marknaderna for investeringar, drift och underhall 6kar. Trafikverket ska vidare
arligen till regeringen redovisa produktiviteten for drift-, underhalls- och byggatgarder inom det
egna ansvarsomradet.

Trafikverkets produktivitetsarbete

Trafikanalys inleder denna rapport med att beskriva strukturen for Trafikverkets
produktivitetsarbete. Trafikverkets arbete ar omfattande och Trafikanalys har inte haft
mojlighet att analysera alla delar, utan har istéllet analyserat vissa delar som bedémts som
sarskilt intressanta for en forsta rapportering, bland annat utifrdn Produktivitetskommitténs
slutsatser. | en bilaga beskriver vi en modell 6ver Trafikverkets produktivitetsarbete, en sa
kallad programteori.

Produktivitetskommittén féreslog att Trafikverket bor 6ka andelen totalentreprenader till halva
investeringsvolymen till &r 2018." Kommittén |4t ocksa goéra en uppféljning av 11 av
Trafikverkets totalentreprenader pa vagsidan.? Aven Riksrevisionen (2011) gjorde en analys
av i vilken utstrackning totalentreprenader leder till en 6kning av produktiviteten.

Mot bakgrund av diskussionen kring totalentreprenaderna fordjupar Trafikanalys beskriv-
ningen av Trafikverkets arbete med totalentreprenader och har latit géra en férnyad uppfolj-
ning av de 11 ovan namnda totalentreprenaderna for att narmare analysera utvecklingen de
senaste aren.

Det har framkommit kritik mot hur Trafikverket hanterar upphandlingen av totalentreprenader
och huruvida de ar renodlade totalentreprenader eller utférandeentreprenader som “stamplats
om”. Trafikverkets eget forsvar mot Riksrevisionens (2011) kritik var bland annat att de tidiga
totalentreprenaderna inte kunde ses som riktigt utvecklade totalentreprenader, och darfor inte

180U (2012:39), sid 18
250U (2012:39), bilaga 7
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kunde férvantas ge upphov till den efterfragade produktivitsdkningen. | det sammanhanget
analyserar vi darfor aven relationen mellan Trafikverket som bestéllare och dess leverantorer.

Trafikanalys gor i denna rapport ingen fordjupad analys av Trafikverkets organisation av
upphandlingsverksamheten och hur den interna styrningen och budgeten ser ut. Dessa delar
utreder daremot Statskontoret, som i april 2014 fick i uppdrag av regeringen att folja upp
Trafikverkets och Transportstyrelsens verksamhet och resultat. Statskontoret analyserar dar
Trafikverket som bestallare och organiseringen av upphandlingsverksamheten. Statskontoret
kommer med sin rapport i juni 2015 och avser att analysera i vilken utstrackning Trafikverkets
arbetssatt och organisering av bestallarverksamheten har skapat forutsattningar fér en god
produktivitetsutveckling och innovationsgrad pa anlaggningsmarknaden.?

Trafikverkets metoder och instrument fér att mata utvecklingen

En annan fraga som Produktivitetskommittén tar upp ar méjligheterna att mata produktiviteten
och innovationsgraden. Statistiska jamforelser pd makroniva av produktivitetens utveckling i
olika branscher ar forknippade med osakerheter. Produktivitetskommittén konstaterade att
enligt Konjunkturinstitutets officiella redovisning av produktivitetens utveckling matt som
foradlingsvarde per arbetad timme, har byggbranschen en samre produktivitetsutveckling an
industrin och tjanstesektorn. Fragan om att mata produktivitet analyserades ocksa av
Statskontoret (2010) som bland annat féreslog att styckkostnader anvands som indikator for
att folja produktivitetsutvecklingen. Trafikverket redovisar arligen produktivitetsutvecklingen
genom ett antal indikatorer, inklusive styckkostnader. Mot bakgrund av diskussionen om hur
produktivitet kan och bér matas, har Trafikanalys latit analysera validiteten och palitligheten i
de indikatorer som Trafikverket presenterar i sin arsredovisning.

Som ett viktigt komplement till SCB:s och Konjunkturinstitutets officiella berakningar foéreslog
Statskontoret (2010) att produktiviteten ocksa analyseras med hjalp av sa kallade mikrodata-
baserade modeller, som kan ta hansyn till flera faktorer samtidigt. Den kompletterande analys
som Statskontoret foreslog, har VTI forsokt sig pa att genomféra. Pa Trafikverkets uppdrag
har VTI i en forstudie tagit fram en modell fér hur man utifran upphandlade kontrakt kan
analysera produktiviteten i vaginvesteringar. Pa sa satt skulle det vara mojligt att saga att ett
projekt ar battre an ett annat, och det skulle vara mdjligt att félja produktivitetsutvecklingen
Over tid. Kanske mest betydelsefullt skulle det dessutom vara mgjligt att identifiera vilka
forhallanden som paverkar utvecklingen i positiv eller negativ riktning.* En ofta framford
anledning till att produktiviteten i anlaggningsbranschen ar lagre an ovriga branscher, ar att
projekten ar unika och darfor svara att jamféra med varandra.® VTl:s studie visar att det ar
mojligt att Overbrygga sadana problemen.

Branschens utveckling

| denna rapport sammanfattar vi en underlagsrapport om anldggningsbranschens utveckling.
Beskrivningen omfattar utvecklingen nar det géller investeringar jamfért med de nordiska
landerna, branschstrukturen, anlaggningsféretagens ekonomiska situation, pris- och kostnads-
utvecklingen samt utvecklingen nar det galler personal, olyckor och sakerhet.

Trafikanalys utgangspunkt i arbetet har varit Trafikverkets egna beskrivningar och presen-
tationer pa Trafikverkets hemsida, dokument vi erhallit fran Trafikverket samt intervjuer och
moten med olika foretradare for Trafikverket och anldggningsbranschen.

3 Statskontoret (2014:3)
4VTI (2014)
5 SOU (2009:24)
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1  Trafikverkets
produktivitetsarbete

Detta kapitel beskriver Trafikverkets arbete for 6kad produktivitet i anlaggningsbranschen.
Trafikverket arbetar med saval effektivitet som med produktivitet, och bada dessa inriktningar
kan paverka forutsattningarna for 6kad produktivitet och innovationsgrad i anlaggnings-
branschen.

Effektivitet kan beskrivas som svaret pa fragan om vilken atgard som ar bast att genomfora,
medan produktivitet snarare ar svaret pa hur en atgard bor genomféras pa basta satt.
Exempelvis beskriver Trafikverkets nationella infrastrukturplan vilka infrastrukturprojekt och
atgarder som ska genomforas for att 6ka den samhallsekonomiska effektiviteten, som ar en
del av det 6vergripande transportpolitiska malet. Lonsamheten i projekten beskriver bidraget
till den samhallsekonomiska effektiviteten. Nasta steg ar att projekten i planen genomférs pa
basta satt. Genom att saval Trafikverket som anldggningsbranschen far en 6kad produktivitet
kan kostnadseffektiviteten 6ka i genomférandet av projekten, d.v.s. ge mer samhallsnytta for
pengarna. Det &r ingen idé att ha en hdg produktivitet i ett projekt som inte ar |6nsamt, det
vore att springa i en snabbare takt, men at fel hall.

Nar det galler Trafikverkets interna effektivitetsarbete beskrivs det i Trafikverkets arsredovis-
ning.® Ekonomistyrningsverket beskrev ocksa nyligen effektiviseringsatgarder i ett antal olika
myndigheter, inklusive Trafikverket.”

| denna rapport fokuserar vi pa Trafikverkets uttalade arbete for 6kad produktivitet och
innovationsgrad i anlaggningsbranschen.

1.1  Strukturen pa arbetet

Malsattningar

Trafikverket har ett stort antal malsattningar med sitt produktivitetsarbete. Det visar att
Trafikverket har hdga ambitioner med sitt arbete, men det tycks inte finnas nagon éversiktlig
malstruktur. Trafikanalys beskriver har de mal som vi har kunnat identifiera i olika dokument.

Overgripande mal

Trafikverket har satt upp ett par évergripande mal i sitt produktivitetsarbete. Det ena malet
handlar om att ge leverantorerna ett storre atagande och ansvar vilket ska skapa méjlighet till
hogre innovationsgrad och 6kad produktivitet:

Trafikverkets malsattning med produktivitetsarbetet ar att Trafikverket ska ge leverantérerna
ett stérre och tydligare &tagande och darmed ocksa stdrre ansvar for sjalva genomférandet.

8 Trafikverket (2014d, 2015)
TESV (2014)

13



Pa entreprenadsidan betyder det att totalentreprenader ska vara en prioriterad affarsform och
att konsulter i hogre utstrackning ska upphandlas pa fast arvode.

Trafikverkets nationella plan stracker sig fram till 2025 och med nuvarande prisutveckling
kravs det en arlig produktivitetsforbattring pa 2-3 procent for att genomféra de infrastruktur-
satsningar som finns med i planen. Langsiktigt ar darfor Trafikverkets malsattning att
produktiviteten arligen ska 6ka med 2-3 procent vilket motsvarar en halv miljard kronor extra
till vag och jarnvag per ar.°

Delmal

For att na de dvergripande produktivitetsmalen ska Trafikverket arbeta med ett antal mal som
Trafikanalys uppfattar som delmal:'°

e Okad andel totalentreprenader

e Okad andel konsultuppdrag med fast pris

e Forandrat samspel med leverantérerna:
- Utveckla sin formaga att éverlamna ett stdrre atagande till leverantérerna.
- Utveckla ett mer affarsmassigt forhallningssatt som bestallare.

e Utvecklad kravhantering i Trafikverkets affarer:

- Foélja upp, analysera och synliggora resultaten av affarsmodeller

e Utveckla formerna for bestallarens uppgift och ansvar vid leveransuppféljning.
Fokusomraden

Trafikverket har samlat sitt produktivitetsarbete inom sju fokusomraden.™" Inom varje fokus-
omrade har Trafikverket identifierat ett antal atgarder for att forbattra produktiviteten och
definierat hur dessa ska styras, genomféras och foljas upp i verksamheten.

Dessa sju fokusomraden ar:

1. Bestéllarroll och affarsform:
Renodla bestallarrollen och valja affarsform med fokus pa funktion.
Bidra till konkurrens och nytédnkande.
Utveckla och tillampa ersattningsformer som stimulerar till innovation och produktivitet.

Utveckla formerna och innehallet i samverkan.

8 Trafikverkets produktivitetsarbete, http://www.trafikverket.se/Foretag/Bygga-och-underhalla/Trafikverkets-
produktivitetsarbete--stora-investeringar-kraver-smarta-affarer/

% Se not 8 samt Trafikverket (2014a)

'° Trafikverket (2014a)

" Trafikverkets fokusomraden, http://www.trafikverket.se/Foretag/Bygga-och-underhalla/Trafikverkets-
produktivitetsarbete--stora-investeringar-kraver-smarta-affarer/Fokusomraden/
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2. Finansiering och planering:

Att ha tillracklig framforhallning och agera valplanerat och transparent.
Styra den samlade upphandlingsvolymen.
Upphandla och kontraktera i ratt tid.

Ta hansyn till férsorjningen av insatsvaror och dess logistik.

. Krav och forutsattningar:

Utveckla kraven pa funktion och egenskaper.
Optimera kraven till vad som ar nédvandigt och tillrackligt bra.
Forenkla och anpassa forfragningsunderlagen.

Anpassa undersokningar sa att dessa stodjer 6kad produktivitet, exempelvis inom
geoteknik.

. Industriell produktion:

Oka méjligheten genom paketering, seriekdp och kombinatoriska upphandlingar.

Oka standardiseringen av bade produkter och processer, effektivare it- och
datasamordning.

Ge storre mojlighet till val av start- och sluttider i entreprenader.

. Innovation och nya produktionsmetoder:

Skapa drivkrafter och en attraktiv marknad for innovationer.
Skapa effektiva branschsamarbeten.

Forbattra nyttiggdrandet av FOI-resultat och bidra till att nya innovationer och metoder
genomfors.

. Projektering:

Sakra 6vervaxlingen mellan projektering och produktion.
Utveckla upphandlingsformerna.

Optimera projekteringen for bade byggbarhet och effektiv drift.

. Matning och uppféljning:

Utveckla nyckeltal for produktivitetsmatning, bade for kompletta anlaggningar och
produktkategorier.

Utveckla matmetoderna och se till att vi har effektiva system for detta
Uppfdljning av leverantdrer

Tredjepartsuppfoljning av drift & underhall'

'2 Trafikverket (2014a), sid 15
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Projekt

For att nd malet om en 6kad produktivitet i anldggningsbranschen genomfér Trafikverket ett
antal atgarder inom ovan namnda fokusomraden. Atgardsforslagen utvecklas framférallt inom
ramen for foljande projekt och initiativ:'?

e Renodlad bestallarroll - Strategi for att na det évergripande malet

e Anpassat regelverk

e SISU 2013

e Utvecklingsprojekt — BIM och TEIP

e PIA - Produktions- och Innovationsutveckling i anlaggningsbranschen

e Forskning och innovation

Riktlinjer och utvecklingsplaner

| sin Gvergripande beskrivning av produktivitetsarbetet beskriver Trafikverket ocksa féljande
riktlinjer och utvecklingsplaner:'

e Riktlinjer for val av affarsform

e Utvecklingsplan fér upphandling av totalentreprenader
e Utvecklingsplan for konsultupphandlingar

e Oversyn av regelverk i samverkan med branschen

e Tilldmpning av upphandling i serie och paket
Trafikanalys beddémning

Trafikverket involverar och stéller krav pa branschen

Trafikverket framhaller att anlaggningsbranschen behdver vara delaktig for att produktiviteten
ska kunna Oka. Trafikverket menar att férandringen kraver att alla parter i branschen
medverkar, samt att det finns en vél fungerande marknadsstruktur och tillracklig konkurrens.
Trafikverket ser sig som en del av anlaggningsbranschen och i sin dvergripande beskrivning
av arbetet formulerar Trafikverket krav pa sig sjalva saval som péa entreprendrerna och
konsulterna.'® Detta forefaller vara ett bra angreppséatt pa fragorna.

Svaroverskadlig malstruktur

Det ar svart att fa en bild av malstrukturen och de tankta orsakssambanden, det vill sdga hur
Trafikverket har tankt att de olika atgarder, projekt, fokusomraden och delmal som beskrivs
ska bidra till de 6vergripande malen. Tva av de fyra delmalen ar kvantitativt matbara och
tidsatta (6kad andel totalentreprenader och konsultuppdrag med fast pris) medan de andra tva

'3 http://www.trafikverket.se/Foretag/Bygga-och-underhalla/Trafikverkets-produktivitetsarbete--stora-
investeringar-kraver-smarta-affarer/Aktuella-projekt/ Uppdaterad/granskad 2014-02-13

4 Trafikverket (2014a)

'S http://www.trafikverket.se/Foretag/Bygga-och-underhalla/Trafikverkets-produktivitetsarbete--stora-
investeringar-kraver-smarta-affarer/

'6 Trafikverket (2014a)
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delmalen inte ar kvantifierade eller tidsatta (férandrat samspel med leverantérerna och
utvecklad kravhantering i Trafikverkets affarer).

Trafikverket redovisar olika atgarder under évergripande mal, fokusomraden, projekt samt
bara som atgarder. | vissa fall ar atgarderna snarare beskrivna i form av mal (inom fokus-
omradena). | och med att atgarder beskrivs inom sa manga olika omraden och det saknas en
beskrivning av hur de olika delarna hanger ihop ar det svart att bilda sig en uppfattning om hur
dessa samspelar och bidrar till att nad malen.

Trafikverkets uppféljning av produktivitetsarbetet ar begransad till de tva kvantitativa delmalen,
andel totalentreprenader och andel konsultuppdrag med fast pris, vilket antyder att dessa mal
ar prioriterade i arbetet. Konsekvenserna for de évergripande malen eller utvecklingen inom
de andra delmalen, fokusomradena och projekten framgar daremot inte.

| samtal med Trafikanalys ndmner Trafikverket tid och nya affarsformer som faktorer av
betydelse for att na malen. Med tid avser man bland annat att planer Iamnas in i tid och att
framfoérhallningen vid upphandling ska forbattras. Trafikverket har bérjat informera leverantorer
om kommande projekt ett till tva ar i forvag. Trafikverket har aven tagit fram en riktlinje for nar
upphandlingar ska ske, minst fem manader innan projektstart fér konsulter och minst tio
manader for entreprenadverksamhet. Trafikverket skriver ocksa att man har framférhallnings-
mal som méts."” Avseende affarsformer har malet om fast pris i upphandlingar justerats nagot
sa att det fortfarande ska vara mojligt med I6pande pris dar det ar mest Iampligt. Uppféljning
av effekter av olika affarsformer pa kontraktsniva ar annu inte mojligt men ska enligt uppgift
atgardas.'® | och med att Trafikverket framhaller tid (framférhallning) och affarsform, vilka kan
harledas till fokusomradena Bestallarroll och affarsform samt Finansiering och planering, tycks
dessa omraden vara prioriterade.

Utifran de mal som Trafikverket tycks prioritera framst, bedémer Trafikanalys att man tagit
atminstone vissa av Produktivitetskommitténs rekommendationer pé allvar. Daremot tycks inte
Trafikverket ha prioriterat sina mojligheter till uppfdljning, utom i ett fatal fall. | och med att
uppfoljning av affarsform och andra faktorer inte ar mojlig pa kontraktsniva, ar det svart for
Trafikverket att veta sakert vilken riktning produktivitetsarbetet tar. Intrycket blir att Trafikverket
har satsat stora resurser pa flera olika typer av atgarder, utan att egentligen halla reda pa om
atgarderna leder mot de utpekade malen.

1.2 Trafikverkets projekt

| detta avsnitt studerar vi Trafikverkets arbete inom nagra av de stora projekt som Trafikverket
sjalva lyfter fram och som ocksa Produktivitetskommittén har bedomt som betydelsefulla i
Trafikverkets fortsatta produktivitetsarbete. Projekten ar:

e Renodlad bestallarroll
e Anpassat regelverk
e Byggnadsinformationsmodellering (BIM)

e Produktions- och innovationsutveckling i anlaggningsbranschen (PIA)

7 Trafikverket (2014a) sid 13
8 Mote pa Trafikverket 2015-01-14.
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Vi beskriver kort projekten och dess mal utifran Trafikverkets egen beskrivning, darefter
kommenterar vi den senaste utvecklingen och gér en bedémning.

Renodlad bestallarroll

Trafikverkets beskrivning

Renodlad bestallarroll &r i grunden ett férhallningssatt som innebar att Trafikverket som
bestéllare ska:

e Skapa férutsattningar for marknaden och dess drivkrafter till 6kad innovation och
produktivitet.

e Utveckla sin roll och sitt agerande som bestallare i syfte att dverlamna ett storre
atagande och ansvar till leverantorerna.

e Ge forutsattningar for 6kad konkurrens i anldggningsbranschen.

Viktiga arbetsverktyg ar bland annat kontraktsformerna med Trafikverkets leverantorer. Den
strategiska huvudinriktningen ar att 6ka andelen totalentreprenader. Fér entreprenader som
avser investeringar mellan 25 och 500 Mkr har minimimalet fér den volym som ska upphand-
las som totalentreprenader de senaste aren successivt hijts:

* 20 procent ar 2012
* 30 procent ar 2013
* 40 procent ar 2014

For upphandling av konsultuppdrag (utredning och projektering) har malet fér andelen kontrakt
(matt i varde) baserade pa avtal om fast pris successivt hojts de senaste aren:

* 10 procent ar 2012
* 20 procent ar 2013
* 30 procent ar 2014

Ar 2018 skall Trafikverkets affarsformer for saval konsultupphandlingar som entreprenader
vara fullt utvecklade vilket innebar att andelen totalentreprenader skall vara omkring 50
procent av projektvolymen. Aven utférandeentreprenader skall vara sé val beskrivna att
entreprendren far ett tydligt totalatagande. Andelen konsultupphandlingar, baserade pa avtal
om fast pris, skall vara 40 procent och alla konsultuppdrag skall vara sa tydligt resultat- och
produktspecificerade vid upphandlingen att konsulten far ett tydligt totalatagande.'®

Utveckling av arbetet med Renodlad bestéallarroll

Det finns ett val genomarbetat material fran verksamhetsomrade Investering om hur en
férandrad bestallarroll staller krav p& kompetensutveckling och rekrytering. Aven i en ny
situation kommer Trafikverket att behdva saval projektledare och projektingenjoérer som
tekniska specialister. Kraven pa dessa kategorier andras fran att vara delaktiga i och aktivt
paverka leverantorernas forslag till I6sningar, till att stimulera leverantérernas kreativitet och
innovationsférmaga och mer overgripande sakerstalla att de féreslagna I6sningarna uppfyller
Trafikverkets krav.

Detta kan vara en till synes ganska enkel omstallning, men kraver mycket, bade i form av
utbildning, men ocksa genom att nya arbetssatt behover tillampas. Vissa kanske upplever att

' Trafikverket Renodlad Bestéllarroll, http://www.trafikverket.se/Foretag/Bygga-och-underhalla/Trafikverkets-
produktivitetsarbete--stora-investeringar-kraver-smarta-affarer/Aktuella-projekt/Renodlad-bestallarroll/ Senast
uppdaterad/granskad: 2014-02-28
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den egna kompetensen inte langre efterfragas. Méjligheterna att fa Trafikverkets anstéallda att
anamma det nya arbetssattet ar avhangigt hur mycket tid och resurser som laggs pa
information, motivation och kompetensutveckling. | en stor organisation med manga uppgifter
kan det vara latt att underskatta den tid det tar att genomféra férandringar.

Med Renodlad bestallarroll féljer att man i manga fall ska undvika att bedriva teknisk
detaljstyrning avseende utféranden, samtidigt som man maste vara tekniskt kunnig for att
kunna analysera och jamfora de tekniska detaljutféranden som leverantorer féreslar. Denna
forandrade roll kan ibland vara svar att forhalla sig till, vilket saval konsulter som entreprenérer
kan omvittna i de intervjuer som genomforts pa Trafikanalys uppdrag. Vissa konsulter och
entreprenorer upplever att Trafikverkets anstallda tolkar sin nya roll som att de "inte langre ska
bry sig om” vilka tekniska I6sningar som presenteras. Detta galler inte pa dvergripande niva,
men var en aterkommande beskrivning i intervjuerna.?

Utveckling av arbetet med att 6ka andelen konsultupphandlingar till fast pris

Malnivan for 2013 pa 20 procent konsultuppdrag till fastpris uppnaddes i september 2013 och
Okade till 25 procent i december.?! Under 2014 sjonk andelen med uppdrag fastpris tillbaka till
10 procent, det vill sdga 2012 ars malniva.??

Upphandlingar av konsulter till fast pris inom Trafikverkets omrade ar relativt nytt och intervju-
erna visar att bade Trafikverket och konsulterna befinner sig i en larande process. | en del fall
har konsulter rapporterat om att Trafikverket, dven da det uppstatt férandringar, hallit fast vid
att allt konsultarbete ska inga i det dverenskomna priset. Detta kan vara rimligt men av
Trafikanalys intervjuer framgar att uppdragen inte alltid ar val definierade. Om parterna har
olika uppfattningar om vilka arbetsuppgifterna ar kan konsekvensen bli att konsulten avstar
fran att foresla kompletterande utredningar som skulle kunna sanka Trafikverkets langsiktiga
kostnader for investeringar och underhall. Det fasta priset syftar bland annat till att 6ka
konsultens effektivitet, men intervjuerna indikerar att konsulterna har minskade incitament att
foresla utredningar som pa langre sikt kan minska kostnaderna.

Utvecklingen av arbetet med totalentreprenader

Malnivan for 2013 pa 30 procent totalentreprenader uppnaddes inte under 2013.2% Under 2014
Okade andelen matt som kontraktsvarde till 60 procent, vilket ar hogre an det langsiktiga malet
pa halften av kontraktsvardet. Fér en mer utforlig beskrivning éver utvecklingen av arbetet
med totalentreprenader, se kapitel 2.

Trafikanalys bedémning

Intervjuer med representanter for Trafikverket visar att begreppet Renodlad bestallarroll har
fatt en utbredd acceptans inom Trafikverket pa en generell niva. En forstaelse for behovet av
forandring finns och nasta steg ar att komma fram till hur det paverkar arbetssattet. Hur
Trafikverket ska implementera det nya arbetssattet med Renodlad bestallarroll ar dock ett
omfattande arbete som kvarstar.?*

De underlag Trafikanalys tagit del av indikerar att principen om fast pris pa konsultuppdrag fatt
genomslag i Trafikverkets upphandlingar. Fastpris ska stimulera konsulten att jobba effekti-
vare, ta fram battre verktyg, utnyttja sin erfarenhet etc. men leverantérer har i intervjuerna lyft

20 More10 AB (2015)

2! Trafikverket (2014c)

2 Trafikverket (2015), sid 92
2 Trafikverket (2014c)

24 More10 AB (2015)
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att det i vissa fall forekommit en sé strikt tillampning av fast pris att incitament att féresla
smarta l6sningar uteblivit. Detta kan vara en effekt av otydlighet i ansvarsfordelningen, som i
sin tur kan bero pa en vaghet i skillnaderna mellan Trafikverkets upphandling av utférande-
och totalentreprenad. | och med att konsulterna uppger att de far minskade incitament att
komma med kostnadseffektiva férslag kan det fa motsatt effekt, vilket pa sikt kan vara skadligt
for saval Trafikverkets méjligheter till effektiv upphandling och anldggningsbranschens
produktivitet.

| intervjuerna framhalls aven att uppdragen i Trafikverkets forfragningsunderlag kan definieras
battre. Missforstanden och tvisterna blir troligtvis farre med val beskrivna uppdrag.

Risker ar ett annat omrade som lyfts i intervjuerna. Ansvaret for risker i upphandlingar behéver
ses Over sa att konsulten far skaligt betalt for tillkommande arbeten som ingen kunnat forutse.
Lag I6nsamhet for konsulten eller att Trafikverket far generellt hogre kostnader om konsulten
infor ett riskpaslag pa alla projekt ar annars méjliga konsekvenser av att risk dverfors pa
leverantoren.

Anpassat regelverk

Trafikverkets beskrivning
For att verga till rollen som renodlad bestéllare ser Trafikverkets dver sina egna regelverk.

En renodlad bestallarroll staller enligt Trafikverket stora krav pa utveckling av styrande och
stddjande dokument. En viktig del av arbetet ar darfor att utveckla, férbattra och forvalta
regelverken for anlaggningsstyrning. Friheten i detaljerad teknisk 16sning styrs av det tekniska
regelverk som galler fér vag- och jarnvagsanlaggningar.

Det nuvarande tekniska regelverket ska darfor anpassas for att battre stddja Trafikverkets
affarer. Krav ska dar det ar mojligt formuleras utifrdn egenskap och/eller funktion. Detta 6kar
enligt Trafikverket mojligheten for innovation och nya l6sningar vilket gynnar konkurrens-
mojligheterna for leverantérerna.?®

Utveckling av arbetet med anpassat regelverk

Trafikverket har for sin verksamhet mer an 1 500 dokument med detaljerade tekniska regler.
Reglerna ser mycket olika ut da de kan ha sitt ursprung fran Vagverket, Banverket eller
tillkommit inom Trafikverket. Det ar vanligt forekommande att reglerna kompletteras med nya
ron, daremot ar det inte lika vanligt att gamla regler tas bort eller moderniseras.

Sedan 2013 genomfor Trafikverket darfér en genomgripande Oversyn av regelverket. For
denna 6versyn har man valt en ny modell. Nedbrutet pa ett tiotal olika omraden gér man
upphandlingar av regelverksoversyn och inbjuder tekniska konsulter att uppdatera regelverket
och anpassa det till dagens krav och dagens mdjligheter. | upphandlingsférutsattningarna
ingar att antagen konsult ocksa ska samarbeta med bland annat entreprenadféretag, for att
sakerstalla att tekniska krav upprattas sa att de bade hanterar de funktionskrav som ska
uppfyllas och de praktiska mojligheterna att uppna ratt resultat med moderna arbetsmetoder.
Arbetet startade hésten 2013 och berdknas kunna avslutas 2016.28

25 Trafikverket http://www.trafikverket.se/Foretag/Bygga-och-underhalla/Trafikverkets-produktivitetsarbete--
stora-investeringar-kraver-smarta-affarer/Aktuella-projekt/Anpassat-regelverk/
2 More10 AB (2015)
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Trafikverket uppger att de kommit halvvags i sitt arbete dvs. upphandlat konsulter till fem av
de tio utpekade regelverksportféljerna. 2’

Trafikanalys bedémning

Satsningen pa anpassning och férenkling av de olika regelverken bedéms vara viktig for att

uppna malet om en 6kad produktivitet i anlaggningsbranschen. Arbetet tycks ha gatt relativt

snabbt och det ar oklart i vilken utstrackning Trafikverket med dagens genomférandeplan far
med sig medarbetare och leverantorer i forandringsarbetet. Det ar angelaget att Trafikverket
har en plan for ett snabbt genomférande, men det kan uppsta bakslag om resultatet inte blir

det dnskade tillrackligt snabbt.

Trafikverket bor enligt Trafikanalys halla fast vid planen, men for att fa ett snabbare genom-
slag i termer av forstaelse och kunskap om de anpassade regelverken, kan Trafikverket
behova lagga storre kraft pa att sakerstalla sina anstalldas och leverantors delaktighet. Det
kommer att ta flera ar att bade anpassa regelverket och fa genomslag for dess tillampningar
varfor det ar angelaget att halla fast vid den inslagna vagen. Orsakerna till eventuella bakslag
bor analyseras grundligt.

Samarbetsaktiviteterna med branschaktérerna bor utdkas, genom de redan etablerade motes-
formerna och utvecklingsprojekt. | projekt bor man i stérsta méjliga utstrackning utnyttja de
maojligheter till dialog och férhandling som upphandlingslagstiftningen medger.

ByggnadsinformationsModellering

Trafikverkets beskrivning

Trafikverket har, med utgangspunkt i Produktivitetskommitténs forslag och regeringens upp-
drag, i januari 2013 genom generaldirektdren och direktionen fattat beslut om inférande av
ByggnadsinformationsModellering (BIM) i Trafikverket. Beslutet innebar att man fran och med
2015 ska arbeta med minst en lagsta definierad niva av BIM i alla investeringsprojekt. Ett
utvecklingsprojekt om att inféra BIM har pagatt sedan hésten 2012. Under hosten 2014 tog
generaldirektoren beslut om en mer detaljerad strategi for inférande av BIM. Fran denna
strategi kan foljande citeras:

"BIM infors i Trafikverket for att bidra till 6kad produktivitet. Genom dess hantering av
strukturerad, kvalitetssakrad anlaggningsinformation, ger BIM ett obrutet informationsflode
genom hela anlaggningens livscykel, vilket kan anvandas till mer integrerade, kvalitativa
analyser. BIM bidrar saledes till en helhetssyn pa vag- och jarnvagsanlaggningen och skapar
forutsattningar for att minimera kostnad och tid vid planering, projektering, produktion och
férvaltning av anlaggning.”

| strategidokumentet har vidare foljande mal formulerats:

Langsiktigt mal — Anlaggningsinformation ska med hjalp av BIM-metodik hanteras i ett
livscykelperspektiv for att information ska kunna hanteras och anvandas effektivt.

Kortsiktigt mal — Trafikverket ska stélla tydliga krav pa att BIM anvands i
investeringsverksamhet enligt en definierad Iagstaniva fran 2015.2

27 Trafikverket http://www.trafikverket.se/Foretag/Bygga-och-underhalla/Trafikverkets-produktivitetsarbete--
stora-investeringar-kraver-smarta-affarer/Aktuella-projekt/Anpassat-regelverk/

2 Trafikverket Utvecklingsprojekt, http://www.trafikverket.se/Foretag/Bygga-och-underhalla/Trafikverkets-
produktivitetsarbete--stora-investeringar-kraver-smarta-affarer/Aktuella-projekt/Utvecklingsprojekt/
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Uppfdljning av arbetet med BIM
Féljande omraden har betydelse fér mojligheterna att uppna malen i BIM-strategin:
Intern férankring

En projektledare for inférande av BIM har varit centralt placerad pa verksamhetsomrade Stora
Projekt, men med mandat att arbeta i hela organisationen. Intervjuer visar att detta har
fungerat val. Genom enkater till ca 4000 medarbetare i Trafikverket, genomférda i februari-
mars 2013 och i maj-juni 2014, har Trafikverket bl.a. matt medvetandegraden hos olika
medarbetarkategorier och jamfort férandringarna over tid. Svarsfrekvensen har varit ca 40
procent och andelen som hort talas om BIM har 6kat under tiden. | 2014 ars undersokning har
nagot fler, jamfért med 2013, egen erfarenhet av att ha arbetat med BIM, men férandringen
gar langsamt. Under 2013 och 2014 har BIM i huvudsak anvants i pilotprojekt, vilket forklarar
att sa fa har erfarenhet av att anvanda BIM. Trafikverket har inte velat utdka anvandningen av
BIM innan strategier och arbetssatt faststallts, vilket de gjorde hdsten 2014.

Under hosten 2014 handlade Trafikverket upp en stérre utbildningsinsats inom BIM-omradet
och Trafikverkets tillampningar for 600 medarbetare med start 2015. Férutom genomférandet
av interna informations- och utbildningsinsatser har man satsat pa att ta fram ett antal peda-
gogiska informationsfilmer, som finns tillgéngliga for saval internt som externt bruk genom
bland annat Trafikverkets webbplats.

Fran och med 2015 implementeras BIM-arbetet i den dagliga verksamheten, men huvud-
ansvaret for det s.k. Sakomrade BIM som etableras inom saval Investering som Stora Projekt
ligger kvar inom Stora Projekt.

Tekniska forutsattningar

Trafikverket har valt att utga ifran och vidareutveckla den branschdominerande systematiken
BSAB, utvecklad och &gd av bolaget Svensk Byggtjanst AB. Foér att begrepp och nomenklatur
ska vara tillampliga 6ver hela anlaggningsbranschen maste aven aktérer utanfor Trafikverket
delta i detta arbete. En sadan breddning pagar och Trafikverkets roll att vara padrivande i
arbetet ar ett utmarkt exempel pa att man maste arbeta aven utanfor Trafikverkets omrade for
att konsulter och entreprendrer ska kunna dra full nytta av arbetet och 6ka produktiviteten.

Foérutom det pagaende arbetet med standardisering av begrepp m m i Sverige ar Trafikverket
en aktiv deltagare i ett europeiskt projekt, Virtual Construction of Roads (V-Con), som leds av
det nederlandska ministeriet for infrastruktur och miljé och dar aven Frankrike deltar.

Externa engagemang

Trafikverket ar en aktiv part, genom styrelsearbete och genom arbete i olika intressentgrupper
som pa en overgripande samhallsbyggnadssektorsniva driver BIM-utvecklingen i Sverige och
deltar i internationellt standardiseringsarbete.

Inom samhallsbyggnadssektorn bedrivs sedan nagra ar ett intensivt informationsarbete om
BIM, med bland annat konferenser och seminarier. Trafikverket medverkar frekvent i sddana
sammanhang och har pa ett bra satt spridit kunskapen i omvarlden om Trafikverkets
strategier. Genom kommunikation om resultaten fran nagra genomférda pilotprojekt har man
ocksa tydliggjort och konkretiserat vilka effekter man forvantar sig att uppna.
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Trafikanalys beddmning

Trafikverkets arbete med inférande av BIM beddms vara pa ratt vag (ratt saker och pa ratt
satt). Ett viktigt skal fér denna beddmning ar att man vid utarbetandet av strategierna
inkluderat hela Trafikverkets verksamhet. Genom tillampning av BIM kan projektering och
byggande effektiviseras men det ar forst genom konsekvent hantering av informationen i
driftskedet som man far ett helhetsperspektiv som kan anvandas vid planering av underhalls-
och férandringsinsatser. Ett av dagens problem med underhallsverksamheten ar, férutom en
lang period av eftersatt underhall, att anvandbar information om anlaggningarnas status
saknas.

Trafikverkets BIM-strategier har tagits emot valdigt val av konsulter och entreprendérer, som
ser stor nytta med att en viktig kund driver utvecklingen och att man gor det pa ett konsekvent
satt.

Produktions- och Innovationsutveckling i anlaggningsbranschen

Trafikverkets beskrivning

Produktivitets- och innovationsutveckling i anlaggningsbranschen (PIA) handlar om att genom-
lysa vanligen férekommande produktgrupper for att hitta "best practice” och ta vara pa
nytankande.

30 miljarder kronor binds arligen i entreprenadkontrakt for investeringar och underhall. Inom
projektet PIA arbetar Trafikverket for att ta hand om den produktivitets- potential som finns
kopplad till ett antal produktkategorier. Syftet ar att ta fram férslag pa atgarder for 6kad
produktivitet, men aven att utveckla uppldgg och metoder fér hur produktiviteten kan matas
och implementeras.

Arbetet omfattar 15 produktkategorier, som exempelvis vagbelaggning och sparvaxlar. Med
utgangspunkt fran process, produktkrav och affarsform analyserar Trafikverket hur de som
bestallare, tilsammans med anlaggningsbranschen, kan skapa méjligheter och undanrdja
hinder fér en 6kad produktivitet, kopplat till de olika produktkategorierna.

Arbetet har resulterat i ett produktivitetsprogram for var och en av produktkategorierna.
Programmen bestar av:

e Ett dtgardsprogram med uppskattning av effekt och realiseringstakt
e En plan fér genomférande

e Ett upplagg for matning av produktiviteten och uppféljning av implementeringen.

Produktkategorierna har delats in i tre vagor och analysen har skett fran vag 1-3. Alla
produktkategorierna ar analyserade och det finns 15 fardiga produktivitetsprogram som
successivt implementeras.
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Utveckling av arbetet med PIA

Redan innan Produktivitetskommittén kom med sitt betdnkande med rekommendationer om
bland annat 6kad andel totalentreprenader, inledde Trafikverket ett arbete med att inom nagra
olika produktkategorier soka mojligheter att ta fram tekniska |6sningar eller arbetsmetoder
som skulle kunna medféra att dessa produkter kunde produceras billigare. Ursprungligen
undersoktes sex olika produktomraden, arbetet har senare utdkats till att omfatta féljande 15
omraden, som hanterats successivt i tre olika "vagor”:

Vag 1 Vag 2 Vag 3
Kontaktledning Underhallskontrakt vag Markbyggnad
Vagbelaggning Underhallskontrakt jarnvag Geoteknik
Sparvaxlar Spar/slipers Signal
Tjalsakring/barighet Bergkonstruktioner Vé&g- och broracken
Komplexa byggnadsverk Broar Kraftforsorjning

For varje omrade har en arbetsgrupp arbetat med forslag till atgarder och med en bedémning
av beraknade effekter, enligt nedanstadende schema:

Atgéarder, exempel Beréknade effekter, exempel
Forbattra planering Lagre kvalitetsbristkostnader
Forbattra projektering Lagre reparationskostnader
Genomférande Lagre byggkostnader
Kompetent bestallare och bransch Framtida kostnadsundvikanden
Ny teknik/reviderade regelverk Effekt pa livscykelkostnaderna

De 15 produktkategorierna omfattar sammanlagt en stor del av Trafikverkets budget d.v.s. en
arlig inkdpsvolym, saval investeringar som underhallskostnader, pa ca 30 miljarder kronor.
Genom studierna av produktkategorierna har man fatt fram ett antal nya arbetssatt som var for
sig beddmts kunna spara stora belopp. Utan att ga in i detalj i varje omrade kan man
exemplifiera med nagra besparingar:

- Genom tidigare medverkan av geotekniker kan vagen eller jarnvagens placering i
terréngen paverkas, for att minimera kostnader for markforstarkningar.

- Genom att utveckla ett kravkoncept for prefabricerade broar kan storre serier kbpas
in, vilket ger entreprendrer starkare incitament att utveckla industriellt brobyggande.

- Genom battre och mer detaljerad tidsplanering kan tillganglig tid for byte av
kontaktledningar pa sparomraden 6kas, med effektivare arbetsinsats som f6ljd.

- Genom tydligare funktionskrav och 6kad digitalisering (bland annat digitala
signaturer) kan signalanlaggningar planeras och monteras pa ett satt som sparar tid
och pengar.
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- Genom att ge dispens for tyngre trafik under ombyggnadstiden kan vagombyggnader
vid tjalskador utféras med stérre maskiner an normalt, vilket sparar transportkost-
nader och minskar arbetstiden pa vagen.

- Vid byte av sparvaxlar har man utvecklat ett arbetssatt som med hjalp av en
spargaende kran (med sa lag hojd att den kan arbeta under kontaktledningarna,
d.v.s. utan att dessa maste demonteras) kan utféra vaxelbytet betydligt snabbare an
med konventionella metoder, d.v.s. trafiken pa sparet behdver inte vara avstangd lika
lange som normalt.

Trafikanalys bedémning

PIA-projektet har pa ett bra satt visat att det finns potential att spara pengar genom att arbeta
pa ett annat satt an traditionellt. Produktkategorierna innehaller saval konstruktioner av olika
slag som forsorjningssystem och kontraktsformer. Flera av produktkategorierna innehaller
produktivitetsprogram med malsattningar om en 6kad produktivitet pa omkring 15 procent som
en engangseffekt, och en langsiktig utveckling pa 2-3 procent per ar. Inom produktkategorin
Underhallskontrakt pa jarnvag finns ett omfattande produktivitetsprogram med en malsattning
om en langsiktig produktivitetsutveckling pa 15 procent.

Det ar inte tydligt om, eller i sa fall hur, dessa atgarder och produktivitetseffekter aterspeglas i
Trafikverkets indikatorer pa produktivitetsarbetet. Trafikverket skriver i arsredovisningen for
2014 att kostnaderna for underhallsarbetet pa jarnvag saval som antalet tagstérande fel har
Okat under 2014 och jamfort med 2010 har kostnaderna nastan fordubblats.

Inom produktkategorin Vagbelaggning finns ett produktivitetsprogram med en malsattning pa
10-15 procent 6kad produktivitet som en engangseffekt och en langsiktig utveckling pa 2-3
procent per ar. | sin arsredovisning skriver Trafikverket att den lilla produktivitetsékningen
inom vagunderhall dels beror pa att fler atgarder an tidigare genomférs pa ratt plats i ratt tid,
dels att kostnadseffektiva, men kortsiktiga, ytbehandlingar utnyttjas i hdgre grad.

Det ar samtidigt viktigt att erfarenheterna nu anpassas till de 6vergripande huvudstrategierna,
med renodlad bestallarroll och 6kad andel totalentreprenader. Nu kan det vara lage for
Trafikverket att istallet intensifiera sitt arbete med att stimulera konsulter och entreprendérer till
kontinuerliga effektiviseringar inom angivna funktionskrav.
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2 Upphandlingsformer

Detta avsnitt tar upp nagra aspekter pa Trafikverkets upphandlings- och affarsformer. Inled-
ningsvis beskriver vi nagra erfarenheter som framkommit vid intervjuer om Trafikverkets
upphandlingar av totalentreprenader. Darefter tittar vi pa Trafikverkets arbete med innova-
tionsupphandling, dar vi ocksa kommenterar méjligheterna for Trafikverket att inkludera
livscykelperspektivet i sina upphandlingar.

2.1 Totalentreprenader

Ett centralt verktyg i Trafikverkets arbete med att uppna ékad produktivitet och innovations-
grad inom anlaggningsbranschen ar totalentreprenader. Trafikanalys har darfor fokuserat
sarskilt pa uppféljning av denna affarsform bl.a. genom att Iata intervjua entreprenérer och
Trafikverksanstallda. | intervjuer och enkater har nyckelpersoner i utvalda anlaggningsprojekt
svarat pa hur de upplever totalentreprenad i jamférelse med utférandeentreprenad. En
sammanfattning av resultaten foljer har.?°

Innovationsférmaga

Det finns en évergripande samstdmmighet mellan representanter for Trafikverket och
representanter for entreprenadféretag att totalentreprenaden ar en entreprenadform som
gynnar kreativitet och innovationsférmaga hos entreprendren, och att detta pa sikt kommer
Trafikverket till godo i form av mer kostnadseffektiva I0sningar. Entreprenadféretagens
Overtygelse om totalentreprenaden som lamplig entreprenadform galler dock under forutsatt-
ning att upphandlingen ger entreprendren tillrackligt handlingsutrymme for att komma med
egna losningar. | manga fall, sarskilt inom jarnvagsomradet, foreligger s manga allmanna
krav pa tekniska l6sningar (speciell jarnvagsstandard, jarnvagsspecifika produkter) eller pa
genomfdrandet (stark styrning av hur och nar arbete kan bedrivas etc.) att férdelarna med
totalentreprenad kan vara svara att utnyttja.°

| studien framkommer att manga nya produkter provats i de studerade totalentreprenaderna,
men att Trafikverkets granskningstider for specialister att godkanna nya produkter upplevs
motverka mdjligheten att prova innovativa produkter. Projektstorleken upplevs ha stor
betydelse for att infora ny teknik; stora projekt har lyckats battre &n de minde av de studerade
projekten.

Generellt upplevs i de studerade projekten att totalentreprenader ger méjlighet att optimera
processer. Dock kan klara samband inte pavisas i de studerade projekten.®'

Mer ansvar till konsulter och entreprendrer

Ansvarsférdelningen mellan de olika entreprenadformerna ar ocksa viktig att beakta. | en
utférandeentreprenad har entreprendren ansvar att utféra av Trafikverket och Trafikverkets
konsulter specificerade arbeten pa ett fackmassigt satt. | en renodlad totalentreprenad har

2 Prolog (2014) och More10 AB (2015)
3 More10 AB (2015)
! Prolog (2014)
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entreprendren ett strikt ansvar for de tekniska ldsningar som man sjalv har féreslagit och
utfort. Om det skulle visa sig att en viss I0sning inte uppfyller Trafikverkets uppstallda
funktionskrav har entreprendren ansvar for att pa egen bekostnad ratta till eller bygga om sa
att kraven uppfylls. Trafikverkets totalentreprenader ar dock ofta, i viss omfattning, styrda
d.v.s. inte renodlat funktionskravsinriktade. Vissa arbeten maste utféras efter en specifik
metodik eller med ett speciellt material (sarskilt inom jarnvagsomradet).

Entreprenadrattsligt svarar varje part for de uppgifter man har lamnat. Skulle Trafikverket ha
Iamnat en felaktig uppgift har entreprendren inte langre det strikta totalentreprenadansvaret.
Vid en blandning inom en och samma entreprenad, mellan tydliga funktionskrav inom vissa
omraden och detaljerade utférandekrav inom andra, kan det givetvis uppsta oklarheter nar det
galler att utkrava ansvar i de fall nagot har gatt fel. Blandningar mellan entreprenadformer och
otydlighet vad galler ansvaret kan latt leda till Ianga tvister med engagemang av juridiska
experter fran bada sidor.

De olika entreprenadformerna skiljer sig aven at vad galler kostnadsférdelningar och ansvar.
Vid utférandeentreprenad star Trafikverket for projekteringskostnaderna, vid totalentreprenad
ar det den valda entreprendren som star for projekteringen och inkluderar kostnaderna for
denna i sin kontraktssumma.

Eftersom ett anbud pa en totalentreprenad innebar ett betydligt mer omfattande arbete
innebar det ocksa att de samlade anbudskostnaderna blir storre. For komplicerade projekt
behdver entreprendren, for att kunna kalkylera sina kostnader och risker, géra egna utred-
ningar och forprojekteringsinsatser. | stora projekt kan anbudskostnaderna ligga pa flera
miljoner kronor, varfér endast de storre féretagen 1amnar anbud och att dessa ocksa ar
selektiva vad galler vilka projekt de engagerar sig i. Det ar darfor inte ovanligt att man pa
storre totalentreprenader bara far in ett fatal anbud.3?

Tid, kostnad och kvalitet

Totalentreprenad upplevs av de intervjuade ge hogre kvalitet. Funktionskraven i totalentrepre-
naderna har medfort att entreprendrerna 6kat egenkontroller och dokumentation och att
entreprenorerna darmed fatt storre forstaelse for hur val av I6sningar och utférande paverkar
slutprodukten. Detta upplevs ha haft en positiv inverkan pa kvaliteten. En svérighet att
beddma kvaliteten beror pa projekten endast varit i drift under kort tid och att de senaste
vintrarna varit milda.

De som intervjuats fran de genomforda totalentreprenaderna upplever att de kortat tiderna i
projekten. Vid analys av tidhallningen och jamfor planerat slutdatum med verkligt slutdatum
har fem projekt avslutats senare an planerat, tre projekt tidigare an planerat och tre projekt
enligt tidplan. Om Trafikverket planerar sluttiden till for produktionen lamplig arstid vid
upphandlingen upplevs det enklare for entreprenéren att genomféra projektet i tid.

Samtliga studerade projekt har en hogre fakturerad slutkostnad an kontraktssumman men nio
av elva projekt har en lagre slutkostnad an Trafikverkets egenkalkyl. Studien indikerar alltsa
lagre investeringskostnader. Tva projekt uppvisar dock hogre kostnader for drift och underhall
an planerat. Entreprendrerna uppger att de har dalig Ionsamhet i de studerade totalentrepre-
naderna. De menar att marknaden pa sikt kan komma att regleras och att kontraktssummorna
da kommer att hojas. Hur Idnsamheten i projekten faktiskt varit &r inte analyserat i studien. 3

32 More10 AB (2015)
3% Prolog (2014)
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| en jamforelse avseende ett antal projekt genomférda 2011-2013 redovisas jamférelser
mellan Trafikverkets egen kostnadskalkyl, antagen entreprentrs anbud och dennes
slutkostnad. Analysen avser saval projekt som genomfors som utforandeentreprenad som
sadana som utforts som totalentreprenad. Antalet genomférda totalentreprenader ar i denna
sammanstallning relativt fa (59 st mot 284 undersokta utférandeentreprenader), men bilden ar
anda ganska entydig.3* For utférandeentreprenader ar det vanligt att entreprenérens slut-
kostnad overstiger saval Trafikverkets kalkyl som entreprendrens anbud. For totalentrepre-
naderna galler det omvanda, generellt har entreprendrens anbud legat lagre an Trafikverkets
kalkyl, oftast har ocksa slutkostnaden legat pa eller mdjligen nagot éver anbudets niva.®

Aven om antalet studerade totalentreprenader &r fa och manga av dem inte &nnu har
avslutats, indikerar ovan beskrivna intervjuer och studier att totalentreprenader genererar
lagre kostnader an utférandeentreprenader.

Samarbetsklimatet

Samarbetsklimatet i de studerade projekten har generellt forbattrats i jamforelse med uppfol;j-
ningen 2011, men det gar inte att avgéra om det beror pa entreprenadformen eller om det
beror pa samverkansformen (utdkad samverkan i nio av elva projekt). Konflikter har uppstatt i
projekten pa grund av upplevd otydlighet, vilket i de flesta fall kan férklaras av ovana vid
entreprenadformen. Bade bestéllarens representanter och de som representerat entrepre-
ndrerna har varit ovana vid totalentreprenad. Flera av de intervjuade upplever att projekten
som studerats egentligen varit utférandeentreprenader som sent andrats till totalentre-
prenader.3¢

Riskférdelning

Det ar viktigt att Trafikverket, sannolikt i hdgre grad vid totalentreprenad an vid utférande-
entreprenad, tar fram ett entydigt underlag som ger lika villkor och férutsattningar avseende
riskfordelning och kalkylerbarhet for alla anbudsgivare. Det kan t ex galla geotekniska
forhallanden och/eller behov av arkeologiska utgravningar. Med bristfalliga underlag ar det
svart for entreprentrerna att berakna kostnaderna i sina anbud. | en god marknadssituation
kan det leda till att Trafikverket far hogre anbud pa samtliga projekt d.v.s. att Trafikverket far
betala for risk aven i projekt dar det inte behdvs. Pa en svag marknad kan det dock innebara
att entreprendrerna inte vagar prissatta riskerna och att projekt inleds med underprissatt
kalkyler. | varsta fall kan det leda till att det foretag Trafikverket anlitar inte klarar sin uppgift
och i sin ytterlighet att foretaget gar i konkurs. Mer vanligt forekommande ar att entreprendren
forsoker klara den ekonomiska situationen genom att leta brister i forfragningsunderlaget,
forhandla till sig tillaggsersattning etc. i stallet for att anvanda tiden for att utféra uppdraget. |
férlangningen kan den daliga I6nsamheten innebéra att entreprendrernas intresse for
Trafikverkets totalentreprenader svalna och att andra kunder och projekt prioriteras i stallet.

Liten skillnad mellan utférande- och totalentreprenad i praktiken

Oavsett asikterna om totalentreprenadformens betydelse, som kan variera mellan olika
delbranscher och aven mellan olika féretag inom samma delbransch, kan man konstatera att
verksamheten behdver utvecklas. Idag forekommer ibland ganska starka klagomal pa att
forfragningsunderlag for totalentreprenader ar alltfor lika forfragningsunderlag for utférande-
entreprenader. Detta ar formodligen en effekt av Trafikverkets fokus pa att uppna volymmalen
avseende andel totalentreprenader. Varken Trafikverket eller de konsulter som upprattar

3 More10 AB (2015)
35 More10 AB (2015)
% Prolog (2014)
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forfragningsunderlagen at Trafikverket har i alla avseenden tillrackligt val lart sig att stalla
tydliga och matbara funktionskrav, inte heller hur man féljer upp att dessa har uppfyllts. Bra
forfragningsunderlag for totalentreprenader handlar ocksa om att ge tillrackligt frinet for egna
I6sningar och innovationer. Denna handlingsfrinet maste laggas redan tidigt i planerings-
skedet, varfor det ar sarskilt viktigt att man aven inom Trafikverkets verksamhetsomrade
Planering arbetar med detta.

Traditionellt redovisas en plan for ett vag- eller jarnvagsprojekt med en entydig valdefinierad
linjestrackning i plan och en entydig valdefinierad férlaggning i hojd. Ibland ar detta nédvand-
igt, sarskilt nar en ny vag eller jarnvag i tatort ska anpassas till en rad omgivande styrande
faktorer, befintliga byggnader och anlaggningar etc. Men i de fall da omgivande faktorer inte ar
sa starkt styrande bor man i betydligt stérre utstrackning an hittills éverga till att Iagga
“korridorer” i plan och héjd, inom vilken totalentreprendren har storre frinetsgrader att sjalv
optimera utformningen utifran givna funktionskrav. En évergang till mer konsekvent "korridor-
planering” ger dock andra konsekvenser som man ocksa maste arbeta med. Planer ska
godkannas vid miljoprovning och annan lagstadgad prévning. De godkannande instanserna
har inte tradition och @nnu inte kunskap att hantera "korridorer”’, men det maste vara fullt
mdjligt att dverga till ett sddant synsatt.

For att vinna erfarenheter om totalentreprenader pa jarnvagsprojekt och andra komplexa
projekt behdvs mer utvecklingsarbete. Med dagens snava utrymme for egna idéer, sarskilt
inom jarnvagsomradet, bedémer entreprendrerna att totalentreprenadens férdelar inte kan
utnyttjas. Detta ar ett omrade dar det borde finnas anledning att tillsatta gemensamma
arbetsgrupper for vidareutveckling.

Total- eller utférandeentreprenad?

Det finns olika asikter om totalentreprenader inom entreprendrbranschen. Stora foretag
foredrar att projekt laggs ut som storre kontrakt, da de kan utnyttja sina resurser och
erfarenheter. De internationellt verksamma foretagen har pa samma satt intresse framst for
storre projekt i Sverige. Fran sma och medelstora foretag ges en annan bild. Manga saknar
erfarenhet av att ta fram egna forslag och har begransade resurser att lagga pa mer omfatt-
ande anbud. Fran sma foretag efterlyses en strategi fran Trafikverket for att hjalpa ocksa sma
foretag att utvecklas i relationen som direktleverantér till Trafikverket. Manga ar engagerade i
projekt at Trafikverket, men da som underentreprendrer till de storre féretag som arbetar direkt
at Trafikverket.

Konsultforetagen ar nagot mer kluvna in sin syn pa totalentreprenaden som huvudform. Vissa
tycker att det ar osakert och ger entreprendren for stor makt, kanske ar man ocksa radd for att
tappa en relativt saker marknad med stora utrednings- och projekteringsuppdrag at
Trafikverket. Andra tycker att det ar utmarkt att fa tona ned sin exponering mot Trafikverkets
lagbetalda uppdrag och i stallet bara arbeta at Trafikverket i tidiga skeden. Sedan kan
konsulten (i andra projekt) utveckla sin kompetens genom att arbeta at entreprenadforetag dar
aterkoppling och kompetensutveckling (genom att arbetar nara produktionen) upplevs som
battre.
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Trafikanalys beddmning

Majoriteten positiva till totalentreprenad

Det ar svart att ge ett entydigt svar pa om totalentreprenader i sin nuvarande form framjar
innovation och produktivitet, &ven om merparten av respondenternas uppfattning ar att sa ar
fallet. For att sakerstalla att utrymme och mdjlighet ges till innovativa I6sningar och produk-
tivitetsokningar i samband med totalentreprenader kravs att Trafikverkets projektledare, och i
synnerhet Trafikverkets specialister, i hdgre grad an idag vagar lamna éver ansvaret for
I6sningarna till entreprendrerna.

Aven om antalet studerade totalentreprenader &r fa och ménga av dem inte dnnu har
avslutats, indikerar ovan beskrivna intervjuer och studier att totalentreprenader genererar
lagre kostnader an utférandeentreprenader.

Samtidigt, for att sakerstalla mer vag och jarnvag for pengarna, kravs att Trafikverkets
medarbetare utvecklar och Iar sig att formulera funktionella krav som sakerstaller inte bara
funktion utan ocksa trafiksakerhet, framkomlighet, totalkostnadsfokus och i den grad man sa
Onskar estetik och gestaltning.

Det ar sannolikt att totalentreprenader som handlats upp av Trafikverket vid senare tidpunkter
an de elva projekt som ingick i studien, i hogre utstrackning beaktat detta och att kravformule-
ringen avseende exempelvis funktion har utvecklats. Det ar ocksa troligt att Trafikverkets
projektorganisation - likval som entreprendrernas projektorganisationer - har blivit vanare vid
och tryggare i totalentreprenadformen och att manga av de initiala problemen och hindren
som tas upp i studien inte langre férekommer i dagens projekt i samma utstrackning.

De framsta argumenten for att fortsatta med totalentreprenader ar att majoriteten av respond-
enterna ar positiva till entreprenadformen, innovationer har med framgang provats i projekten
samt att i nio av elva entreprenader har slutfakturerad kostnad understigit Trafikverkets
egenkalkyl.

Kvarvarande begransningar

Trafikverkets forandringsarbete ar pa god vag men en hel del begransningar kvarstar. Nagra
av de viktigaste som har lyfts under intervjuerna med leverantérerna ar:

e Totalentreprenader ar i stor utstrackning sa detaljstyrda att entreprendrernas
mojligheter att utnyttja sin innovativa formaga ar starkt begransad. Detta kan vara en
konsekvens av att forfragningsunderlag for utférandeentreprenader upplevs ha
"stamplats om” till totalentreprenader. Konsultuppdrag utformas med ersattnings-
formen fast pris, men uppdragets omfattning ar inte sa specificerad att priset ar
kalkylerbart.

¢ Man kan inte férhandla om ersattning for tillkommande arbeten i konsultuppdrag till
fast pris, aven om det ar uppenbart att nya férutsattningar tillkommit, som motiverar
andrad omfattning pa arbetet.

¢ Risk for att Trafikverkets projektledare har blivit sa styrda av centrala funktioner pa
inképs- och juridikomradet att man tappat sin beslutsférmaga.

e Man gor generellt fran Trafikverkets sida for manga avsteg fran branschgemensamt
férhandlade standardavtal for entreprenader och konsultuppdrag.

Intervjustudierna och méten med Trafikverket visar att Trafikverkets ar medveten om dessa
negativa synpunkter och man arbetar aktivt tillsammans med leveranttrerna for att minimera
problemen. Det ar mycket angelaget att man i de etablerade samarbetsformerna med konsult-
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och entreprenadorganisationerna fortsatter arbetet med att hitta langsiktigt fungerande och av
alla parter accepterade forhallningssatt.”

Ytterligare iakttagelser
e Mojligheterna att inféra ny teknik har varit storre i de stora projekten an i de sma.

e Trafikverkets granskningstider for att godkénna nya produkter har upplevts
besvarande av entreprendrerna och det kan ha hammat intresset for att utveckla
egna idéer och forslag. Generellt upplever man dock att mojligheten att optimera
processerna varit storre an i traditionella utforandeentreprenader.

e Totalentreprenaderna upplevs ge hogre kvalitet. Entreprenérerna har 6kat sina
egenkontroller och fatt storre forstaelse for hur val av I6sningar och utférande
paverkar slutprodukten.

e Entreprendrerna upplever att de har kortat tiderna i projekten. | nagra fall har det
medfort att dverlamnande till Trafikverket kunnat géras tidigare an planerat. | andra
fall anser entreprenodrerna att en battre projektplanering med hansyn till arstiderna
hade kunnat medféra tidigarelaggning av dverlamnandet aven i dessa.

e Samtliga projekt har en fakturerad slutkostnad som ar hégre an kontraktssumman.
Detta indikerar att tillaggsarbeten bestallts eller att férfragningsunderlagen inte varit
heltackande, vilket gett orsak att ersatta entreprendren pa nagot satt.

e Merparten av projekten har, trots hdgre slutkostnad an kontraktssumman, en
slutkostnad som ar lagre an Trafikverkets egenkalkyl.

e | tva av elva fall upplevs kostnaderna for drift och underhall ha blivit hogre &n
planerat.®®

e Entreprendrerna uppger att de har dalig Ionsamhet i entreprenaderna.

e Konflikter har uppstatt i projekten pa grund av upplevd otydlighet, vilket férklaras av
ovana vid entreprenadformen fran saval Trafikverkets som entreprendrernas sida.

2.2 Innovationsupphandling

Innovationsupphandlingsutredningen (SOU 2010:56) skall vara en utgangspunkt i Trafikanalys
uppfoljning av Trafikverkets arbete. Utredningen pekar pa att i princip all offentlig upphandling
bor bli innovationsvanlig.®®

Trafikverket har, parallellt med produktivitetsuppdraget, haft regeringens uppdrag att utreda
mojligheten att i stdrre utstréckning genomféra innovationsupphandlingar. Trafikverkets
slutrapport kom i juni 2014. | rapporten pekar Trafikverket pa hur produktivitetsarbetet bland
annat syftar till att framja antalet innovationsupphandlingar.“°

7 More10 AB (2015)

% Prolog (2014)

39 SOU (2010:56)

40 http://www.trafikverket.se/Aktuellt/Nyhetsarkiv/Nyhetsarkiv2/Nationellt/2014-06/Trafikverket-satsar-pa-att-
utveckla-innovationer/
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Innovationsupphandlingar uppdelas normalt i tva typer:

- Upphandling av innovation
- Innovationsvanlig upphandling

Upphandling av innovation innebar att man upphandlar ett utvecklingsarbete av en produkt
som annu inte finns pa marknaden. Arbetet kan leda fram till en produkt som Trafikverket
sedan koper. Innovationsvanlig upphandling ar mer vanligt forekommande. | ndgon man kan
man saga att en totalentreprenad med stora frinetsgrader fér entreprenéren att valja 16sningar
och arbetsmetoder i sig ar en innovationsvanlig upphandling. Har finns goda exempel pa
genomférda projekt, som E4 Rotebro — bro dver jarnvag, dar entreprentren valt en metod att
bygga bron vid sidan av vagen, for att inte stora trafiken pa befintlig bro. Projektet var
dessutom mer an 100 miljoner kr billigare an planerat fér Trafikverket.

Foérutom att det kan gynna Trafikverkets projekt, spelar Trafikverkets innovationsupphandling
en viktig roll i att medverka till kommersialiseringen och spridningen av innovationen, som kan
gynna hela anlaggningsbranschen.

Som exempel pa upphandling av innovation som har genomférts kan namnas Elvagar, dar
Trafikverket, Vinnova och Energimyndigheten tillsammans upphandlat utveckling av vagar/-
vagstrackor for eldrivna fordon. Andra exempel ar system for skyddsjordning av jarnvags-
anlaggningar och vaxelvarmesystem fér uppvarmning och snésmaltning av jarnvagsvaxlar i
extrema vadersituationer.

Trafikverket skriver i sin rapport att en rad olika upphandlingsformer har anvants, och det
framgar generellt att marknaden reagerar positivt nar Trafikverket vagar 6ppna upp och tanka
nytt. Delaktighet av bade bestallare och i vissa fall nyttjare samt utférare skapar forstaelse och
engagemang, och det ar viktigt med samrad och spridning. Kommunikation och samverkan
fére och under upphandlingen behdver darfér utvecklas.

Trafikverket sammanfattar i sin slutrapport de viktigaste framgangsfaktorerna enligt nedan:

- Fokusera pa behoven och inte pa l6sningarna och stall tydliga funktionskrav som kan
kontrolleras

- Genomfér marknadsanalys och dialog innan upphandlingarna

- Anvand och utveckla affarsformer och utvarderingsmodeller som ar anpassade till
projektets forutsattningar

- Underlatta och skapa tydlighet for &gande, nyttjande och introduktion av ny teknik

- Utveckla och implementera forhallningssatt och arbetssatt som uppmuntrar till att
framja innovation samt spridning av resultat och erfarenheter

- Vidareutveckla andamalsenliga modeller for incitamentsersattningar och
riskférdelning

Man preciserar vidare att Trafikverket maste arbeta med nagra viktiga fragor for att
innovationsupphandlingar ska bli framgangsrika och mer frekventa:

- Budskapet ska fran hogsta ledningen kommuniceras i organisationen

- Kunskapen och tillampningen av upphandling av innovationer ska starkas/utvecklas

- Anpassning av de tekniska regelverken

- Utveckla metoder for uppféljning och utvardering av innovationsupphandling

- Utveckla funktionskrav som ar kontrollerbara och som tydligt relaterar till
entreprendrens insatser sa att de kan anvandas i en avtalssituation
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- Utveckla tillampningen av olika affarsformer for olika upphandlingssituationer,
speciellt nar det galler att skapa incitament och hantera risker

- Utveckla den interna kompetensen, arbetssatt och samverkansformer

- Initiera och genomfér Fol-projekt som ger 6kat empiriskt stdd for vilka affarsformer
med mera som fungerar béast och ger stod for utveckling. 4!

Utveckling av arbetet med innovationsupphandling

Trafikverket kommer att inféra nagon typ av matetal dar man i konsult- och entreprenad-
upphandlingar registrerar i vilken utstrackning anbudsgivarna i projekt har haft utrymme och
férmaga att arbeta med innovationsvanlig upphandling.

Flera av forutsattningarna och férslagen till arbetssatt har direkt koppling till andra delar i
produktivitetsarbetet. Det finns samtidigt férutsattningar och instaliningar som delvis ar
motstridiga. Inom frdgan om avsteg fran standardavtalen AB, ABT, ABK etc. finns exempelvis
fran konsultbranschen en stor irritation éver att Trafikverket i projektkontrakt vill franta
konsultens dganderatt och nyttjanderatt till sina resultat. Som framgar ovan ar underlattande
och tydlighet vad géaller agande, nyttjande och introduktion av ny teknik en viktig
framgangsfaktor for innovationsupphandlingar.

Trafikanalys beddmning

Leverantorernas intresse for att utveckla metoder och nya arbetssatt ar kopplade till vilken
marknad de kan se framfor sig. Genom aktiv anvandning av sa kallad "forward committment
procurement” kan Trafikverket visa att de i en framtid avser att upphandla de produkter och
tjanster som de vill att leverantérerna ska utveckla. Det ar givetvis viktigt att informera
marknaden om sadana avsikter och att halla fast vid dem for att skapa langsiktigt fértroende.

Trafikverket ar i allt vasentligt pa ratt spar nar det galler innovationsupphandlingar. Som
framgar av resonemanget om totalentreprenader ar det mycket viktigt att tillrackligt utrymme
for kreativitet och egna idéer skapas i upphandlingarna.

Jarnvagsunderhall ar sannolikt ett omrade dar upphandling av innovation skulle kunna
tillampas. Mgjligheten att kontinuerligt fa battre och snabbare information om systemets
status, genom instrumentering och automatisk inrapportering av kritiska data, behéver
forbattras.

Oppna innovationstavlingar inom lampliga omraden bér évervagas. Inom Vinnova finns
erfarenheter fran bade svenska och internationella féretag om hur innovationstavlingar kunnat
bidra till utveckling av produkter och tjanster. Innovationstavlingar kan, ratt utformade, ocksa
vara ett satt att 6ka intresset for Trafikverket hos studenter pa tekniska hdgskolor och
universitet.

41 Trafikverket (2014:084)
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2.3 Livscykelperspektivet

Langsiktigt underhallsatagande

Produktivitetskommittén forde ett resonemang kring industriellt tdnkande och ékad innova-
tionsgrad. Kommittén foreslog att industriellt byggande bér ses som en processinnovation dar
organisation och kontrakt anpassas for att skapa majligheter till specialisering, standardisering
och repeterbarhet, som i sin tur 6kar den langsiktiga produktiviteten. Langre kontrakt som
I6per Gver flera projekt eller som inkluderar ansvar for drift och underhall under flera ar ger
ocksa incitament till investeringar i utveckling och innovation. P& sa vis kan processinnova-
tionen industriellt byggande leda till produktinnovationer dar entreprendren tar fram nya
modeller, plattformar och konstruktioner.

Inom projektet Produktivitets- och innovationsutveckling i anlaggningsbranschen (PIA) visar
Trafikverket manga exempel pa hur man genom nya innovativa satt att arbeta tagit hand om
mycket av den produktivitetspotential som finns inom ett antal produktkategorier. Dock tycks
denna potential for produktivitet annu inte aterspeglas i de indikatorer fér produktivitets-
utvecklingen som Trafikverket utvecklat.

Kommittén pekade pa tva entreprenadkontrakt med langsiktigt underhallsatagande: i projektet
Riksvag 50 mellan Motala och Mjélby har NCC byggt 28 km vag i en totalentreprenad med 20
ars drift- och underhallsatagande. | projektet Myre-Skénsmon har PEAB byggt 17 km vag i en
totalentreprenad med ansvar for drift och underhall i 20 &r. Denna entreprenadform tycks dock
inte ha fatt genomslag i ytterligare projekt.

Produktivitetskommittén menar att om ett Iangsiktigt funktions-/underhallsansvar kopplas till
totalentreprenaden ger detta ytterligare mojligheter till utveckling. Bestallarens kontrollbehov
minskar ocksa nar entreprendren har ett ansvar for att valda produktionsmetoder ger god
funktion dven under drifttiden. Totalentreprenader med langsiktigt funktions-/underhallsansvar
Okar ocksa ytterligare entreprendrens mojligheter att konkurrera med kompetens istéllet for
pris. Ett upplevt problem tycks dock ha varit att regelverk och normer styr pa ett sadant satt att
flexibiliteten och friheten hos entreprendren att valja nya produkter och produktionsmetoder
begransas &ven vid en totalentreprenad.*?

Integrerat produkt- och tjansteerbjudande

Forskaren Sofia Lingegard vid Linkdpings universitet har forskat om funktionsupphandling av
infrastruktur och méjligheterna till en mer resurseffektiv infrastruktur.*344 Lingegard menar att
Trafikverket hittills inte har haft nagot uttalat livscykeltdnkande i sitt arbete med upphandlingar.
Vid byggnation och underhall av infrastruktur for jarnvag anvands stora mangder av olika
material, vilket medfér stor miljopaverkan fran de tidiga produktionsstegen, till exempel ravaru-
utvinning. Trafikverket behdver arbeta med miljéledning av nya produkter och valja de mest
resurssnala produkterna i ett livscykelperspektiv. En battre planerad och férebyggande
verksamhet for drift och underhall skulle méjliggéra forlangd livslangd for vag och jarnvag,
menar Lingegard.

Lingegard har undersokt om ett sa kallat integrerat produkt- och tjansteerbjudande kan
forbattra forvaltningen av jarnvagsinfrastruktur, vilka risker det skulle innebara, samt hur den

42 50U (2012:39), sid 153
4 Lingegard m.fl. (2012)
4 Lingegard (2014)
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typen av kontrakt kan utvarderas ekonomiskt- och miljdomassigt. Integrerade produkt- och
tjansteerbjudanden (till exempel funktions- eller resultatorienterade kontrakt) ar en affars-
modell som anvands av allt fler féretag. Affarsmodelltypen benamns ofta aven som funktions-
forsaljning och kan beskrivas som ett livscykelkontrakt med funktionsatagande. Tidigare
forskning har visat att denna typ av affarsmodell, ofta dkar drivkrafterna for férandring och
darmed 6kad kosteffektivitet och kvalitet ur ett livscykelperspektiv.

Det kan liknas vid att man gar fran forsaljning av en produkt till férsaljning av en tjanst. | detta
sammanhang skulle det kunna innebara att man gar fran upphandling av "vag- eller jarnvags-
infrastruktur mellan A och B”, till att upphandla tjansten "tillganglighet mellan A och B”.

Trafikanalys bedémning

Trafikverket bor ta till sig Produktivitetskommitténs forslag att driva frdgan om utveckling och
implementering av nya upphandlingsformer i samverkan med forskare for att framja ett
perspektiv som inkluderar saval produkt- som processinnovationer.

Trafikanalys menar att Sofia Lingegards forskning ger ett intressant perspektiv pa kommitténs
forslag om entreprenader med langsiktigt underhallsatagande. Med entreprenader med
langsiktigt underhallsansvar kan livscykelperspektivet integreras pa ett satt som minskar
infrastrukturens underhallsbehov och krav pa underhéallsarbeten. Tack vare farre underhalls-
arbeten och hinder for trafiken 6kar tillgangligheten fér anvandarna, och darmed det
samhallsekonomiska vardet.
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3 Dialogen med leverantorerna

Trafikverket menar att en viktig del i produktivitetsarbetet ar ansvarsférdelningen och
definitionen av de roller som entreprendrer och bestallare har gentemot Trafikverket som
bestéllare. Trafikverket har manga kontakter med sina leverantorer, saval formella bransch-
moten som informella traffar. Pa grund av att Trafikverket ar en sa dominerande bestéllare pa
anlaggningsmarknaden kan man som leverantor k&nna sig beroende av att ha en god relation
med bestallaren, trots de formella krav som finns pa upphandling i konkurrens mm. Det gor att
leverantdren kan kanna att man vill halla inne med vissa saker infér dialogen med bestallaren
for att inte riskera att forsdmra relationen med den dominerande bestallaren. Det kan ocksa
vara svart for bestallaren att fa gehor for sina synpunkter, da man som bestallare ar beroende
av att det finns en marknad av leverantérer. Darfor finns det anledning for Trafikanalys som
tredje person att félja upp hur relationen mellan Trafikverket och leverantorerna ser ut.

Vi redogor i detta avsnitt inledningsvis for hur de formella samarbetena och dialogmétena ser
ut. Darefter forsdker vi askadliggora dels bestallarens perspektiv, dels leverantdrens
perspektiv.

3.1 Samarbeten mellan Trafikverket och
leverantdrerna

FIA - Fornyelse i anlaggningsbranschen

Det har lange funnits en forstaelse for behovet av fornyelse inom saval husbyggnads- som
anlaggningsomradet. Inom anldggningsomradet startade ar 2003 generaldirektérerna pa
Banverket och Vagverket projektet Férnyelse i Anlaggningsbranschen (FIA). Inom FIA
samlades initialt de statliga bestallarorganisationerna Banverket och Vagverket tillsammans
med de storre entreprenadféretagen for att diskutera samverkansformer, mojligheter att
utveckla verksamheterna och méjligheter att fa "mer vag och jarnvag fér pengarna”.
Bakgrunden till FIA var bl.a. att ett antal projekt inom framst Vagverket hade kantats av
oenighet om vad som skulle inga i ingdngna entreprenadkontrakt. FIA:s verksamhet
utvecklades sa smaningom till att inkludera konsultféretag, andra foretag samt ett antal
kommuner. Genom FIA drevs ett stort antal utvecklingsprojekt, som ledde fram till
Overenskommelser om arbetssatt, rimlig riskférdelning mellan bestallare, konsulter och
entreprendrer, utformning av forfragningsunderlag m.m.

FIA avslutades 2012 och har delvis ersatts av arbete inom Trafikverket. Trafikverket bedriver
ocksa ett utvecklingssamarbete med entreprenadbranschen, representerad av Sveriges
Byggindustrier och konsultbranschen, representerad av Svenska Teknik- och Design-
foretagen. Trafikverket arrangerar bl.a. méten i Nationellt anlaggningsforum och i Regionalt
Anlaggningsforum.

| dagens organisationsform for externa samarbeten hanteras de dvergripande samverkans-
fragorna annorlunda a@n inom FIA. Syftet ar dock detsamma: att informera om pagaende
forandringsarbete, att lyfta fram gemensamma fragor och att initiera utvecklings- och
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forbattringsarbete som kan minimera identifierade problem eller stimulera positiv utveckling av
sakerhet, produktivitet och innovationskraft.

Anlaggningsforum

Genom Nationellt Anlaggningsforum traffas féretradare for de hdgsta ledningarna hos
Trafikverket, branschorganisationerna och ett antal entreprenad- och konsultféretag
regelbundet, minst nagon gang per ar. En mindre styrgrupp traffas oftare och forbereder
gemensamma fragor och genomfér fordjupningar.

| Regionalt Anlaggningsforum, arrangerade i Trafikverkets olika regioner ager motsvarande
moten rum med regionala och lokala féretradare for Trafikverket och foretagen.

Nationellt och Regionalt Anlaggningsforum ar viktiga forum for dialog och samsyn om
férandringsarbetet.

Anlaggningsdagen

En gang per ar bjuder Trafikverket, Sveriges Byggindustrier och Svenska Teknik- och Design-
foretagen gemensamt in brett till en allman Anlaggningsdag, med deltagare fran saval
Trafikverket som manga foretag. Pa Anlaggningsdagen redovisas och diskuteras framdrift och
resultat i olika férandringsprojekt. Anlaggningsdagen har normalt ocksa féredrag av
foretradare for regeringen och/eller riksdagen.

Leverantdrsdagar

Trafikverket arrangerar arligen ett antal leverantérsdagar, som ar mycket uppskattade. Vid
leverantdrsdagarna, som arrangeras regionalt, bjuds foretag in for att fa information om
pagaende och planerade projekt. Ofta ges har sa tidig information om kommande upphand-
lingar att foretag far tid att satta sig in i projektférutsattningar och ha viss beredskap nar
formell anbudsforfragan kommer ut. Man arrangerar ocksa sarskilda leverantorsdagar for
internationella entreprendrer, sarskilt for att informera om kommande storre projekt. Intressant
att notera ar att svenska konsulter i 6kande utstrackning deltar i de internationella entreprendr-
ernas leverantorsdagar, for att knyta kontakter med potentiella kunder i totalentreprenader.

Projekt Maskinentreprendrerna

Branschorganisationen Maskinentreprentrerna driver tillsammans med Trafikverket ett arbete
som stravar efter att 6ka de sma maskinentreprenérernas mojligheter att ta fler och stérre
kontrakt direkt at Trafikverket. | dagslaget arbetar Maskinentreprentrernas medlemmar sa gott
som uteslutande som underentreprendrer at andra entreprenadféretag. Projekt av mindre
omfattning och utan stor komplexitet skulle kunna lampa sig val som ataganden, dar mindre
entreprenadforetag skulle kunna arbeta direkt at Trafikverket.

Maskinentreprenérerna har visat att sma och medelstora maskinentreprendrer star for mer an
80 procent av entreprenadvolymen pa den norska anldggningsmarknaden, medan man menar
att forhallandena i Sverige ar nastan de omvanda och att Trafikverkets inriktning pa totalentre-
prenader riskerar att 6ka dominansen hos de stora ytterligare. Trafikverkets inkdpsstatistik for
januari-november 2014 motsager uppgiften om att valdigt fa leverantorer skulle vara sa
dominerande. Pa en inkdpsvolym av ca 28 miljarder enligt Trafikverkets sammanstalining har
de tio storsta leverantérerna en samlad volym pa ca 14 miljarder, d.v.s. ungefar 50 %. Som
framgatt av min analys av Trafikverkets inkdpsstatistik ovan finns redan en stor andel mindre
leverantorer av entreprenader och underhallsarbeten, men detta kan givetvis oka. 4

45 More10 AB (2015), sid 16-20.
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Projektet Kostnadsdrivande krav

Genom ett samarbete mellan Trafikverket och Sveriges Byggindustrier har en rapport
"Kostnadsdrivande krav i upphandlad verksamhet” (2014-04-10) tagits fram. Arbetet har agt
rum i en mindre arbetsgrupp med 5-6 personer. Trafikverket, tva allmant inriktade anlagg-
ningsentreprenodrer och en jarnvagsinriktad entreprendr har varit representerade, aven
konsultféretag har beretts mojlighet att bidra med synpunkter. Gruppen har arbetat fristdende
frAn pagaende investeringsprojekt, for att undvika alltfér kortsiktig 6vervikt fran dagsaktuella
fragor. Bland rapportens viktigaste punkter kan namnas:

- Riskhantering och riskférdelning utgdér en central del i verksamheten. Grundprincipen
bor vara att risk ska hanteras av den part dar kombinationen av sannolikhet att risken
intraffar och konsekvenserna av risken minimeras. Varje gang risker hanteras pa
annat satt blir riskhanteringen kostnadsdrivande. Man har vid genomgang av frdgan
konstaterat att det varit vanligt att Trafikverket vid upphandlingar dverlatit risker pa
entreprendrer utan att ha utvarderat konsekvenserna, vilket alltsa drivit upp
kostnaderna i onddan.

- Nar ett forfragningsunderlag i nadgon omfattning ar otydligt, och innebar att man inte
kan kalkylera kostnadseffekterna av en viss atgard, eller att olika tolkningar medfér att
olika anbudsgivare tolkar férutsattningarna péa olika séatt, blir effekten att kostnaderna
drivs upp, genom att anbudsgivarna lagger pa riskpaslag for allt som ar osakert.

- Inom samhallsbyggnadssektorn finns ett antal affarsjuridiska standardavtal som
reglerar relationerna mellan bestallare och entreprendr, respektive bestallare och
konsult. Trafikverket ar en stark part i Byggandets kontraktkommitté (BKK) och har
genom sina féregangare Vagverket och Banverket I1ange medverkat i férhandlingarna
om dessa avtal. En barande idé i standardavtalen ar att de dvergripande férhalland-
ena avseende parternas atagande genom férhandlingarna har balanserats pa sadant
satt att bade kdpande och saljande part har rimliga villkor.

- Varje avsteg fran reglerna innebar att balansen mellan parterna rubbas. Trafikverket
har regelbundet och i manga projekt kravt avsteg fran 6éverenskomna regler i AB04,
ABTO06 och ABKO09.

- Rapporten foreslar att Trafikverket skarper regelefterlevnaden och haller sig till AB-
systemet sa langt som mdjligt.

3.2 Bestéallarperspektivet

Trafikverket bedriver, genom framférallt projektet Renodlad bestallarroll, ett mycket ambitiost
program for férandring, samtidigt som organisationen i sig ar relativt ung och inte i alla
avseenden har hittat sina former. Parallellt med férandringsarbetet ska den I6pande verksam-
heten fungera, med upphandlingar, genomférande och uppféljning av konsultuppdrag,
investeringsprojekt, drift- och underhallsuppdrag etc. For att fa tillrackliga erfarenheter
behodver nya arbetssatt [6pa igenom ett investeringsprojekts hela period, fran planering till
dverlamnande till férvaltning. Aven fér sma projekt kan denna tid uppga till 2-3 ar, vilket ger
ytterligare argument for ett langsiktigt synsatt.

Ett stort antal interna chefer, projektledare, specialister m m ska utveckla och etablera nya
arbetsformer, och kanna sig trygga och sakra i dessa. Vidare ska man i relationerna med ett
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stort antal externa leverantorer formedla nya arbetsformer och vinna externt fortroende for att
dessa ar langsiktiga. | manga fall krdvs omfattande insatser aven av leverantorerna i form av
utveckling av nya satt att arbeta, fran tidigt anbudsskede till genomférande och dverlamnande
av sina leveranser. For att detta ska bli framgangsrikt maste leverantérerna ha fértroende for
de nya arbetssatten och lita pa att deras eget omstallningsarbete I6nar sig pa sikt. Har finns
indikationer pa att man fran leverantérshall dels tycker att det gar for fort, dels inte litar helt pa
Trafikverkets férmaga att leva upp till det man vill uppna. Inom Trafikverket och i leverantors-
ledet berdrs tiotusentals medarbetare av férandringarna. Olika typer av informations- och
utbildningsinsatser behdvs for att na ut till alla berérda och fa nya arbetssatt att fungera
naturligt. 46

Det finns dock risk att den dominerande stallningen som stor bestéllare innebar nackdelar for
Trafikverket, kanske sarskilt i de medelstora och mindre projekten. Fran bade konsulter och
entreprendrer har uppgifter framkommit om att man vill minska beroendet av Trafikverket och i
storre utstrackning arbeta at andra kunder. Inkdpsstatistik fran Trafikverket visar att nagra
mellanstora konsult- och entreprenadféretag inte har nagon, eller en valdigt liten, kontrakts-
volym at Trafikverket, men vad det beror pa ar inte klarlagt. For att Trafikverket ska kunna dra
nytta av de basta kompetenserna och kunna uppna énskvarda forbattringar ar det viktigt att
ocksa beakta detta.

Det finns synpunkter fran Trafikverkets medarbetare om att leverantdrerna inte alltid har satt
sig in i ett nytt satt att arbeta eller skaffat sig den organisation och den kompetens som kravs
for ett nytt arbetssatt.4”

3.3 Leverantdrsperspektivet

Konsulter och entreprenérer i huvudsak positiva

Intervjuer med foretradare for konsult- och entreprenadféretag visar en i huvudsak positiv
installning till Trafikverkets forandringsarbete, inte minst pa omradet totalentreprenader. Den
starkaste orsaken anses vara att entreprenérens stora kunnande i sakfragor kommer till nytta
tidigare i processen. En annan anledning ar att de intervjuade branschféretradarna upplever
ett forbattrat samarbetsklimat, genom upphandling i utékad samverkan. Hur mycket det goda
samarbetsklimatet beror pa totalentreprenadformen eller samverkansformen ar svart att
urskilja.

| Trafikanalys studie av totalentreprenader tycks det inte finnas nagon entydig koppling mellan
projektets storlek och samarbetsklimatet. Bast samarbetsklimat tycks finnas i stora projekt pa

mer an 1 miljard kronor, och sméa projekt pad mindre &n 50 miljoner kronor. Sdmst samarbets-

klimat tycks finnas i mellanstora projekt i storleksordningen 50-1000Mkr.

Trafikanalys studie visar att man i region Norr och Mitt upplever totalentreprenadformens
inverkan pa samarbetsklimatet som battre an i évriga regioner. Det gar inte att sédga huruvida
detta skulle kunna bero pa olika toleransniva i de olika regionerna. Manga respondenter anser
att entreprenadformen i sig &r av underordnad betydelse foér samarbetsklimatet jamfort med
vilka individer som &r involverade i projektet.*®

46 More10 AB (2015) sid 5f.
47 More10 AB (2015) sid 14ff.
48 Prolog (2014)
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Det férekommer en hel del negativa synpunkter om Trafikverkets hantering i enskilda projekt
och om Trafikverkets formaga att fa dvergripande beslut att trdnga ned i organisationen.

3.4 Trafikanalys beddmning

e Bada parter ar medvetna om utvecklingsbehoven och arbetar aktivt for att uppna
malen. Arbetsformerna tycks darfor forbattras successivt.

e Mot bakgrund av att en stor del av anlaggningsarbetena i landet bestalls av kommun-
erna ar det en nackdel att de inte ingar i befintliga samarbetsforum.

e Genom att avveckla FIA och driva fornyelsefragorna i andra former finns en risk att
arbetet har tappat i tempo.

e Det ar anmarkningsvart att Trafikverket, som en av de viktigaste parterna bakom AB-
systemet, regelbundet och i manga projekt har kravt avsteg fran éverenskomna regler
i ABO4, ABT06 och ABKO09. Trafikverkets olika avsteg fran kontrakten ar i sig
kostnadsdrivande pa flera satt, bland annat genom att anbudsgivarnas osakerhet
oOkar, risken for fel 6kar, kalkylerbarheten forsamras.

e Det tycks ha varit mer eller mindre upp till varje projekt att sjalv f& ta stalining till
eventuella avsteg. Det tyder pa svag implementering pa projektledarniva av de
centralt dverenskomna reglerna. | de fall man maste tillféra speciella krav fran
Trafikverket ar det viktigt att det finns en gemensam verkspraxis. Trafikverket har
dock infort rutiner som sager att avsteg fran standardavtal inte far géras utan att den
centrala funktionen Juridik har konsulterats.

e Avsteg fran standardavtalen sprider irritation bland leverantérerna och nar de
férmedlas vidare till underentreprendrer berdrs en stor grupp foretag. Fragan om
avsteg kan darfér behova fortsatt fokus i dialogen mellan parterna, bland annat i
Nationellt Anlaggningsforum.

e Trafikverkets nya arbetssatt behover ges tid for att skapa tillrackliga erfarenheter.
Hela perioden fran planering till verlamnande och till férvaltning kan ta 2-3 ar aven
for sma projekt. Det talar for ett langsiktigt synsatt.

o Det ar viktigt att Trafikverket inger fortroende hos sina leverantorer. Leverantorerna
behover kunna lita pa att deras eget omstallningsarbete I6nar sig pa sikt. Trafikverket
behover fanga upp de indikationer som verkar finnas pa att man fran leverantérshall
tycker att omstallningsarbetet gar for fort, och att man i vissa fall inte litar helt pa
Trafikverkets férmaga att leva upp till sina mal.
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4  Matt och indikatorer

| detta avsnitt beskriver vi de indikatorer Trafikverket anvander for att félja upp produktivitets-
arbetet. Trafikanalys har latit analysera indikatorerna med avseende pa deras validitet och
reliabilitet, d.v.s. i vilken utstrackning de utgdr goda indikatorer pa produktiviteten och vilken
grad av osakerhet de innehéller.

Enligt sin instruktion ska Trafikverket arligen till regeringen redovisa produktiviteten for drift-,
underhalls- och byggéatgarder inom det egna ansvarsomradet. Kraven i instruktionen pa
redovisning av produktiviteten, forstarkt av att atgarderna inte Iangre enligt regleringsbrevet
uttryckligen maste aterrapporteras, kan tolkas som att det viktiga ar resultatet, inte atgarderna.
Vidare anger instruktionen att det ar produktiviteten fér atgarderna inom det egna ansvars-
omradet som ska redovisas. Anlaggningsbranschens produktivitet nAmns inte specifikt.

Trafikverkets arbete inom Méatning och uppféljning innehaller féljande delar:

Utveckla nyckeltal for produktivitetsmatning, bade for kompletta anlaggningar och
produktkategorier

Utveckla matmetoderna och se till att ha effektiva system for detta
Uppfdljning av leverantorer

Tredjepartsuppféljning av drift och underhall
Trafikverkets indikatorer for produktivitetsmatning

| analysen av Trafikverkets nyckeltal for produktivitetsmatning utgar vi fran Trafikverkets
arsredovisning och de sex indikatorer for produktivitetsmatning som presenteras dar:

Overgripande métt:

1. Andel egen personalkostnad av omsattningen
Matt inom Byggande/Investeringar:
2. Andel byggherrekostnad av investeringsvolymen
3. Produktionsvolymsviktad nettonuvardeskvot
4. Styckpriser pa jordschakt och fylining
Matt inom Underhall:
5. Kostnad for vagunderhall i férhallande till kvalitet och trafikvolym
6. Kostnad for jarnvagsunderhall i férhallande till antal tagstérande fel

Enligt Trafikverket grundar sig valet av indikatorer pa instruktionen, regleringsbrev,
Statskontorets rapport om att méata produktivitet (2010:19), Riksrevisionens granskning av
Trafikverkets produktivitet (2011:7) och tillampade produktivitetsrelaterade nyckeltal i
Danmark, Norge, Finland, Nederlanderna, Storbritannien och Tyskland.*® Indikatorerna fér
produktivitetsmatning faststalldes av Trafikverket ar 2012 och principerna och motiven bakom
de valda indikatorerna beskriver Trafikverket pa foéljande satt:>°

4 Intervju i december 2014 med Trafikverket
%0 Trafikverket (2012)
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Omfattning av méatningarna

e Matning ska ske av Trafikverkets verksamhet inom underhall och byggande
¢ Matningen ska omfatta upphandling, fysisk planering, projektering, byggande samt
bestallarkostnader

Principer for indikatorerna
e Bygga pa befintliga data och system
e Vara hallbara 6ver tiden
e Vara nedbrytbara
e Vara pedagogiska
e Kopplade till nytta (samhallsekonomiskt effektiva transportsystem)
e Bidra till styrning
e Vara arsbaserade (budgetar eller rullande 12 man)

Sammanfattande kommentar till indikatorerna

Trafikanalys har Iatit analysera dessa sex indikatorer med avseende pa validiteten, d.v.s. i
vilken utstrackning indikatorerna ar bra matt pa produktiviteten och darmed uppfyller sitt syfte.
Sammanfattningsvis kan sagas att tre av Trafikverkets matt ar valida enligt kravet att den
uppnadda produktiviteten mats. De tre valida matten ar underhallsmatt for vag- respektive
jarnvag (matt nr 5 och 6 ovan) samt en matning av anbudsprisernas (styckeprisernas)
utveckling (méatt nr 4 ovan).

De tva forstndmnda mater Trafikverkets produktivitet gentemot slutanvandarna, vilket ar det
mest rimliga ur instruktionens perspektiv. Utfallet i matningarna férvanar dock, vilket kan bero
pa bristande reliabilitet. Inom vagunderhall férbattras tillstandet trots lagre kostnader. Inom
jarnvagsunderhall férsamras tillstandet trots 6kade kostnader. Viss forbattring till viss kostnad
hade varit mer vantade resultat. Det tredje valida mattet &r anbudsprisernas utveckling som
mater anlaggningsbranschens produktivitet gentemot Trafikverket. Inom anbudsgivning till
Trafikverket forandras priserna ovantat mycket mellan aren. Matten och metoderna bor darfor
utvecklas vidare.

Andel personalkostnad och andel byggherrekostnad

Nyckeltalet Andelen personalkostnad av den totala omséttningen har minskat de senaste tre
aren fran 7,16 ar 2012 till 7,07 ar 2013 och 6,97 ar 2014. Forklaringen ar enligt Trafikverket att
personal- och konsultkostnaden har minskat, men da totalvolymen relativt sett har minskat i
storre utstrackning blir nyckeltalet Iagre.

Nyckeltalet tycks vara det inverterade vardet pa personalkostnadens andel av total
omsattning, om man jamfér med arsredovisningarnas siffror fran resultatrékningen. Med andra
ord har personalkostnadsandelen okat fran 13,97 procent ar 2012 till 14,35 procent ar 2014.5

Over tid bér nyckeltalet dka (d.v.s. andelen sjunka) i takt med att investeringsvolymen 6kar
och fler stérre projekt kommer in i en mer intensiv byggfas.®?

511/ 7,16 = 0,1397 och 1/ 6,97 = 0,143 Trafikverket (2015) sid 103
%2 Trafikverket (2015)
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Tabell 4.1 Trafikverkets nyckeltal fér personalkostnad respektive byggherrekostnad

2012 2013 2014
Andel Personalkostnad 13,97 % 14,14 % 14,35 %
relativt total omsattning
Andel byggherrekostnad 16,82 % 19,13 % 18,57 %

relativt investeringsvolym

Kalla: Trafikverkets arsredovisningar

Nyckeltalet Andelen byggherrekostnad av investeringsvolymen var 16,82 procent ar 2012 och
Okade till 19,13 procent &r 2013 men har aterigen minskat 18,57 procent ar 2014.

En forklaring till bada dessa matt ar enligt Trafikverket att manga projekt befinner sig i
avslutnings- och uppstartsfaser, vilket innebar att investeringsvolymen ar lagre.

Bagge dessa matt ar administrativa atgardsmatt. Det ar svart att se hur produktiviteten i
anlaggningsbranschen péaverkas av utvecklingen for dessa matt.

Trafikverket bor i sin redovisning fortydliga hur matten ar beraknade och hur de ingaende
termerna, t.ex. byggherrekostnaden, ar definierad. Matten ar snarlika och har enligt Trafik-
verket samma bakomliggande forklaringsfaktorer. Trafikverket skapar darfor en onddig
forvirring genom att presentera det ena mattet inverterat, istallet for i enkla procenttermer.

Produktionsvolymsviktad nettonuvardeskvot

Trafikverket anger att nettonuvardeskvoten har minskat fran 0,71 ar 2013 till 0,54 ar 2014
vilket betyder att de projekt som bedrivits har gett en samhallsnytta (nettoavkastning) pa 0,54
kronor per satsad krona.%?

Trafikverket har produktionsviktat mattet genom att vikta vad ett projekt kommer att ge for
samhallsnytta enligt aktuell prognos med vad projektet har kostat under aret.>

For investeringar har Trafikverket valt att lata samhallsnyttan av produkten vara den produkt
som Trafikverket levererar. Nyttan i férhallande till kostnaden utgér produktiviteten. Motive-
ringen var i forsta hand metodrelaterad. Verket ansag att kilometerkostnader for olika infra-
struktur inte gick att jamféra. | underlaget till beslutet om mattet aterfinns inte de metoder som
Statskontoret och Riksrevisionen foreslagit, exempelvis kvadratmetermatt, sammansatta matt
och viktning.%®

Bakgrunden till regeringens instruktioner till Trafikverket nar det galler produktivitetsmatning,
att branschen och/eller dess bestallare inte ar produktiva och innovativa, stodjer inte valet av
nyttan som produkt i produktivitetsberakningen. Bristande nytta med anlaggningarna var inte
utgangspunkten for uppdragen att mata och atgarda produktiviteten. Nyttan inkluderar faktorer
som anlaggningsbranschen har svart att paverka, exempelvis politikers prioriteringar av
projekt, vilka inte alltid sammanfaller med den av Trafikverket berdknade nyttan. Mattet kan
darfor befaras vara ineffektivt for att stimulera produktivitet och innovationsgrad i anlaggnings-
branschen och de delar av Trafikverket som bygger och underhéaller anlaggningarna.

%8 Trafikverket (2015)
% Trafikverket (2014d)
% Intervju med Trafikverket i december 2014
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Daremot kan mattet skapa incitament och ha positiv styrningseffekt pa de delar av Trafik-
verket som planerar vilken infrastruktur som ska byggas och vilken kapacitet den ska ha.

Produktiviteten inom vagunderhallet

Trafikverket skriver i sin arsredovisning fér 2013 och 2014 att en indikator pa produktiviteten
ar att jamfora den totala kostnaden for underhallsbelaggning med kvalitet och trafikvolym
(Figur 4.1). Kvaliteten mats i form av uppfyllandegrad av Trafikverkets egen malstandard for
underhallet, kallad underhallsstandard.5¢ Standarden beskriver det tillstdnd vid vilket under-
hallsatgarder bor sattas in och ar baserad pa samhallsekonomiska beddémningar. Trafik-
volymen har enligt Trafikverket varit i stort sett konstant under perioden 2009-2014. Uppfyll-
andegraden 6kade nagot fram till 2012 och har darefter varit oférandrad. Under samma period
har kostnaderna minskat, trots ett 6kat bitumenpris, vilket enligt Trafikverket ar en indikator pa
att det skett en viss produktivitetsutveckling.’” Trafikverket menar sjélva att sambandet dock
ar osékert och att det behdvs analyser baserade pa langre matserier.5®

e Jppfyllandegrad Underhallsstandard

e Nedlagda kostnader (2009 = index 100)

105%
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80%
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Figur 4.1 Utvecklingen av uppfyllandegrad och kostnader for belagda vagar. Kélla: Trafikverket (2015)

Ett principiellt bra matt

Detta matt ar ett principiellt bra matt pa produktiviteten inom Trafikverkets underhallsverksam-
het for vagar. Vagytan ar en fysisk leverans till trafikanten som kvalificerar val att vara en
produkt, att mata produktivitet utifran. Aven underhalisrelaterad produktion sésom lagning av
belaggning och dikesrensning far aterverkan pa vagytan. Vagytans tillstand fangar upp och
sammanfattar pa flera satt underhallets manga delmoment, dock tyvarr med viss paverkan av
den ursprungliga nybyggnationens kvalitet. Eventuella brister langre ner i konstruktionen
kommer med tiden fa aterverkan pa vagytan.%®

Palitligheten (reliabiliteten) i Trafikverkets matning ar dock osaker, vilket Trafikverket ocksa tar
upp i AR 2013 (men inte i AR 2014). Trafikverket skriver att den dkade uppfyllandegraden,

% Trafikverket (2012:074)
57 Trafikverket (2015), s 95

%8 Trafikverket (2014d) s 79
51150 (2015), s 26
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trots minskade kostnader, kan forklaras av att kraven i malstandarden i kombination med ett
nytt planeringssystem har lett till att fler atgarder an tidigare utfors i ratt tid och pa ratt plats.
Det ar enligt Trafikanalys en positiv forklaring till produktivitetsokningen.

Trafikverket skriver vidare att en annan forklaring till den 6kade uppfyllandegraden ar att
ytbehandlingar utnyttjas i hdgre grad. Ytbehandling ar en kostnadseffektiv atgard for att
begransa belaggningens slitage och aldrande. Ytbehandlingarna tillfér dock ingen barighet
eller styrka till vagen. P4 sikt finns darfor en risk att nedbrytningstakten 6kar och att uppfyll-
andegraden av underhallsstandarden kommer att minska.®® Detta betyder att Trafikverket
medvetet skjuter dyrare underhallsatgarder framfor sig och uppvisar en kortsiktigt 6kad
produktivitet, pa den langsiktiga produktivitetens bekostnad.

Svagheter med mattet

En svaghet med mattet ar att produktiviteten mats som ett relativt matt, i férhallande till en
malstandard. Malstandarden bestadms subjektivt (av Trafikverket) och kan paverka den
uppmatta produktivitetsutvecklingen, beroende pa vilken malniva som bestams.

En alternativ, tydligare och mer transparent redovisning skulle istallet for uppfyllandegraden
dela upp denna i tva kurvor: En kurva som visar malstandardens utveckling, garna viktad med
senaste arets trafikmangd. Malstandarden skulle d& visas som ett rakt streck eftersom bade
malstandard och trafikmangd ar relativt stabila. Den andra kurvan skulle visa vagnatets
medeltillstand, t.ex. det genomsnittliga spardjupet, vibrationsvarde (IRI) eller kantdjupet, dven
det garna viktat med senaste arets trafikmangd. Darmed skulle avstandet mellan medeltill-
standet och malstandarden visa uppfyllandegraden, men samtidigt ge mer information. Om
malstandarden av nagon anledning hdjs eller sénks, syns det tydligt i diagrammet, samt vilken
paverkan det har pa uppfyllandegraden.

Den nastan helt vagrata linjen i Figur 4.1 indikerar att outputmattet kan vara for okansligt/-
inelastiskt for att ge tillrackligt med information. Mer detaljerade produktivitetsmatt, istallet for
ett sammanfattande "index”, skulle kunna ge mer information att styra verksamheten efter.

En annan felkalla kan vara att kostnaderna som redovisas avser en storre, mindre eller annan
verksamhet och darfor har en svag koppling till det valda outputmattet (spardjup, IRI etc.).

Det ar ocksa viktigt att kostnaden och outputmattet (vagtillstandet) avser samma tidsperiod.
Kostnaden som redovisas ar senaste arets kostnad (inte den ackumulerade underhalls-
kostnaden). Darfor ar det viktigt att dven outputmattet definierats pa ett motsvarande satt.
Detta ar nagot som Riksrevisionen (RiR 2011:7) har anmarkt pa.

Produktiviteten inom jarnvagsunderhallet

Trafikverket skriver i AR 2013 att underhallsinsatserna har 6kat, som en konsekvens av 6kade
anslag, och att kostnadsutvecklingen har varit nagot hégre an nettoprisindex (NPI), se Figur
4.2. Okningen av antalet tagstérande fel som visas i figuren ar delvis en effekt av skarpta
rutiner for inrapportering av fel. Tidigare har flera fel kunnat rapporteras tillsammans i en och
samma rapport, men nu rapporteras felen var for sig, vilket leder till fler fel totalt.®"

0 Trafikverket (2015), s 95
5! Trafikverket (2014d)
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Utveckling jarnvag (2008=100)

Kostnad i kronor per meter — Antal tAgstérande fel Underhallsindex jarnvig
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Figur 4.2 Indexerad totalkostnad for jarnvagsunderhdll och tagstérande fel. Kalla: Trafikverket (2014d)
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Figur 4.3 Indexerad kostnad for spar och véaxlar samt tagstérande fel. Kalla: Trafikverket (2015)

I AR 2014 har Trafikverket andrat fran att redovisa den totala underhallskostnaden till att
redovisa kostnaden for enbart underhall av spar och sparvaxlar. Kostnaderna for underhall av
spar och sparvaxlar har under 2014 6kat med ca 15 procent jamfoért med 2013. Jamfort med
2010 har kostnaderna nastan férdubblats. Antalet tagstérande infrastrukturfel 6kade samtidigt
med drygt 2 procent. Den 6kning av antalet tagstdrande fel med ca 15 procent under 2013
som framgar av Figur 4.2, syns dock inte i Figur 4.3 som har en mycket lagre detaljeringsgrad
(storre skala).

De Okade kostnaderna beror pa den 6kade trafikvolymen. Dels Okar slitagekostnaderna, dels
minskar tillgangligheten till sparet for underhall (vilket gor att underhallet maste géras snabb-
are och nattetid). Tidigare eftersatt underhall och senarelagda reinvesteringar bidrar ocksa till
att underhallskostnaderna dkar. Effekterna av 6kade satsningar 2011-2014 bér enligt Trafik-
verket komma att synas under aren framéver. Effektsambanden &r dock &n s lange osakra
och analyser baserade pa langre métserier behdver goras.®?

Detta matt forefaller ocksa att vara ett principiellt bra matt pa produktiviteten inom underhallet
av jarnvag. Antal tagstorande fel utgor en prestation till trafikanten som fangar upp och
sammanfattar en stor del av underhallsverksamheten.

52 Trafikverket (2015), s 96
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Kostnaderna korrelerar dock inte med de tagstérande felen pa det forvantade sattet i Figur
4.2. Trots 6kade kostnader okar felen. De tagstdrande felen registreras till viss del automa-
tiskt, vilket borde bidra till palitlighet (reliabilitet). Men kanske ar outputmattet trots allt miss-
visande eller sa ar kostnaderna daligt kopplade till outputmattet.

Anbudsprisernas utveckling

Detta matt bygger pa styckkostnaden for jordschakt och fylining i de anbud som antas av
Trafikverket. Det genomsnittliga priset per kubikmeter har enligt Trafikverkets arsredovisning
2013 sjunkit med cirka fem kronor 2013 jamfort med 2012, vilket motsvarar cirka 22 procent
for fylining och 12 procent for jordschakt.®® For jordschakt har styckepriserna sjunkit ytterligare
under 2014 till det Iagsta pa tre ar. Styckepriset for fylining har daremot 6kat under 2014 och
ar tillbaka pa ungefar samma prisniva som 2012, se Figur 4.4.%

Trafikverkets analys bygger pa ett slumpmassigt urval av upphandlade objektspecifika
entreprenadkontrakt med tillhérande mangdférteckningar under respektive ar och tar inte
hansyn till affarsméassiga dvervaganden.®®

Mangder och priser har hamtats frdn sammanlagt ett sextiotal slumpmassigt valda mangd-
forteckningar till objektspecifika upphandlade investeringsentreprenader 2011-2013. Det finns
flera typer av jordschakt respektive fylining i varje mangdférteckning. Medelpriset berdknas
som den totala kostnadsmassan delat med den totala mangden vilket innebar att de stora
projekten har motsvarande storre vikt. Darmed approximeras det effektiva medelpriset till
myndigheten pa ett korrekt satt, forutsatt att stickprovet blivit representativt.

#—Fyllning === Jordschakt
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Figur 4.4 Prissatta mangder (anbuds-/styckeprisernas utveckling). Kalla: Trafikverket (2015) AR 2014

53 Trafikverket (2014d)
54 Trafikverket (2015)
5 Trafikverket (2014d)
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Principiellt bra produktivitetsmatt

Principiellt sett ar mattet bra, och ett intressant spar for att mata produktivitet i anlaggnings-
branschen. Prisutvecklingen pa styckepriserna torde dven paverka Trafikverkets kostnader,
och darmed aven Trafikverkets produktivitet. Trafikverkets tillampning av metoden har dock
vissa brister.

| tillampningen av metoden halls prisgrupperna schakt respektive fylining atskilda, men inom
grupperna hanteras olika sorters schakt och olika sorters fylining som homogena, vilket inte
alltid ar fallet. Eventuella beroenden inom samma mangdférteckning, till foljd av strategisk
prissattning eller annat, bortses ifran. Dessa forenklingar kan ifragasattas, eftersom det gors
en atskillnad i mangdforteckningarna som tyder pa att grupperna inom sig inte ar homogena.

Utifran de statistiska analyser Trafikanalys latit géra, kan dock ingen signifikant skillnad
avladsas.®® Grupperna kan darfor betraktas som homogena, vilket &ven bor kunna férenkla
mangdforteckningarna i framtiden. Enklare mangdforteckningar med farre koder kan 6ka
produktiviteten pa fyra satt: den administrativa bérdan minskar fér bade anbudsgivare och
utvarderare, mojligheterna till strategisk prissattning minskar och utvarderingar underlattas. En
mangdforteckning med signifikant skilda koder, i vilken entreprendren ar ansvarig fér bade
mangder och priser, kan vara en |[dmplig metod.

Det géller for Trafikverket att férsdka hitta en kostnadspost i anbuden som finns i nastan alla
entreprenader.

Brister i det slumpmassiga urvalet

Mattet har potential att representera produktivitetsutvecklingen i anldggningsbranschen. Den
grupp av kontrakt varifran det slumpmassiga urvalet gors, ar dock inte representativ for
anlaggningsbranschen. Ett stort antal kontrakt har redan sallats bort, t.ex. underhallskontrakt,
totalentreprenader, el-, tele-, signal- och brokontrakt. Anledningen till detta ar enligt
Trafikverket huvudsakligen att dessa inte foérvantas innehalla nagra vasentliga specifika
mangder av jordschakt och fylining i mangdférteckningarna. El-, tele- och signal skulle kunna
sagas vara egna branscher, men ar samtidigt relevanta delar av anlaggningsbranschen.

Totalentreprenader ingar heller inte i urvalet trots att de utgjorde 22 procent av volymen
2013%7, och att Trafikverket hyser stora férhoppningar om totalentreprenadernas paverkan pa
produktiviteten. Dessutom borde upplysningen att totalentreprenaderna inte ingar uttryckas
tydligare i arsredovisningen.

Mattet Prissatta mangder (styckprisernas utveckling) ar bestamt av Trafikverket att galla som
indikator for byggande/investering, inte underhdll. Underhallsentreprenaderna mats med egna
matt, men omsatter ungefar lika mycket som investeringar, och kan ocksa sagas vara en
relevant del av anlaggningsbranschen som helhet. Méjligen skulle ett motsvarande matt
kunna tas fram for anbudsprisernas utveckling pa underhéallssidan, som komplettering till de
befintliga matten for underhallet.

Trots det selektiva urvalet visade sig de utvalda koderna fortfarande saknas i ungefar
vartannat kontrakt, vilka dédrmed bortfoll. De ersattes, atminstone 2012 och 2013, med nya
lotter i stickprovet, vilket kan accepteras ur representativitets(skevhets)synpunkt.©®

5 19150 (2015), bilaga 1
57 Trafikverket (2014d)
88 Att antalet 2011 inte uppnadde de 20 kontrakt som varit Trafikverkets ambition kanske beror pa bortfallet.
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Ett ytterligare problem med representativiteten ar att i de slutligt utvalda kontrakten sa utgoér
de utvalda koderna bara 3 procent av entreprenadkostnaden.®®

En annan brist ar skillnaderna i totalsumma for kontrakten mellan olika ar. Totalsumman som
analyseras 2013 ar tio ganger stérre an 2011 och 2012. Underlaget fér 2013 innehaller de fyra
storsta kontrakten vilket leder till ett skevt genomsilag till féljda av storleken och de stordrifts-
fordelar som syns i datamaterialet. Den analys Trafikanalys Iatit gora indikerar tydliga
stordriftsférdelar i jordhanteringen, till skillnad fran Riksrevisionens analyser av hela kontrakt
dar stordriftsfordelar inte avspeglade sig.”®

Trafikverket har sallat fram kontrakt i vilka vissa tjanster (koder) ingar. Urvalet som stickprovet
sedan tas ifran ar darfér skevt. Da de utvalda koderna visar sig vara en liten undergrupp inom
varje kontrakt (3 %), skapar detta ytterligare skevhet. For Trafikverkets interna arbete ar
produktiviteten i varje delmangd intressant. Men den delproduktivitet som Trafikverket i
praktiken har valt ut att redovisa for svag representativitet for att vara relevant som matt pa
hela anlaggningsbranschen. Som matt pa hela branschens produktivitet har matningen lag
extern validitet (generaliserbarhet).

Mattet har dock stor potential for produktivitetsmatningsarbetet. | en framtida utveckling skulle
dock anbudsprisutveckling baserat pad mangdforteckningar kunna bli ett fungerande matt pa
anlaggningsbranschens produktivitet. Stickprovet bor tas i hela populationen for att bortfallet
ska kunna kvantifieras och kontrolleras. Med sammanvagning kan fler koder och typer av
kontrakt analyseras, sa att en storre del av anlaggningsbranschen blir inkluderad.

Trafikverket har i valet av indikatorer valt bort kronor per kvadratmeter (kr/m2) av den anled-
ningen att de mest Ilonsamma projekten prioriteras och darfér byggs forst, darefter byggs de
dyrare, mindre Ibnsamma projekten. Ett produktivitetsmatt som visar kr/m2 skulle da succes-
sivt sjunka, i takt med att dyrare projekt byggs. Kronor per kvadratmeter visar darfér snarare
Idnsamheten i projekten, d.v.s. den samhallsekonomiska effektiviteten, inte produktiviteten.
Det kan dock vara intressant att aven folja detta matt pa utvecklingen for den
samhallsekonomiska effektiviteten.

Andra motiv ar enligt Trafikverket att

e skillnader i pris aven inom likartade vagtyper ar sa stor att ett genomsnittligt varde
skulle visa mer pa var och vilken vag Trafikverket bygger/bygger om an hur produktivt
vagen byggs.

e byggtiden varierar och kostnaderna tacker inte jamférbara tidsperioder vilket ger en
missvisande bild av den arliga utvecklingen.

e det ar fa namngivna projekt som fardigstalls varje ar, vilket innebar att de enskilda
projekten far stort genomslag.

Trafikanalys beddémning

Trafikanalys har latit analysera matten pa produktivitet i Trafikverkets arsredovisning.

Av de sex matt pa produktivitet som Trafikverket presenterar i arsredovisningarna for 2013
och 2014 ar tre matt valida i sa motto att det ar produktiviteten som mats. Tva av dessa matt

5 Total mangd xstyckpris av utvalda koder: 66 mnkr. Total kontraktssumma for de utvalda enligt tillhandahallet
utdrag ur upphandlingsdatabasen: 2 199 mnkr. 66 / 2199 = 3 %.
0 Riksrevisionen (2012:14)
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mater Trafikverkets produktivitet gentemot slutanvéandarna inom vag- respektive jarnvags-
underhall. Det tredje valida mattet mater styckeprisernas utveckling utifrdn antagna anbud,
och kallas ibland &ven anbudspriser eller prissatta mangder. Det ar ett matt pa anlaggnings-
branschens produktivitet, det vill sdga hur val anlaggningsbranschen lyckas skapa kostnads-
effektivitet och pressa sina kostnader och darmed anbudspriser.

Dessa matt ar principiellt bra matt, men innehaller fortfarande vissa brister och svagheter. De
fungerar relativt val for Trafikverkets interna styrning och redovisning, men behdéver utvecklas
vidare for att kunna ge regeringen en tydlig bild av anlaggningsbranschens
produktivitetsutveckling.

Mattet for vagunderhall visar en positiv utveckling. Trafikverket skriver dock sjalva i sin ars-
redovisning att anledningen till detta bland annat ar att kostnadseffektiva, men kortsiktiga,
ytbehandlingar utnyttjas i hdgre grad. Pa sikt finns darfér en risk att nedbrytningstakten okar
och att uppfyllandegraden av underhallsstandarden kommer att minska. Detta betyder att
Trafikverket medvetet skjuter dyrare underhallsatgarder framfor sig och uppvisar en kortsiktigt
Okad produktivitet, pa den langsiktiga produktivitetens bekostnad.

Andra matt som Trafikverket presenterar i arsredovisningen ar antingen atgardsmatt, det vill
saga antalet atgarder av en viss typ, eller effektivitetsmatt. Effektivitetsmatt kan vara bra i sig,
men kan inte ersatta produktivitetsmatt. Bristande nytta med anlaggningarna ar inte bak-
grunden till Trafikverkets uppdrag att verka fér 6kad produktivitet.
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5 Branschens utveckling

En bred forstaelse av anlaggningsbranschen ar nédvandig for att kunna féresla lampliga
atgarder i syfte att uppna forbattrad produktivitet och innovation. Darfér beskriver vi har
utvecklingen avseende investeringar i branschen, konkurrenssituationen och I6nsamhet, men
aven andra aspekter sdsom framtida arbetskraftstillgang, konsférdelning och sakerhetsarbete.
Kapitlet bygger i huvudsak pa Trafikanalys (2015:1).

5.1 Anlaggningsbranschen

Privata och offentliga investeringar

Anlaggningsbranschen omsatter varje ar stora belopp genom byggande och underhall av
vagar, jarnvagar, kraftanlaggningar och mycket mer. Anlaggningsbranschen tenderar att ses
som en del av bygg- och anlaggningsbranschen, dar byggande av exempelvis infrastruktur
och kraftanlaggningar hor till anlaggningssidan och byggandet av bostader och lokaler ar
byggbranschen. Under de senaste 20 aren har investeringarna i anlaggningsverksamhet
utgjort ungefar 30 procent av de totala investeringarna i bygg- och anlaggningsbranschen.
Investeringarna de senaste aren har varit omfattande, &ven om variationerna varit stora. Detta
beror framst pa att investeringarna i nybyggande av bostader ar mycket konjunkturkansliga,
medan anlaggningsinvesteringar inte paverkas av den ekonomiska utvecklingen i lika stor
utstrackning.
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Figur 5.1: Anlaggningsinvesteringar (MNKR), 1950-2012. Fran 1970 uppdelat mellan privata och offentliga
investeringar.
Kélla: Sveriges Byggindustrier.
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Investeringarna i anlaggningarna har de senaste aren fordelat sig relativt jamnt mellan privata
och offentliga investerare. Tidigare utgjorde de privata investeringarna en stérre andel, men
de offentliga satsningarna har sedan 90-talet okat kraftigt vilket gjort att dess andel av de
totala investeringarna 6kat. De privata investeringarna har varit relativt stabila éver tid och
Okat marginellt (Figur 5.1).

De offentliga investeringarna utgoérs till stérsta del av investeringar i infrastruktur. Vag- och
jarnvagsprojekt star for den absoluta merparten av dessa investeringar. Vissa investeringar
gors i lokaltrafik, hamnar och flygplatser, men dessa ar betydligt mindre omfattande. Till del
beror det pa att hamnar och flygplatser i regel drivs som offentligt agda bolag och darmed inte
redovisas som offentliga investeringar i statistiken.

De privata investeringarna utgoérs framst av investeringar i olika typer av el- och kraftanlagg-
ningar. Under senare ar s& har investeringarna framférallt gjorts i vdrmeverk, vindkraftverk och
utbyggnad av fjarrvarmenatet. En annan stor post bland de privata investeringarna ar post och
tele. Dessa investeringar dominerades tidigare av bredbandsutbyggnad, men fokus har
numera forflyttats till utbyggnad av 4G-natet.

Nordisk jamforelse
Jamfért med Gvriga nordiska lander har Sverige investerat mer omfattande offentliga resurser i
infrastruktur. Sveriges behov av valfungerande infrastruktur ar stort, bland annat pa grund av

landets langa avstand. Pa senare ar har Norge satsat mer pa infrastruktur och de allra
senaste aren har Norges offentliga investeringar i infrastruktur évertraffat de svenska.
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Figur 5.2: Offentliga investeringar i infrastruktur som del av BNP (angivet i procent), 1995-2011.
Kélla: OECD.
Not: Uppgifter saknas fér Danmark ar 2011.

Som del av BNP har de nordiska investeringarna i infrastruktur genom aren varit
forhallandevis stabila och legat pa mellan 0,5 och 1 procent. Undantaget ar Island som
tidigare investerade betydligt mer, men som en konsekvens av finanskrisen 2008 tvingats till
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nedskarningar. Den svenska utvecklingen féljer i stort sett den generella utvecklingen bland
de nordiska landerna, med en viss nedgang i slutet av 1990-talet som sedan féljts av stigande
investeringar under 2000-talet (Figur 5.2).

Den storsta andelen av infrastrukturinvesteringarna i de nordiska landerna gar till
vagsatsningar. Darefter foljer jarnvagssatsningar, med undantag for Island som ar ett av fa
Iander i varlden som helt saknar jarnvag. Av de nordiska landerna satsar Sverige storst andel
resurser pa jarnvag. Norge investerar en relativt stor andel pa flygplatser och Island satsar
storst andel av alla nordiska lander pa saval vagar som hamnar. ”' Vad respektive land véljer
att investera i beror pa landernas olika forutsattningar. Norge ar beroende av flyg for att kunna
na de otillgangliga delarna av landet och Island ar beroende av bade flygplatser och hamnar
for sin handel med andra lander.

Prognosen for framtiden ar att byggandet kommer att utvecklas positivt under de kommande
aren. Investeringarna i anlaggningar férvantas 6ka i alla nordiska lander utom i Finland, som
befinner sig i en ekonomisk svacka till féljd av en stram finanspolitik och handelssanktioner
mellan EU och Ryssland.

Tabell 5.1: Nordiska anlaggningsinvesteringar. Utfall och prognos 2013-2015.
Kalla: Sveriges Byggindustrier.

Tillvaxt Tillvaxt Tillvaxt

MD € 2013 2013 Utfall % Prognos 2014 % Prognos 2015 %

Danmark 4,7 2 6 1
Finland 4.1 3 -1 -2
Island 0,1 18 18 17
Norge 9,5 15 6 9
Sverige 8,6 -4 5 3
Norden 27 4 5 4

En god utveckling forvantas for anlaggningsbranschen i Norden. | Norge drivs utvecklingen i
stor utstrackning av investeringar i infrastruktur med fokus pa bade vag och jarnvag. | Sverige
och Danmark ar det de privata investeringarna inom framst energisektorn som vantas fa
genomslag. Okade infrastrukturinvesteringar i Sverige kan komma att synas pa sikt. Islands
hdga utvecklingssiffror i procent kan forklaras av att de utgar fran en mycket lag
investeringsniva (Tabell 5.1).

" Dessa uppgifter baseras pa siffror fran 2009.
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5.2 Branschstrukturer, foretag och ekonomi

Branschstruktur

En allman uppfattning ar att anlaggningsbranschen domineras av ett mycket litet antal foretag,
sarskilt inom entreprenadomradet. P& den svenska anlaggningsmarknaden finns idag fem
riktigt stora svenska aktorer. Pa senare ar har aven ett antal utlandska foretag etablerat sig pa
den svenska marknaden. Utdver dessa stora aktorer finns ett antal mellanstora féretag samt
en stor mangd sma féretag som antingen ar enmansféretag eller som bara har ett fatal
personer anstallda. Dessa foretag har ofta en sarskild inriktning eller kompetens som kan
efterfragas under en viss del av byggprocessen. En del av dessa sma féretag anlitas som
underleverantdrer till de stérre bolagen for att utféra sarskilda delar i ett projekt.”

En analys av bl.a. Trafikverkets inkdpsstatistik visar att det inte bara ar de fem stora féretagen
som dominerar marknaden. Enligt Trafikverkets inkOpsstatistik for 2014 (januari-november)
har man pa investeringssidan ca 100 féretag som fakturerat mer an 10 miljoner kronor. Av
dessa har ca 30 fakturerat mer &n 100 miljoner. Pa underhallsomradet har ca 75 féretag
fakturerat mer an 10 miljoner, ca 15 av dessa har en volym stérre an 100 miljoner. Inom
omradet tekniska konsulttjanster har ca 250 féretag fakturerat mer an 1 miljon kronor, ca 30
av dessa har en volym stdrre an 10 miljoner.

Vid en total inkdpsvolym pa ca 28 miljarder januari-november 2014 (inom de studerade omra-
dena) svarar de tio storsta leverantérerna for ungefar halften av volymen. Med ett antal paga-
ende mycket stora projekt ar detta rimligt, och inte ett tecken pa att marknaden domineras av
ett litet fatal aktorer.”™

Det kan ocksa vara viktigt att papeka att entreprenad- och konsultbranscherna ar dynamiska,
med ett stort och aktivt nyféretagande. Intradestrosklarna ar relativt sma och manga nya
foretag kan skapas, ofta genom att erfarna medarbetare fran nagot av de storre féretagen vill
Iamna och prova sin egen formaga att driva féretag. Ett exempel pa nyféretagandet och
mojligheterna for foretagen att vaxa ar den av tidningen Dagens Industris arligen genomférda
Gaselltavlingen. Gasellféretag ska uppvisa ett definierat antal ar av I6nsam tillvaxt. Vid
senaste redovisningen var ca 200 av de ca 870 Gasellféretagen, det vill sdga nastan vart
fiarde foretag, redovisade som byggforetag. Dagens industri for samman husbyggnads- och
anlaggningsforetag till samma kategori.”™

Foretagssituationen

Som namnts bestar anlaggningsbranschen, forutom de storsta aktérerna, framst av sma och
medelstora foretag. Endast de stora foretagen har kapacitet att lagga bud pa och driva de
storsta projekten, men pa de lokala marknaderna finns battre konkurrensfoérutsattningar. Dar
kan de mindre féretagen i hog utstrackning konkurrera med de storsta aktorerna, i och med att
dessa inte kan satsa sina starkaste resurser pa sma projekt.

"2 Trafikanalys PM 2015:1
73 More10 AB (2015)
74 More10 AB (2015)
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Figur 5.3: Foretagsstorlek bygg- och anlaggningsbranschen 2012. Andel féretag som har ett visst antal
anstéallda. SNI 2007: 41 byggentreprendrer och 42 anlaggningsentreprendrer.
Kalla: Sveriges Byggindustrier.

Bland bygg- och anldggningsentreprendrer ar enmansféretag vanligast forekommande. Totalt
ar det endast ett 70-tal féretag inom dessa branschkategorier som har 100 eller fler anstallda.
Foretagen med 0-19 anstallda utgdr tillsammans mer an 97 procent av det totala antalet
foretag i branschen (Figur 5.3). Da de specialiserade bygg- och anldggningsentreprentrerna
inte ingar i dessa siffror finns en risk att andelen en- och famansféretag i branschen under-
skattas. Totalt uppskattas ungefar 100 000 personer arbeta inom anlaggningsbranschen,”
och inom bygg- och anlaggningsbranschen &r siffran drygt 250 000 personer.”®

Trafikverkets leverantorer kan karakteriseras som konsulter och entreprenérer. For att se
helheten och leverantorskedjorna bér man dock vidga begreppen nagot och féljande beskriv-
ning tacker i huvudsak in vilka som berérs av Trafikverkets arbete med att stimulera
produktivitetsutvecklingen i anlaggningsbranschen.

Bygg- och anlaggningsentreprencrer, for investeringar och underhall

Bransch- och arbetsgivarorganisationen Sveriges Byggindustrier med ca 3 100 medlems-
foretag samlar merparten av de féretag som utfor entreprenader. Enbart de 30 storsta
foretagen samlar sammanlagt narmare 50 000 anstallda. De mindre foretagen varierar i
storlek, fran en till 100 anstallda. Alla stora foretag ar verksamma inom anldggningsomradet,
det finns ocksa en rad mindre féretag som ar verksamma dar. Manga av de stora medlems-
foretagen har ocksa en omfattande husbyggnadsverksamhet. De mindre foretagen ar alltid
mer eller mindre specialiserade, de som arbetar inom anlaggning ar inte ocksa verksamma
inom husbyggnad.

Maskinentreprendrerna ar en parallell organisation fér féretag med anlaggningsmaskiner
(gravmaskiner, schaktmaskiner etc.). Man har 3 700 medlemsféretag, merparten mycket sma
foretag med 1 till 2 anstallda och 1 till 3 maskiner. Inom maskinentreprendrbranschen pagar

5 Kompetensférsorjning inom anlaggningsbranschen, hamtat 2014-12-18. http:/kianatverket.se/anlaggning/
6 SCB Foretagens ekonomi.
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en forandring av féretagsstrukturen. Tidigare har branschen dominerats helt av egenfére-
tagare som haft en eller flera maskiner och inga anstallda. Manga féretag vaxer idag och vill
lamna rollen som underentreprendr at andra féretag och i stéllet sjalva ata sig uppdrag direkt
at Trafikverket. Ett exempel pa forandringen ar att man 2007 hade 3 700 medlemsféretag med
sammanlagt 7 500 anstéllda. Idag ar antalet medlemsféretag oférandrat, men antalet med-
arbetare ca 14 000. Inom branschen finns ett 6kande antal sammanslutningar av flera sméa-
foretag, i form av schakt- och akeriféreningar och motsvarande, allt oftare drivna i
aktiebolagsform.

Forutom de sex storsta svenska foretagen, Peab, Skanska, NCC, JM, Svevia och Infranord ar
flera stora utlandska entreprendrer verksamma pa den svenska anlaggningsmarknaden, t ex
norska Veidekke och Infratek, finska Lemminkainen och VR Track, 6sterrikiska Strabag, tyska
Zublin (med Strabag som huvudagare), Bilfinger (som nyligen sélts till schweiziska Implenia),
Max Bogl och Hochtief, nederlandska Strukton Rail, danska MT Héjgaard och Aarsleff,
franska Vinci och spanska Acciona. Inom jarnvagsomradet har brittiska Balfour Beatty Rail
tidigare varit verksamt, men verksamheten saldes 2014 till Strukton.

Svevia och Infranord ar aktiebolag som ags av svenska staten. VR Track ags av finska staten.
Svevia AB har sitt ursprung i Vagverkets egenregiverksamhet. Under 1990-talet gavs den
namnet Vagverket Produktion och ombildades till Svevia &r 2009. Infranord har motsvarande
historik, bildades 1998 som Banverket Produktion, en resultatenhet inom Banverket, och
ombildades 2010 till Infranord AB. Genom bolagiseringen av Svevia och Infranord brots de
tidigare interna banden till Vagverket och Banverket. Nar verksamheterna ingick i respektive
verk fanns det fran konkurrenterna i det privata naringslivet en stor misstanksamhet om
korssubventionering. Aven Strukton Rail AB har ett férflutet som offentlig verksamhet. Urspru-
nget ar SL Banproduktion inom Stockholms Lans Landsting. Denna verksamhet saldes under
tiden 2003 (60 %) till 2007 (resterande 40 %) till den nederlandska Strukton-koncernen.

Det ar stora skillnader mellan de verksamma foretagen, nagra av de stora aktérerna arbetar
over hela landet eller hela Norden och har tusentals anstallda, medan mindre foretag av
naturliga skal ar mer lokalt verksamma. Antalet foretag ar betydligt storre inom vagomradet an
inom jarnvagsomradet.

Entreprendrer inom vagbyggnad har en marknad som stracker sig utanfor Trafikverkets
omrade. Den kompetens och de resurser som kravs for vagbyggnad kan i stor utstrackning
ocksa anvandas i projekt som galler kommunala vagar och gator, vatten- och avloppssystem,
markfoérlaggning av ledningar for elkraft, fibernat, gasledningar, fjarrvarme m.m., samt for alla
markarbeten som ar forknippade med utbyggnad av bostader, kommersiella och offentliga
lokaler, industrier, hamnar m m.

Inom jarnvagsomradet ar specialiseringsgraden betydligt hogre, har kravs ofta special-
maskiner och man maste ha sarskilda rutiner och utbildningar for att fa utféra arbeten pa spar,
dar ofta insatserna ocksa ska planeras in i detalj for att undvika konflikter med pagaende
trafik. Av naturliga skal ar det betydligt farre féretag som har kompetens och resurser att utféra
sadana arbeten.

Detta aterspeglas i Trafikverkets inkdpsstatistik. Totalt har Trafikverket ca 1 000 upphand-
lingar per ar. Pa vagomradet far man i genomsnitt 3,7 anbud pa varje entreprenadupphand-
ling. Inom jarnvagsomradet ar det genomsnittliga antalet anbud 3,2.

Med projekten spridda over landet ar det sannolikt att det &r manga olika féretag som lamnar
anbud pa manga olika projekt. Pa de storre projekten ar nog i princip alltid nagot av de storsta
foretagen med som anbudsgivare, men generellt ar de storre foretagen selektiva och
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Overvager noga vilka projekt man ska satsa sina resurser pa. Trafikverkets lista 6ver leveran-
térer under januari till november 2014 omfattar mer an 3 000 féretag. For manga av dessa ar
kontraktsvolymen mycket liten. Det ar narmare 600 foretag som har fakturerat ca 1 miljon
kronor eller mer under perioden. Manga av de féretag som har uppdrag direkt till Trafikverket
har i sin tur ett antal underleverantérer som inte syns i ovanstaende statistik.

Foretagens ekonomiska situation

| och med att en stor del av investeringarna i anlaggningsbranschen gors av offentliga aktorer
behover dessa handlas upp enligt lagar och principer for offentlig upphandling. Detta innebar
speciella krav och ett férfarande som syftar till att bidra till en val fungerande marknad dar
konkurrens ska ge investeraren forutsattningar for sa bra anbud som majligt. Konkurrensen
inom anlaggningsbranschen tycks ha hardnat ndgot under de senaste aren och Trafikverket
anger att de far in fler anbud idag an tidigare da de upphandlar olika projekt.

| takt med att investeringarna i bygg- och anlaggningsbranschen 6kat har ocksa omsattningen
bland féretagen inom branschen vuxit. Utvecklingen har varit sarskilt kraftig for
anlaggningsféretagen som sedan millennieskiftet mangfaldigat sin omséattning. Omséattningen
sager dock inget om huruvida féretagen lyckas uppna vinst i verksamheten. Det finns
indikationer pa att ett antal féretag inom sektorn upplever Idnsamhetsproblem. De statliga
foretagen Svevia och Infranord har inte lyckats leverera tillfredsstallande I6nsamhetssiffror
sedan de bolagiserades. Bland de storre aktdrerna som sysslar med bade bygg- och
anlaggning ar det svarare att sdga nagot generellt, men de havdar sjalva att det i regel ar
bostadsbyggandet som genererar vinst.

Lénsamheten inom de olika branscherna varierar starkt. Generellt har man inom entreprenad-
branschen sma vinstmarginaler, av storleksordningen 2 till 4 procent, i goda ar nagot battre.
De storre bolagen sprider sina risker genom att vara verksamma inom breda falt, dar goda ar
inom husbyggnadsomradet kan kompensera for daliga ar inom anlaggningsomradet — eller
tvartom. Inom entreprenadomradet har de statliga aktérerna Svevia och Infranord saledes
visat negativa eller svaga positiva resultat under en féljd av ar. Infranord ar i princip endast
verksamma inom jarnvagsbyggande och jarnvagsunderhall och delar dar stor del av mark-
naden med tva andra stora aktorer, nederlandska Strukton Rail och finska VR Track.

Bland utlandska entreprenadféretag som ar eller har varit verksamma pa den svenska anlagg-
ningsmarknaden har danska Pihl och Son drabbats av konkurs, enligt egna uppgifter efter
alltfor stark exponering mot svenska projekt. Tyska Bilfinger genomgar, efter en foljd av ar
med svag l6nsamhet, en omstrukturering innebarande bland annat att bygg- och anlaggnings-
verksamheten saldes till schweiziska Implenia i december 2014. Osterrikiska Strabag har i
januari 2015 meddelat att man beslutat sig fér en ny strategi pa den svenska marknaden, med
avveckling av verksamhet pa flera orter (bland annat Géteborg) och fokusering pa storre
projekt i Sk&ne och Stockholmsregionen. Man anger att konkurrenssituationen gentemot
lokala smaféretag varit for svar for att fortsatta pa alla geografiska marknader. Ambitionen ar
att na Iénsamhet 2016.

Bland de storre foretagen som ar verksamma inom manga omraden saknas manga ganger
officiella uppgifter om I6nsamheten nedbruten inom olika verksamheter. De storsta svenska
foretagen Peab, Skanska, NCC och JM éar alla verksamma inom breda omraden inom saval
husbyggnad som anlaggning. Av Peabs svenska omsattning pa ca 35 miljarder kr ar 2013
harrérde 22 procent fran anlaggningsomradet, ovriga verksamheter star for huvuddelen av
intakterna. Peab, som 2013 var det storsta svenska entreprenadféretaget pa den svenska
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marknaden, ar darigenom pa anlaggningsmarknaden ungefar jamnstort med statliga Svevia,
som har all sin verksamhet pa anldggningsmarknaden och omsatte ca 7 miljarder kr 2013.
Svevia har i sin tur ca halften av sin omsattning fran kontrakt med Trafikverket. Man har alltsa
under den tid som konkurrensutsattning ratt pa vagomradet lyckats minska det tidigare totala
beroendet av Vagverket. Pa jarnvagsomradet har Infranord och Strukton Rail fortfarande
Trafikverket som dominerande kund, men jarnvagsmarknaden 6ppnades for bredare konkur-
rens langt efter det att vagmarknaden gjort det. P& jarnvagsomradet finns det vid sidan om
Trafikverket ett begransat antal anlaggningsagare. Lokala sparvagar, tunnelbanenat och en
del jarnvagsanlaggningar inom industriomraden ar forutom Trafikverket de enda tillgangliga
marknaderna for de specialiserade jarnvagsentreprendrerna.

Generellt ar det viktigt att tranga ned i verksamheterna for att forsta hur lokala férutsattningar
styr foéretagens strategier och maéjligheter att driva ett férandringsarbete som ligger i linje med
det som Trafikverket vill uppnd. Med en arlig investeringsvolym pa storleksordningen 20
miljarder per ar ar givetvis Trafikverket Sveriges enskilt storsta bestallare av entreprenader.
Men om man fran denna volym drar bort ett begransat antal medelstora och stora projekt som
kan motivera kraftsamlingar av resurser i stora foretag eller mellan flera mindre foéretag sa har
man ett stort antal smaprojekt pa ett stort antal lokala marknader. Lokala projekt kan inte bara
kostnader for annat an féretag som ar pa plats och har lokala medarbetare. Nar projekt
belastas med héga kostnader for resor och traktamenten fér tillresande medarbetare kan det
medfora att priset blir for hogt for att anbudet ska kunna vinnas. Detta innebar i praktiken att
aven de stora féretagens lokala foretradare pa mindre och medelstora orter upptrader som
lokala smaforetag, visserligen med det stora féretagets system och erfarenheter, men i skarp
konkurrens med ortens féretag som normalt har ldga administrationskostnader och en stark
lokal férankring. De stora foéretagen har anpassat sin verksambhet till det faktum att mycket av
verksamheten ar lokal. Svevia har exempelvis verksamhet pa nara 130 platser i Sverige och
de 6vriga stora foretagen har liknande etablering. Geografiskt distribuerade verksamheter av
detta slag styrs vanligen genom att aven beslutsgangen ar decentraliserad. Lokala chefer har
stora befogenheter att besluta om vilka projekt man ska engagera sig i och ett tydligt ansvar
for den lokala verksamhetens Iénsamhet.

| denna vardag ska anlaggningsféretagen vara konkurrenskraftiga och erbjuda sina tjanster at
bade Trafikverket, den egna kommunen och narliggande kommuner, energiféretag, hamnar,
offentliga och privata husbyggare som behdver grundlaggnings- och markbearbetnings-
tjanster. Alla har sina upphandlingstraditioner och sina arbetssatt. | detta sammanhang ar
Trafikverket inte langre lika stora och dominerande.

Konsultforetagen

Konsultféretagen uppfattar en stark prispress nedat. Enligt Svenska Teknik- och Design-
foretagens Branschoversikt december 2014 6kade omsattningen per anstalld med ca 33
procent under perioden 2004 till 2013, samtidigt som den helt dominerade kostnaden, I6nerna,
Okade med ca 38 procent. Jamfort med entreprenadféretag har konsultféretag en nagot hogre
vinstmarginal, kanske 4 till 6 procent, i goda tider nagot battre. Men man har samtidigt ett
extremt beroende av hég belaggningsgrad. En kort period av odebiterbar tid, t ex vid ett
ovantat stillestand i ett pagaende projekt, kan rasera en hel arsvinst.

Konsultféretagen har klarat sin Id6nsamhet genom att starkt 6ka andelen debiterbar tid mot
kund, fran ca 70 procent av tillganglig tid i borjan av 2000-talet till ca 76 procent 2013/2014
(uppgifter fran de storsta foretagen, som lamnar sadan statistik) och genom att i allt stérre
utstrackning lagga ut delar av sina uppdrag pa egna dotterbolag eller samverkande bolag i
lander med lagre I6nelage. For snabbt genomférande av traditionella uppdrag som genomférs
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pa ett standardiserat satt ar ett hogt utnyttjande av arbetskraft fran lander med lagre I16nelage
effektivt. For de delar av arbetena som kraver svensk arbetskraft, t ex av sprakskal, forsoker
man i storsta mojliga utstrackning halla priserna nere genom att anvanda yngre, mer oerfaren
arbetskraft. De mer erfarna specialisterna engageras i de projekt dar kunderna ar beredda att
betala for den hdgre kompetensen.

Om man vill utveckla verksamheten och nya satt att arbeta pa, t ex genom att at Trafikverket
ta fram helt nya typer av forfragningsunderlag (som ar renodlat anpassade for totalentrepre-
nad) eller att at totalentreprencrer aktivt arbeta med innovationer och nya smarta Iésningar, ar
inte beroendet av billig arbetskraft det viktigaste verktyget. Tvartom kan det kravas storre
utvecklingsinsatser och mer utnyttjande av kvalificerade medarbetare med hdg utbildning och
lang erfarenhet. Affarsformerna maste ge utrymme for sadan utveckling.””

Pris- och kostnadsutveckling

Priser pa material som behdvs vid byggande av infrastruktur och andra typer av anladggningar
paverkar hur mycket projekt kostar att genomféra. Asfalt, betong och stal ar exempel pa varor
som i hdg utstrackning anvands vid byggande av anldggningar och dess prisutveckling
paverkar kostnaderna for olika projekt. Har presenteras prisutvecklingen for nagra faktorer
som ar vanligt férekommande vid frdmst vagbyggen.
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Figur 5.4: Kostnadsutveckling insatsfaktorer vagbygge, huvudgrupper, 1990-2012. Basar=1990.
Kélla: SCB E84/Entreprenadindex.

Priserna for dessa insatsfaktorer har stigit kraftigt under den studerade perioden (Figur 5.4).
Allra kraftigast har 6kningen varit for asfaltsrelaterade faktorer, vilket kan harledas till hbga
oljepriser. De hdga oljepriserna har aven paverkat prisutvecklingen for bransle, som mellan
1990 och 2012 stigit med 6ver 400 procent. Priserna pa olja har dock sjunkit dramatiskt under
2014, vilket gor att efterslapningen i dessa siffror inte ger en korrekt bild av nulaget.

" More10 AB (2015) sid 11ff
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Den insatsfaktor som 6kat minst ar projektering. Detta anses enligt Svenska Teknik och
Designféretagen vara ett problem. Den svaga prisutvecklingen gor att de tvingas anvanda mer
junior personal samt personal fran laglénelander i sina uppdrag. Detta menar de hammar
innovation och nytdnkande och gor att man inte kan dra nytta av lardomar fran tidigare projekt
pa ett effektivt satt.

5.3 Personal och sédkerhet

Personalutveckling

Till félid av yttre faktorer som vader och vind kan manga anlaggningsarbeten bara utféras
under den del av aret da det rader barmark. Detta gor att behovet av arbetskraft varierar
under olika perioder av aret. Vissa yrkesgrupper, sdsom maskinférare, kan finna arbete under
hela aret da det exempelvis behdvs snérdjning pa vintern och schaktning av jordmassor pa
sommaren. Andra yrkesgrupper har dock haft svarare att finna arbete under hela éret.
Tidigare ledde detta till att manga inom anlaggningsbranschen var sdsongsanstallda och var
utan arbete nagra manader. Pa senare ar har dock fackférbunden lyckats driva igenom krav
pa tillsvidareanstallningar vilket gjort att betydligt fler har anstallning aret runt idag.
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Figur 5.5: Antal 6ppet arbetslésa inom anldggningsbranschen 2007-2012. SSYK 96: kod 7124
Anléggningsarbetare m.fl. och 8332 Maskinfoérare anlaggning m.fl.
Kélla: Arbetsformedlingen, egen bearbetning.

Fortfarande finns en viss skillnad vad géaller arbetsldshet under olika delar av aret bland ett par
yrkesgrupper inom anlaggningsbranschen. Skillnaderna har dock jamnats ut (Figur 5.5). Detta
har lett till att farre plockar ut a-kassa under aret och en battre upplevd trygghet bland arbets-
tagarna. Det ar framst bland de stora foretagen som andelen tillsvidareanstallda stigit. Dessa
har alltid ett antal projekt igang och blir darfér inte paverkade av arbetstoppar och svackor pa
samma satt som mindre foretag.
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Loénelaget inom en bransch har paverkan pa ett flertal olika aspekter. Héga l6ner innebar en
stor kostnad for foretagen. En generellt hog I6neniva kan dven kompensera for tunga och
slitsamma arbeten, samt locka arbetskraft till branschen. | anlaggningsbranschen har de flesta
arbetarna maximalt gymnasieutbildning. Med hansyn till det ar ersattningsnivaerna relativt
hdga.
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Figur 5.6: Kostnadsutveckling insatsfaktorer arbetskraft, basgrupper, 1990-2012. Anlaggningsavtalet samt Vag-
och banavtalet. Arsmedelvéarden.
Kalla: SCB E84/Entreprenadindex.

Loneutvecklingen for de tva dominerande kollektivavtalen inom anlaggningsbranschen har
legat pa vad som bast beskrivs som en medelniva. Det mest slaende ar den 6ver tid jAmna
utvecklingen, som varit i det narmaste konstant sedan mitten av 90-talet. Bada avtalen har
foljits at mycket val, férutom att vag- och banavtalet hamnade lite efter i slutet av 00-talet, vilket
skapat ett glapp som inte tagits igen annu (Figur 5.6).

Den férhallandevis goda I6nenivan och Iéneutvecklingen i Sverige har inte kommit alla
arbetare vid byggen till del. Framférallt har andelen inhyrd och utlandsk arbetskraft okat och
hur I6nelaget ser ut bland dessa ar oklart. | regel tjanar utlandska arbetare mindre an svenska,
men hur stora skillnader det handlar om ar svart att mata. Berakningar fran en studie genom-
ford av LO pekar pa att ersattningen till utlandska arbetare ligger nagonstans mellan 55 och
80 procent av de svenska I6nerna.

Bygg- och anlaggningsbranschen ar i hog grad mansdominerad, fran ledningsniva och ut i
verksamheterna. Vissa tendenser till fler kvinnor i branschen har kunnat skonjas, till exempel i
antagningsstatistiken till gymnasiets bygg- och anlaggningsprogram, men det ror sig om
ytterst sma framsteg. Anlaggningsbranschen har brist pa kompetent arbetskraft och mycket
tyder pa att behovet av arbetskraft kommer att 6ka. Med tanke pa det ar det extra besvarligt
och allvarligt att det finns en tendens att kvinnor inom branschen trivas sdmre och i storre
utstrackning &n man utsatts fér krdnkande behandling. En enkatundersdkning genomférd av
organisationen Byggcheferna visade bland annat att nio av tio kvinnor verksamma inom
anlaggningsbranschen upplever den som ojamlik och funderar pa att byta jobb. Bristen pa
jamlikhet drabbar inte bara kvinnorna, aven man lamnar branschen pa grund av
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machokulturen. Under parollen "Utrota machokulturen” har Byggcheferna inlett ett arbete med
att battra pa jamlikhetsarbetet inom branschen.

Olyckor och sakerhet

Anlaggningsbranschen praglas av en stor andel tunga jobb i trafiknara miljder. Detta skapar
en arbetsmiljé dar olyckor latt intraffar, sarskilt om regler och sakerhetsféreskrifter inte foljs.
Arbetsgivare ar skyldiga att rapportera skador som uppkommer vid arbetsolyckor och dessa
rapporter ligger till grund for Arbetsmiljoverkets statistik om antalet arbetsplatsolyckor.
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Figur 5.7: Arbetsplatsolyckor vid anldggningsarbeten 2010-2013. SNI 2007: 42 Anlaggning.
Kalla: Arbetsmiljoverket.

Efter en positiv utveckling mellan 2010 och 2012 vad galler antalet olyckor vande trenden
2013. De fa aren och den relativt begréansade forandringen gor det dock svart att sdga om det
ror sig om en tillfallig 6kning eller om nagot annat ligger bakom. Den stdrsta 6kningen av
antalet olyckor skedde i Stockholms lan och det var aven dar som flest olyckor intraffade totalt
sett. Generellt intraffar fler arbetsplatsolyckor i storstadslanen och det kan ha flera orsaker.
Dels genomfors de flesta och de storsta projekten i dessa lan. Dessa drivs dessutom oftare i
trafiktata miljder, vilket 6kar arbetarnas utsatthet.

Det sker ett arbete med syfte att minska antalet svara arbetsolyckor inom anlaggnings-
branschen. Under varen 2014 presenterade Trafikverket, Sveriges Byggindustrier och
Svenska Teknik och Designféretagen en gemensam vision vars mal ar att inga allvarliga
arbetsolyckor ska intraffa inom anlaggningsbranschen. Denna nollvision handlar i konkreta
termer om att medvetandegdra samtliga inblandade aktérer om de risker som férekommer i
samband med anldggningsarbeten och hur man kan arbeta for att for att undvika onédiga
olyckor med skador och dédsfall som féljd.
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6 Slutsatser och
rekommendationer

6.1 Slutsatser

Var sammanfattande slutsats av Trafikverkets produktivitetsarbete ar att ambitionsnivan ar
hdg och manga bra atgarder genomférs, men att det ar svart att fa en tydlig bild av hur arbetet
utvecklas. Vara intervjuer ger ocksa bilden av att malen och ambitionerna pa central niva inte
har implementerats fullt ut och att det darfér kan uppsta oklarheter mellan Trafikverket och
dess leverantorer.

Det ar dock angelaget att halla fast vid den gallande strategin och satsa langsiktigt pa arbets-
satt som stimulerar leverantérerna att med samma langsiktiga perspektiv stalla om sina
verksamheter till Trafikverkets nya inriktning.

Nedan sammanfattar vi vara observationer och bedémningar utifran de olika kapitlen och
avsnitten.

Svaroverskadlig struktur

e Trafikverket har ett flertal olika mal for sitt innovations- och produktivitetsarbete och
skriver att de vidtar manga atgarder, men det ar inte tydligt hur malen och atgarderna
hanger ihop. De resultat som redovisas ar begransade till tvad delmal, andel total-
entreprenader och andel upphandlingar till fast pris. Det antyder att dessa mal
prioriterats.

¢ Med manga olika mal kan det vara svart att fa genomslag for arbetet i Trafikverkets
organisation. En renodling av mal och atgarder och en tydlig beskrivning av malstruk-
turen och hur malen hanger ihop skulle kunna férenkla Trafikverkets implementering
och uppfdljning av produktivitetsarbetet.

e Utifrdn de mal som Trafikverket tycks prioritera framst, bedémer Trafikanalys att man
tagit atminstone vissa av Produktivitetskommitténs rekommendationer pa allvar.
Daremot tycks inte Trafikverket ha prioriterat sina maojligheter till uppféljning, utom i ett
fatal fall. | och med att uppfoljning av affarsform och andra faktorer inte ar méjlig pa
kontraktsniva, ar det svart for Trafikverket att veta sakert vilken riktning produktivitets-
arbetet tar. Intrycket blir att Trafikverket har satsat stora resurser pa flera olika typer
av atgarder, utan att egentligen halla reda pa om atgarderna leder mot de utpekade
malen.

Renodlade bestéllarroll accepterad

e Trafikverkets renodlade bestallarroll har generellt sett accepterats inom Trafikverket.
En forstaelse for behovet av forandring finns och nasta steg ar att komma fram till hur
det paverkar arbetssattet. Trafikanalys beddémer att det kommer att ta lang tid innan
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Trafikverket kommer att vara trygg i sin roll som renodlad bestéllare. Aven malen om
fastpris pa konsultuppdrag har fatt genomslag i Trafikverkets upphandlingar.

| vissa fall har fastprisavtal tillampats alltfor strikt, och incitamenten att foresla smarta
I6sningar uteblivit, det vill saga fatt motsatt effekt. Det kan vara en effekt av otydlighet
i ansvarsfoérdelningen, som i sin tur kan bero pa vaghet i skillnaderna mellan Trafik-
verkets upphandling av utférande- och totalentreprenad.

Uppdragen behover fortydligas och beskrivas battre. Missforstanden och tvisterna blir
troligtvis farre med val beskrivna uppdrag.

Riskférdelningen behdver ses ver. Att ta hojd for risker kostar vilket kraver riskpa-
slag i anbuden. Overféring av risk pa leverantéren kan leda till lag lénsamhet for
konsulten eller att Trafikverket far generellt hdgre kostnader om konsulten infor
riskpaslag.

PIA visar potential

PIA-projektet har pa ett bra satt visat att det finns potential att spara pengar genom
att arbeta pa ett annat satt &n traditionellt. PIA har hittat manga majligheter till
standardisering och industrialiserat tdnkande som efterfragats.

PIA innehaller manga produktivitetsprogram med héga malsattningar om en 6kad
produktivitet. Inom produktkategorin Underhallskontrakt pa jarnvag finns t.ex. ett
omfattande produktivitetsprogram med en malsattning om en langsiktig produktivitets-
utveckling pa 15 procent.

PIA innehaller manga positiva atgarder med potentiellt hdga produktivitetseffekter.
Det ar dock inte tydligt hur dessa atgarder och produktivitetseffekter aterspeglas i
Trafikverkets indikatorer pa produktivitetsarbetet.

Totalentreprenader

Innovationer har med framgang provats i flera totalentreprenader. Det &r dock svart
att ge ett entydigt svar pa om totalentreprenader i sin nuvarande form framjar
innovation och produktivitet, aven om merparten av respondenternas uppfattning ar
att sa ar fallet.

Aven om antalet studerade totalentreprenader &r f4 och manga av dem inte annu har
avslutats, indikerar intervjuer och studier att totalentreprenader genererar lagre
kostnader an utférandeentreprenader. | merparten av de studerade entreprenaderna
har aven slutfakturerad kostnad understigit Trafikverkets egenkalkyl.

Totalentreprenaderna upplevs ge hogre kvalitet och entreprendrerna upplever att de
har kortat tiderna i projekten. | nagra fall har det medfért att dverlamnande till Trafik-
verket kunnat goras tidigare an planerat.

Sma skillnader mellan forfragningsunderlag for utférandeentreprenader respektive
totalentreprenader leder till otydlighet och oséker ansvarsférdelning. Den kvarvarande
detaljstyrningen begransar entreprendrernas majligheter att utnyttja sin innovativa
formaga starkt.

Totalentreprenader svara att mata. Det kravs att Trafikverkets medarbetare utvecklar
och lar sig att formulera funktionella krav som sakerstéaller inte bara funktion utan
ocksa trafiksakerhet, framkomlighet, totalkostnadsfokus och i den grad man sa
Onskar estetik och gestaltning.
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Langa granskningstider ar innovationshammande. Trafikverkets granskningstider fér
att godkanna nya produkter har upplevts besvarande av entreprendrerna och det kan
ha hammat intresset for att utveckla egna idéer och forslag. Generellt upplever man
dock att méjligheten att optimera processerna varit stérre an i traditionella
utférandeentreprenader.

Manga av de initiala problemen och hindren med totalentreprenader upplevs ha
minskat i senare projekt

Konsultuppdrag till fast pris

Konsultuppdrag utformas med ersattningsformen fast pris, men uppdragets omfatt-
ning ar inte sa specificerad att priset ar kalkylerbart.

Man kan inte férhandla om erséattning for tillkommande arbeten i konsultuppdrag till
fast pris, aven om det ar uppenbart att nya forutsattningar tillkommit, som motiverar
andrad omfattning pa arbetet.

Trafikverket gér manga avsteg fran branschgemensamt férhandlade standardavtal for
entreprenader och konsultuppdrag.

Trafikverket redovisar fa matt pa produktiviteten

Tre av Trafikverkets matt pa produktivitet ar principiellt bra matt men innehaller
fortfarande vissa brister och svagheter. Matten behover utvecklas vidare for att kunna
ge regeringen en tydlig bild av produktivitetsutvecklingen.

Andra matt som Trafikverket presenterar i arsredovisningen ar antingen atgardsmatt,
det vill siga antalet atgarder av en viss typ, eller effektivitetsmatt. Effektivitetsmatt
kan vara bra i sig, men kan inte ersatta produktivitetsmatt. Bristande nytta med
anlaggningarna ar inte bakgrunden till Trafikverkets uppdrag att verka for 6kad
produktivitet.

Trafikverket skjuter medvetet dyrare underhallsatgarder framfér sig och uppvisar en
kortsiktigt 6kad produktivitet, pa den langsiktiga produktivitetens bekostnad. Trafik-
verket skriver sjalva i sin arsredovisning att anledningen till den positiva utvecklingen
for vagunderhallsmattet ar bland annat att kostnadseffektiva, men kortsiktiga,
ytbehandlingar utnyttjas i hdgre grad. Pa sikt finns darfoér en risk att nedbrytnings-
takten 6kar och att uppfyllandegraden av underhallsstandarden kommer att minska.
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6.2 Rekommendationer

e Regeringen bor tydliggora nar det ar uppgifter om Trafikverkets interna produktivitets-
utveckling som efterfragas, respektive nar det ar bestallaren Trafikverkets atgarder for
anlaggningsbranschens produktivitetsutveckling som efterfragas.

e Regeringen bor ge Trafikverket i uppdrag att tydligt redovisa Trafikverkets malstruktur
for produktivitetsarbetet och hur vidtagna atgarder bidrar till att malen uppnas.

o Trafikverket bor uppmuntras att fortsatta med den évergripande inriktningen i férand-
ringsarbetet. Den samlade bedémningen ar att Trafikverket ar pa ratt vag i de sats-
ningar som gors, men att tiden for genomférande och fullt genomslag ar lang. Det ar
darfér angelaget att halla fast vid den gallande strategin och satsa langsiktigt pa
arbetssatt som stimulerar leverantérerna att med samma langsiktiga perspektiv stalla
om sina verksamheter till Trafikverkets nya inriktning.

e Trafikverkets redovisning av resultat av produktivitetsarbetet i arsredovisningen ar
inte tillfredstallande. Verket bor ges i uppdrag att utveckla redovisningen med
beaktande av den analys som presenterats i foreliggande rapport.
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Regeringskansliet Trafikverket Branschen
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R faTal
Regeringsbeslut 2
REGERINGEN 2014-02-27 N2014/1057/TE
Néaringsdepartementet Trafikanalys
- Torsgatan 30
Trafikanalys 113 21 Stockholm
2014 -03- 07
m.fl.

Uppdrag att analysera och utvdrdera Trafikverkets arbete for att 6ka
produktivitet och innovationsgrad inom anldggningsbranschen

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar &t Trafikanalys att under en tredrsperiod analysera
och urvirdera Trafikverkets arbete for att 6ka produktiviteten och
innovationsgraden inom anliggningsbranschen. Uppdraget ska
genomfdras mot bakgrund av regeringens ambitioner for férvaltningen
och utvecklingen av den statliga infrastrukturen. Trafikanalys ska, i min
av behov, foresld ytterligare tgirder som kan stimulera till 6kad
produktivitet och innovationsgrad.

En viktig del i uppdraget ir att analysera och utvirdera de metoder och
instrument som Trafikverket utvecklar for att f8lja upp och mita
utvecklingen inom omridet. Aven andra instanser, exempelvis Statistiska
centralbyran, Konjunkturinstitutet och Statens vig- och
transportforskningsinstitut, kan behova engageras 1 analysen, sirskilt vad
giller utveckling av mitmetoder och datainsamling. Trafikanalys arbete
bor ocksd folja branschens utveckling, bl.a. genom att ta del av
branschens egna utredningar med relevans for analysinsatsen. Studier av
produktivitetsutvecklingen inom andra jimforbara branscher, sdvil inom
landet som internationellt, 4r av intresse.

Trafikanalys bor under uppdragsperioden i samverkan med
Regeringskansliet (Niringsdepartementet) anordna &rliga
sammankomster dir berorda intressenter sammankallas for att
synliggora produktivitetsutvecklingen och utbyta erfarenheter.

Analysen och utvirderingen bor sirskilt ta sin utgdngspunke i
Produktivitetskommitténs (N 2009:10),
Innovationsupphandlingsutredningen (N 2009:12) samt Riksrevisionens
tidigare slutsatser och forslag inom omradet.

Fostadress Telefonvédxel 69 E-post: n.registrator@regeringskansiiet se
103 33 Stockholm 08-405 10 00
Hleschsadress Talefax

Master Samuelsgatan 70 08-41! 36 16



Trafikverket ska bist3 Trafikanalys med underlag.

Rapportering till Regeringskansliet (Niringsdepartementet) ska ske
drligen senast 31 mars fram till och med 2017 d& slutrapportering ska ske.
Uppdraget ska pdborjas s3 att den férsta rapporten dven innehiller en
analys och utvirdering av hur arbetet med att f6rbittra produktivitet och
innovationsgrad i anliggningsbranschen framskridit per arsskiftet
2014/15.

Arendet

Trafikverket ska enligt forordningen (2010:185) med instruktion for
Trafikverket bl.a. i sin roll som bestillare sirskilt verka for att
produktivitet, innovation och effektivitet pd marknaderna fér
investeringar, drift och underhll 6kar. Trafikverket ska vidare drligen till
regeringen redovisa produktiviteten for drift-, underhills- och
byggatgirder inom det egna ansvarsomrédet.

Regeringen bedémde i propositionen "Framtidens resor och transporter
— infrastruktur f6r hillbar tillvixt” (prop. 2008/09:35) att
anliggningsbranschen har l3g produktivitetsutveckling och ate
konkurrensen och innovationsférmégan 4r svag. Regeringen beslutade
att tillsdtta en kommitté, som antog namnet Produktivitetskommittén,
med uppdrag att félja upp och analysera de statliga bestillarnas agerande
for att forbdttra produktiviteten och innovationsgraden i
anliggningsbranschen (dir. 2009:92). Produktivitetskommittén
avlamnade sitt betdnkande ”Vigar till férbattrad produktivitet och
innovationsgrad i anliggningsbranschen” (SOU 2012:39) den 12 juni
2012.

Regeringen uppdrog 1 beslut den 8 oktober 2009 (dnr N2009/7452/1IR)
dt Statskontoret att ta fram modeller f6r att mita total- och
arbetsproduktiviteten jimte utvecklingen av innovationer i
anliggningsbranschen. Statskontorets slutrapport ”Att mita
produktivitetsutvecklingen i anliggningsbranschen” (2010:19)
overlimnades till regeringen den 21 september 2010.

Riksrevisionen har granskat trafikverkens berikningar och redovisning
av produktiviteten 1991-2009. Granskningen redovisades den 19 januari
2011 i rapporten Trafikverkens produktivitet - Hur mycket
infrastruktur f3r man fér pengarna?” i rapporten (RiR 2011:7).

Riksrevisionen har ytterligare granskat Trafikverkets upphandlingar i

rapporten "Trafikverkets upphandling av vigar och jirnvigar — leder den
till hég produkrivitet?” (RiR 2012:14).
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Regeringen har den 19 april 2012 uppdragit 4t Trafikverket att analysera
hur, och i vilka delar av, Trafikverkets verksamhetsomriden, som verket
kan anvinda sig av innovationsupphandling fér att driva pd utvecklingen
av effekrivare processer och ny teknik. Trafikverket har inkommit med

en delrapport i december 2013 och slutredovisningen av uppdraget sker

den 1 juni 2014.
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Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades den 1 april 2010 och har huvudkontor i Stockholm
samt kontor i Ostersund.

Trafikanalys Tel 010 414 42 00
Torsgatan 30 Fax 010 414 42 10
113 21 Stockholm trafikanalys@trafa.se
www.trafa.se





