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Forord

Foreliggande uppdrag ar utfort inom ramen for Trafikanalys regeringsuppdrag att félja upp och
analysera hur Trafikverkets arbete med att paverka produktivitetsutvecklingen i
anlaggningsbranschen fortskrider. Detta arbete har i sin tur en direkt koppling till
Produktivitetskommitténs betankande "Vagar till férbattrad produktivitet och innovationsgrad i
anlaggningsbranschen” (SOU 2012:39).

Uppdraget innebar en uppfoljning utifrdn beskrivningen i kap 3 Dialogen med leverantérerna i
Trafikanalys rapport Trafikverkets arbete for 6kad produktivitet och innovation i
anlaggningsbranschen (Rapport 2015:5). Jag utredde genom More10 AB 2014/2015 pa
Trafikanalys uppdrag en del av de fragor som redovisas i Rapport 2015:5. Morel0 AB:s
Rapport 2015-02-16 Trafikverkets produktivitetsarbete — med fokus pa relationerna bestallare-
entreprenor-konsult har darmed ocksa legat till grund for arbetet i detta uppdrag.

Uppdraget har genomfdrts genom intervjuer och samtal med foéretréadare for Trafikverket och
for leverantorer (entreprenérer och konsulter) till Trafikverket, samt i n&gra fall
branschorganisationer eller motsvarande och genom deltagande i av Trafikverket arrangerade
konferenser. Vidare har ett antal dokument (interna och externa beskrivningar, rutiner m m)
studerats, erhdllna framst fran Trafikverket. En del av detta material har karaktaren
arbetsmaterial, eftersom arbete fortfarande pagar. Som bilagor redovisas organisationer och
personer som deltagit i méten och intervjuer, samt de viktigaste dokumenten som ligger till
grund for slutsatser och rekommendationer.

Rekommendationer och forslag i denna rapport ar mina egna slutsatser efter sammanvéagning
av erhallen skriftlig och muntlig information.

Stockholm 2016-02-02

Marten Lindstrom

Oberoende konsult, More10 AB
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Sammanfattning

Trafikverket, bildat 2010 genom sammanslagning av Véagverket och Banverket, har ett
omfattande uppdrag. Att planera samhéllets trafikinfrastruktur, att agera byggherre for vag-
och jarnvagsprojekt och att ha ansvar for drift och underhall av anlaggningarna ar nagra av
uppgifterna. Genom saval egna initiativ som genom direktiv fran regeringen pagar ett intensivt
forandringsarbete, vars huvudsyfte ar att stimulera produktivitetsutvecklingen bland de
tusentals leverantérer som direkt eller indirekt séljer tjanster och produkter till Trafikverket.

I denna utredning ges en uppféljning av delar av detta férandringsarbete. Uppdraget bygger
pa Trafikanalys rapport 2015:5 och More10 AB:s tidigare rapport 2015-02-16.

Trafikverkets uppdrag ar mangfacetterat och komplicerat och paverkar hela samhallet
avseende anvandningen av trafiksystemet och en effektiv anvandning av de allméanna medel
som finansierar detta. | genomfoérandet av sitt uppdrag paverkar Trafikverket en stor mangd
organisationer, foretag och ménniskor. Regeringen har gett direktiv till Trafikverket att arbeta
for en okad produktivitet i anlaggningsbranschen. For att ett sddant arbete ska ge Iangsiktiga
effekter behovs stabila spelregler och ett forhallningssatt som inger fortroende och stimulerar
alla parter till ett innovativt utvecklingsarbete, som kan komma Trafikverket och
skattebetalarna till basta mgjliga nytta.

Mina sammanfattande bedémningar ar att Trafikverket &r pa rétt vag i de satsningar som gors,
men att tiden fér genomforande och fullt genomslag ar lang. Det ar darfor synnerligen
angelaget att halla fast vid den gallande strategin och satsa langsiktigt pa arbetsséatt som
stimulerar leverantorerna att med samma langsiktiga perspektiv stélla om sina verksamheter
till Trafikverkets nya inriktning. En viktig faktor i sammanhanget ar att satsa pa langsiktig
kompetensutveckling av Trafikverkets egna medarbetare.

Uppdraget har till stor del omfattat intervjuer och samtal med ett antal personer fran saval
Trafikverket som ett antal leverantérer. Intrycket frdn dessa méten ar i huvudsak positivt, men
det finns ocksa en del kritiska synpunkter pa hur férandringsarbetet fortskrider. Nagra viktiga
intryck ar:

e Tidigare "fyrkantiga” mal om viss andel totalentreprenader har nyanserats och idag véljs
entreprenadform i storre utstrackning utifran projektets lamplighet &n fran kvantitativa mal.

e  For konsultuppdrag har pa samma satt anvandningen av olika ersattningsformer
nyanserats. Fast arvode tillampas i storre utstrackning &n tidigare, men man kombinerar
ocksa formerna fast och rorligt arvode i samma projekt, utifran vilka uppgifter som ar
kanda och kalkylerbara och vilka som inte ar det.

e Trafikverket har i alltfor stor utstrackning projektledare som ar inhyrda konsulter, inte
anstéllda av Trafikverket.

e Leveranttrerna anser att projekt sinkas och férdyras genom att Trafikverkets ombud inte
har eller utnyttjar det beslutsmandat som rollen ska innebara.

e Man har mellan Trafikverket, Sveriges Byggindustrier och Svenska Teknik &
Designforetagen en gemensam samarbetsorganisation som arbetar aktivt med att
undanrdja hinder for samarbete och positiv utveckling.



Nagra allmanna rekommendationer &r:

Fortsatt pa den 6vergripande inslagna vagen

Det tar tid att férandra en stor organisation med manga leverantorer, fortsatta utbildnings-
och erfarenhetsaterforingsinsatser ar nédvandiga

Fortsatt och vidareutveckla samarbetet med entreprenérer och konsulter fér bland annat
sékerstéllande av lampliga affarsformer for entreprenader och konsultuppdrag

Sakerstall att "anpassat regelverk” forankras hos konsulter och entreprendrer
Anvand samverkan vid projektgenomférande i sa stor utstrackning som méjligt
Undvik onddiga avsteg frAn gemensamt forhandlade avtal AB, ABT, ABK etc

Utdka omfattningen av tidiga geotekniska undersokningar, analysera hur detta kan
minska omfattningen av tillkommande kostnader under entreprenadtiden

Utveckla metodik for optimering mellan investering och underhall

Utveckla metodiken for kvantitativ och kvalitativ uppfoljning av kostnader — fran tidig
egenkalky! till kontraktssumma pa entreprenader och verklig slutkostnad

Sakerstall att interna tekniska resurser anvands optimalt, 6vervag centralt placerad
teknikorganisation och forstark organisationen fér genomforande av produktivitets- och
innovationsarbetet

Fortsatt satsningen pa BIM, sprid erfarenheter och goda exempel
Ateruppta kontakterna fér samarbete med bland annat stérre kommuner

Sakerstall att resultaten fran Strategisk utvecklings olika utvecklingsportféljer kommer ut i
verksamheten och ut till leverantérerna



1 Samarbete mellan
Trafikverket och
branschorganisationerna

Det finns ett etablerat och val strukturerat samarbete mellan Trafikverket och
branschorganisationerna Sveriges Byggindustrier (Bl, entreprenadféretagens
branschorganisation) och Svenska Teknik & Designforetagen (STD-féretagen, arkitekt- och
teknikkonsultféretagens branschorganisation). Utéver detta finns visst samarbete direkt mellan
Trafikverket och Maskinentreprendrerna samt direkt mellan Trafikverket och Féreningen
Svenska Jarnvagsentreprendrer.

Det etablerade samarbetet mellan Trafikverket, Bl och STD-foéretagen utférs genom en
organisation med tre olika nivaer:

Styrgrupp - med sex deltagare frn respektive part och med Trafikverkets investeringsdirektor
som ordforande. Fran Trafikverket ar de tre verksamhetsomradena Investering, Stora Projekt
och Underhall samt den centrala funktionen Inkdp och Logistik representerade genom hogsta
eller nast hogsta cheferna. Fran Bl och STD-féretagen deltar respektive branschorganisations
verkstallande direktor samt hoga chefer fran medlemsféretag. Styrgruppen beslutar i
gemensamma fragor som bereds genom Beredningsgruppen och Sekretariatet.

Beredningsgruppen har liksom styrgruppen sex deltagare fran respektive part och ar
sammansatt p& liknande satt som styrgruppen, men i huvudsak pa en ndgot lagre chefsniva
an i styrgruppen. Fran varje part finns personer som deltar i saval styrgruppen som
beredningsgruppen, vilket bor sakerstélla att frigorna hanteras med kontinuitet.
Beredningsgruppen ar som namnet anger beredande och svarar fér koordinering, stéd och
kommunikation.

Sekretariatet bestar av fyra personer, en fran varje organisation samt en sekreterare.
Sekretariatet forbereder fragor for saval beredningsgrupp som styrgrupp och arbetar mer eller
mindre kontinuerligt med dessa fragor.

De gemensamma projekt som denna organisation driver ar samlade inom fyra omraden:
1. Innovation

2. Produktivitet/kostnadsdrivande krav

3. 0-vision arbetsmiljo

4. Hallbarhet

Organisationen kommunicerar resultat av arbetet och far input till nya uppgifter genom
dialogméten pa olika nivaer:

e Nationellt anlaggningsforum som genomférs en gang per ar (med deltagande av ett
fyrtiotal representanter for parterna, daribland Trafikverkets generaldirektor).



e Regionala anlaggningsforum som genomfors tva ganger per ar i respektive region i
Trafikverket.

e Anlaggningsdagen som genomfors en gang per ar och med deltagande av 150-200
personer fran hela branschen.

Utover detta arrangerar Trafikverket egna leverantérsdagar och temadagar for olika aktuella
teman, samt sprider information om nya arbetssatt m.m. bland annat genom sin webbplats
www.trafikverket.se.

Jag har i detta uppdrag inte specifikt studerat nagot om fragorna avseende 0-vision
arbetsmiljo eller hallbarhet. Generellt kan dock sagas att dessa fragor stéds av bra arbete vad
galler innovation och produktivitet/kostnadsdrivande krav. | synnerhet fér arbetsmiljofragorna
ar det valkant att en effektivt hanterad arbetsplats har farre arbetsplatsolyckor. Fokus pa
produktivitet innebar att man ger utrymme for innovativa l6sningar. Detta forutsatter bra
planering, vilket i sig generellt minskar risken for arbetsplatsolyckor, som ofta har sitt ursprung
i slarvigt utférande, oplanerade arbeten eller ostadade arbetsplatser. Inom hallbarhetsomradet
finns motsvarande paralleller, ett dvergripande synsatt pa helheten i projekten ger att
hallbarhetsaspekterna i alla dess dimensioner ocksa tas tillvara.

1.1 Pagaende arbeten som analyseras

Inom Trafikverket pagar, bade genom interna insatser och genom samarbeten med externa
leverantorer, ett stort antal aktiviteter som alla syftar till att na de évergripande malen, att fa en
Okad produktivitet och 6kad innovationsgrad i anlaggningsbranschen. Nagra av de aktiviteter
som jag i detta uppdrag har fokuserat pd ar:

e Undanrtjande av kostnadsdrivande krav

e Undvikande av onddiga avsteg fran standardavtalen AB04, ABT06 och ABK 09
e Utveckling av "anpassat regelverk”

e Utveckling av innovationsupphandlingar

e Okning av andelen totalentreprenader

e Okning av andelen konsultuppdrag till fast arvode

e Utveckling av samverkansformer i projekten

e Introduktion av BIM — Byggnads Informations Modellering i verksamheten

¢ Genomférande av forsknings- och utvecklingsprojekt

e Statistikuppgifter — produktivitetsrapport, upphandlingsstatistik

N&gra av omradena ovan ingar i gruppen Undanréjande av kostnadsdrivande krav, men det
har anda kants angelaget att ge respektive omrade en mer omfattande beskrivning. Nedan
beskrivs respektive omrade narmare och de erfarenheter och intryck som jag har fatt genom
detta och tidigare uppdrag.


http://www.trafikverket.se/

Undanrdjande av kostnadsdrivande krav, allmant

| samarbetet mellan Trafikverket, Bl och STD-féretagen har man gemensamt identifierat 23
olika kostnadsdrivande krav, vilket definierats som krav som orsakar merkostnader hos saval
bestallare som leverantérer utan att en forbattring av kvalitet, funktion eller prestanda uppnas.
Dessa kostnadsdrivande krav har fértecknats enligt nedan:

1.

10.

11.

Praxis for eventuella avsteg fran AB04, ABT06 och ABKOQ9 (utvecklas vidare i sarskilt
avsnitt)

Minimering av eventuell riskkostnad (innebér i huvudsak att en identifierad risk ska
baras av den som har bast forutsattningar att minimera riskkostnaden, detta avviker
ibland stort fran tidigare praxis dar man ofta valt att lagga 6ver risk pa annan part utan
storre Overvagande av konsekvenserna)

Tydligare kravstallande i totalentreprenader (otydliga krav innebér att anbudsgivare i
sina anbud lagger in kostnader for aktiviteter som inte erfordras; oklara krav kan
ocksa leda till meningsskiljaktigheter och tvist om vad som ska inga eller inte i
entreprenorens atagande)

Trafikverkets tillagg till AMA ska inarbetas i respektive AMA-dokument (AMA,
Allmanna Material- och Arbetsbeskrivningar, ar branschens hjalpmedel for
beskrivning av vad som ska inga i en entreprenad; genom att Trafikverket har haft
egna tillagg har s&val konsulter som entreprendrer, och i forlangningen Trafikverket,
drabbats av merkostnader for utveckling av Trafikverks-specifika rutiner och mallar
samt utbildning av personal).

Atgardsprogram for att héja leveranskvaliteten i projekteringsuppdrag (bristande
kvalitet i projektérernas handlingar medfér oklarheter som i sin tur medfér bade
forseningar och merkostnader samt risk for tvist om vad som ska inga eller inte ingd i
en entreprenad)

Utveckling av leveranskontroll och kvalitetssakring i form av second opinion” (genom
anlitande av extern part for "second opinion” kan man fa en dialog kring foreslagna
I6sningar och sakerstalla att efterfrigad kvalitet uppnas, varken mer eller mindre)

Utvecklade beskrivningsmallar for totalentreprenader (eftersom totalentreprenader
inom Trafikverket ar relativt nytt finns inte den erfarenhet och de mallar som finns for
utférandeentreprenader; mallar medfor en standardisering som effektiviserar saval
framtagning av forfragningsunderlag pa entreprenader som entreprendrernas
anbudsarbete)

Utbildning i beskrivningsmallar for totalentreprenader (en évervagande del av
konsulterna inom anlaggningsomradet saknar djup erfarenhet av framtagning av
beskrivningar for totalentreprenader)

Val av affarsform mot 6kad andel totalentreprenader (utvecklas vidare i sarskilt
avsnitt)

Tydliga leveransprodukter vid upphandling av totalentreprenader (utvecklas vidare i
sarskilt avsnitt)

Forfragningar med mojlighet att konkurrera med genomforandetid (samhallsnyttan
med snabb genomférandetid for nya/ombyggda vag- eller jarnvagsdelar kan ofta vara



12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

stérre an den merkostnad, i form av skiftarbete, dvertidsersattningar m.m., som en
kort genomforandetid kan innebara, men ett systematiskt sétt att hantera fragan
saknas)

Trafikverksgemensamma modeller fér ersattningsformer (olika modeller i olika delar
av landet och for olika projekttyper kan medféra att konsulter och entreprendrer inte
far mojlighet att standardisera och effektivisera sitt arbete)

Forbattrad ansvarsférdelning i underhallskontrakt (traditionell ansvarsférdelning kan
medfora att entreprendorer lagger pa riskpalagg som medfor merkostnader dven i de
fall d& risker inte faller ut)

Mangdforteckningar enligt standardmallar (olika praxis for olika foretag och for olika
enheter inom samma foretag gor att standardisering och effektivisering inte
mojliggors)

Branschpraxis vid tolkning av Europastandarder (avsaknad kan medfdra olika
tolkning som dels medftr att anbud inte &r jamférbara, dels kan innebara att
utlandska entreprenérer inte vet hur man ska tolka svenska tillampningar)

Principer for "tider i spar” (arbeten pa jarnvag kan effektiviseras och kostnaderna
sankas om tillgangligheten till sparen kan okas)

Projekteringsuppdrag med mdjlighet till standardisering pa olika nivaer (for ofta
férekommande produkter/moment/metoder/ bor man i stérre utstréckning kunna ta
fram standardiserade I6sningar)

Kapitalfléde ("Cash-flow”) vid tillhandahallen jarnvagsmateriel (Trafikverket
tillhandahaller viss specifik jarnvagsmateriel som entreprenérerna inte kan kopa pa
Oppna marknaden, hantering av kostnaderna for detta har effektiviserats)

Riktlinje for erséattning av kostnad for lamnat anbud (i vissa fall, t ex komplicerade
totalentreprenader, kan det vara aktuellt att lAmna ersattning till anbudsgivare for att
fa in tillrackligt manga genomarbetade anbud)

Praxis avseende handlingar som ska levereras vid anbudsgivning (Standardisering
inom omradet effektiviserar saval upprattande av forfragningsunderlag som lamnande
av anbud)

Tidplaner med verifierade ledtider (tydliggor kraven och minskar osékerheterna)

Mangdforteckningar for EST-arbeten (standardiserar och effektiviserar arbetet vid
upprattande av forfragningsunderlag och vid anbudslamning avseende EST-
entreprenader (El, Signal, Tele)

Anlaggningsspecifika Krav Jarnvag (AKJ) anpassas till foréndrad bestallarroll och nya
affarsformer (Fokus pa forandrad bestéllarroll och nya affarsformer har legat mer pa
vagprojekt &an pa jarnvagsprojekt; En anpassning av AKJ mojliggor 6kad anvandning
av nya arbetssatt inom jarnvagsomradet)

For dessa 23 kostnadsdrivande krav har utvecklingsprojekt definierats och prioriterats. Krav
nummer 1-10 och 18 ligger l&angst framme i detta arbete och resultat avses bli presenterade
for branschen under varen 2016.
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Min évergripande bedémning &r att projekten ar angelagna och att de bedrivs pa ett satt som
bor kunna ge positiva effekter. Det &r dock annu for tidigt att sdga hur bra genomslag man kan
fa, eftersom redovisning av resultatet av de prioriterade projekten annu inte natt ut.

Undvikande av ontdiga avsteg fran AB04, ABT06 och ABK09

Entreprenader och konsultuppdrag inom samhallsbyggnadsomradet genomfors i Sverige
sedan flera decennier med av parterna gemensamt férhandlade juridiska standardavtal som
grund. De mest frekvent anvanda entreprenadavtalen ar AB som géller generellt for
entreprenader och ABT som kan sdgas vara en utveckling av AB for att anpassas till
totalentreprenader, dar entreprendren ocksa féreslar och svarar for de tekniska lsningarna.
Inom konsultomradet galler ABK, som anvands bade i relationen mellan byggherre och
konsult och i relationen mellan entreprendr och konsult, nér entreprendren i en
totalentreprenad ar konsultens bestéllare.

Standardavtalen férhandlas inom BKK, Foreningen Byggandets KontraktsKommitté, i vilken
branschorganisationerna inom omradet samt nagra statliga verk (daribland Trafikverket) ar
medlemmar. Grundidén bakom férhandlade avtal ar att parterna évergripande ska komma
overens om en rimlig riskfordelning mellan parterna i ett projekt. Ensidiga avsteg fran
bestdmmelserna i standardavtal innebér att den forhandlade och 6éverenskomna
riskférdelningen kan rubbas.

Standardavtalen revideras ungefar vart 10:e/15:e ar. Nu géallande avtal ABO4, ABT06 och
ABKO9 kom ut 2004, 2006 respektive 2009. Under hésten 2015 har arbete inletts for att
revidera ABO4. ABT06 och ABK09 kommer att revideras darefter.

Standardavtalen innehdller saval fasta bestammelser som sa kallade tackbestammelser.
Avsikten &r att fasta bestammelser ska ligga fast och att avsteg inte ska goras i enskilda
projekt. Tackbestammelserna har karaktaren "om inte annat avtalas galler ...”. Detta innebar
att man i det enskilda projektet kan foreskriva en annan, for projektet mer lamplig avtalstext.
Tackbestammelser avser olika frdgor som kan eller bor vara anpassade till de i ett visst
projekt aktuella forhdllandena. Det kan exempelvis vara befogat att projektanpassa
skadestandsskyldigheten hos en konsult med hansyn till hur stora konsekvenserna av en
skada skulle kunna bli.

Entreprendrer och konsulter har tidigare varit starkt kritiska mot att Trafikverket (genom
Banverket och Vagverket fore Trafikverkets bildande), som en av parterna bakom
fornandlingarna i BKK gjort avsteg fran de fasta bestammelserna i standardavtalen. Man har
ocksa varit starkt kritiska till att avsteg gjorts pa olika satt i olika projekt och i olika delar av
landet.

Trafikverket har redan 2011 infort en rutin som sager att den enhet/det projekt som anser sig
ha behov av att gora avsteg fran fasta bestammelser i nagot av standardavtalen ska anmala
detta i god tid till den Centrala funktionen Juridik och Planprévning. Avsteg som inte har
godkants har far inte goras. Under en 6vergangstid har denna rutin inte fungerat fullt ut, men
uppfattningen idag ar att den gor det. Chefen for Juridik och Planprévning har fatt ta stallning
till ett mindre antal forfrdgningar om att géra avsteg under de senaste aren och man bedémer
fran Trafikverket att det inte finns nagot "maérkertal”, dvs. rutinen efterlevs fullt ut. Det finns
dock ett antal avsteg fran fasta bestammelser som Trafikverket har beslutat om, vilket far
blandade reaktioner fran leverantérerna. Dessa avsteg ar framst:

Avsteqg som &r relaterade till skillnaderna mellan investeringsentreprenader och
underhallsentreprenader. ABO4 och ABTO06 ar i allt vasentligt avsedda for

11



investeringsentreprenader som genomférs under en relativt begransad tid och inom ett
geografiskt relativt snavt omrade. For underhallsentreprenader kan det motsatta galla, de kan
genomfdras under manga ar och galla ett stort geografiskt omrade. Det finns da i ABO4 och
ABTO6 fasta bestammelser som passar mindre bra pa denna tillampning. Jag har uppfattat
det som att entreprenadftretagen accepterar dessa avsteg. | sammanhanget kan namnas att
det inom fastighetsbranschen anvénda avtalet AFF — Avtal fér Fastighetsforvaltning kanske i
viss utstrackning skulle vara mer lampat for entreprenader avseende underhall, drift och
forvaltning av vagar och jarnvéagar.

Avsteg som ar mer ifrdgasatta. Har pekar man fran entreprenor- och konsulthall i huvudsak pa
dels Trafikverkets ensidiga beslut att ange en fast procentsats for entreprendrarvode i kontrakt
med ersattning enligt Idpande rékning och dels de avsteg som Trafikverket gér nér det géller
tillAggsarbeten.

For ersattning enligt Idpande rékning anser entreprendrerna att av Trafikverket angiven
procentsats for entreprendrarvode inte tacker kostnaden, erforderlig procentsats kan ocksa
variera starkt beroende pa projekttyp, projektstorlek m.m. For tillaggsarbeten anger
standardavtalen att sddana kan paborjas nar konsulten eller entreprendren anmalt behovet av
dessa, medan Trafikverket foreskriver att en skriftlig bestallning maste utformas innan
arbetena kan pabdrjas. Konsulter och entreprensrer menar har att tillaggsarbeten ofta ar av
den art att de maste kunna pabdrjas sa fort man upptécker behovet av dem. Det kan t ex vara
arbeten som &r relaterade till oférutsedda forhallanden vad galler mark och vatten, som behov
av att stabilisera slanter eller lanshalla schaktgropar. Invantande av bestallning innan sddana
arbeten genomfors kan medféra risk for skador, behov av ytterligare forstarkningsatgarder och
Okade kostnader. Det finns ocksa risk for att andra arbeten maste avbrytas medan bestallning
invantas, och med en stor arbetsplatsorganisation kan betydande stillestandskostnader
uppkomma, liksom forseningsrisker.

Det finns ockséa diskussion om ett antal andra avsteg fran standardavtalen, t ex avseende
viten, nyttjanderatt av handlingar och indexreglering av kostnader. Jag uppfattar det dock
allmént som att Trafikverket, Bl och STD-féretagen har en val fungerande organisation for att
diskutera och komma éverens om hur fraigan om avsteg ska hanteras. Det har funnits en
irritation 6ver att STD-foretagen inte varit tillrackligt aktiva i detta samarbete, men enligt
uppgift &r man nu aktivt pa vag in i arbetet. Det &r angelaget att jurister fran Bl och STD-
foretagen sétter sig in i hela avtalskomplexet. Aven om STD-féretagens medlemmar har AB09
som grund for sina egna avtal maste dessa kanna till hur AB04 och ABT06 paverkar hela
projektet, p& motsvarande satt maste Bl:s medlemmar kanna till hur avtalen med konsulter
paverkar exempelvis en totalentreprenad.

| diskussionerna om avsteg fran standardavtalen ingar ocksa att hantera fragan om
tackbestammelser. Det kan finnas goda skal att fér en enskild fraga i ett enskilt projekt komma
Overens om nagot annat an det som tackbestammelsen i standardavtalet stipulerar. Det ar
dock angelaget att Trafikverket har en "standardiserad” tillampning av detta, for att mojliggéra
en effektiv anbuds- och genomférandeprocess. Likartade projekt bdr ha samma tillampningar
Over hela landet och det bor finnas riktlinjer som tydliggor hur Trafikverkets upphandlare och
projektledare ska tillampa avtalen och tackbestdmmelserna. Detta skulle 6ka acceptansen
fran leverantorerna.
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Utveckling av ”"anpassat regelverk”

En viktig faktor for att Gverga till en roll som renodlad bestallare ar att se over Trafikverkets
egna regelverk. Trafikverket har for sin verksamhet mer &n 1 500 dokument med detaljerade
tekniska regler, det galler en rad omraden och &r grundat pa erfarenheter om vilka tekniska
I6sningar som uppfyller Iangsiktiga krav etc. Reglerna har ursprung fran Vagverket och
Banverket, en del ar tillkomna inom Trafikverket. De olika ursprungen medfor att det ar stor
skillnad pa struktur och innehall i regelverkets olika delar.

Tidigare har man ocksa haft ansvar for mer 6vergripande myndighetsforeskrifter, men sedan
bildandet av Transportstyrelsen ar det den myndigheten som star for féreskrifterna. Det kan
dock antas att en del av regelverket ar fargat av tidigare period och i vissa delar har karaktarer
som, &ven om de inte ar bindande foreskrifter, uppfattas som sadana. | denna typ av regelverk
ar det naturligt att man kompletterar reglerna efter hand med nya rén, daremot &r det inte lika
naturligt att man kritiskt gar igenom gamla regler och ser 6ver vad som kan tas bort och/eller
moderniseras. Detta har aktualiserat behovet av férandring.

Sedan 2013 genomfor Trafikverket darfér en genomgripande 6versyn av regelverket. For
denna éversyn har man valt en helt ny modell. Nedbrutet p4 ett tiotal olika omraden gér man
upphandlingar av regelverkséversyn 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 entreprenadftretag, for att
sakerstélla att tekniska krav uppréattas sa att de bade hanterar de funktionskrav som ska
uppfyllas och de praktiska méjligheterna att uppna ratt resultat med moderna arbetsmetoder.

Regelverket inordnas i vad man kallar en regelverkspyramid, med tydlig atskillnad mellan
overgripande myndighetsféreskrifter, Trafikverkets évergripande krav, detaljerade krav och
rad. Konsulternas forslag till krav kommer att gas igenom av Trafikverket innan de faststalls av
verket och inordnas i sitt sammanhang, med kopplingar till inképsmallar och andra verktyg.

Arbetet med upphandling och genomférande av dessa uppdrag har varit mer komplext &n
ursprungligen antagits. Avsikten att f& antagna konsulter att liera sig med entreprenadféretag
for att fa regler som tar hansyn till bade langsiktiga funktionskrav och till praktiska
utforandeaspekter har inte varit s latt att f& genomfort. Projektet beraknas bli ndgot forsenat,
ursprunglig tidplan angav fardigstéllande 2016, men man raknar nu med att det kommer att bli
nagot senare. Eftersom man i flera fall inte lyckats fa med entreprenadféretag i framtagningen
av regelverket ar det extra angelaget att man sander ut féreslagna regler pa remiss till
branschorganisationer och foretag innan den slutliga formen pa reglerna bestams.

Utveckling av innovationsupphandlingar

Trafikverket hade tidigare ett sarskilt regeringsuppdrag att utreda mdjligheten att i stérre
utstréackning genomfoéra innovationsupphandlingar. Arbetet avrapporterades i en slutrapport i
juni 2014, darefter har fragestallningarna vidareutvecklats, bade inom och utanfor verket.

Den nya Upphandlingsmyndigheten och VINNOVA har under hdsten 2015 gett ut en ny
vagledning for innovationsupphandling. Trafikverket har bidragit med sina erfarenheter och
man haller nu pa att etablera nya riktlinjer fér hur innovationsupphandlingar ska genomféras
inom de tre nya omradden som Upphandlingsmyndigheten och VINNOVA definierar som

e Utvecklingsframjande upphandling

e Upphandling av nya Iésningar
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e Anskaffning av forsknings- och utvecklingstjanster

Arbetet har nyligen startat och det ar for tidigt att redovisa nagra resultat. Erfarenheterna fran
det innovationsupphandlingsarbete som redovisades till regeringen 2014 ar dock i allt
vasentligt positiva och jag beddémer det som bra att arbetet nu vidareutvecklas. For att
bibehalla och tka intresset hos leverantérerna att utveckla nya och battre I6sningar ar det
angelaget att ett antal upphandlingar av dessa slag genomfors.

Okning av andelen totalentreprenader

Nar 6kad andel totalentreprenader inférdes som ett medel att 6ka produktiviteten i
anlaggningsbranschen inférde Trafikverket kvantitativa mal av typen x % av alla
entreprenader ska genomféras som totalentreprenad. Detta kvantitativa mal bidrog till mycket
kritik fran entreprendrhall, dar man tyckte att manga projekt genomférdes som
totalentreprenader trots att forutsattningarna inte var de ratta. Detta berdrdes bland annat i
min rapport daterad 2015-02-16.

Erfarenheterna fran de forsta arens satsning pa totalentreprenader har nu tagits tillvara. Valet
av entreprenadform &r idag baserat pa bedémningar om lamplighet, dvs. kvalitativa mal
snarare an kvantitativa. For att ett projekt ska vara lampat fér genomférande i
totalentreprenadformen bor det finnas tillréckligt stora frihetsgrader for entreprenéren att
introducera egna tekniska I6sningar, egna arbetsmetoder etc. Jag uppfattar det som att laget
har stabiliserats avseende detta, totalentreprenaderna idag ar i huvudsak lampade som
totalentreprenader.

Trafikverket genomférde 2011-2013 en analys av kostnaderna fér genomférda
totalentreprenader jamfort med traditionella utférandeentreprenader. Denna analys visade att
totalentreprenaderna (som da annu var relativt fa till antalet) ofta gav mindre Gverraskningar
avseende kostnadsutvecklingen, medan utférandeentreprenaderna i stdrre utstrackning hade
en hogre slutkostnad &n saval den av Trafikverket kalkylerade som den av entreprenérerna
offererade.

Trafikverket redovisade 2015, som ett sarskilt regeringsuppdrag, en analys av de
entreprenadkontrakt som overstigit 10 miljoner kronor och avslutats under 2014. Trafikverket
jamfdr har fastpriskontrakt (oftast totalentreprenader) med mangdregleringskontrakt (alltid
utférandeentreprenader) och konstaterar att i bagge kontraktsformerna har slutkostnaden okat
i forhallande till ursprunglig kontraktssumma. Okningen &r i medeltal 21 % (19 % om man
undantar extremvarden), med en nagot storre 6kning for fastpriskontrakten &n for
mangdregleringskontrakten. Okning av slutkostnad i férhallande till kontraktssumma &r i sig
inte ovanligt och behdéver inte innebara nagot fel i processen. Fran upphandling till slutforande
av en entreprenad preciseras forutsattningarna, det handlar bade om att grundférhallanden
kan avvika fran de antagna och att bestallaren gor tillaggsbestallningar avseende funktioner
eller projektdelar som ursprungligen inte varit med i férfragningsunderlaget.

Fragan om kostnadsokningar bor vara foremal for fortsatta studier. Det &r angeléget att
jamfora inte bara kontraktssumma med slutligt utfall, utan ocksa minst lika viktigt att jamféra
med Trafikverkets egna kalkyler, som ligger till grund for investeringsbeslut och upphandling.
Formerna for detta bor systematiseras och @ven kvalitativa aspekter bor tas tillvara t ex
genom att félja en del utvalda projekt djupare fran tidigt skede till slutférande.

Det kravs sakert ocksa ytterligare nagra ars erfarenhet innan man hittat de basta formerna for
val av entreprenadform. Det handlar inte bara om att Trafikverkets egen personal ska fa
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erfarenheter och en utvecklad kompetens, en stor konsultbransch och en stor
entreprendrsbransch ska anpassa sig till delvis nya sétt att arbeta, vilket tar tid.

Det ar ocksd mycket angelaget att metodiken for bade val av affarsform och for hur kraven
stélls i totalentreprenader utvecklas. For att ett projekt ska vara lampligt att utféra som
totalentreprenad ska det finnas betydande mgjligheter fér entreprendren att utveckla och
implementera egna losningar. Forfragningsunderlag for totalentreprenader ska vidare vara
distinkta vad géller vilka funktionskrav som ska uppnas, det maste ocksa finnas en metodik for
hur man féljer upp att stallda funktionskrav har uppnatts efter genomford entreprenad.
Fragestallningarna kraver fortsatt utveckling hos bade Trafikverket, konsulterna och
entreprendrerna och en fortsatt dialog mellan parterna ar nédvandig.

Okning av andelen konsultuppdrag med fast arvode

Pa samma satt som for totalentreprenader har Trafikverket pa senare ar arbetat med
kvantitativa mal som styrmedel, for att 6ka andelen konsultupphandlingar med fast arvode.
Tidigare praxis (fram till ca 2013) har varit att Trafikverket handlat upp alla konsultuppdrag
med rorlig ersattning, ofta med en av Trafikverket angiven budget. Detta férhallande har inte
gett konsulterna nagra incitament att effektivisera sitt eget arbete, snarare har det lett till att
budgeterade timmar alltid har gatt at”.

Genom inférande av en storre andel fastprisupphandlingar ska konsulternas intresse att
effektivisera arbetet och bidra med mer kundnytta at Trafikverket stimuleras. |
inledningsskedet, innan Trafikverkets upphandlare, projektledare och jurister har etablerat nya
rutiner och dragit nytta av erfarenheterna, rapporterades det ofta om absurda tillampningar,
dar fasta priser forvantades innefatta allt, &ven insatser som ingen rimligen kunnat férutse.

Idag uppfattar jag att man ar pd vag in i en mer balanserad situation, dar konsultuppdrag ofta
kan ha tva olika ersattningsformer, beroende péa befintliga forutsattningar och pa aktuella
arbetsuppgifter. Uppgifter som inte ar kalkylerbara erséatts med rérligt arvode och uppgifter
som kan preciseras entydigt kan upphandlas mot fast arvode och priset kan i detta fall vara
den styrande faktorn for val av anbudsgivare. | ett och samma projekt kan och bor bada
ersattningsformerna kunna kombineras.

Fragan om konsultuppdrag och ersattning for dessa behover liksom frdgan om
entreprenadformer studeras noggrannare, garna genom djupare analys av ett antal projekt
over en langre tid. | investeringsprojekt har konsultuppdragen oftast tva huvudsyften. | ett tidigt
skede galler det att foresla den basta losningen for placering av ett infrastrukturobjekt,
I6sningen ska uppfylla krav pa funktion éver anlaggningens livstid, den ska inpassas i befintlig
natur-, kultur- eller stadsmiljo pa ett lampligt satt och uppfylla juridiska krav enligt t ex Plan-
och bygglagen och den ska uppfylla alla hallbarhetskrav ur saval ekonomiskt, ekologiskt som
socialt perspektiv. | ett senare skede ska vald I6sning i forfrdgningsunderlag presenteras pa
ett s& entydigt satt att olika entreprenadféretags anbud blir tydligt jamforbara. Vid upphandling
av utforandeentreprenad ska forfrdgningsunderlaget vara detaljerat och omfatta alla
férekommande tekniska ldsningar. Vid upphandling av totalentreprenad ska
forfragningsunderlaget tvartom vara sa 6ppet som mdjligt och ge entreprenéren frinet att sjalv
foresla basta tekniska I6sning. Detta innebar dock inte lagre krav pa forfragningsunderlaget,
det ska for att medge jamforbarhet mellan olika anbud vara minst lika entydigt och distinkt
som for en utférandeentreprenad, men pa ett annat satt.
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For att hitta 1angsiktigt bra former fér genomférande av konsultuppdrag och ersattningsformer
som stimulerar konsultforetagen att utveckla sig kravs ett fortsatt och langsiktigt samarbete i
konstellationen Trafikverket/BI/STD-foretagen.

Utveckling av samverkansformer i projekten

Trafikverket har under 2015 tagit fram riktlinjer fér samverkan i projekt, eftersom man anser att
samverkan ar en viktig faktor i utvecklingen av anlaggningsbranschen mot tkad produktivitet
och innovationsgrad. Detta ar enligt min mening ett angeléget arbete och innebér delvis en
kursforandring mot ett synsatt som tidigare har praglat atminstone delar av Trafikverket.

Riktlinjer, handledning och checklista for Samverkan basniva har hittills getts ut. Dessa
kommer att foljas av motsvarande for Samverkan hog niva, som héller p& att utarbetas och
enligt uppgift ska faststéllas inom kort.

Riktlinjer for Samverkan basniva ar avsedda att anvandas inom verksamhetsomradena
Investering, Stora Projekt och Underhall, oavsett entreprenad/uppdragsform och oavsett
ersattningsmodell.

Samverkan innebar att arbetena ska utforas i ndra samarbete mellan bestéllaren Trafikverket
och leverantorerna (entreprendrer och konsulter), for att séakerstélla ett effektivt arbetssatt, ratt
kvalitet, forbattringar och god maluppfyllelse.

For att konkretisera samverkans innehall definierar Trafikverket nedanstaende aktiviteter:

e Samlokalisering (innebé&rande att parterna sitter i gemensamt projektkontor eller
atminstone traffas fysiskt med viss regelbundenhet)

e Gemensam malstyrning

e Gemensam riskhantering

e Konfliktldsningsmetoder

e Kontinuerlig uppfdljning, férbéattring och benchmarking
e Oppenhet i frAgor av gemensam art

Projekt med mer an ett ars l6ptid ska anvanda samtliga listade aktiviteter ovan samt ha en
samverkansledare, som kan vara en extern person eller en lamplig person fran Trafikverkets
eller nagon av leverantérernas projektorganisationer. For mindre projekt ska man anvanda
atminstone gemensam malstyrning och gemensam riskhantering samt ha angivna
konfliktldsningsmetoder.

Min beddémning ar att arbetet med Samverkan ar ett utméarkt medel for att lAngsiktigt starka
relationerna mellan parterna och 6ka méjligheterna till forandrade och forbattrade arbetssatt
som leder till det langsiktiga malet om en 6kad produktivitet och innovationsgrad. Ett bra
samverkansklimat &r ocksa en viktig faktor for att attrahera nya manniskor till branschen.
Pagaende och kommande pensionsavgangar stéller stora krav pa nyrekrytering hos bade
Trafikverket och leverantérerna. Entreprenadbranschen har, ofta felaktigt enligt min mening,
fatt en image av att ha en hard affarskultur med manga konflikter och tvister. Battre
samverkan bidrar aktivt till att géra hela sektorn mer attraktiv, dagens ungdomar vill inte bl
“boxningsentreprendrer” som nagon namnt vid mina samtal.

En viktig del i arbetet med samverkan ar att aktivt arbeta for att fa in synpunkter och
erfarenheter ar anvandandet av metodiken ECI, "Early Contractor Involvement”, som innebar
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att entreprendr handlas upp sa tidigt att entreprenorperspektiv gallande utformning och
utférande kan tas tillvara i ett tidigt skede. Metodiken har anvéants i nagra fall och bor enligt
min mening kunna tillampas i storre utstréckning.

Introduktion av BIM i projekten

Sedan 2015 galler Trafikverkets krav pa att ByggnadsinformationsModellering (BIM), ska
tildmpas i alla nya projekt. BIM ar ett arbetsséatt som mojliggér en obruten digital
informationskedja genom hela processen. Férutom att digitaliseringen i sig effektiviserar
arbetet innebar battre digitala verktyg ett battre beslutsunderlag och en minskad risk fér
feltolkningar eller direkta fel i dverforing av information mellan olika dokument. Optimeringar
och visualiseringar kan anvéandas som hjalpmedel for att sékerstélla att den bésta I6sningen
véljs. Genom digitala kollisionskontroller och "byggande i datorn innan man bygger i
verkligheten” kan misstag och fel upptackas i det tidiga projekteringsskedet nar ett
tillrattalaggande av ett fel endast medfor en begransad kostnad.

For inforandet av BIM i Trafikverket har en sarskild organisation etablerats, ett sa kallat
sakomrade. Det &r placerat inom verksamhetsomrade Stora Projekt, men med uppgift att
arbeta inom alla berorda verksamhetsomradena. For att full effekt av BIM ska uppnas bor
metodiken tillampas fran tidigt planeringsskede till den langsiktiga forvaltningen av en
anlaggning. Digital information om anléaggningen forfinas successivt. | planeringsskedet kan
det handla om digital modellering av tdnkbara vag- eller jarnvéagsstrackningar och anpassning
till befintlig terrang, som finns digitalt beskriven genom kartor och geografiska
informationssystem (GIS). Under projekterings- och utférandeskedena blir informationen
alltmer detaljerad och omfattar saval detaljerad beskrivning av laget i plan och hojd for aktuell
anlaggning som detaljkrav, materialegenskaper m.m. | forvaltningsskedet utgér de digitala
modellerna underlag for ett anlaggningsregister fran vilket man kan hamta uppgifter om
underhallsintervall, typ och fabrikat/modell pa utrustningar som kan behdva servas eller bytas
ut etc. Modellerna justeras ocksa efter hand som forandringar i anlaggningen genomfors
under den langa drifttiden.

Ett konsekvent anvandande av BIM forutsatter dels en utvecklad systematik fér hela
samhallshyggnadssektorn, dels att sektorns aktérer samverkar for att uppna standardiserade
granssnitt och programoverforingar. Olika aktérer maste fritt kunna kopa programvaror fran de
leverantérer som erbjuder de basta produkterna, men resultaten frdn en programvara ska
ocksa pa ett standardiserat satt kunna 6verforas till en konkurrerande programvara utan att
information tappas eller forvréangs. Trafikverket deltar i stor utstréckning i
sektorsgemensamma insatser for att driva p& BIM-utvecklingen och den évergripande
standardiseringen, saval nationellt som internationellt. Detta &r ett lovvart initiativ som kommer
att ge effekter pa saval Trafikverkets eget arbete som leverantorernas produktivitet.

For att genomfora BIM i Trafikverket har man tagit fram ett regelverk som definierar en
basniva som &r den lagsta nivd som ska anvandas. Vidare bedriver man
utbildningsverksamhet internt och genomfér informationsinsatser saval internt som externt.

Trafikverket har ocksa anlitat ett sarskilt féretag, Prifloat AB, for uppféljning av resultaten av
BIM-implementeringen genom deras modell Byggprocessmatning. Arbetet &r nyligen igangsatt
och det finns annu inte tillrackligt med underlag for att redovisa n&gra 6vergripande resultat.

Min bedémning ar att arbetet med BIM fortskrider som planerat. For sékerstallande av
forankring i alla berérda verksamhetsomraden finns ansvariga personer utsedda. Vid en BIM-
dag i december, till vilken aktorer fran konsulter och entreprendrer hade bjudits in
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presenterades det pdgéende arbetet bade 6vergripande och med exemplifiering av hur
implementeringen gar till i verksamhetsomradena Investering, Stora Projekt och Underhall.

Min beddmning ar att arbetet gar val och foljer plan. Det &r dock angelaget att ocksa
verksamhetsomrade Planering aktiveras i implementeringsarbetet. Inom Planering grundlaggs
arbetet for projekten, det ar angelaget att BIM-metodiken implementeras redan dar.

Genomfoérande av forsknings- och utvecklingsprojekt

Inom Trafikverket drivs genom den centrala funktionen Strategisk Utveckling ett stort antal
angelagna forsknings- och utvecklingsprojekt. Dessa ar kategoriserade i ett antal omraden,
portféljer, med olika inriktning och mal. Huvuddelen av de projekt som beror produktivitets-
och innovationsarbetet genomférs inom portfolj 5, "Mer nytta fér pengarna”. Har drivs for
narvarande ca 200 olika projekt, ca 170 har redan avslutats. Projektens karaktar varierar,
vissa ar langsiktiga forskningsprojekt vid hdgskolor/universitet eller forskningsinstitut, andra
mer kortsiktiga utvecklingsprojekt dar saval hogskolor, universitet, forskningsinstitut som
enskilda foretag kan vara engagerade i utvecklingen.

Tiden har inte medgett ndgon djupare analys av de projekt som bedrivs, men for det lilla urval
av projekt jag tittat 6versiktligt p& har jag konstaterat att projekten kanns angelagna och
omfattar omraden eller aktiviteter dar nya utvecklingsron kan féra utvecklingen framat i
onskvard riktning. For flera projekt ar det sannolikt ocksa sa att implementering av resultaten i
verksamheten blir en naturlig del. Det ar dock tveksamt om detta géller generellt. Jag har inte
djupanalyserat fragan, men bedémer att det behovs tydligare processer och en 6kad
kommunikation for att ta fram implementeringsplaner for alla projekt som ska leda till nagon
typ av forandringsférslag. Erfarenheten generellt, inte bara for Trafikverkets forsknings- och
utvecklingsprojekt, ar att man normalt avsatter bade for lite tid och for lite pengar, samt ofta
saknar en relevant organisationsmodell, for att sakerstélla att viktiga forsknings- och
utvecklingsresultat verkligen kommer ut i tillampning. Det ar angelaget att félja denna fraga
framaover, for att sakerstélla att avsedd nytta uppnas.

Statistikuppgifter — produktivitetsrapport, upphandlingsstatisk

I mitt foérra uppdrag redovisades (2015-02-16) ett stort antal statistikuppgifter avseende
upphandlingar, entreprenadformer, konsultuppdrag m.m. Foreliggande uppdrag har varit mer
begransat, jag har forsokt fa fram en del statistik fran Trafikverket men begransat detta till
nagra fa uppgifter om anbudsstatistik. Jag har ocksa tagit del av Trafikverkets
produktivitetsrapport september 2015.

Fran detta kan foljande namnas:

Frigjorda medel, medel som frigérs genom 6kad produktivitet och innovation Trafikverket
redovisar att mangden frigjorda medel under perioden januari-september legat nagot under
malnivan (4500 miljoner kr under 2015), men man beddémde att en &terhamtning skulle géras
under sista delen av aret.

Framforhdllningen

Battre framforhallning innebar mer tid for exempelvis bra planering av upphandlingar, vilket i
sig bor 6ka mojligheterna att ta till vara leverantérernas kreativitet och darmed sanka
kostnaderna.

Framforhallningen mats som andelen lagakraftvunna projekt i den arligen inlamnade
ekonomiska planen. Malet ar att antalet lagakraftvunna projekt ar 1-3 skulle ¢ka till minst 50 %
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for 2015, sedan till 90 % 2016 och 95 % 2017. Malet bedémdes i september inte kunna
uppnas, prognosen for 2015 var 30 %. Framforhallningen ar starkt beroende av externa
parter, t ex vid 6verklaganden av planarenden. Samtidigt kan sannolikt Trafikverket genom bra
kommunikation med sakagare i planskedena gora en del for att 6ka acceptansen for
féreslagna projekt och darmed minska antalet 6verklaganden.

For framforhalining mats ocksa andelen i tid inlamnade planer till planprévning. Malet ar 90 %,
men utfallet for 2015 prognosticerades i september till 72 %. Detta mal & mer beroende av
Trafikverkets egna processer @n det ovan beskrivna malet.

For framforhallning mater man ocksa nagra andra parametrar. En som kanske ar sarskilt
intressant for produktiviteten &r andelen i tid 6verenskomna bestéllningar av bygghandlingar
(frdn konsulter) och produktion (fran entreprendrer). Har ar malnivan att 80 % av ett antal
namngivna projekt i Masterplan ska vara éverenskomna 2015 (6kas till 85 respektive 90 %
2016-2017). Prognosen i september var att man skulle nd 76 % for helaret 2015, dvs. inte
riktigt upp till malet.

Affarsformer

Trafikverket méter for entreprenader kontrakterad volym med nya affarsformer (mal 50 % for
séval 2015 som 2016 och 2017). | september lag man klart éver malet med en ackumulerad
andel p& 72 %. For projekteringsuppdrag har man satt malet att den volym som upphandlas
med fast arvode eller en kombination av fast och rérligt arvode ska uppga till minst 50 % 2015,
for att sedan 6ka till 60 % 2016 och 70 % 2017. | september hade man uppnatt 46 % men
hade en arsprognos pa 59 % pa grund av ett antal planerade upphandlingar med denna form
under hdsten.

Som jag beskrivit allmant tidigare i denna rapport har Trafikverkets syn pd affarsformerna
nyanserats. Tidigare mal som avsett enbart totalentreprenader respektive konsultuppdrag till
fast arvode har varit alltfor "fyrkantiga”, men kanske nédvandiga for att fa igang en
forandringsprocess. Man maéter fortfarande andel totalentreprenader (mal 2015 45 % péa den
volym som avser entreprenader mellan 25 och 500 miljoner kr, uppnadd volym 64 % i
augusti), men man har enligt mina bedémningar kommit en bit pa vagen mot val 6vervagda
val om vilka projekt som &r lampliga for denna form. P4 samma séatt har man idag en mer
nyanserad syn pa formerna for konsultarvoden.

Anbudsstatistik

Trafikverket redovisar i sin produktivitetsrapport ocksd genomsnittligt antal anbud for
upphandlade entreprenader for vag respektive jarnvag. Denna niva ligger for perioden jan-aug
2015 pa 3,5 respektive 3,0. Eftersom jarnvagsprojekt kraver 6kad specialiseringsgrad hos
entreprendrerna ar det naturligt att man inte kan fa in lika manga anbud inom detta omrade.

Jag har, for att fa en bild ocksa 6ver spridningen i olika upphandlingar, bett om en del speciell
statistik avseende upphandlingar, eftersom genomsnittsvarden kan "sudda bort”
extremvarden. Sarskilt intressant kan det vara att se om det & manga upphandlingar som
lockar bara 1-2 anbudsgivare eller om det & manga upphandlingar dar man far in s& manga
anbud att man kan uppfatta det som sléseri med obetald anbudstid fran leverantérerna. Den
statistik jag har fatt in, som ar preliminar och inte officiell, indikerar en ganska jamn foérdelning.
Det ar ovanligt med 1-2 anbud och det ar sallan forekommande att man far in fler an 6 anbud.
Man kan ocksa fran uppgifterna anta att Trafikverket ar en attraktiv kund, det finns inga
tendenser att man far for fa anbud generellt. Snarare 6kar antalet anbud nagot.
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I mitt tidigare uppdrag redovisade jag ocksa antalet leverantorer och férdelningen mellan stora
och sma vad galler upphandlad volym for perioden jan-nov 2014. Jag har fatt muntliga
uppgifter fran Trafikverket att férdelningen ar ungeféar likadan 2015.

Trafikverket avser att gora en storre marknadsanalys i mars 2016, vilken bor vara intressant
att studera specifikt.

Allméanna synpunkter och rekommendationer

Jag har genomfort ett antal samtal/intervjuer med personer pa Trafikverket och hos
leverantérerna och branschorganisationerna (personlista i bilaga 1). Fran detta kan
overgripande namnas att jag far uppfattningen att Trafikverket ar pa ratt vag med sitt arbete.
Jag vill ocksa liksom i min tidigare rapport 2015-02-16 papeka att ett omfattande
férandringsarbete i en stor organisation med manga leverantérer tar tid och kraver stora och
malmedvetna insatser, inte minst inom kommunikationsomradet. Férandringen kommer inte
att genomforas pa allvar forran berérda personer pa alla nivaer borjar tro pa den och arbeta
efter nya principer.

Det finns manga pagéende arbeten som alla verkar i énskad riktning. Aven om jag ser att man
ar pa ratt vag ser jag ocksa tendenser till ett minskat fokus pa forandringsarbetet. Ansvaret for
forandringarna ar, vilket ur manga aspekter ar bra, utlagt i ordinarie organisation. Detta
innebar dock samtidigt viss risk for att vissa saker "faller mellan stolarna”. Kommunikationen
uppfattar jag som en sadan fraga. Vid sammanstallning av min rapport har jag till exempel
forsokt stka fakta och senaste information via www.trafikverket.se. Dér finns en hel del
uppgifter som uppenbarligen inte har uppdaterats pa lange. Det géller t ex Anpassat regelverk
(inte uppdaterad sedan maj 2014) och Renodlad bestéallarroll (inte uppdaterad sedan februari
2014). Rapporter fran olika interna och externa méten har ansetts intressanta att lagga ut pa
natet, men urvalet kanns inte konsekvent och man kan sakna bade kontinuitet och struktur.
For befintliga och potentiella leverantdrer kan det sékert finnas ett varde i att information laggs
ut publikt, men om den &r ostrukturerad minskar vardet och osékerheten bland leverantérerna
Okar.

Trafikverket genomfér regelbundna leverantorsdagar, saval nationellt som regionalt. Vissa ar
sarskilt riktade till utlandska foretag som har intresse av den svenska marknaden. Jag har
deltagit i nagra av dessa och tycker att detta ar en utmarkt form for att bdde kommunicera
avsikten och framdriften av forandringsarbetet och fa dialog med leverantérerna.
Evenemangen &r tydligt marknadsférda och i detta fall finns dokumentation fran dagarna latt
tillganglig pa natet.

Aven om huvudintrycket &r att Trafikverket &r pa rétt vag finns en del orovéackande
kommentarer, hamtade fran mina intervjuer och samtal:

e Ett dterkommande problem &r att Trafikverket fortfarande anses ha alltfér madnga
projektledare som inte &r anstallda i verket utan inhyrda konsulter. Med inhyrda konsulter
kommer det att ta langre tid, om det ens ar mojligt, att fa férandringsarbetet att sla igenom
i alla delar. En inhyrd konsult &r delaktig i sitt eget foretags varderingar och arbetssétt och
kan bara till en viss grad satta sig in i och formedla Trafikverkets varderingar och
arbetssatt.

e Ett annat problem som lyfts fram av manga ar vilket mandat ett ombud har. Enligt
standardavtalen AB/ABT/ABK ar detta entydigt. Ombudet ar en person som har
behdrighet att med bindande verkan foretrada sin huvudman i frdgor som ror
entreprenaden/konsultuppdraget samt att tréffa ekonomiska och andra uppgorelser.
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Leverantdérerna uppger att ombuden alltfor ofta "viker undan” och sager att de inte kan ta
beslut, antingen vill man féra fragan till sina jurister eller till en 6verordnad chef. Detta
skapar osékerhet, forseningar och obalans. Hos leverantdrerna ar val av ombud en val
genomarbetad process och den som upptradder som ombud har verkligen mandat att géra
det. Leverantérerna maste kunna forutsatta att Trafikverket féljer samma princip.

e Det finns flera uppfattningar om att Trafikverket skulle vinna pa att gora mer omfattande
geotekniska undersokningar i tidiga skeden. Merkostnader vad géller anlaggningsarbeten
ar till stor del kopplade till de atgarder som maste vidtas nar markforhallandena avviker
fran det som antagits. Det &r aldrig mojligt att helt undvika 6verraskningar, aven en
mycket omfattande geoteknisk undersokning har i viss man en karaktar av
stickprovsundersokning. Mojligen skulle battre kunskap om markfoérhallandena ibland
kunna medfdra hogre anbudspriser. Men med storsta sannolikhet ar denna
kostnadsokning betydligt Iagre an de merkostnader som Trafikverket far betala vid
plotsligt upptackta avvikelser som medfér metodbyten, extra insatser av maskiner och
personal samt vantetid for att ta fram atgardsforslag nar ndgot ovantat upptackts.
Trafikverkets uppféljning av entreprenadkontrakt (6versiktligt beskriven under avsnittet
Okning av andelen totalentreprenader ovan) visar att slutkostnaden i ett antal
entreprenadkontrakt 6kat med 19-21 % jamfort med kontraktssumman. Det finns ingen
djupare kvalitativ analys av orsakerna till detta, men eftersom en stor del av kostnaderna i
ett anlaggningsprojekt ar knutna till arbeten i eller under markytan kan man anta att
avvikelser frAn antagna geotekniska forhallanden spelar en stor roll i sammanhanget. Det
skulle kunna finnas mycket att tjana pa att ka kalkylsakerheten genom mer omfattande
geotekniska undersokningar.

e Jag har ocksa en fortsatt uppfattning om att samarbetet med entreprendrer och konsulter i
allt vasentligt fungerar bra. Mojligen spretar det en del i att jarnvagsentreprendrerna inte
tycker att man har tillrackligt fokus pa deras fragor och darfor vill g& egna vagar. Jag
kanner ocksa en viss tveksamhet till Maskinentreprenérerna som ocksa vill ga egna
vagar. Deras medlemmar har tidigare arbetat nastan uteslutande som underleverantérer
till foretag som ar medlemmar i Sveriges Byggindustrier. Nu vill de 6ka sina ataganden till
att jobba mer direkt at Trafikverket. Det ar naturligtvis bra ur manga aspekter att manga
aktorer vill leverera till Trafikverket, men det naturliga vore da att de ingick i det samarbete
som finns med Sveriges Byggindustrier. Maskinentreprendrernas medlemmars
verksamhet blir ju alltmer lika Sveriges Byggindustriers medlemmars. Sjalvklart maste det
vara fritt for varje foretag att avgora vilken organisation man tillhér, men Trafikverket
maste nu lagga resurser pa att samarbeta med flera, jag ar inte saker pa att det ar det
effektivaste. Jag ser ocksa fortsatt behov av bredare samarbete med andra byggherre-
kategorier, jag och manga med mig saknar det tidigare FIA-samarbetet som ocksa
inkluderade bland annat kommuner. Entreprendrer och konsulter arbetar 8t manga olika
kunder, det ar olyckligt om det blir olika principer for samarbeten beroende pa om en vag
byggs &t Trafikverket eller en gata byggs at Stockholms stad. Tekniskt ar det inte stora
skillnader.

I min rapport fran februari 2015 férde jag fram en del frAgetecken gallande organisation for
teknikfragor och organisation for produktivitetsarbetet. Jag har tyvarr en forstarkt uppfattning i
denna fraga. Jag tror att manga fragor hade blivit battre och snabbare hanterade (t ex frdgan
om anpassat regelverk) om man hade haft en centralt placerad teknisk direktdr, med ansvar
for att organisationen tar fram principer for hur tekniska fragor ska hanteras.
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Ju mer forslag som kommer fran entreprendrerna (och detta ar ju en av de effekter man vill
uppnd), desto fler fragor blir det som maste bedémas med mycket kvalificerad kompetens. Det
géaller bland annat att sakerstélla att uppstéllda funktionskrav kommer att kunna uppfyllas,

men det galler ocksa optimeringen mellan investering och framtida underhall. En ur
investeringssynpunkt ekonomiskt gynnsam losning som foreslas i en totalentreprenad maste
utvarderas aven ur langsiktig underhéllssynpunkt. Om man lagger for lite pengar pa
investeringar kan det innebara att "underhallsberget” byggs upp ytterligare. Samtidigt ska
optimeringen givetvis vara en avvagning med livscykelekonomin i fokus, man ska inte
investera i anlaggningar som haller utan underhall i hundra ar om de ska ersattas inom tjugo-
trettio ar. Metodiken for optimering mellan aktuell investering och framtida underhall &r mycket
viktig att utveckla och férankra i organisationen, och det galler givetvis oavsett
entreprenadform. Min uppfattning &r att man idag forsoker gora kvalificerade bedémningar pa
olika satt i olika delar av organisationen, ett mer samlat grepp erfordras for dessa kvalificerade
tekniska och ekonomiska avvagningar.

Nar teknikfragorna ligger, som idag, pa 3-4 verksamhetsomraden finns det ingen (férutom
generaldirektéren) som har mandat att bestamma i svara fragor. Man kan givetvis hoppas pa
att man i samforstand fattar kloka beslut mellan verksamhetsomradena. Men vetskapen om
att det bara ar GD som kan ta 6vergripande beslut kan ocksa gora att man inte lyfter upp
fragor som borde lyftas upp, i stéllet "lunkar man pa som man alltid har gjort”. Jag tror ocksa
att man behdver ha mer centralt fokus pa produktivitetsfrdgorna. For andra omraden (t ex
trafiksakerhet och milj6) finns maldirektorer, som har en évergripande uppgift att arbeta med
respektive fraga. Kanske skulle det vara lampligt att infora en sadan for produktivitets- och
innovationsarbetet. Denna roll kan eventuellt kombineras med rollen som 6vergripande
teknisk direktor direkt understélld GD.

Trafikanalys uppdrag &t regeringen ska slutredovisas varen 2017. Min bedémning &r att
manga av de initiativ som tagits inom Trafikverket och i samarbete med leverantérerna
kommer att ge en del synliga resultat 2016. Det ar darfér angeléaget att i god tid innan
slutredovisningen forsoka kartlagga dessa resultat. Anbudsstatistik och marknadsaktérernas
intresse och engagemang for Trafikverket &r ocksa viktigt att analysera. Det finns vidare
anledning att férdjupat studera frdgan om optimering mellan investering och underhall, liksom
fragan om omfattningen av geotekniska undersokningar. Frdgan om implementering av
resultaten fran forsknings- och utvecklingsprojekten ar likasa en frdga som enligt min mening
bor fa sarskilt fokus.
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2 Bilagor

2.1 Bilagal

Personer som intervjuats och/eller deltagit i samtal och moten i
samband med denna utredning

Fran Trafikanalys:

Gunnar Eriksson, Bjorn Olsson, Staffan Lindskog

Fran Produktivitetskommittén:

Malin Lofsjogard, ordforande for produktivitetskommittén 2010-2012
Fran Trafikverket:

Jan Hakansson (Sekretariatet for samverkan Sveriges Byggindustrier och STD-Foretagen),
Bjorn Eklund (Ekonomi och styrning), Eva Nygren (Investering), Mats Karlsson (Investering),
Goran Domas (Inkop och Logistik), Jan Thorén (Inkdp och Logistik/Stora Projekt), Erika
Hedgren (Inkdp och Logistik), Asa Malmstrom (Inkép och Logistik), Christin Ottervald (Inkdp
och Logistik), Ingemar Lewén (sakomrade BIM, Stora Projekt), Andreas Hult (tidigare ansvarig
anpassat regelverk), Lena Fogelgren (ansvarig anpassat regelverk, Stora Projekt).

Fran Sveriges Byggindustrier (Bl) och Féreningen Svenska Jarnvagsentreprendorer,
organisationsforetradare och medlemmar:

Lars Redtzer och Bo Kednert (Bl), Tobias Andersson (Sveab), Tore Nilsson (Peab), Magnus
Alfredsson och Géran Svensson (NCC), Lars Schyllander (Strukton Rail)

Fran Svenska Teknik & Designforetagen:

Birgitta Olofsson (Tyréns), Eskil Sellgren (konsult &t STD:s kansli)

2.2 Bilaga?2

Underlagsmaterial, forteckning

Vagar till férbattrad produktivitet och innovationsgrad i anlaggningsbranschen,
Produktivitetskommitténs betdnkande, SOU 2012:39

Trafikanalys rapport 2015:5 — Trafikverkets arbete for 6kad produktivitet och innovation i
anlaggningsbranschen, 2015-03-31

Morel0 AB:s rapport Analys av Trafikverkets produktivitetsarbete — med fokus pa relationerna
bestallare — entreprenér — konsult. 2015-02-16

Allmanna Bestammelser AB04 for byggnads- anlaggnings- och installationsentreprenader,
BKK Byggandets Kontraktskommitté 2004
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Allmanna Bestammelser ABTO06 for totalentreprenader avseende byggnads- anldaggnings- och
installationsentreprenader, BKK Byggandets Kontraktskommitté 2006

Allméanna Bestammelser ABKO09 for konsultuppdrag inom arkitekt- och ingenjérsverksamhet,
BKK Byggandets Kontraktskommitté 2009

Att genomféra innovationsupphandling — Upphandlingsmyndigheten och VINNOVA, hdsten
2015

Dokument fran Trafikverket:

Arsredovisning 2014
Produktivitetsrapport september 2015

Rutinbeskrivning Upphandling; Hantering av avvikelser fran bestammelser och mallar i
forfragningsunderlag (2011-03-25)

Sammanstalining av avsteg fran standardkontrakt i inképsmallar som &r faststéllda av
Trafikverket (2015-03-03).

Redovisning av Trafikverkets objektsspecifika avsteg fran AB04, ABT06 och ABK09 som
fastslagits i enlighet med TDOK 2011:15 (2015-04-15)

Strategi for BIM i Trafikverket 2014-09-03

BIM i Trafikverket — broschyr april 2015

BIM-dag i Stockholm 2015-12-02 — Presentationer

Att mata BIM — presentationsmaterial 2015-10-13

Nationellt Anlaggningsforum 2015-09-16 — Presentationer
Uppfoljning av entreprenadkontrakt Regeringsuppdrag 2015-09-30
Samverkan basniva — Checklista 2015-02-16

Samverkan basniva — Riktlinje 2015-10-06

Samverkan basniva — Handledning 2015-10-07

Regional leverantorsdag Stockholm 2015-11-04 — Presentationer

Diverse information fran www.trafikverket.se
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