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Sammanfattning

Trafikverket, bildat 2010 genom sammanslagning av Vagverket och Banverket, har ett
omfattande uppdrag. Planering av samhallets trafikinfrastruktur, agera byggherre for
vag- och jarnvagsprojekt och 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 leverantorer som direkt eller indirekt
sdljer tjanster och produkter till Trafikverket.

[ denna utredning ges en bild av hur framgangsrikt detta forandringsarbete ar, sett fran
saval Trafikverkets som leverantorernas perspektiv. [ ndgra fall ges en del
rekommendationer.

Forandringsarbetet fokuserar pa ndgra huvudomraden:

- Renodlad bestallarroll

- Okad andel totalentreprenader

- Okad andel konsultupphandlingar till fast pris

- Okad andel innovationsupphandlingar

- Inférande av BIM, ByggnadsinformationsModellering, som ett verktyg for att hoja
kvaliteten och 6ka effektiviteten

- PIA - Produktions- och Innovationsutveckling inom Anldggningsbranschen

Trafikverkets uppdrag ar mangfacetterat och komplicerat och paverkar hela samhallet
avseende anvandningen av trafiksystemet och en effektiv anviandning av de allmédnna
medel som finansierar detta. | genomférandet av sitt uppdrag paverkar Trafikverket en
stor mangd organisationer, foretag och manniskor. Regeringen har gett direktiv till
Trafikverket att arbeta for en 6kad produktivitet i anlaggningsbranschen. For att ett
sadant arbete ska ge langsiktiga 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 mojliga
nytta.

Mina sammanfattande bedomningar ar att Trafikverket ar pa ratt vag i de satsningar
som gors, men att tiden for genomférande och fullt genomslag ar lang. Det ar darfor
synnerligen angeldget att halla fast vid den gallande strategin och satsa langsiktigt pa
arbetssatt som stimulerar leverantérerna 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 moten med ett stort antal personer
fran saval Trafikverket som ett antal leverantorer. Intrycket fran dessa moten ar
blandade, 6vergripande ger de anledning till bedomningen att man langsiktigt ar pa ratt
vag, men det finns ocksa negativa synpunkter om manga detaljer, exempelvis

- Totalentreprenader ar idag i stor utstrackning sa detaljerat styrda att
entreprendrernas mojligheter att utnyttja sin innovativa féormaga ar starkt
begransad



- Forfragningsunderlag for utférandeentreprenader "stimplas om” och kallas for
forfragningsunderlag for totalentreprenader

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

- Man kan inte féorhandla om ersattning for tillkommande arbeten i
konsultuppdrag till fast pris, dven om det ar uppenbart att nya forutsattningar
tillkommit, som motiverar dndrad omfattning pa arbetet

- Trafikverkets projektledare har blivit sa styrda av centrala funktioner pa inkops-
och juridikomradet att man tappat sin beslutsformaga

- Man gor generellt fran Trafikverkets sida for manga avsteg fran
branschgemensamt forhandlade standardavtal for entreprenader och
konsultuppdrag

Min bild ar att man fran Trafikverkets sida ar medveten om dessa negativa synpunkter
och man arbetar aktivt tillsammans med leverantérerna fér att minimera problemen.
Det ar mycket angeldget att man i de etablerade samarbetsformerna med konsult- och
entreprenadorganisationerna fortsatter arbetet med att hitta langsiktigt fungerande och
av alla parter accepterade forhallningssatt.

Jag har generellt studerat Trafikverket pa en allmdn niva, men med huvudfokus pa
planering, investering och underhall. Genom ett tilldggsuppdrag har jag under projektets
slutfas studerat jairnviagsunderhallsfragorna ndgot djupare. Aven inom detta omrade bor
man halla fast vid gillande arbetssatt och inte géra nagra stora foérandringar.

Nagra allmdnna rekommendationer ar:

- Fortsatt pa den 6vergripande inslagna vagen

- Hall fokus pa effekterna, fortsatta utbildnings- och erfarenhetsaterféringsinsatser
ar nodvandiga

- Fortsatt och vidareutveckla samarbetet med entreprenorer och konsulter

- Beakta att langsiktiga positiva effekter for Trafikverket ocksa forutsatter
lonsamhet hos leverantorerna sa de kan investera i utvecklingsarbete

- Utveckla formerna for att definiera och f6lja upp funktionskrav

- Stimulera leverantoérernas formaga till utveckling genom
innovationsupphandlingar och innovationstavlingar

- Anvand samverkan vid projektgenomférande i sa stor utstrackning som moijligt

- Utveckla formerna for optimering mellan investerings- och underhallsinsatser

- Undvik avsteg fran branschgemensamma férhandlade avtal AB, ABT, ABK etc

- Ateruppta kontakterna for samarbete med bland annat stérre kommuner

- Sakerstall att interna tekniska resurser anvands optimalt

- Fortsatt satsningen pa BIM, sprid erfarenheter och goda exempel

- Utnyttja erfarenheterna fran PIA-arbetet, men sdkerstall att utrymmet fér de
externa leverantorernas kreativitet inte avgransas

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

- Forandra inte driftsformerna for underhall pa jarnvag, de problem som
forekommer har sitt ursprung i decennier av eftersatt underhall



Uppdraget

Pa uppdrag av Trafikanalys har More10 AB, Marten Lindstréom, under hosten 2014
genomfort foreliggande uppdrag.

Uppdraget ar utfért inom ramen for Trafikanalys uppdrag 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 betdnkande "Vagar till forbattrad produktivitet och
innovationsgrad i anlaggningsbranschen” (SOU 2012:39), i vilket de flesta av de nedan
berorda delomradena har lyfts fram som viktiga omraden som kan 6ka produktiviteten.

Uppdragets syfte har varit att bidra med synpunkter pa uppféljning av Trafikverkets
bestallarroll och arbete med relationerna bestallare-entreprenor-konsult samt att
analysera effekterna av projekten PIA och BIM inom Trafikverket. Vidare ingar att bidra
med synpunkter pa Trafikanalys programteoretiska beskrivning av Trafikverkets
produktivitetsarbete och att foresld arbetssatt for den branschanalys och de
sammankomster som ingar i Trafikanalys uppdrag. Uppdraget har i slutfasen utokats
med en analys av fragan om hur jarnvagsunderhallet ska organiseras.

Uppdraget har genomfoérts genom moéten och intervjuer med foretradare for
Trafikverket och for leverantorer (framst entreprendrer och konsulter) till Trafikverket,
samt i ndgra fall branschorganisationer eller motsvarande. Vidare har ett stort antal
dokument (interna och externa beskrivningar, rutiner m m) studerats, erhallna framst
fran Trafikverket. Som bilagor redovisas organisationer och personer som deltagit i
moten 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
sammanvagning av erhallen skriftlig och muntlig information.

Allmanna iakttagelser, slutsatser och rekommendationer

Overgripande synpunkter

Trafikverket star for ca en tredjedel av de arliga anldaggningsinvesteringarna. Den storre
andelen, tva tredjedelar, genomfors av kommuner och landsting eller genom
kommunala bolag, statliga verk och bolag som Sjofartsverket, Svenska Kraftnit,
Vattenfall och Swedavia, energibolag som Fortum och E.ON samt privata industri- och
fastighetsforetag. Allt husbyggande ar ocksa forknippat med anldggningsinvesteringar, i
form av grundlaggningsarbeten och andra markarbeten. Det ar darfor inte mojligt att
dra nagon exakt grans mellan husbyggnads- och anlaggningsarbeten.

Trafikverket har en betydande roll som storsta byggherre inom anldaggningsomradet.
For att uppna storsta mojliga effektivitet i leverantorsledet ar det dock viktigt med sa
standardiserade forhallanden som mojligt inom hela anldggningsomradet, vad avser
upphandling, tekniska regler etc. Det ar darfor viktigt att Trafikverkets atgarder inte
genomfors isolerat. Kontakt, dialog och samarbete med andra byggherrar inom omradet
ar angelaget.



Den overgripande malsattningen fran Trafikverkets sida ar att produktiviteten arligen
ska 6ka med 2-3 %, vilket skulle motsvara en halv miljard extra till vag och jarnvag per
ar. Syftet ar att 6ka leverantoérernas produktivitet och "fa mer vag och jarnvag for
pengarna”. Produktivitetsforbattringar ar svara att mata, sarskilt inom ett omrade som
bygg-och anldggningsomradet, dar leveranserna kommer fran manga olika hall och dar
yttre omstandigheter (topografiska och geotekniska forhallanden,
nybyggnad/ombyggnad, nybyggnad i tatort eller glesbygd etc) i stor utstrackning styr
utformning och arbetssatt. Det ar dock viktigt att forsoka beddoma forbattringarna och
om mojligt arbeta for inférande av matmetoder som underlattar jamforelser.

Trafikverket bedriver ett mycket ambitiost program for forandring, samtidigt som
organisationen i sig ar relativt ung och inte i alla avseenden har hittat sina former.
Parallellt med férandringsarbetet ska den l16pande verksamheten fungera, med
upphandlingar, genomférande och uppféljning av konsultuppdrag, investeringsprojekt,
drift- och underhallsuppdrag etc. En iakttagelse ar att programmet ar val genomtankt
och val forankrat pa de hogsta ledningsnivaerna i verket. Mdjligen har man
underskattat den tid det tar att fa fullt genomslag for nya arbetssatt och nya satt att
forhalla sig till leverantorer och andra omvarldsaktorer. For att fa tillrackliga
erfarenheter behover nya arbetssatt I0pa igenom ett investeringsprojekts hela period,
fran planering till 6verlimnande till fSrvaltning. Aven for smé 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 kidnna sig trygga och sdkra i dessa. Vidare ska man i relationerna
med ett stort antal externa leverantorer formedla nya arbetsformer och vinna externt
fortroende for att dessa ar langsiktiga. [ manga fall kravs omfattande insatser dven av
leverantorerna i form av utveckling av nya satt att arbeta, fran tidigt anbudsskede till
genomforande och 6verlamnande av sina leveranser. For att detta ska bli framgangsrikt
maste leverantdrerna ha fortroende for de nya arbetssatten och lita pa att deras egna
omstallningsarbete l6nar sig pa sikt. Har finns indikationer pa att man fran
leverantorshall dels tycker att det gar for fort, dels inte litar helt pa Trafikverkets
formaga att leva upp till det man vill uppna. Inom Trafikverket och i leverantorsledet
berors tiotusentals medarbetare av forandringarna. Olika typer av informations- och
utbildningsinsatser behovs for att na ut till alla berérda och fa nya arbetssatt att fungera
naturligt.

Leverantorsmarknaden

Trafikverkets leverantorer for de i detta uppdrag relevanta inképen kan kort
karakteriseras som konsulter och entreprenorer. For att se helheten och
leverantorskedjorna bor man dock vidga begreppen nagot och foljande beskrivning
tacker i huvudsak in vilka som berors av Trafikverkets arbete med att stimulera
produktivitetsutvecklingen i anldggningsbranschen.

Bygg- och anldggningsentreprendrer, for investeringar och underhdll

Bransch- och arbetsgivarorganisationen Sveriges Byggindustrier med ca 3 100
medlemsforetag samlar merparten av de foretag som utfér entreprenader. Enbart de 30
storsta foretagen samlar sammanlagt ndarmare 50 000 anstdllda. De mindre foretagen



varierar i storlek, fran en till 100 anstallda. Alla stora féretag ar verksamma inom
anlaggningsomradet, det finns ocksa en rad mindre féretag som ar verksamma dar.
Manga av de stora medlemsforetagen 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.

Maskinentreprenorerna ar en parallell organisation for foretag med
anlaggningsmaskiner (gravmaskiner, schaktmaskiner etc). Man har 3 700
medlemsforetag, merparten mycket sma foretag med 1-2 anstdllda och 1-3 maskiner.
Inom maskinentreprendrbranschen pagar en féorandring av foretagsstrukturen. Tidigare
har branschen dominerats helt av egenféretagare som haft en eller flera maskiner och
inga anstdllda. Manga foretag vaxer idag och vill lamna rollen som underentreprenér at
andra foretag och i stéllet sjdlva ata sig uppdrag direkt at Trafikverket. Ett exempel pa
forandringen ar att man 2007 hade 3 700 medlemsforetag med sammanlagt 7 500
anstillda. Idag ar antalet medlemsforetag oférandrat, men antalet medarbetare

ca 14 000. Inom branschen finns ett 6kande antal sammanslutningar av flera
smaforetag, i form av schakt- och dkeriféreningar och motsvarande, allt oftare drivna i
aktiebolagsform.

Forutom de sex storsta svenska foretagen, Peab, Skanska, NCC, JM, Svevia och Infranord
ar flera stora utlandska entreprenorer verksamma pa den svenska
anlaggningsmarknaden, t ex norska Veidekke och Infratek, finska Lemminkadinen och VR
Track, osterrikiska Strabag, tyska Ziiblin (med Strabag som huvudagare), Bilfinger (som
nyligen salts till schweiziska Implenia), Max Bégl och Hochtief, nederlandska Strukton
Rail, danska MT Hoéjgaard och Aarsleff, franska Vinci och spanska Acciona. Inom
jarnvagsomradet har brittiska Balfour Beatty Rail tidigare varit verksamt, men
verksamheten sdldes 2014 till Strukton.

Svevia och Infranord ar aktiebolag som dgs av svenska staten. VR Track dgs av finska
staten. Svevia AB har sitt ursprung i Vagverkets egenregiverksamhet. Under 1990-talet
gavs den namnet Vagverket Produktion och ombildades till Svevia ar 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 broéts de tidigare interna banden till Vagverket och Banverket. Nar
verksamheterna ingick i respektive verk fanns det fran konkurrenterna i det privata
niringslivet en stor misstinksamhet om korssubventionering. Aven Strukton Rail AB
har ett forflutet som offentlig verksamhet. Ursprunget ar SL Banproduktion inom
Stockholms Lans Landsting. Denna verksamhet saldes under tiden 2003 (60 %) till 2007
(resterande 40 %) till den nederldandska Strukton-koncernen.

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

Entreprendrer inom vagbyggnad har en marknad som stracker sig 1angt 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, markforlaggning av ledningar for elkraft, fibernat,



gasledningar, fjarrvirme m m, samt for alla markarbeten som ar forknippade med
utbyggnad av bostdder, kommersiella och offentliga lokaler, industrier, hamnar m m.

Inom jarnvagsomradet ar specialiseringsgraden betydligt hogre, har kravs ofta
specialmaskiner 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 pagdende trafik. Av naturliga skal ar det betydligt farre foretag som har
kompetens och resurser att utféra sadana arbeten.

Detta dterspeglas i Trafikverkets inkopsstatistik. Totalt har Trafikverket ca 1 000
upphandlingar per ar. Pa vigomradet far man i genomsnitt 3,7 anbud pa varje
entreprenadupphandling. Inom jarnvagsomradet ar det genomsnittliga antalet anbud
3,2, dvs nagot lagre.

Med projekten spridda 6ver landet ar det sannolikt att det &r manga olika foretag 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 dr de storre foretagen
selektiva och 6vervager noga vilka projekt man ska satsa sina resurser pa. Trafikverkets
lista 6ver leverantorer januari-november 2014 omfattar mer an 3 000 olika foretag. For
manga av dessa ar kontraktsvolymen mycket liten, men det dr ndrmare 600 olika foretag
som har fakturerat ca 1 miljon kronor eller mer under perioden. Manga av de foretag
som har uppdrag direkt till Trafikverket har i sin tur ett antal underleverantérer som
inte syns i ovanstdende statistik.

Installationsentreprenérer

[ takt med att byggnader och anldggningar blir alltmer tekniskt komplicerade och
innehaller mer och mer installationsteknik (el, tele, signal, ventilation, vatten och avlopp
etc) blir installationsentreprendrer en allt viktigare aktor. Inom anlaggningsomradet
utgor installationsarbeten en mindre andel av investeringen, men den ar 6kande och
givetvis storst inom jarnvagsomradet, dar elkraftsystem, signalsystem etc ar vitala
delsystem i anldggningen. Aven for vigtunnlar med évervaknings- och sikerhetssystem,
ventilations- och brandslackningssystem etc kan installationsandelen vara mycket stor.

Installationsarbeten inom anldggningsomradet utfors i stor utstrackning som
underentreprenader inom en storre anlaggningsentreprenad. Pa jadrnvagsomradet finns
vissa undantag, Infranord och Strukton har egna kompetenser och resurser daven for
installationsarbeten. Nagra storre installationsforetag som Midroc Electro, Eltel,
Goodtech, Bravida, Imtech och Swarco agerar sjalvstandigt och erbjuder tjanster direkt
at Trafikverket avseende olika specialiserade omraden.

Konsultféretag for utredning, planering och projektering.

Bransch- och arbetsgivarorganisationen Svenska Teknik- och Designféretagen samlar ca
700 medlemsforetag med sammantaget mer dn 35 000 anstdllda. Branschen totalt
bedoms ha ca 50 000 personer verksamma. Féretagen kan sagas tillhora tre kategorier —
arkitektforetag, teknikkonsulter inom bygg och anldaggning och teknikkonsulter som
arbetar for tillverkningsindustrin. Inom Trafikverkets omrade ar det fraimst



teknikkonsulter inom bygg och anldggning samt i viss utstrackning arkitektféretag som
ar verksamma.

Inom konsultbranschen har en omfattande féretagskonsolidering och
internationalisering dgt rum de senaste 10-15 aren. Av branschens ca 50 000
verksamma personer arbetar ca halften i ndgot av de 20 storsta foretagen. Storsta
aktorerna inom Trafikverkets omraden ir svenska AF, Sweco och Tyréns, kanadensiska
WSP, danska Cowi och Rambdll, nederlandska Grontmij och brittiska Atkins. De
utlandska foretagen driver sin svenska verksamhet huvudsakligen genom svenska bolag
som de har férvarvat. De stora svenska foretagen driver pa motsvarande satt en alltmer
internationell verksamhet, med dotterbolag i ndgot eller nagra lander. I manga fall
anviander man medarbetare fran lander med lagre 16neldge (fran egna dotterbolag eller
bolag man samverkar med) for att kunna erbjuda en attraktiv prisniva pa tjanster i
Sverige. Till skillnad fran entreprenadarbeten kan en stor del av
projekteringsverksamheten utforas pa distans, med hjalp av digitala hjalpmedel och
telekommunikation.

De stora konsultféretagen ar ofta mangdisciplindra och arbetar pa en bred marknad, dar
uppdrag pa anlaggningsmarknaden ar en del (ibland liten del) av verksamheten. Det
finns ocksa, liksom pa entreprenadsidan, en stor mangd mindre féretag. En del av dessa
ar givetvis smalt specialiserade enbart pa nischer inom anlaggningsmarknaden.

Grus- och bergmaterialféretag

For anlaggningsbyggande ar tillgang till grus eller krossat bergmaterial en viktig resurs.
Naturgrus ar en dndlig resurs som skyddas av ett omfattande regelverk nar det galler
utvinning av grus fran grusasar och andra takter, varfér anvandningen minskar kraftigt
och ersitts i stort sett helt av krossat bergmaterial. Aven for bergtikter ar miljokraven
och tillstandsprovningen omfattande och kraver saval kompetens som finansiella
resurser. Grus- och bergmaterial kan vid nybyggnad av vagar eller jarnvagar i stor
utstrackning erhallas fran sjalva projektet, nar jord schaktas bort och berg sprangs av
for att passa in anldggningen i terrdngen. For att minimera transporterna och sakerstalla
ett resurssnalt forhallningssatt ar det ett viktigt optimeringsarbete i sig att anpassa
vagar och jarnvagars placering i terrangen sa att bortschaktade jord- och bergmassor
kan anvandas till omraden inom strackningen dar utfyllnad behovs, till uppbyggnad av
vag-/jarnvagsbankar och till betongtillverkning. Ofta ar det dock oméijligt att uppna total
balans inom projektet, och man maste darfér kopa en del bergmassor for att genomfoéra
projektet. Tillgdngen till strategiskt beldgna bergtakter kan vara en konkurrensfoérdel
vid anbudsgivning, men férdelen ska inte éverdrivas. Det foretag som foérlorar en
anbudsgivning kommer med stor sdkerhet att erbjuda det féretag som vunnit
entreprenaden att képa bergmassor fran sin takt. Vid omfattande tunnelarbeten galler
det omvanda, projektet ger ett 6verskott av bergmassor som inte kan anvandas inom
projektet. Bra sitt att hitta annan anvandning, antingen genom att Trafikverket eller
entreprenodren tidigt identifierar andra projekt som kan beh6va éverskottsmassorna
kan darfor vara av stor betydelse for projektets ekonomi.

Foretag som ager grus- och bergtiakter ar samlade i branschorganisationen Sveriges
Bergmaterialindustri. Denna organisation har ca 60 materialproducerande
medlemsforetag, manga mycket sma. De fyra storsta foretagen inom branschen ar dgda
av Skanska, NCC, Peab och Svevia, &ven om de ibland har annat namn pa denna
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nischverksamhet. Det femte storsta foretaget, Sand & Grus AB Jehanders, dgs av tyska
byggmaterialkoncernen Heidelberg Cement. Dessa fem foretag har ofta takter 6ver hela
landet och en dominerande roll. De beddms enligt branschorganisationen sta for 75 %
av behovet av bergmaterial.

Ofta har foretagen asfaltsmassa- och/eller betongtillverkning inom sin verksamhet och i
anslutning till takterna.

Med hansyn till de stora investeringarna i tillstindsprocesser och i utrustning for
utvinning och krossning av berg samt tillverkning av asfaltmassa och betong ar det
naturligt att det ar storre foretag som har finansiella resurser att utvecklas och
expandera. Det dr ocksa naturligt att de stora investeringarna och behoven av att fa
avkastning pa sitt kapital driver foretagen att silja material dven till bolag som tillhér
konkurrerande koncerner.

Maskinuthyrningsféretag

[ takt med ett 6kat maskinutnyttjande i bygg- och anldggningsverksamhet har
maskininvesteringarna blivit stora ekonomiska dtaganden. Manga entreprenadforetag
har darfor valt att helt eller delvis avsta fran att ha dgda maskiner och fyller i stillet sitt
maskinbehov genom férhyrning fran professionella maskinuthyrningsforetag, som
genom att hyra ut till manga kan sdkerstalla en hog beldggningsgrad och darigenom
erbjuda attraktiva hyrespriser.

Stora maskinuthyrningsforetag ar bland andra Cramo, Ramirent, Lambertssons (agt av
Peab), Skanska Maskin och Svevia Maskin. Dessa foretags branschorganisation Swedish
Rental har totalt ca 25 medlemsféretag som hyr ut alla typer av maskiner fran sma
handmaskiner till stora anlaggningsmaskiner samt arbetsbodar, staket och
avstangningsanordningar m m. For stora anlaggningsmaskiner finns ocksa normalt
moijlighet att langtidsférhyra utrustningen fran tillverkare som Volvo Construction
Equipment, Atlas Copco etc. Aven om flera maskinuthyrningsforetag dgs av de stérre
entreprenadforetagen galler hdr, som for bergmaterialfragorna ovan, att
maskinenheterna, for att fa avkastning pa sitt kapital, gdrna hyr ut ocksa till
konkurrerande koncerner. Det forekommer dven foretag som saljer maskiner till
entreprenadforetag for ett visst bygg- eller anlaggningsprojekt, med 16fte om att till ett
overenskommet pris aterképa maskinerna vid projektets slut.

Inom jarnvagsomradet dr inte maskinuthyrning lika utbrett. Manga ganger kravs
specialmaskiner som entreprenorerna har investerat i och som inte har ett lika brett
anvandningsomrade som andra maskiner. Vid storre jarnvagsprojekt forekommer det
att man hyr in specialmaskiner fran andra lander, exempelvis Tyskland.
Specialmaskinerna kraver ofta sarskilt utbildad personal, varfér inhyrningen i sddana
fall ofta kan inkludera personalen.

Ovrigt material och utrustning

Merparten material och utrustning som kravs for vagbyggande (bitumen for
asfaltstillverkning, cement for betongtillverkning, vagracken, viltstangsel, vagskyltar,
trafiksignaler etc) ar standardprodukter som siljs pa en stor marknad. Pa
jarnvagsomradet rader en mer omfattande specialisering, delvis av tradition, men ocksa
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pa grund av ett omfattande, mer detaljerat regelverk. En del jarnvagsmaterial har sa
liten leverantérsmarknad att Trafikverket valt att ha en egen enhet, Materialservice,
som tillhor den centrala funktionen Inkép och Logistik. Materialservice tillhandahaller
rals, vaxlar, slipers, speciella transformatorer och mycket annat till de entreprenérer
som behover sadana produkter for att fullgéra sina dtaganden. Nar sddana produkter ar
aktuella att anvanda i en investeringsentreprenad eller ett underhallskontrakt klargor
Trafikverket att detta material tillhandahalls av Trafikverket och att kostnaderna for
detta inte ska inrdknas i entreprenorens anbud. Det ar givetvis angelaget att
Trafikverket kontinuerligt effektiviserar sin egen hantering i enheten Materialservice,
och att man konkurrensupphandlar materialet fran de fa leverantérer som finns. Vidare
behdver man regelbundet utvardera vilket sortiment som ska tillhandahallas pa detta
sdtt. En stravan bor vara att minska sortimentet. Om entreprendrerna kan képa
standardprodukter genom sina inkdpskanaler bor det normalt vara det basta sittet att
framja konkurrensen och halla materialkostnaderna pa en sa 1ag nivad som majligt.

Leverantérsmarknad — generell struktur

En allman uppfattning ar att anlaggningsbranschen domineras av ett mycket litet antal
foretag, sarskilt inom entreprenadomradet. En enkel analys, utan nagon stor
fordjupning, ger en nagot annorlunda bild.

Enligt Trafikverkets inkopsstatistik for 2014 (januari-november) har man pa
investeringssidan ca 100 foretag som fakturerat mer dn 10 miljoner kronor. Av dessa
har ca 30 fakturerat mer dn 100 miljoner. P underhallsomradet har ca 75 foretag
fakturerat mer an 10 miljoner, ca 15 av dessa har en volym stérre dn 100 miljoner. Inom
omradet tekniska konsulttjanster har ca 250 foretag fakturerat mer dn 1 miljon kronor,
ca 30 av dessa har en volym storre an 10 miljoner.

Vid en total inkdpsvolym pa ca 28 miljarder januari-november 2014 (inom de studerade
omradena) svarar de tio storsta leverantorerna for ungefar halften av volymen. Med ett
antal pagaende mycket stora projekt ar min bedémning att detta ar 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 nyforetagande. Intradestrdsklarna ar relativt sma
och manga nya foretag kan skapas, ofta genom att erfarna medarbetare fran nagot av de
storre foretagen vill lamna och prova sin egen formaga att driva foretag. Ett exempel pa
nyforetagandet och mojligheterna for foretagen att vixa ar den av tidningen Dagens
Industris arligen genomforda Gaselltavlingen. Gasellféretag ska uppvisa ett definierat
antal ar av I6nsam tillvaxt. Vid senaste redovisningen var ca 200 av de ca 870 redovisade
Gasellforetagen, dvs ndstan vart fjarde foretag, redovisade som byggforetag (tidningen
for samman husbyggnads- och anlaggningsforetag till samma kategori).

Ekonomiska férhdllanden

Bland de storre foretagen som ar verksamma inom manga omraden saknas manga
ganger officiella uppgifter om lénsamheten nedbruten inom olika verksamheter. De
storsta svenska foretagen Peab, Skanska, NCC och JM ar alla verksamma inom breda
omraden inom saval husbyggnad som anlaggningsbyggande. Av Peabs svenska
omsadttning pa ca 35 miljarder kr ar 2013 harrorde 22 % fran anlaggningsomradet,
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ovriga verksamheter star for huvuddelen av intdkterna. Peab, som 2013 var det storsta
svenska entreprenadforetaget pa den svenska 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 hélften av sin omsdttning harrérande 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
oppnades for bredare konkurrens langt efter det att vigmarknaden gjort det. Pa
jarnvagsomradet finns det vid sidan om Trafikverket ett begransat antal
anlaggningsdgare. Lokala sparvagar, tunnelbanenat och en del jarnvagsanlaggningar
inom industriomraden ar forutom Trafikverket de enda tillgdngliga marknaderna for de
specialiserade jarnvagsentreprendrerna.

Lonsamheten inom de olika branscherna varierar starkt. Generellt har man inom
entreprenadbranschen sma vinstmarginaler, av storleksordningen 2-4 %, 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
aktorerna Svevia och Infranord 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 marknaden med tva andra stora aktorer,
nederldandska Strukton Rail och finska VR Track.

Bland utldndska entreprenadforetag som ar eller har varit verksamma pa den svenska
anlaggningsmarknaden har danska Pihl och Son drabbats av konkurs, enligt egna
uppgifter efter alltfor stark exponering mot svenska projekt. Tyska Bilfinger genomgar,
efter en f6ljd av ar med svag lénsamhet, en omstrukturering innebarande bland annat
att bygg- och anlaggningsverksamheten 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 Goteborg) och fokusering pa storre projekt i Skane och Stockholmsregionen. Man
anger att konkurrenssituationen gentemot lokala smaforetag varit for svar for att
fortsatta pa alla geografiska marknader. Ambitionen ar att nd lénsamhet 2016.

Generellt ar det viktigt att tranga ned i verksamheterna for att forsta hur lokala
forutsattningar styr foretagens strategier och mojligheter att driva ett forandringsarbete
som ligger i linje med det som Trafikverket vill uppna. Med en arlig investeringsvolym
pa storleksordningen 20 miljarder per ar ar givetvis Trafikverket Sveriges enskilt
storsta bestdllare 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 foretag 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 hoga kostnader for resor och traktamenten for tillresande medarbetare kan det
medfora att priset blir for hogt for att anbudet ska kunna vinnas. Detta innebar i
praktiken att dven de stora foretagens lokala foretradare pa mindre och medelstora
orter upptrader som lokala smaféretag, visserligen med det stora foretagets system och
erfarenheter, men i skarp konkurrens med ortens foretag som normalt har laga
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administrationskostnader och en stark lokal forankring. De stora féretagen har anpassat
sin verksamhet 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 distribuerade etableringsprinciper. Geografiskt distribuerade verksamheter av
detta slag styrs vanligen genom att dven 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 lonsamhet.

[ denna vardag ska anlaggningsforetagen vara konkurrenskraftiga och erbjuda sina
tjdnster at bade Trafikverket, den egna kommunen och narliggande kommuner,
energiforetag, hamnar, offentliga och privata husbyggare som behéver grundlaggnings-
och markbearbetningstjanster. Alla har sina upphandlingstraditioner och sina
arbetssatt. I detta sammanhang ar Trafikverket inte langre lika stora och dominerande.
For att uppna produktivitetsforbattringar i foretagen ar det darfor viktigt att
Trafikverket arbetar aktivt for att fa dven andra byggherrar att vilja driva utvecklingen i
samma riktning som Trafikverket.

Konsultféretagen uppfattar en stark prispress nedat. Enligt Svenska Teknik- och
Designforetagens Branschoversikt december 2014 6kade omsattningen per anstalld
med ca 33 % under perioden 2004-2013, samtidigt som den helt dominerade
kostnaden, l6nerna, 6kade med ca 38 %. Jamfort med entreprenadféretag har
konsultforetag en nagot hogre vinstmarginal, kanske 4-6 %, i goda tider nagot battre.
Men man har samtidigt ett extremt beroende av hog belaggningsgrad. En kort period av
odebiterbar tid, t ex vid ett ovantat stillestand i ett pagdende projekt, kan rasera en hel
arsvinst.

Konsultféretagen har klarat sin l6nsamhet genom att starkt 6ka andelen debiterbar tid
mot kund, fran ca 70 % av tillganglig tid i borjan av 2000-talet till ca 76 % 2013 /2014
(uppgifter fran de storsta foretagen, som lamnar sadan statistik) och genom att i allt
storre utstrackning lagga ut delar av sina uppdrag pa egna dotterbolag eller
samverkande bolag i lander med lagre l16neldge. For snabbt genomférande av
traditionella uppdrag som genomfors pa ett standardiserat sitt ar ett hogt utnyttjande
av arbetskraft fran lander med lagre 16nelage 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 hogre
kompetensen.

Om man vill utveckla verksamheten och nya satt att arbeta p3, t ex genom att at
Trafikverket ta fram helt nya typer av forfragningsunderlag (som ar renodlat anpassade
for totalentreprenad) eller att at totalentreprendrer aktivt arbeta med innovationer och
nya smarta losningar, dr inte beroendet av billig arbetskraft det viktigaste verktyget.
Tvartom kan det kravas storre utvecklingsinsatser och mer utnyttjande av kvalificerade
medarbetare med hog utbildning och lang erfarenhet. Affairsformerna maste ge
utrymme for sddan utveckling. Trafikverket bor anvanda affarsformer som utvecklar
leverantorerna pa sadant satt att kompetensen blir langsiktigt vardefull for Trafikverket.
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Intryck fran intervjuer och samtal

[ mina intervjuer med foretradare for konsult- och entreprenadféretag har jag i
huvudsak moétt en positiv installning till malen med det arbete som Trafikverket
bedriver. Det forekommer dock en del negativa synpunkter om dagens hantering i
enskilda projekt och om Trafikverkets formaga att fa 6vergripande beslut att tranga ned
i organisationen. Nagra exempel pa synpunkter som jag har mott har sammanstéllts
nedan, just som exempel pa reaktioner man kan mota. Jag har inte gjort nagon vardering
av synpunkterna eller ndgon bedémning av hur generellt spridda de kan vara.

- ”"Manga totalentreprenader saknar utrymme for egna lésningar, borde vara
utférandeentreprenad.”

- ”"Manga forfragningsunderlag for totalentreprenader ar “omstamplade”
forfragningsunderlag for utférandeentreprenad, man tycks vara mer fokuserad
pa att uppna en viss andel totalentreprenader an att fa reella férandringar.”

- "Viarbetar over hela landet med var nischverksamhet, moter olika arbetssatt i
nastan alla projekt.”

- "Trafikverket begdr generella avsteg fran AB04 och ABT06, i en pressad
konkurrenssituation har vi inget att satta emot och tvingas ga med pa villkor som
vi inte borde acceptera.”

- Vi entreprenorer sitter pa nyckeln till en 6kad produktivitet, men vi maste fa
anvanda den.”

- "Viforeslogi ett projekt en 16sning som skulle ge nagot hogre
investeringskostnad, men vasentligt lagre underhallskostnader pa sikt.
Trafikverket var inte intresserade, ville bara képa investering till lagsta pris.”

- "Viupplever att vi far samre geotekniskt underlag i forfragningsunderlag till
totalentreprenader. Vi varken kan eller far géra egna undersékningar under
anbudstiden och vi kan darfor inte alltid utreda moéjligheterna att tillampa smarta
kostnadsbesparande metoder. Det borde vara tvartom, det geotekniska
underlaget for en totalentreprenad maste vara sa omfattande att vi har underlag
for att utreda andra l6sningar dn de traditionella.”

- "Viborde ha mer regelbundna diskussioner om projekten i tidiga skeden, innan
man har bestamt affarsform. Vi har mycket att tillféra i detta.”

- "Upphandlingen av broar vid Norra Lanken visar tydligt hur svart Trafikverket
har att stdlla funktionskrav. I forfragningsunderlaget definierades att man skulle
bygga tva broar. Skanska féreslog en billigare 16sning, dar man kunde uppfylla
samma funktion med en bro, Trafikverket avsag att handla upp denna l6sning.
Bilfinger, som till punkt och pricka f6ljt forfragningsunderlagets forutsattning om
tva broar, begiarde 6éverproévning och vann i férvaltningsratten. Trafikverket
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"tvingades” darfor att skriva kontrakt med Bilfinger, vars anbud var 20 miljoner
hogre dan Skanskas.”

”Om vi som entreprenorer kunde komma in betydligt tidigare skulle
produktionsfragor kunna beaktas redan i planering och projektering, det skulle
spara pengar at Trafikverket.”

"Arbetet med PIA kdnns inte hora samman med renodlad bestallarroll, tvartom
verkar man har vilja lagga sig i ganska manga detaljer.”

"Det vore bra om man bedrev mer benchmarking med tillverkningsindustrin, dar
har Trafikverket mycket att lara.”

"Vi forutsatts lamna fast pris pa konsultuppdrag dar arbetsinsatsen inte ar
definierad eller ens definierbar, det ar inte serigst.”

"Trafikverket har jurister som aker runt och instruerar sina projektledare att allt
ska inga i konsultuppdrag till fast pris, oavsett om det har framkommit helt
okdnda nya forutsattningar som kraver en vasentligt utokad arbetsinsats.”

Vi har fatt en forfragan om statusbestimning av en befintlig bro. I det fasta
priset ska vi inkludera sjadlva statusbestimningen, men ocksa féljdatgarderna,
som kan omfatta i princip tre huvudalternativ. Om bron ar i sa gott skick att inga
atgarder behovs ar var insats minimal, om bron behover forstarkas maste vi
projektera denna forstarkning. Om bron ar i sa daligt skick att den maste rivas
och ersattas av en ny sa blir var projektering mycket omfattande. Det borde vara
sjalvklart att man inte kan lamna fast pris pa ett uppdrag som ar sa ospecificerat.”

"Man kraver generella avsteg fran upphovs- och nyttjanderattsvillkor i ABK09
utan att konsulterna far skalig ersattning for det. Kreativiteten himmas om inte
konsulterna successivt kan utveckla sin kompetens och ha ekonomisk vinning av
detta.”

"Trafikverket borde kunna ldra av andra. Upphandlingen av ESS i Lund ar ett
foredome, har varderades anbudsgivarnas kompetens utifran “mjuka
parametrar”, sen hade man ett priselement som premierade en effektiv
organisation hos entreprenéren.”

"Varje gang vi erbjuder forcering genom att arbeta flera skift och dirmed kunna
leverera fardig anlaggning tidigare far vi reda pa att det blir fér dyrt. Varfor gors
inte bedomningar av samhallsnyttan i det sammanhanget?”

"Arbetet i FIA var bra, varfor avbrot man nar man hade mycket bra pa gang?”
"Det var dumt att lagga ner samarbetet i FIA, Vagverket och Banverket behovde

synpunkter fran andra bestallarorganisationer, nu blir det valdigt ensidigt
Trafikverket som styr”
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- ”En del kunder uppskattar att Trafikverket pressar priset pa konsulttjanster, inte
pa det satt man forvantar kanske, utan for att det ger dem storre mojlighet att fa
tillgang till vara basta medarbetare, som vi ogdrna offererar till Trafikverkets
laga prisniva.”

- ”Ensidig priskonkurrens medfor risk for att arbetsmiljon blir ett
konkurrensmedel, man chansar pa att lagga mindre tid pa arbetsmiljéfragor for
att halla priset nere, men man spekulerar da i sddant man absolut inte borde fa
spekulerai.”

- ”Vad kommer ensidigt lagprisfokus att innebara for var kompetensutveckling?
Kommer vi att ha rad att anstdlla ingenjorer i Sverige och kommer hégskolorna
att kunna locka till sig bra studenter?”

- ”Man utnyttjar inte mojligheterna med BIM fullt ut. Vi har i samband med
upphandlingar fatt tillgang till "pdf-versioner” av bra modeller, men inte
mojlighet att arbeta i modellerna. For att kunna utnyttja informationen tvingas vi
da bygga upp nya egna modeller, det ar ett onddigt dubbelarbete, formodligen
beroende pa att upphovsratts- och nyttjanderattsfragorna inte har varit
tillrackligt utredda.”

Det finns givetvis ocksa synpunkter fran Trafikverkets medarbetare om att
leverantorerna 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. Det viktiga i
sammanhanget dr att man fran saval bestdllare som leverantor ar medveten om
problematiken och aktivt arbetar for att forandringarna ska ge avsedda nyttoeffekter.
Min bild ar att denna medvetenhet finns och att arbetsformerna successivt forbattras.

Trafikverkets relationer till sina leverantorer

Allménna reflektioner

En allman bild, i media och kanske hos allmédnheten, ar att stora bygg- och
anlaggningsprojekt alltid blir forsenade och alltid 6verskrider budget. Det finns
anledning att nyansera denna bild och konstatera att Vagverket/Banverket och
sedermera Trafikverket under de senaste aren har utvecklat en mycket god formaga att
hantera stora projekt. Sakerligen finns det da och da, och kommer alltid att finnas,
projekt som genomfors med mindre bra resultat. Ofta finns forklaringar till detta. Det
kan handla om mindre val genomférda upphandlingar och det kan ofta handla om
projektférutsattningar och projektmal som férdndras i skeden nar en stor organisation
redan ar etablerad och varje forandring paverkar manga aktorer.

Nagra exempel pa stora projekt som genomforts med mycket gott resultat avseende tid
och budget dr Oresundsbron, Citytunneln i Malmé och Norra Lanken i Stockholm.
Citybanan i Stockholm berdknas kunna 6ppnas 2017, fore tidplanen och dven i detta fall
till en lagre kostnad an budgeterat.

Mojligheterna att uppna dessa fordelar bygger i stor utstrackning pa en professionell
projektledning och ett fortroendefullt samarbete med konsulter och entreprendrer. Som
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stor bestdllare har Trafikverket alltid mdjlighet att attrahera bra medarbetare och bra
leverantorer, sarskilt pa de storre och mer utmanande projekten.

Det finns dock risk att den dominerande stdllningen som stor bestallare innebar
nackdelar for Trafikverket, kanske sarskilt i de medelstora och mindre projekten. Fran
bade konsulter och entreprenérer har uppgifter framkommit om att man vill minska
beroendet av Trafikverket och i storre utstrackning arbeta at andra kunder. For att
Trafikverket ska kunna dra nytta av de basta kompetenserna och kunna uppna
onskvarda forbattringar ar det viktigt att man ocksa beaktar detta faktum. Trafikverket
konkurrerar med andra byggherreorganisationer om de basta konsulterna och
entreprenorerna. Affarsvillkoren maste ge utrymme for leverantorerna att uppratthalla
en lonsamhet som medger utveckling i foretagen. Alltfor stark press pa leverantérernas
priser kan medfora kortsiktiga besparingar, men langsiktigt en risk att man inte far
tillgang till de basta krafterna.

Inkopsstatistik fran Trafikverket visar att nagra ganska kdnda mellanstora konsult- och
entreprenadforetag inte har nagon, eller en valdigt liten, kontraktsvolym at Trafikverket.
Det skulle vara intressant att studera denna fraga narmare - har féretagen renodlat sin
verksamhet och arbetar endast at entreprenadféretag (galler konsultféretagen) eller
enbart som underentreprendrer at storre foretag? Eller betraktar man Trafikverkets
affarsvillkor som mindre attraktiva och aktivt valjer att enbart arbeta at andra kunder?

Allmédnt om samarbeten mellan Trafikverket och leverantérerna

Det har lange funnits en forstaelse for behovet av fornyelse inom saval husbyggnads-
som anldggningsomradet. Inom anldggningsomradet startade ar 2003
generaldirektérerna pa Banverket och Vagverket projektet FIA, Fornyelse i
Anlaggningsbranschen. Inom FIA samlades initialt de statliga bestallarorganisationerna
Banverket och Vagverket tillsammans med de storre entreprenadféretagen for att
diskutera samverkansformer, moéjligheter att utveckla verksamheterna och mojligheter
att fa "mer vag och jarnvag for pengarna”, ett begrepp som myntades under denna tid.
En bakgrund till projektet var, forutom den allmdnna 6msesidiga 6nskan om effektivare
verksamheter, att ett antal projekt inom framst Vagverket hade kantats av stor oenighet
om vad som skulle ingd och inte ingd i ingdngna entreprenadkontrakt. Inom projektet
Sodra Lanken i Stockholm pagick exempelvis tvister mellan Vagverket och nagra
entreprenadféretag om tillkommande ersattning av storleksordningen flera hundra
miljoner kronor.

FIA:s verksamhet utvecklades sa smaningom till att inkludera dven konsultforetag och
andra foretag, samt ett antal kommuner. Genom FIA drevs ett stort antal
utvecklingsprojekt, som ledde fram till 6verenskommelser om arbetssatt, rimlig
riskférdelning mellan bestdllare, konsulter och entreprendrer, utformning av
forfragningsunderlag m m. FIA engagerade manga personer fran alla berérda foretag
och organisationer, och fragestillningarna och resultaten av genomférda projekt
redovisades vid arliga sammankomster. FIA avslutades 2012 och har delvis ersatts av
det omfattande arbete som bedrivs inom Trafikverket. Trafikverket bedriver ocksa ett
utvecklingssamarbete med entreprenadbranschen, representerad av Sveriges
Byggindustrier och konsultbranschen, representerad av Svenska Teknik- och
Designforetagen. Detta samarbete bedrivs dels genom regelbundna moten i Nationellt
anlaggningsforum, dels genom ett antal moten i Regionalt Anlaggningsforum, som
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arrangeras i alla Trafikverkets regioner. Detta arbete ar viktigt och vardefullt. Mot
bakgrund av att en stor del av anlaggningsarbetena i landet bestills av kommunerna ar
det dock en klar nackdel att det genom FIA inledda samarbetet med kommunerna idag
inte har nagot tydligt forum. Man tappade sannolikt ocksa en del utvecklingstempo
genom att avveckla FIA och driva fornyelsefragorna i andra former.

[ dagens organisationsform for externa samarbeten hanteras de 6vergripande
samverkansfragorna i lite annorlunda former dn inom FIA, men med samma syfte, att
informera om pagdende forandringsarbete, lyfta fram gemensamma fragor och initiera
utvecklings- och forbattringsarbete som kan minimera identifierade problem eller
stimulera positiv utveckling av sdakerhet, produktivitet och innovationskraft.

Genom Nationellt Anlaggningsforum traffas foretradare for de hogsta ledningarna hos
Trafikverket, branschorganisationerna och ett antal entreprenad- och konsultféretag
regelbundet, minst ndgon gang per ar. En mindre styrgrupp traffas oftare och forbereder
gemensamma fragor och genomfoér férdjupningar.

[ Regionalt Anldggningsforum, arrangerade i Trafikverkets olika regioner dger
motsvarande moten rum med regionala och lokala foretradare for Trafikverket och
foretagen.

Nationellt och Regionalt Anlaggningsforum ar viktiga forum fér dialog och samsyn om
forandringsarbetet.

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

Trafikverket arrangerar arligen ett antal leverantérsdagar, som ar mycket uppskattade.
Vid leverantérsdagarna, som arrangeras regionalt, bjuds foretag in for att fa information
om pagaende och planerade projekt. Ofta ges har sa tidig information om kommande
upphandlingar att foretag far tid att satta sig in i projektforutsattningar och ha viss
beredskap nar formell anbudsfoérfragan 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 entreprenorernas leverantérsdagar, for att knyta
kontakter med potentiella kunder i totalentreprenader.

Mitt intryck ar att kontakterna med omvarlden skots pa ett utmarkt satt i ovanstdende
fora och verksamheter, som ofta halls pa en ganska évergripande niva. For mer konkreta
fragor bor man 6vervaga om man i storre utstrackning kan driva projektinriktat arbete
dar Trafikverket och representanter for leverantorer utreder en viss fraga (sa som gjorts
med fragan om kostnadsdrivande krav, se nedanstdende avsnitt) och sedan kan
kommunicera resultat och forslag i bredare "hearings” med fler foretradare for olika
delar av Trafikverket och olika typer av leverantorer.
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Projekt i samverkan mellan Trafikverket och leverantérer

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 dgt rum i en mindre arbetsgrupp med 5-6 personer. Trafikverket, tva allmant
inriktade anlaggningsentreprenorer och en jarnvagsinriktad entreprenér har varit
representerade, dven konsultféretag har beretts mojlighet att bidra med synpunkter.
Gruppen har arbetat fristdende fran pagaende investeringsprojekt, for att undvika
alltfor kortsiktig 6vervikt fran dagsaktuella fragor. Bland rapportens viktigaste punkter
kan namnas:

- Riskhantering och riskférdelning utgor 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 fragan konstaterat att det varit vanligt att Trafikverket vid
upphandlingar 6verlatit risker pa entreprendrer utan att ha utviarderat
konsekvenserna, vilket alltsa drivit upp kostnaderna i ondédan.

- Nar ett forfragningsunderlag i ndgon omfattning ar otydligt, och innebar att man
inte kan kalkylera kostnadseffekterna av en viss atgard, eller att olika tolkningar
medfor att olika anbudsgivare tolkar forutsattningarna pa olika satt, 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. Avtalssystemet regleras genom forhandlingar inom BKK, Byggandets
KontraktsKommitté och avtalen tillhor den s k AB-familjen, med nu gillande avtal
som AB04 (Allmdnna Bestammelser fér byggnads-, anldggnings- och
installationsentreprenader, utgivna 2004), ABT06 (motsvarande for
totalentreprenader), ABK09 (for konsultuppdrag) etc. Trafikverket ar en stark
part i BKK och har genom sina foregangare Vagverket och Banverket lange
medverkat i forhandlingarna om dessa avtal. En barande idé i standardavtalen ar
att de 6vergripande forhallandena avseende parternas dtagande genom
forhandlingarna har balanserats pa sadant satt att bade képande och sdljande
part har rimliga villkor. Varje avsteg fran dessa regler innebar att balansen
mellan parterna i storre eller mindre grad rubbas. Det dr darfor anmarkningsvart
att Trafikverket, som en av de viktigaste parterna bakom AB-systemet,
regelbundet och i manga projekt har kravt avsteg fran 6verenskomna regler i
ABO04, ABT06 och ABK09. Avstegens karaktdr har varierat fran projekt till
projekt, det har alltsa inte funnits ndgon speciell princip som styrt detta, utan det
tycks ha varit mer eller mindre upp till varje projekt att sjalv fa ta stallning till
eventuella avsteg. Avstegen ar kostnadsdrivande genom att anbudsgivarnas
osdkerhet 6kar och man tillfér 6kat administrativt arbete vid saval
anbudsgivning som genomférande, man o0kar risken for fel och man féorsamrar
kalkylerbarheten. Trafikverket riskerar darmed att fa betala onddiga riskpaslag
fran anbudsgivarnas sida. Rapporten om kostnadsdrivande krav foreslar att
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Trafikverket skarper sina principer och haller sig till AB-systemet sa langt som
moijligt. [ de fall man maste tillféra speciella krav fran Trafikverket ar det viktigt
att det finns en gemensam verkspraxis och inte manga olika lokala tilliampningar.
Jag har noterat att Trafikverket sedermera har infort rutiner som tydliggor att
avsteg fran standardavtal inte far goras utan att den centrala funktionen Juridik
har konsulterats. Fragan kan dnda behdova fortsatt fokus, avsteg fran
standardavtalen sprider irritation bland leverantérerna och nar de férmedlas
vidare till underentreprendrer berors en stor grupp foretag.

- Irapporten Kostnadsdrivande krav redovisas ett antal exempel pa krav som kan
driva kostnaderna och forslag pa hur den kostnadsdrivande effekter kan
undvikas. Det handlar i stor utstrackning om standardisering och likabehandling
och om former for hur innovativa l6sningar kan stimuleras. Min uppfattning ar
att flertalet av de observerade faktorerna dr under omhandertagande och att
rapporten dirmed haft avsedd effekt. Arbetet forutsatter dock med sdkerhet en
fortsatt dialog mellan parterna, vilket fortgar bland annat genom Nationellt
Anlaggningsforum.

Maskinentreprenérerna

Branschorganisationen Maskinentreprenorerna driver tillsammans med Trafikverket
ett arbete som stravar efter att 6ka de sma maskinentreprendrernas mojligheter att ta
fler och storre kontrakt direkt at Trafikverket. I dagslaget arbetar
Maskinentreprendrernas medlemmar sa gott som uteslutande som underentreprendrer
at andra entreprenadforetag. Projekt av mindre omfattning och utan stor komplexitet
skulle kunna lampa sig val som dataganden, dar mindre entreprenadféretag skulle kunna
arbeta direkt at Trafikverket. Maskinentreprenorerna har visat att sma och medelstora
maskinentreprenorer star for mer dn 80 % av entreprenadvolymen pa den norska
anlaggningsmarknaden, medan man menar att férhdllandena i Sverige ar nastan de
omvanda och att Trafikverkets inriktning pa totalentreprenader riskerar att 6ka
dominansen hos de stora ytterligare. Trafikverkets inkopsstatistik for januari-november
2014 motsager uppgiften om att valdigt fa leverantorer skulle vara sa dominerande. Pa
en inkopsvolym av ca 28 miljarder enligt Trafikverkets sammanstallning har de tio
storsta leverantorerna en samlad volym pa ca 14 miljarder, dvs ungefar 50 %. Som
framgatt av min analys av Trafikverkets inkopsstatistik ovan finns redan en stor andel
mindre leverantorer av entreprenader och underhallsarbeten, men detta kan givetvis
oka.

Inom Trafikverkets stora investerings- och underhallsvolym finns utrymme for att
utveckla totalentreprenader som stimulerar till nya l6sningar och innovationer. Dessa
kan riktas mot bade valutvecklade stora svenska och utlindska féretag med
internationell konkurrenskraft och mindre féretag som hittills arbetat mest som
underleverantorer till de storre. For de mindre foretagen ar det givetvis i forsta hand
mindre projekt och projekt med begransad komplexitet som kan passa som
totalentreprenader.
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Kommentarer och forslag inom prioriterade omraden
Renodlad bestallarroll

Bakgrund, iakttagelser

En 6vergripande fraga som Trafikverket arbetar mycket aktivt med ar att renodla sin
roll som bestéllare. Under ca 25 ar har tidigare Vagverket och Banverket forandrats fran
att vara organisationer med omfattande egenregiverksamhet inom saval planering och
projektering som byggande, drift och underhall av viag- och jarnvagsanldaggningar till det
sedan 2010 verksamma Trafikverket, som inte har ndgon egenregiverksamhet inom
dessa omraden. Overgéngen innebar dock fordndrade arbetssitt och att ett stort antal
medarbetare ska anpassa sig till nya arbetssatt. 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 jamféra de
tekniska detaljutféranden som leverantorer foreslar. Denna forandrade roll kan ibland
vara svar att forhalla sig till, vilket saval konsulter som entreprenérer kan omvittna.

Det kan exempelvis uppfattas fran leverantorer att medarbetare inom Trafikverket
tolkar sin nya roll som att man "inte langre ska bry sig om” vilka tekniska l6sningar som
presenteras. Detta ar givetvis inte overgripande forekommande, men kanske alltfor ofta
forekommande for att man ska kunna ldamna det darhan.

Det finns ett vdl genomarbetat material fran verksamhetsomrade Investering om hur en
forandrad bestillarroll stiller krav pd kompetensutveckling och rekrytering. Aven i en
ny situation kommer Trafikverket att behdva saval projektledare och projektingenjorer
som tekniska specialister. Kraven pa dessa kategorier dndras fran att vara delaktiga i
och aktivt paverka leverantorernas forslag till 16sningar, till att stimulera
leverantorernas Kkreativitet och innovationsférmaga och mer 6vergripande sdkerstalla
att de foreslagna l6sningarna uppfyller Trafikverkets krav. Detta kan vara en till synes
ganska enkel omstadllning, men kraver mycket, bade i form av utbildning, men ocksa
genom att man maste lamna sina invanda arbetssatt, vilket inte alltid ar enkelt. En del
medarbetare kan sakert uppleva det som att den egna kompetensen inte langre
efterfragas. Mojligheterna att fa alla medarbetare med pa det nya arbetssattet ar med
sdkerhet helt avhangiga hur mycket tid och resurser som ldggs pa information,
motivation och kompetensutveckling. I en stor organisation med manga uppgifter och
stort fokus pa resultat fran politiker och media, inte minst nar ndgot gar mindre bra, ar
det latt gjort att underskatta den tid det tar att genomféra féorandringar.

[ mina samtal har jag fatt intrycket av att begreppet Renodlad bestéllarroll idag har fatt
en utbredd acceptans inom Trafikverket pa en generell niva. Vid introduktionen av det
nya arbetssattet mottes ledningen ofta av motfragan "varfor?”. Idag ar fragestallningen
fran medarbetare i stillet "hur?”. Detta visar att man forstatt behovet av forandring och
ar angeldgen att se hur det paverkar arbetssattet. Men det innebar ocksa att ett stort
arbete kvarstar, att ge bra svar pa fragorna om hur man ska arbeta med det nya
forhallningssattet.
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Anpassat regelverk

En viktig faktor for att 6verga till en roll som renodlad bestéllare ar att se 6ver
Trafikverkets egna regelverk. Trafikverket har for sin verksamhet mer dan 1 500
dokument med detaljerade tekniska regler, det giller en rad omraden och ar grundat pa
erfarenheter om vilka tekniska l6sningar som uppfyller langsiktiga 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 myndighetsféreskrifter, men
sedan bildandet av Transportstyrelsen ar det den myndigheten som star for
foreskrifterna. Det kan dock antas att en del av regelverket ar fargat av tidigare period
och i vissa delar har karaktirer som, dven om de inte dar bindande foreskrifter, uppfattas
som sdadana. I denna typ av regelverk ar det naturligt att man kompletterar reglerna
efter hand med nya ron, diremot ar 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 forandring.

Sedan 2013 genomfor Trafikverket darfér en genomgripande 6versyn av regelverket.
For denna 6versyn har man valt en helt ny modell. Nedbrutet pa ett tiotal olika omraden
gor man upphandlingar av regelverksoversyn och inbjuder tekniska konsulter att
uppdatera regelverket och anpassa det till dagens krav och dagens mojligheter. I
upphandlingsférutsiattningarna ingar att antagen konsult ocksa ska samarbeta med
bland annat entreprenadforetag, for att sakerstalla att tekniska krav upprattas sa att de
bdde hanterar de funktionskrav som ska uppfyllas och de praktiska mojligheterna att
uppna ratt resultat med moderna arbetsmetoder.

Arbetet berdknas kunna avslutas 2016 och omfattade ursprungligen féljande
regelverksportfoljer:

- Planlaggning

- Bro och tunnel

- Kraftférsorjning

- Véagkonstruktion och banunderbyggnad

- Banodverbyggnad

- Signalsystem

- Trafikledning

- Tele- och it-infrastruktur

- Vag- och banutformning

- Anlaggningsdata, geodesi och markning av anlaggning

Projektet startade hosten 2013 och under 2014 har konsulter fér fem av ovanndmnda
regelverksportfoljer handlats upp. Man har ocksa lagt till tva nya omraden, som ska

hanteras inom projektet:

- Struktur och begrepp
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- Systemstod

Regelverket inordnas i vad man kallar en regelverkspyramid, med tydlig atskillnad
mellan 6vergripande myndighetsforeskrifter, Trafikverkets dvergripande 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.

Slutsatser, rekommendationer

Trafikverkets satsningar ar enligt min bedémning i allt vasentligt riktiga for att uppna
malen med en 6kad produktivitet i anldggningsbranschen. Daremot kan man diskutera
hur fort man gar fram och i vilken utstrackning man med dagens genomférandeplan far
med sig medarbetare och leverantorer tillrackligt bra. Det ar i och for sig angeldget och
onskvart att man har en plan for ett snabbt genomférande, men resultatet kan bli att
man far bakslag for att resultatet inte tillrackligt snabbt blir det 6nskade.

Man bor halla fast vid planen, men lagga annu mer kraft pa att sdakerstalla att alla
medarbetare och leverantorer ar delaktiga i arbetet. Det kravs flera ar innan detta
uppnas fullt ut, det ar darfor valdigt angeldget att man haller fast vid den inslagna vagen.
Man bor fortsatta och utoka samarbetsaktiviteterna med branschaktérerna, genom de
redan etablerade métesformerna och genom olika gemensamma utvecklingsprojekt som
kan bedrivas inom ramen for samarbetet. I konkreta projekt bor man i storsta mojliga
utstrackning utnyttja de mojligheter till dialog och féorhandling som
upphandlingslagstiftningen medger.

Om bakslag i forandringsarbetet skulle intraffa ar det angeldget att analysera vad dessa
beror pa och sdkerstdlla att man inte alltfor lattvindigt byter inriktning.

Okad andel totalentreprenader

Bakgrund, iakttagelser

En av de viktigaste dtgdrderna som framfoérs som padrivande for att stimulera
framtagande av nya tekniska l6sningar och ett effektivare genomférande av
investeringsprojekten ar att i storre omfattning utféra investeringar genom
entreprenadformen totalentreprenad. Vid totalentreprenad gor byggherren
(Trafikverket i detta fall) ett forfragningsunderlag som renodlat redovisar vilka
funktioner som ska uppnas. Det dr sedan antagen entreprenors uppgift att med egen
personal och eventuella egna konsulter bestimma vilka tekniska l6sningar som ska
valjas for att Trafikverkets funktionskrav ska kunna uppnas. Tidigare har
entreprenadformen utférandeentreprenad varit helt forharskande vid Trafikverkets
upphandlingar, men sedan nagra ar finns tydliga mal att till &r 2018 6ka andelen
totalentreprenader till 50 %. Malnivan fér 2014 har varit 40 %, en niva som uppnaddes
och till och med 6verskreds (47 %) mot slutet av 2014.

De olika entreprenadformerna skiljer sig markant at vad galler kostnadsférdelningar
och ansvar. Vid utférandeentreprenad maste Trafikverket med hjalp av konsulter ta
fram ett forfragningsunderlag med detaljerade anvisningar for alla arbeten som ska
utforas. De entreprenadforetag som lamnar anbud pa arbetena har dirmed en tydlig
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instruktion och ett relativt enkelt och entydigt underlag att kalkylera sitt pris pa. For
totalentreprenad galler det motsatta. For att entreprenadforetagens egen
innovationsformaga ska kunna utnyttjas bor Trafikverkets forfragningsunderlag vara sa
Ooppet som mdojligt vad avser tekniska l6sningar. Daremot ska funktionskraven vara
valdigt tydligt och entydigt angivna, ett krav som inte alltid ar latt att uppfylla.

Fran de entreprenadféretag som ska ldmna anbud pa en totalentreprenad kravs ett
omfattande anbudsarbete. Ofta maste man redan i anbudsskedet anlita konsulter som
analyserar forutsattningar, jAmfor tankbara alternativ och gor en 6versiktlig
projektering som ar sa detaljerad att entreprenadféretaget kan lamna ett val kalkylerat
anbud till Trafikverket. Den anbudsgivare som senare far kontraktet pa
totalentreprenaden far darefter anyo anlita konsulterna for att ta fram en
detaljprojektering med detaljerade anvisningar om arbetenas utférande.

Kostnadsfoérdelningarna i de olika entreprenadformerna blir dirmed tydligt olika. 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 betydligt storre. For
komplicerade projekt behdver entreprenoren, for att kunna kalkylera sina kostnader
och risker, gora egna utredningar och férprojekteringsinsatser. I stora projekt kan
anbudskostnaderna ligga pa flera miljoner kronor, det ar darfor forstaeligt att endast de
storre foretagen lamnar anbud pa stora totalentreprenader och att dessa ocksa ar
selektiva och viljer att engagera sig endast i de projekt dir man bedémer sig ha en stor
chans att vinna upphandlingen. Det ar darfoér inte ovanligt att man pa storre
totalentreprenader bara far in ett fatal anbud. I forlangningen ar det givetvis
Trafikverket som i egenskap av stor och aterkommande bestallare indirekt betalar
samtliga anbudskostnader, aven for de foretag som inte vunnit upphandlingen. Det
ligger darfor aven i Trafikverkets intresse att antalet anbudsgivare ligger pa rimlig niva.
Alltfér manga anbudsgivare, sarskilt pa stora projekt, driver i ndgon man upp
entreprenodrernas omkostnader och hojer prisnivan generellt. For stora projekt kan det
vara angeldget att bedriva upphandlingarna med ett forsta prekvalificeringsskede som
ar 6ppet for manga och ett konkret anbudsskede som har ett mindre antal
prekvalificerade anbudsgivare.

Det finns olika dsikter om totalentreprenader inom entreprenérbranschen. Stora foretag
foredrar av naturliga skal att projekt laggs ut som stérre kontrakt, i dessa kan de stora
foretagen 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 6ver huvud taget erfarenhet av att
ta fram egna forslag och man vet inte hur man i ett anbudsskede kan ta hjalp av
konsulter, eller ens vilka konsulter som kan vara lampliga for ett sddant skede. Man har
ocksa begransade resurser att 1dgga pa mer omfattande anbud. Ett anbud for en
totalentreprenad kan kosta avsevart mycket mer att utarbeta dn ett anbud pa en
utférandeentreprenad. Fran sma foretag efterlyses dock en strategi fran Trafikverket for
att hjalpa ocksa sma foretag att utvecklas i relationen som direktleverantor till
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Trafikverket. Manga ar engagerade i projekt at Trafikverket, men da som
underentreprendrer till de storre foretag som arbetar direkt at Trafikverket.

Erfarenheterna fran hittills genomférda totalentreprenader ger en tydlig bild av att
Trafikverket har lyckats spara pengar pa denna entreprenadform. I en jamforelse
avseende ett antal projekt genomférda 2011-2013 redovisas jamforelser mellan
Trafikverkets egen kostnadskalkyl, antagen entreprenors anbud och dennes
slutkostnad. Analysen avser saval projekt som genomfors som utférandeentreprenad
som sadana som utforts som totalentreprenad. Antalet genomférda totalentreprenader
ar i denna sammanstallning relativt fa (59 st mot 284 undersokta
utférandeentreprenader), men bilden ar dnda ganska entydig.

For utférandeentreprenader ar det vanligt att entreprenorens slutkostnad 6verstiger
saval Trafikverkets kalkyl som entreprendrens anbud. For totalentreprenaderna galler
det omvanda, generellt har entreprendrens anbud legat lagre an Trafikverkets kalkyl],
oftast har ocksa slutkostnaden legat pa eller mojligen nagot 6ver anbudets niva.

Forklaringen kan vara att utférandeentreprenader innehaller mer férandringar, de kan
ibland vara sa komplexa att forfragningsunderlaget i princip utgor ett underlag for
reglering av kostnaderna for arbeten som dnnu inte kunnat preciseras i omfattning. For
totalentreprenaden kravs en tydligare precisering av funktionskraven fran
Trafikverkets sida och det forekommer inte reglering av tillkommande arbeten i samma
utstrackning. Man kan fran Trafikverkets sida ocksa ha varit battre pa att "tappa till”
utrymmet for forhandling om avvikelser mellan verkligheten och
forfragningsunderlaget. Men det kan ocksa vara sa att de entreprendrer som har lamnat
anbud i en hard konkurrenssituation inte har vagat prissatta risker fullt ut, i
anbudsskedet dr man ju intresserad av att komma lagst och fa uppdraget. Och med ett
"vattentatt” kontrakt kan man inte forhandla till sig tillaggsersattning ens for sadant
som skaligen borde kunna ge anledning till extra ersattning, t ex om de geotekniska
forhallandena avviker vasentligt fran den bild man har kunnat fa fran Trafikverkets
tidigt genomfoérda geotekniska undersékningar.

Konsultféretaget Prolog Bygglogistik gjorde under 2011, pa uppdrag av
Produktivitetskommittén, ett antal intervjuer med bade foretradare for Trafikverket och
for entreprendreri 11 totalentreprenadprojekt, som da var upphandlade men ofta inte
mer an igangsatta. Under 2014 har man pa Trafikanalys uppdrag gatt tillbaka till samma
projekt, som nu har slutforts, och intervjuat samma personer i den man de ar kvar i sina
roller. Samtliga projekt ar vagprojekt, de ar spridda 6ver landet. Nagra projekt ar stora,
andra relativt sma. Intervjuresultaten och slutsatser fran dessa finns samlade i en
rapport fran Prolog, men nagra iakttagelser kan ndmnas har:

- Mojligheterna att inféra ny teknik har varit storre i de stora projekten dn i de
sma.

- Trafikverkets granskningstider for att godkdnna nya produkter har upplevts
besvarande av entreprenorerna och det kan ha himmat intresset for att utveckla
egna idéer och forslag. Generellt upplever man dock att moéjligheten att optimera
processerna varit storre an i traditionella utférandeentreprenader.
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- Totalentreprenaderna upplevs ge hogre kvalitet. Entreprenorerna har 6kat sina
egenkontroller och fatt storre forstaelse for hur val av 16sningar och utférande
paverkar slutprodukten.

- Entreprenorerna upplever att de har kortat tiderna i projekten. I nagra fall har
det medfort att 6verlamnande till Trafikverket kunnat goras tidigare an planerat.
[ andra fall anser entreprenodrerna att en battre projektplanering med hansyn till
arstiderna hade kunnat medfora tidigareldggning av 6verlamnandet dven i dessa.

- Samtliga projekt har en fakturerad slutkostnad som ar hogre an
kontraktssumman. Detta indikerar att tillaggsarbeten bestillts eller att
forfragningsunderlagen inte varit heltdckande, vilket gett orsak att ersatta
entreprendren pa nagot satt.

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

- Itvafall upplevs kostnaderna for drift och underhall ha blivit h6gre dn planerat.

- Entreprenorerna uppger att de har dalig lo6nsamhet i entreprenaderna.

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

Prologs undersokning ger, aven om den bara avser ett mycket litet antal projekt,
anledning till nagra 6évergripande reflektioner. Resultaten ligger i linje med en
sammanstallning som Trafikverket gjorde redan 2013, dir man studerade 126 projekt
som genomforts under tiden 2005-2012 (dvs dven under tiden da Vagverket och
Banverket var atskilda) och kom fram till att slutkostnaderna for de fa
totalentreprenader som ingick i studien generellt 1ag ldgre dn Trafikverkets prognoser.
Om denna kostnadssankning tas genom att entreprendrernas vinstmarginal minskar
kan det givetvis vara kortsiktigt gynnsamt for Trafikverket, men pa langre sikt maste
totalentreprenadformen vara ekonomiskt attraktiv for entreprendrerna, annars
kommer inte Trafikverket att fa basta maojliga effekt.

Det ar ocksa angeldget att notera att sankta investeringskostnader kan resultera i 6kade
kostnader for drift och underhall. Det finns inga indikationer pa att sa skulle vara fallet
generellt, men det finns anledning att ha fokus pa denna fraga. Fragan om optimering
mellan kostnader for investering och drift/underhall a&r mycket komplex och det finns
inga enkla svar. Det finns direktiv inom Trafikverket som sdger att tekniska l6sningar
ska analyseras med livscykelkostnadsanalyser (LCC), men kunskapsomradet for sddana
analyser ar inte fullt utvecklat. Den centrala funktionen Strategisk utveckling har
utveckling av LCC-analyser som en viktig fraga bland sina utvecklingsportféljer, det ar
angelaget att detta arbete ges hog prioritet. Dagens situation, med ett under lang tid
eftersatt underhall, inte minst pa jarnvagssidan, skapar storningar och onodiga
kostnader. Om det skulle vara sa illa att produktivitetssatsningarna leder till lagre
investeringskostnader pa bekostnad av kvaliteten, och med resultatet att framtida
underhallskostnader 6kar, skulle det givetvis vara allvarligt. Det finns inga starka
indikationer pa att sa ar fallet, men fragan bor has under uppsikt. Vid planering av nya
projekt har man i Trafikverket rutinen att medarbetare fran Verksamhetsomrade
Underhall medverkar i styrgrupper for investeringsprojekt, atminstone i de storre
projekten. Darigenom ska man kunna sadkerstélla att underhallsaspekterna far ratt
tyngd vid vardering av foreslagna tekniska l6sningar. Det ar mycket angeldget att detta
arbete tas pa stort allvar.
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[ nagra fall (t ex Norrortsleden i Stockholm, Vag 50 Motala Mjolby och Vag E4 forbi
Sundsvall) har Trafikverket tillampat totalentreprenader dar det for entreprendren
ingar i atagandet att svara for drift och underhall av vigen under en lang period, 15-20
ar. Denna form av upphandling har uppskattats av entreprenorerna, den ger utrymme
for ett langsiktigt ekonomiskt tdnkande och utveckling av idéer som kan halla
underhallskostnaderna nere. Det 4r min beddémning att man aktivt bor soka fler projekt
dar ett langsiktigt driftsansvar ingar, det ger moéjlighet att utveckla sambandet mellan
investering och drift pa ett positivt siatt, som kan ge goda erfarenheter dven till andra
projekt.

Det finns en 6vergripande samstammighet mellan representanter for Trafikverket och
representanter for entreprenadforetag att totalentreprenaden ar en entreprenadform
som gynnar Kreativitet och innovationsférmaga hos entreprenéren, och att detta pa sikt
kommer Trafikverket till godo i form av mer kostnadseffektiva 16sningar.
Entreprenadféretagens 6vertygelse om totalentreprenaden som lamplig
entreprenadform galler dock under den viktiga forutsattningen att upphandlingen ger
entreprenoren tillrackligt handlingsutrymme for att komma med egna l6sningar. |
manga fall, sarskilt inom jarnvagsomradet, foreligger sa manga allmanna krav pa
tekniska l6sningar (speciell jarnvagsstandard, jarnvagsspecifika produkter) eller pa
genomforandet (stark styrning av hur och nar arbete kan bedrivas etc) att fordelarna
med totalentreprenad kan vara svara att utnyttja.

Det ar viktigt att Trafikverket, sannolikt i hogre grad vid totalentreprenad an vid
utférandeentreprenad, tar fram ett entydigt underlag som ger lika villkor och
forutsattningar avseende riskférdelning och kalkylerbarhet for alla anbudsgivare. Det
kan t ex gilla geotekniska forhallanden och/eller behov av arkeologiska utgravningar.
Med bristfalligt underlag tvingas entreprendrerna i sina anbud att "ta hojd” for det
okdnda. I en god marknadssituation leder det till att Trafikverket far hogre anbud pa
samtliga projekt och far betala "riskpeng” dven i projekt dar det inte hade behovts. I en
svag marknadssituation vagar entreprendrerna inte prissatta riskerna och den som har
lagst anbud ar den som vagat spekulera mest. Det finns da stor risk att Trafikverket far
en entreprenor som inleder sitt projekt med en underprissatt kalkyl. I varsta fall leder
det till att man anlitar féretag som inte klarar av sin uppgift och ytterst till konkurser.
Mer vanligt an konkurs ar att man, for att forséka radda en dalig ekonomisk situation,
borjar jaga luckor i forfragningsunderlaget, forsoka forhandla till sig tillaggsersattning
etc och slappa fokus pa att genomfora projektet med hundraprocentigt engagemang for
Trafikverkets basta. [ forlangningen kan entreprenorernas intresse for
totalentreprenader svalna. Man kanske konstaterar att Ionsamheten i Trafikverkets
totalentreprenader ar for dalig och man prioriterar i stillet andra kunder och projekt.

Konsultféretagen ar nagot mer kluvna in sin syn pa totalentreprenaden som huvudform.
Vissa tycker att det ar osdkert och ger entreprendren for stor makt, kanske ar man ocksa
radd for att tappa en relativt siker 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 stillet fa arbeta bara i tidiga
skeden at Trafikverket och sedan (i andra projekt) utveckla sin kompetens genom att
arbeta at entreprenadforetag dar man tycker sig fa battre aterkoppling pa vad som ar
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bra och vad som ar daligt och en battre kompetensutveckling genom att man arbetar
mycket nara produktionen.

Ansvarsfordelningen mellan de olika entreprenadformerna ar ocksa viktig att beakta. I
en utforandeentreprenad har entreprendren ansvar att utfora av Trafikverket och
Trafikverkets konsulter specificerade arbeten pa ett fackmassigt satt. I en renodlad
totalentreprenad har entreprenoren ett strikt ansvar for de tekniska l6sningar som man
sjalv har foreslagit och utfort. Om det skulle visa sig att en viss l16sning inte uppfyller
Trafikverkets uppstallda funktionskrav har entreprenoéren ansvar for att pa egen
bekostnad ratta till eller bygga om sa att kraven uppfylls. Ofta ar Trafikverkets
totalentreprenader i viss omfattning styrda, dvs ej renodlat funktionskravinriktade.
Vissa arbeten maste utforas efter en specifik metodik eller med ett speciellt material
(sarskilt inom jarnvagsomradet, se ovan). Entreprenadrattsligt svarar varje part for de
uppgifter man har lamnat. Skulle Trafikverket ha lamnat en felaktig uppgift har
entreprenoren 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 giller
att utkrava ansvar i de fall ndgot 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.

Oavsett asikterna om totalentreprenadformens betydelse, som kan variera mellan olika
delbranscher och dven mellan olika féretag inom samma delbransch, kan man
konstatera att verksamheten behover utvecklas. Idag forekommer ibland ganska starka
klagomal pa att forfragningsunderlag for totalentreprenader ar alltfor lika
forfragningsunderlag for utférandeentreprenader. Detta ar formodligen en effekt av att
Trafikverket trycker pa snabbt for att uppna sina uppsatta volymmal avseende andel
totalentreprenader. Varken Trafikverket eller de konsulter som upprattar
forfragningsunderlagen at Trafikverket har i alla avseenden tillrackligt val lart sig att
stdlla tydliga och matbara funktionskrav, ej heller hur man féljer upp att dessa har
uppfyllts. Bra forfragningsunderlag for totalentreprenader handlar ocksa om att ge
tillrackligt frihet for egna l16sningar och innovationer. Denna handlingsfrihet maste
laggas redan tidigt i planeringsskedet, varfor det ar sarskilt viktigt att man dven 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 forlaggning i hojd. Ibland ar detta nodvandigt, sarskilt
ndr en ny vag eller jarnvag i tatort ska anpassas till en rad omgivande styrande faktorer,
befintliga byggnader och anlaggningar etc. Men i de fall dd omgivande faktorer inte ar sa
starkt styrande bor man i betydligt storre utstrackning an hittills 6verga till att lagga
"korridorer” i plan och hojd, inom vilken totalentreprendren har storre frihetsgrader att
sjalv optimera utformningen utifran givna funktionskrav. En 6vergang till mer
konsekvent "korridorplanering” ger dock andra konsekvenser som man ocksa maste
arbeta med. Planer ska godkdnnas vid miljoprévning och annan lagstadgad provning. De
godkannande instanserna har inte tradition och dnnu inte kunskap att hantera
"korridorer”, men det maste vara fullt mojligt att 6verga till ett sdidant synsatt.

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

Aven om fokus i stor utstrickning dr pa 6kad andel totalentreprenader géller det att
aven vidareutveckla utférandeentreprenaden. Kravet pa battre precisering av
funktionskrav ar till exempel precis lika viktigt for utforandeentreprenader, dven om det
i dessa ar de projekterande konsulterna som ska ha funktionskraven som styrande for
hur man valjer de tekniska l6sningar som ligger till grund for utférandeentreprenaden.
Det dr ocksa viktigt att man arbetar vidare med former for reglering av férandringar vid
utférandeentreprenader och fragan om renodlad bestéllarroll ar givetvis lika viktig i alla
sammanhang, oavsett entreprenadform.

En annan generell fraga, som loper parallellt med fragan om entreprenadform ar
samverkansformerna. Under det tidigare FIA-arbetet drev Vagverket/Banverket
tillsammans med entreprenadféretag fram former fér en utokad samverkan i
investeringsprojekten. Syftet med detta synsatt, som tillampas aktivt inom andra delar
av samhallsbyggnadssektorn, dr att siatta "alla parter pa samma sida av bordet” och
arbeta mot gemensamma mal. Man tillampar en stor grad av 6ppenhet avseende bland
annat ekonomiuppféljning och har en metodik for att gemensamt l16sa uppkommande
ovantade fragor. Under arbetet med implementering av produktivitetskommitténs
fragor tycks samverkansfragorna ha tonats ned nagot, delvis pa grund av en
missuppfattning att samverkan skulle innebara oklarheter avseende ansvar och
ataganden. Enligt min uppfattning kan samverkan mycket val tillimpas och detta
oavsett entreprenadform. Jag har forstatt att man nu ater satsar pa samverkan fran
Trafikverkets sida. Jag tror det dr en bra instdllning som stimulerar till god utveckling av
saval relationer som resultat.

En annan generell fraga som i huvudsak ar oberoende av entreprenadform ar fragan om
arbetstidens forldggning och méjligheterna att driva arbeten i flera skift. I tatort ar detta
ofta inte mojligt pa grund av restriktioner for bulleralstrande arbete i narheten av
bostader. Men i andra sammanhang skulle man genom att utnyttja storre del av dygnets
timmar kunna fardigstalla projekt tidigare, med 6kad samhallsnytta som effekt. Man kan
ocksa effektivisera sjilva arbetet genom ett battre utnyttjande av maskiner,
arbetsplatskontor, manskapsbodar, avstangningsanordningar etc. Inom alla andra
industrier utnyttjas dyra maskininvesteringar battre, detta borde i atminstone viss
utstrackning vara mojligt aven inom anlaggningsbranschen. Skiftarbete medfor givetvis
ocksad andra utmaningar som maste 16sas, exempelvis vad galler de anstadlldas
arbetsvillkor. I gidllande kollektivavtal medfor skiftarbete, sarskilt pa helger, sa hoga
extra lonekostnader att det ar svart att motivera ekonomiskt for saval entreprenor som
bestdllare. Men det finns ocksa flera exempel fran andra branscher dar man infért andra
typer av arbetstider, t ex fyra langre arbetsdagar f6ljda av fyra dagars ledighet. Det finns
anledning att tro att dagens arbetskraft har en flexibel syn pa arbetstider och att manga
skulle ha stora mojligheter att anpassa sin familjesituation till andra arbetstider dn de
inom anlaggningsomradet giangse. Det kan darfor finnas anledning for Trafikverket att
arbeta i tva riktningar med fragan om skiftarbete. Dels bér man s6ka fa mandat fran
regeringen att kunna ta hansyn till samhallsekonomiska effekter vid snabbt
genomforande av projekt (och diarmed kunna premiera entreprenérer med bonus for
snabbt genomforande), dels bér man i branschsamarbetet med Sveriges Byggindustrier



30

framfora krav och 6nskemal om att man som arbetsgivarpart arbetar aktivt for att
modernisera kollektivavtalen i detta avseende.

Arbetsmiljofragorna ar slutligen en mycket viktig fraga inom verksamheten, saval vid
investering som vid underhallsarbeten. I synnerhet vid underhallsarbeten ar personal i
storre eller mindre utstrackning exponerad for befintlig vag- eller jarnvagstrafik.
Arbetsplatsolyckor i samband med sddana arbeten forekommer alltfér ofta, med
kroppsskador, psykiska skador och ibland d6dlig utgang som resultat. Trafikverket,
Sveriges Byggindustrier och Svenska Teknik- och Designféretagen undertecknade tidigt
2014 en gemensam 6verenskommelse om atgarder for att forbattra arbetsmiljon. Det ar
av storsta vikt att detta arbete fortsatter, inte minst ar det viktigt att projekterande
konsulter far forstdelse for att deras forslag kan innebara arbetsmiljorisker i ndsta led,
om inte produktionsaspekterna beaktats tillrackligt val.

[ praktiken innebar arbetsmiljokraven att vissa fragor maste ligga helt utanfor
konkurrensutsattning, det ska inte ga att uppna ekonomiska fordelar och vinna kontrakt
genom att spekulera i begransade arbetsmiljoatgarder.

Trafikverket har under hosten 2014 lanserat en modell for viten for entreprenorer,
innebdrande att en entreprenor far betala viten for intraffade skador och olyckstillbud.
Detta kan vara en viktig "bestraffningsatgard”, men den kan ocksa vara forknippad med
risker. Mycket erfarenhet fran andra omraden talar for att sikerhetsfragor vinner pa att
hanteras oppet. I en ekonomiskt pressad situation kan platsledningen pa ett
anlaggningsprojekt vadlja att avsta fran rapportering av vissa tillbud, om man ar radd att
rapporteringen i sig slar tillbaka genom att man far betala vite. I storsta mojliga
utstrackning bor arbetsmiljoarbetet darfor hellre stimuleras med positiva
beldningsinsatser, eller atminstone kombineras med sadana. Det forekommer redan att
Trafikverket utdelar arbetsmiljopriser till projekt dar man bedrivit ett proaktivt
arbetsmiljoarbete. Denna typ av insatser bor garna utokas och kommuniceras val.

En frdga som inte explicit berorts i denna utredning, och som ar av mer politisk karaktar,
ar fragan om finansiering av investeringsprojekt. Ett mer langtgaende satt att lagga
utvecklingsansvar pa leverantorerna ar att ocksa lata dessa svara for finansiering av
vissa investeringsprojekt, genom sa kallad OPS, Offentlig Privat Samverkan. Fragan
bemots i politiska sammanhang ofta med att staten alltid kan fa féormanligare
finansiering dn ett privat foretag, men fragan ar enligt min mening inte enbart en
finansieringsfraga. Genom att lagga fullt ansvar pa totalentreprenoren, inklusive
finansiering och drift av anldggningen under ett antal ar, kan man fa dnnu battre
utnyttjande av entreprenorernas kreativitet och innovationsférmaga an i enbart
totalentreprenadformen.

Slutsatser, rekommendationer

- For att mojliggora totalentreprenader med tillrdckliga frihetsgrader bor man
redan i planeringen i storsta mojliga utstrackning ha flexibilitet vad galler den
exakta forlaggningen i plan och héjd.

- Foérmadgan att definiera matbara funktionskrav och satt att félja upp dessa
behdver utvecklas, omradet ar stort och kan i sig krdva saval forsknings- som
utvecklingsprojekt som behover preciseras. I viss utstrackning pagar arbete inom
den centrala funktionen Strategisk utveckling, men detta bor intensifieras.
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- Entreprenadformerna bor vara sa renodlade som mojligt. Dar det finns styrande
faktorer i form av yttre forutsattningar, teknikspecifika krav (sarskilt pa jarnvag)
bor man kortsiktigt hellre driva utférandeentreprenader, samtidigt som man
fortsatter det mer langsiktiga arbetet med ifragasiattande av de teknikspecifika
kraven och utveckling av nya krav som stimulerar innovation och ger
marknadsaktorerna storre utrymme for egna idéer och forslag.

- Fortsatt arbetet med upphandlingsstrategier som ger utrymme for stora foretag
att utveckla system och metoder i stor skala. Fortsatt samtidigt med att ge de
mindre foretagen utrymme att inte bara agera som underentreprenor at storre
foretag. Mindre projekt kan med fordel anpassas sa att d&ven mindre foretag far
moijlighet att utveckla sig, arbeta pa nya satt och slappa fram sin kreativitet.

- Anpassa insatserna i tidiga skeden med god hansyn till riskférdelning. Fragor
som inte entreprendren sjalv kan paverka, t ex befintliga topografiska,
geotekniska och geohydrologiska forhallanden och behovet av arkeologiska
utgravningar bor vara val utredda. Den anbudsgivare som vill utreda en ovanlig
men sannolikt ekonomiskt attraktiv metod ska ha tillrackligt underlag for att
kunna gora detta under anbudstiden.

- Trafikverket bor fa mandat att mer konsekvent ta hansyn till samhallseffekterna
av snabbare genomférande av projekt och ha moéjlighet att ge konsulter och
entreprendrer incitament som stimulerar korta genomférandetider.

- Konsulter och entreprenérer bor ges positiv uppmuntran for insatser som sakrar
arbetsmiljon.

- Generellt ar ovanstdende lattast att hantera om man sa tidigt som moijligt tar
beslut om entreprenadformen. Verksamhetsomrade Planering bor darfor i 6kad
utstrackning vara delaktig i diskussion med Verksamhetsomradena Investering
och Stora Projekt om detta. Vad jag forstar pagar redan en intensifiering av detta
samarbete.

- Mojligheterna att ocksa lata entreprendrer finansiera projekt genom OPS bor
provas.

Okad andel konsultupphandlingar till fast pris

Bakgrund, iakttagelser

Traditionen hos Trafikverket har varit att handla upp konsulter for planering och
projektering av investeringsprojekt med ersattningsformen rorlig ersattning efter utfort
arbete, och med konkurrensupphandlade timpriser som ersattningsgrund. Konsulterna
har arbetat mot en 6verenskommen budget, som upprattats i ett tidigt skede.
Konsultinsatser ar ofta, sarskilt i tidiga skeden, svara att bedéma omfattningen av, en
utredning kan leda fram till ny kunskap eller nya férutsattningar som kraver ytterligare
utredning. Vid sadana tillfallen har Trafikverket och konsulten férhandlat fram en
reviderad budget for uppdraget.

Det finns sedan nagra ar mellan Trafikverket och konsultféretagen (representerade av
bransch- och arbetsgivarorganisationen Svenska Teknik- och Designféretagen) en
gemensam uppfattning om att en storre del av Trafikverkets konsultupphandlingar
skulle kunna utféras med ersattningsformen fast pris. Genom detta férvantas
konsulterna fa incitament att 6ka sin egen effektivitet. Trafikverket har satt upp mal som
sdger att man ar 2018 ska ha utvecklat affarsformerna fér konsultuppdrag fullt ut och da
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ha natt en stabil volym fastprisuppdrag pa 40 %. Malnivan for 2014 var 30 %, har 1ag
man i november 2014 betydligt lagre, ca 10 %.

Upphandlingar av konsulter till fast pris inom Trafikverkets omrade ar relativt nytt,
bade for Trafikverket och for konsulterna. Man befinner sig sannolikt fran bada hall i en
larande process. I en del fall har konsulter rapporterat om att man fran Trafikverket
intagit en benhard instillning vid uppkommande férandringar, "allt ska ingd” i det
overenskomna priset. Det kan forstas lata korrekt, men om arbetsuppgifterna inte
preciserats tillrackligt val och parterna har olika uppfattningar om hur "allt” definieras
sa leder den benharda installningen till att priset kanske i och for sig halls, men att
konsulten avstar fran att foresla kompletterande utredningar som skulle kunna sanka
Trafikverkets langsiktiga kostnader for investeringar och underhall. Det kan t ex under
utredningstiden visa sig att forutsattningar for en ny 16sning 6ppnas. En vag kanske
planeras i narheten av en befintlig industri och for att inte stéra denna sa planerar man
att Iata vagen ga runt industrianldaggningen. Under en lang utredningstid kanske
industriféretaget beslutar sig for att lagga ner verksamheten och den planerade vagen
skulle kunna fa en kortare och battre strackning genom att laggas dar det tidigare inte
ansags mojligt. Da vore det givetvis dumt att inte lata konsulten géra de kompletterande
arbeten som behdvs for detta. Exemplet ar kanske ovanligt och drastiskt, men liknande
forandringar i mindre skala kan vara vanligt i manga projekt. D3 ar det viktigt att
konsulten har incitament att tdnka pa sin kunds basta och vaga foresla utredningar som
visserligen kan medfora en ndgot 6kad konsultinsats, men spara stora belopp i
kommande skeden. Trafikverket maste forsta och vara 6ppna for den typen av forslag.

Trafikverkets inriktning ar idag att lata priset vara avgérande vid upphandling av
konsulter. Forutsatt att man med sdkerhet kan definiera uppdragen sa att priserna
verkligen ar jamforbara ar detta en bra idé, som ger konsulterna mojlighet att
effektivisera sitt eget arbete. Det finns dock anledning att tro att alla uppdrag inte ar sa
entydigt definierade som de borde vara, da kan resultatet bli att den konsult som ldmnat
lagst pris och far uppdraget gor slentrianmassiga utredningar och levererar minimal
nytta.

Trafikverket infor principer som medfor att de konsulter som arbetat med planering och
projektering i tidiga skeden ocksa far i uppdrag att félja projektets genomférandefas
under produktionen. Detta har tidigare varit mycket sallsynt, det ar ett bra initiativ att
denna forandring gors, den kan medféra en dnskvard erfarenhetsaterféring och en
kompetensuppbyggnad om produktionsfragor som ar mycket efterfragad.

Slutsatser, rekommendationer

- Definiera uppdragen battre

- Fastpris ska stimulera konsulten att jobba effektivare, ta fram battre verktyg,
utnyttja sin erfarenhet etc

- Incitament ska finnas for att konsulten ska vilja foresla smarta forandringar som
kommer Trafikverket till nytta

- Risker ska hanteras sa att konsulten far skaligt betalt for tillkommande arbeten
som ingen kunnat férutse. Att krdva att allt ingdr medfor att varje konsult maste
lagga pa en riskpeng, som Trafikverket far betala i alla projekt, inte bara i de
projekt dar den blir aktuell
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- Fortsatt att utveckla former dar konsulter deltar i produktionsskedet och kan 6ka
sin kompetens inom produktionsfragor

Okad andel innovationsupphandlingar

Trafikverket har som ett sarskilt regeringsuppdrag haft uppgiften att utreda mojligheten
att i storre utstrackning genomfora innovationsupphandlingar. Arbetet avrapporterades
i en slutrapporti juni 2014.

Innovationsupphandlingar uppdelas normalt i tva typer:

- Upphandling av innovation
- Innovationsvanlig upphandling

Upphandling av innovation innebar att man upphandlar ett utvecklingsarbete av en
produkt som dnnu inte finns pa marknaden. Arbetet kan leda fram till en produkt som
Trafikverket sedan koper. Trafikverket har givetvis har en viktig roll genom att kunna
medverka till kommersialiseringen, det féoretag som utvecklar produkten har sannolikt
en storre marknad an Trafikverkets i sitt intresse. Som exempel pa upphandling av
innovation som har genomforts kan namnas Elvagar, dar Trafikverket, Vinnova och
Energimyndigheten tillsammans upphandlat utveckling av vagar/vagstrackor for
eldrivna fordon. Andra exempel ar system for skyddsjordning av jarnvagsanlaggningar
och viaxelvarmesystem for uppvarmning och snésmaltning av jarnvagsvaxlar i extrema
vadersituationer.

Innovationsvanlig upphandling ar mer normalt férekommande. I ndgon man kan man
sdga att en totalentreprenad med stora frihetsgrader for entreprenoéren att valja
l6sningar och arbetsmetoder i sig dr en innovationsvanlig upphandling. Har finns goda
exempel pa genomférda projekt, som E4 Rotebro - bro 6ver jarnvag, dar entreprendren
valt en metod att bygga bron vid sidan av vagen, for att inte stora trafiken pa befintlig
bro. Efter fardigstdllande av den nya bron rivs den befintliga bron och den nya skjuts i
sidled in i sitt slutliga lage, visserligen med en kort tids avstangning och
trafikomledning, men med vasentligt lagre trafikstorning an konventionellt. Det
vinnande forslaget var dessutom mer dn 100 miljoner kr billigare fér Trafikverket.
Andra exempel ar S6derstromstunneln i Citybanan Stockholm, dar en sanktunnelteknik
som inte finns beskriven i svenska regelverk introducerades av entreprenéren och nu
har genomforts med framgang.

Trafikverket sammanfattar i sin slutrapport de viktigaste framgangsfaktorerna enligt
nedan:

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

- Genomfor marknadsanalys och dialog innan upphandlingarna

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

- Underlatta och skapa tydlighet for 4gande, nyttjande och introduktion av ny
teknik
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- Utveckla och implementera forhallningssatt och arbetssatt som uppmuntrar till
att fraimja innovation samt spridning av resultat och erfarenheter

- Vidareutveckla andamalsenliga modeller for incitamentsersattningar och
riskférdelning

Man preciserar vidare att Trafikverket maste arbeta med nadgra 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

- 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 genomfor Fol-projekt som ger d6kat empiriskt stod for vilka
affarsformer med mera som fungerar bast och ger stéd for utveckling

Man kan konstatera att flera av forutsattningarna och forslagen till arbetssatt har direkt
koppling till andra delar i produktivitetsarbetet. Det finns samtidigt férutsattningar och
instdllningar som delvis ar motstridiga. Inom fragan om avsteg fran standardavtalen AB,
ABT, ABK etc, som har beskrivits tidigare, finns exempelvis fran konsultbranschen en
stor irritation 6ver att Trafikverket ofta i projektkontrakt vill "skriva bort” konsultens
aganderatt och nyttjanderatt till sina resultat. Som framgar ovan ar underlattande och
tydlighet vad galler d4gande, nyttjande och introduktion av ny teknik en viktig
framgangsfaktor for innovationsupphandlingar.

Min bedémning ar att Trafikverket i allt vasentligt ar pa helt 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. Vad jag har forstatt kommer man inom Trafikverket att inféra nagon
typ av matetal dir man i konsult- och entreprenadupphandlingar kommer att med olika
faktorer registrera hur anbudsgivarna i projekt har haft utrymme och férmaga att arbeta
med innovationsvanlig upphandling, detta dr en bra borjan till att fa in detta arbetssatt i
vardagen.

Leverantorernas intresse for att utveckla metoder och nya arbetssatt ar givetvis
kopplade till vilken marknad de kan se framfor sig. Genom aktiv anviandning av sa kallad
"forward committment procurement” kan Trafikverket visa att man i en framtid avser
att upphandla de produkter och tjanster som man 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 fortroende.

Jag tror ocksa att man aktivt bor soka fler fragestallningar dar man kan bedriva
upphandling av innovationer. Inom jarnvagsunderhallsomradet (se nedan) beskriver jag
moijligheterna att kontinuerligt fa battre och snabbare information om systemets status,
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genom instrumentering och automatisk inrapportering av kritiska data. Detta ar
sannolikt ett omrade dar upphandling av innovation skulle kunna tillampas.

Man bor ocksa 6vervaga mojligheten att genomféra 6ppna innovationstavlingar inom
lampliga omraden. Inom Vinnova finns erfarenheter fran bade svenska och
internationella foretag om hur innovationstavlingar kunnat bidra till utveckling av
produkter och tjanster. Innovationstavlingar kan, ratt utformade, ocksa vara ett sitt att
Oka intresset for Trafikverket hos studenter pa tekniska hogskolor och universitet.

Inférande av BIM — ByggnadsinformationsModellering

[ Produktivitetskommitténs betankande foreslogs ett utokat arbete inom Trafikverket
avseende BIM, ByggnadsinformationsModellering (eller ByggnadsinformationsModell).
BIM dr ett allmant begrepp for att i samtliga processer, fran tidiga planskeden, via
projektering och byggande, till det langsiktiga drift- och férvaltningsskedet, halla aktuell
information lagrad pa ett intelligent satt i olika tillgdngliga databaser. Tillgangen till
korrekt och strukturerad information ar viktigt i sig, men den stora férandrings- och
forbattringsmojligheten ligger i att man far 6kade mojligheter att géra simuleringar och
optimeringar som sdkerstaller att man valjer de langsiktigt basta l6sningarna. BIM
forandrar darigenom arbetssatt, processer och organisationer. BIM haller 6ver hela
varlden pa att forandra sattet att se pa och anvdnda information i samhallsbyggandet.

Trafikverket har, med utgangspunkt i Produktivitetskommitténs forslag och regeringens
uppdrag, i januari 2013 genom generaldirektéren och direktionen fattat beslut om
inforande av BIM i Trafikverket. Beslutet innebar att man fran och med 2015 ska arbeta
med minst en ldgsta definierad niva av BIM i alla investeringsprojekt. Ett sarskilt
projekt, inforande av BIM, har pagatt sedan hosten 2012. Under hosten 2014 tog
generaldirektéren beslut om en mer detaljerad strategi for inférande av BIM. Fran
denna strategi kan féljande citeras:

"BIM infors i Trafikverket for att bidra till 6kad produktivitet. Genom dess hantering av
strukturerad, kvalitetssdkrad anldggningsinformation, ger BIM ett obrutet
informationsfloéde 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 féljande 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 stalla tydliga krav pa att BIM anvands i
investeringsverksamhet enligt en definierad lagstaniva fran 2015.

For att uppna dessa mal har ett antal strategier formulerats, av det beslutade
strategidokumentet framgar att dessa ska tillampas i arbetet med att inféra och anvanda
BIM i Trafikverket, i takt med utvecklingen och mognaden av BIM. Strategierna ar:
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- Trafikverkets arbetssatt for BIM nar det giller process, organisation och produkt
ska integreras i Trafikverkets huvudprocesser.

- Trafikverket ska anvianda mojligheterna med BIM for att ytterligare framja ett
energieffektivt transportsystem.

- Trafikverket ska ta rollen som tydlig kravstallare for BIM gentemot marknaden,
och ska som bestdllare uppmuntra branschen att driva utveckling och innovation
inom omradet.

- Trafikverket ska kunna anvanda digitala modeller i kontraktshandling.

- Trafikverket ska kunna anvanda BIM for identifiering, analys och dokumentering
av arbetsmiljorisker och pa sa satt kunna framja sakrare arbetsmiljo.

- Trafikverket ska verka for och delta aktivt i branschgemensamma nationella och
internationella standarder inom processer, begrepp och datamodeller.

- Trafikverket ska tillgodose den egna verksamhetens behov av specifika
tillampningar av systemoberoende standarder samt anvdanda neutrala och 6ppna
format. Informationsutbytet internt och med omvarlden ska automatiseras.

- Trafikverket ska sdkerstalla att informationen i digitala modeller ar sparbar och
av kand kvalitet under hela anldggningens livscykel.

- Trafikverket ska ga fran ett ritningsorienterat till ett objektsorienterat arbetssatt,
med en enhetlig struktur fér hur informationen ska sammankopplas och
samverka.

- Trafikverket ska i avtal med andra myndigheter, landsting och kommuner framja
anvandandet av BIM.

Min bedémning av Trafikverkets arbete med inférande av BIM ar att man arbetar med
ratt saker och pa ratt satt. Ett valdigt viktigt skal for denna bedémning ar att man vid
utarbetandet av strategierna sett pa Trafikverkets hela verksamhet. Genom tillampning
av BIM i projektering och byggande kan man forvisso effektivisera dessa moment, med
storre mojligheter att utreda och visualisera alternativa l6sningar och med konkreta
moijligheter att effektivisera produktionen, exempelvis (som redan gors) med digital
guidning eller styrning av anlaggningsmaskiner fran modellinformationen. Men det ar
forst genom konsekvent hantering av informationen i driftsskedet som man far ett
helhetsperspektiv, med ratt struktur pa all information och maéjlighet att anvinda denna
information vid planering av underhalls- och férandringsinsatser. Ett av dagens problem
med underhallsverksamheten ar ju, forutom en mycket lang period av eftersatt
underhall, att man saknar enkelt anvandbar information om anldggningarnas status.

Man kan dela upp omradet och inférandearbetet i ndgra punkter, som har betydelse for
mojligheterna att uppna malen:

Intern férankring

Man har for inférandeprojektet haft en projektledare som varit centralt placerad pa
verksamhetsomrade Stora Projekt, men med mandat att arbeta 6ver hela
organisationen. Mitt intryck ar att detta har fungerat val, med hansyn till
organisationens storlek och antalet berérda medarbetare. Genom enkater till ca 4000
medarbetare i Trafikverket, genomforda i februari-mars 2013 och i maj-juni 2014, har
man matt bland annat medvetandegraden hos olika medarbetarkategorier och jamfort
forandringarna over tid. Svarsfrekvensen har varit ca 40 % och man kan se att andelen
som har hort talas om BIM 6kat under tiden, men fran en ganska lag niva. Nagot fler har i
2014 ars undersokning, jamfort med 2013, egen erfarenhet av att ha arbetat med BIM,
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men forandringen gar langsamt. Arbetssattet under 2013-2014 har i huvudsak byggt pa
att man anvant BIM i en del pilotprojekt, det ar naturligt att de som varit delaktiga i
pilotprojekten har fatt erfarenhet, men man har inte velat sprida anviandningen brett
innan strategier och arbetssatt kommit pa plats (vilket de gjorde hosten 2014).

Under hosten 2014 handlade man ocksa upp en storre utbildningsinsats, med start 2015
kommer 600 medarbetare - chefer, projektledare, projektingenjorer, specialister och
datasamordnare att fa en djupare utbildning inom BIM-omradet och Trafikverkets
tillampningar. Forutom genomférandet av interna informations- och utbildningsinsatser
har man satsat pa att ta fram ett antal pedagogiska informationsfilmer, som finns
tillgangliga for saval internt som externt bruk genom bland annat Trafikverkets
webbplats.

Fran och med 2015 implementeras BIM-arbetet mer naturligt i den dagliga
verksamheten, huvudansvaret ligger kvar inom Stora Projekt, dir man far huvudansvar
for ett s k "Sakomrade BIM” som etableras inom saval Investering som Stora Projekt. Det
ar viktigt att den som far ansvar for omradet ocksa far tillrackligt mandat att driva
fragorna i samtliga berérda omraden inom Trafikverket.

Tekniska férutsdttningar, standardisering m m

Som framgar av strategin ar det viktigt att arbetet utférs med standardiserade éppna
format. For att ratt effekter ska kunna uppnas ar det ocksa viktigt att grundlaggande
begrepp och nomenklatur laggs fast och anpassas till de speciella krav som
digitaliseringen stéller. Man har har valt att utga fran och vidareutveckla den
branschdominerande systematiken BSAB, utvecklad och agd av det sektorsagda bolaget
Svensk Byggtjanst AB. For att begrepp och nomenklatur ska vara tillampliga 6ver hela
anlaggningsbranschen maste dven aktorer 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 dven utanfor Trafikverkets omrade for att
konsulter och entreprendrer ska kunna dra full nytta av arbetet och 6ka produktiviteten.

Forutom det padgaende 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 milj6é och dar
aven Frankrike deltar. Deltagande i internationellt standardiseringsarbete ar en
angelagen fraga som kompletterar det svenska arbetet och minimerar risken att lokala
svenska standarder hindrar utvecklingen och méjligheten for foretag att arbeta 6ver
granserna.

Externa engagemang

Trafikverket ar en mycket aktiv part, genom styrelsearbete och genom arbete i olika
intressentgrupper, i foreningen BIM Alliance, som pa en 6vergripande
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 ndgra genomférda
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pilotprojekt har man ocksa tydliggjort och konkretiserat vilka effekter man forvantar sig
att uppna.

Min bedémning ar att Trafikverkets strategier tagits emot valdigt val av konsulter och
entreprenorer, som ser stor nytta med att en viktig kund driver utvecklingen och att
man gor det pa ett konsekvent satt. Men dven inom detta omrade ar langsiktigheten och
den fasta kursen central. Manga féretag och manga manniskor berors, och det tar tid att
fa fullt genomslag.

PIA — Produktions- och Innovationsutveckling i anlaggningsbranschen

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 l6sningar eller arbetsmetoder som skulle kunna medfora att dessa produkter
kunde produceras billigare. Ursprungligen undersoktes sex olika produktomraden,
arbetet har senare utokats 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 Vag- och broracken
Komplexa byggnadsverk Broar Kraftforsorjning

For varje omrade har en arbetsgrupp arbetat med forslag till atgarder och med en
beddmning av berdknade effekter, enligt nedanstdende schema:

Atgirder, exempel Beridaknade effekter, exempel
Forbattra planering Lagre kvalitetsbristkostnader
Forbattra projektering Lagre reparationskostnader
Genomforande Lagre byggkostnader
Kompetetent bestallare och bransch Framtida kostnadsundvikanden
Ny teknik/reviderade regelverk Effekt pa livscykelkostnaderna

De 15 produktkategorierna omfattar sammanlagt en arlig inképsvolym, saval
investeringar som underhallskostnader, pa ca 30 miljarder kronor, dvs en stor del av
Trafikverkets budget. Genom studierna av produktkategorierna har man fatt fram ett
antal nya arbetssatt som var for sig bedomts 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
terrangen paverkas, for att minimera kostnader for markférstarkningar.

- Genom att utveckla ett kravkoncept for prefabricerade broar kan storre serier
kopas in, vilket ger entreprenorer 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 foljd.
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- Genom tydligare funktionskrav och 6kad digitalisering (bland annat digitala
signaturer) kan signalanlaggningar planeras och monteras pa ett satt som sparar
tid och pengar.

- Genom att ge dispens for tyngre trafik under ombyggnadstiden kan
vagombyggnader vid tjdlskador utféras med storre maskiner an normalt, vilket
sparar transportkostnader och minskar arbetstiden pa vagen.

- Vid byte av sparvaxlar har man utvecklat ett arbetssatt som med hjalp av en
spargdende kran (med sa 1ag hojd att den kan arbeta under kontaktledningarna,
dvs utan att dessa maste demonteras) kan utféra vaxelbytet betydligt snabbare
an med konventionella metoder, dvs trafiken pa sparet behdver inte vara
avstangd lika lange som normalt.

PIA-arbetet har gatt ned pa detaljniva fér de undersokta produkterna. Detta har
sannolikt varit nédvandigt for att fa tillracklig kunskap och for att kartlagga vilka
effekter som skulle kunna vara maojliga att uppna. PIA-arbetet ar nu avslutat som projekt
och fortsatter med vad man kallar produktkategoriarbete inom ramen for Inkép och
Logistik.

Pa en 6vergripande niva kan man konstatera att ett fortsatt arbete pa detaljniva, med
forslag fran Trafikverkets sida pa detaljutférande vad galler tekniska l6sningar och/eller
arbetsmetoder for att fa 16sningen pa plats, kan tyckas verka i motsatt riktning mot den
overgripande inriktningen med 6kad andel totalentreprenader.

Min beddmning ar att PIA-projektet pa ett mycket bra satt har visat att det finns
potential att spara pengar genom att arbeta pa ett annat satt an traditionellt. Det ar
samtidigt viktigt att erfarenheterna nu anpassas till de 6vergripande huvudstrategierna,
med renodlad bestallarroll och 6kad andel totalentreprenader. Trafikverket har visat att
det dr maojligt och Ionsamt att arbeta pa andra sitt an de traditionella, nu ar
Trafikverkets roll att stimulera konsulter och entreprenorer att arbeta med standiga
effektiviseringar inom av Trafikverket angivna funktionskrav.

De erfarenheter som vunnits genom PIA bor tas tillvara i fortsatt samarbete med olika
leverantorer och i det pagdende arbetet med utveckling av anpassat regelverk.
Erfarenheterna ar delvis dokumenterade, men vid denna typ av utveckling gar inte allt
att dokumentera, det ar darfor angelaget att de personer som deltagit i utvecklingen
ocksa konsulteras i fortsattningen.

For att “halla liv” i fragorna och det fortsatta utvecklingsarbetet bér man, som i manga
andra avseenden, bedriva upphandlingar som stimulerar aktérerna att komma med
egna idéer. Det kan ocksa vara lampligt att samla aktorer till mer produktspecifika
diskussioner och "hearings”. Vad jag har forstatt har man inom produktomrade Signal
haft god erfarenhet av sddana méten med branschaktorer. Sddana initiativ bor fortsatta
och vidareutvecklas, kanske ocksa inom flera av de andra produktomradena.

Speciella iakttagelser och rekommendationer avseende
jarnvagsunderhall

Trafikanalys har bett mig att sarskilt studera forhallandena avseende jarnvagsunderhall
mot bakgrund att bade funktion och driftsform fatt stor medial, politisk och facklig
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uppmadrksamhet under den senaste tiden. Jag har gjort en begransad férdjupning inom
omradet, och vill utifran det lamna nagra reflektioner. Den pagaende statliga
"Utredningen om jarnvagens organisation” har fatt tilldggsdirektivinom detta omrade
och min begransade analys har inte alls samma omfattning som utredningens arbete.

Nar det géller statusen pa det svenska jarnvagssystemet ska man allra forst konstatera
att det tycks rdada stor enighet om att underhallet ar kraftigt eftersatt. Under en mycket
lang period har staten avsatt mindre pengar till underhall och férbattring av det
befintliga systemet dn vad som hade behovts. Detta har antagligen flera orsaker,
kunskapen om behovet av underhall och de langsiktiga effekterna av eftersatt underhall
har sannolikt inte rackt till. Eller ocksa har kunskapen funnits, men kunniga tekniker har
inte lyckats kommunicera det till beslutsfattarna. Det har ocksa lange varit politiskt mer
opportunt att visa handlingskraft och ta beslut om samhallsnyttiga och medialt mer
intressanta nyinvesteringar an att prioritera det “osynliga och trakiga” underhallet. Efter
decennier av sddant synsatt har eftersatt underhall blivit synligt, exponeringen har
ocksa blivit sarskilt tydlig genom att politiska mal om en 6kad jarnvagstrafik har
uppfyllts. Media som tidigare inte intresserat sig for omradet har nu fullt fokus pa att
jarnvagssystemet ska fungera klanderfritt.

Trafikokningarna pa jarnvagsnatet ar betydande. Under en 25-arsperiod har
persontrafiken 6kat med narmare 75 % och godstrafiken med narmare 20 %. Detta
avser jarnvagsnatet som helhet, trafiktdtheten varierar givetvis starkt mellan
tatbebyggda omraden och glesare befolkade omraden. En stark urbaniseringstrend och
ett battre utbud av snabba jarnvagsforbindelser i storstadsomrdadena har medfort att
trafikokningen pa regionaltrafiken, i stor utstrackning arbetspendling, har 6kat med
300 %. Aven i regionaltrafiken finns strickor som 4r mer eller mindre frekvent
trafikerade, det ar alltsd sannolikt att de allra hardast trafikerade strackorna har annu
storre trafikokning.

Under en 25-arsperiod har hastigheten pa persontdgen 6kat kraftigt. En matning av
genomsnittshastigheten pa de snabbaste forbindelserna pa vissa strackor har jamforts
av Trafikverket, varvid man (framst beroende pa introduktionen av X2000-tdgen) kan
konstatera bland annat foljande:

For persontag i Sverige som helhet fran 75 km/tim 1990 till 95 km/tim 2014
Pa strackan Stockholm-Linképing fran 85 km/tim till 130 km/tim
Pa strackan Stockholm-Eskilstuna fran 70 km/tim till 140 km/tim
Pa strackan Stockholm-Goteborg fran 120 km/tim till 160 km/tim

Samtidigt som hastigheten har 6kat for de snabbaste tdgen, som stannar pa fa stationer
och darfor kan halla en hog medelhastighet, sa fortgar trafik med mer langsamtgdaende
tdg pa samma jarnvagsnat. Snabba tag ska samsas med langsamma tag och
trafikledningen ar en svar utmaning.

Ett ytterligare exempel pa trafikokningen ar den hart anstrangda "Getingmidjan” i
Stockholm, sparen fran Stockholms Central till Stockholm Sédra. Har har man tva spar
och man har haft samma sparkapaciteti 150 ar, om dn modern signalteknik har
moijliggjort tatare tagtrafik. [ mitten av 1800-talet trafikerades strackan av 10 tag per
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dygn, idag av 600 tag per dygn. Stockholms Central dr den mest anstrangda knutpunkten
i jarnvagsnatet, har ankommer ett tag var 45:e sekund i hogtrafik.

[ allt vasentligt har de 6kade trafikmangderna fatt tas om hand i ett jarnvagssystem som
ar dimensionerat och byggt for betydligt lagre trafikmangder. Planerade
kapacitetsokningar pa hart anstrangda strackor har forsenats av olika skal, de forsta
utredningarna om att 6ka sparkapaciteten vid Getingmidjan utférdes i bérjan av 1970-
talet och forst 2017, ndstan 50 ar senare, erhalls 6kad sparkapacitet da Citybanan
berdknas tas i bruk och regionaltrafik och annan trafik in till Stockholms Central kan
separeras.

Trafiken ar ocksa mer utbredd 6ver dygnet dn vad som tidigare varit fallet.
Regionaltrafiken gar allt senare pa kvallarna och startar allt tidigare pa morgnarna.
Godstrafik gar dygnet runt.

Man kan notera att jarnvagstrafikens punktlighet enligt Trafikverkets matningar har
Okat nagot de senaste aren, men att vart tionde tag ar forsenat kan inte anses
tillfredsstdllande. Ett 6vergripande samarbete, Tillsammans for Tag i Tid (TTT), pagar
for att forbattra punktligheten vasentligt, underhallsentreprenérerna ingar i detta
samarbete.

Med ovanstaende uppgifter som bakgrund ar det latt att forsta att underhallsatgarder i
jarnvigsnatet ar en komplex verksamhet. Atgiarder inom sparomradet maste utforas sa
att de stor trafiken i minsta moéjliga utstrackning. Sakerhetsféreskrifterna ar rigorésa
och det ar givetvis oacceptabelt att personal som arbetar med underhallet skadas eller
dédas av tagtrafik, t ex pa intilliggande spar. Anda intraffar arligen allvarliga olyckor,
vilket gor att man maste skdrpa kraven pa sakerhet. Den tillgdngliga tiden for arbete i
spar blir allt kortare. Planerade underhallsatgarder kan och maste detaljplaneras langt i
forvag, men de akuta insatser som maste goras pa grund av ovantad forslitning eller
ovantade plotsliga fel, leder ovillkorligen till oplanerade trafikavstangningar, stérningar
och missndjda kunder. Kunderna har i takt med 6kade krav pa tillganglighet och
punktlighet blivit alltmer krdavande. Det finns inte heller ndgot linjart samband mellan
trafikokningar och komplexitet eller kostnader. Jag har inte kunnat finna nagra
kostnadsuppgifter, men ett rimligt antagande ar att en fyrdubbling av trafikméangden,
som i regionaltrafiken, medfoér kostnadseffekter som ar dnnu storre.

Utover den normala komplexiteten i verksamheten 6kade for ndgra ar sedan
storningarna i driften kraftigt genom att stélder av kopparledningar blev alltmer
frekventa. Under de senaste aren har stora program for forhindrande av kopparstolder
drivits, bland annat genom olika typer av markning, sa att stulen koppar inte ska kunna
saljas till skrotforetag. Atgarderna har uppenbarligen gett effekt, under 2014 minskade
antalet stolder med 27 % jamfort med aret innan, men problemet ar fortfarande
allvarligt, med ett snitt pa ca 20 stolder per manad och stérningar for saval
jarnvagstrafik som jarnvagsunderhall som f6ljd.

Arbetsmiljon vid arbeten pa spar ar ett sarskilt uppmarksammat och viktigt omrade.
Statens Haverikommission har i november 2014 presenterat rapporten Sakerhet vid
arbete i sparmiljo. Den utredning som redovisas i rapporten ar féranledd av 28 olyckor
och tillbud vid arbete i sparmiljo som rapporterades in till Statens haverikommission
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under 2012. Utredningen visar ett samband mellan nivan pa forberedelserna for
spararbeten och konsekvenserna av vad som intraffar. Inte férvanande ger vélplanerade
arbeten en battre riskhantering och ett 6kat skydd. De akuta insatserna som maste
utforas utan att det finns tid fér noggrann planering ar forknippade med de storsta
riskerna. Fragan om arbetsplatsolyckor pa jarnvag har ocksa tagits upp i media vid flera
tillfallen och f6ljs noggrant fran bland annat Transportstyrelsen. En 6kning 6ver tid har
tyvarr konstaterats, atminstone till och med 2012, men 6kningen ska ocksa ses i ljuset
av 6kande trafikmangder och darmed allt storre svarigheter att fa tillracklig tid for
arbete i spar. Vid 2013 ars Anldggningsdag presenterades en 6verenskommelse mellan
Trafikverket, Sveriges Byggindustrier och Svenska Teknik- och Designforetagen om ett
gemensamt program for att minska antalet olyckor och tillbud i samband med
anlaggningsarbeten. Det ar dnnu for tidigt att sdiga om detta kommer att ha nagot
avgorande resultat, men sannolikt innebar ett 6kat fokus pa fragan att medvetandet om
sdkerhetsfragorna sprids i samtliga organisationer och skapar saval en utvecklad
sdakerhetskultur bland alla yrkeskategorier, som en battre planering och darmed en
kraftig minskning av antalet olyckor.

[ detta sammanhang har fragan om driftsformerna for jarnvagsunderhallet kommit upp.
Fram till ar 2000 genomférdes underhallet helt i egen regi genom Banverkets egen
personal och egna maskiner. Darefter har man successivt lagt ut underhallet pa
entreprenorer, den senaste stora forandringen var nar resultatenheten Banverket
Produktion 2010 bolagiserades till Infranord AB och blev ett heldgt statligt bolag, helt
separerat fran Trafikverket.

Entreprenérsmarknaden for jarnvagsunderhall domineras av tre stora aktorer:

- Infranord AB, statligt 4gt, ursprung Banverket Produktion, ca 2500 anstéllda,
omsittning ca 4 miljarder kronor, volym till Trafikverket ca 80 %. Ovrig volym
avser i huvudsak uppdrag at Storstockholms Lokaltrafik och det norska
Jernbaneverket.

- Strukton Rail AB, etablerat i Sverige genom successiva kop av SL Banproduktion
fran Stockholms lans landsting mellan 2003 och 2007. Under 2014 utékade man
verksamheten genom att férvarva brittiska Balfour Beatty Rail som varit
verksamma i Sverige sedan borjan av 2000-talet. Strukton Rail AB har ca 2
miljarder i omsattning och ca 800 anstidllda. Moderbolaget Strukton Rail i
Nederlanderna har verksamhet i manga lander, avseende saval byggande som
underhall av jarnvag.

- Finska VR Track, som kan sigas vara finska statens motsvarighet till Infranord
har i det svenska bolaget ca 1 miljard kronor i omsattning och ca 400 anstallda.

Det finns ocksa ett antal mindre och medelstora féretag som arbetar med
jarnvagsunderhall, Féreningen Svenska Jarnvagsentreprendrer har ett 30-tal
medlemsforetag.

For att bygga, underhalla och reparera jarnvag kravs hogt specialiserad personal och en
hel del specialutrustning med hoga investeringskostnader.

Sparbytestag kan kosta 100 000-tals kronor per arbetsskift, om tiden i spar ar liten och
den reella anvandningstiden blir kort paverkar det givetvis kostnaderna for arbetena.
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For att effektivisera viaxelbyten, som dr en omfattande uppgift som kan krava
avstangning av tagtrafiken under lang tid, har Trafikverket genom PIA-arbetet utfort
forsok med en storre specialkran, som kan arbeta under befintliga kontaktledningar och
lyfta bort den gamla viaxeln och montera dit en ny pa betydligt kortare tid 4n vad som
kan goras med normal utrustning. Man kan ga fran trafikavstangning i dygn till
avstangning under ett arbetsskift eller mindre. Férsoken har fallit val ut, men
investeringen i en sddan kran ar av sddan storleksordning att man inte kan rakna med
att nagon enskild entreprenoér ar beredd att géra den. Kranen leasas darfor in av
Trafikverket, inklusive specialutbildad personal, och gors tillganglig genom att
entreprendrer som kan ha nytta av den i entreprenader som innefattar vaxelbyten kan
hyra den av Trafikverket. Losningen ar pragmatisk och kan vara ett bra exempel pa att
man ibland kan behova franga principerna att entreprenodrerna ska halla med allt sjalva.
Det ar angeldget att folja utvecklingen av denna satsning, risk finns forstas att
tillhandahallande av en viss utrustning hAmmar entreprendrernas intresse att utveckla
annu effektivare metoder.

Det finns en stor potential i hantering av information om jarnvagssystemet. I dag saknas
dokumentation om en del vitala delar i systemet, vid omlaggning av markforlagda
ledningar kan man exempelvis stota pa andra ledningar som inte dokumenterats pa
ritningar och kartor. Har pagar inom Trafikverket ett arbete att bygga upp ett mer
korrekt anlaggningsregister, ett arbete som kopplas till arbetet med BIM. I en framtid
ska alla viktiga delar i systemet finnas dokumenterade i databaser, med bade geografiskt
lage och uppgifter om egenskaper, dlder, fabrikat, modell etc. Det finns ocksa annan
teknikutveckling som man kan dra nytta av. Enligt Strukton Rail, som i sitt moderbolag i
Nederldanderna svarar for en stor del av jarnvagsunderhallet, har man dar gatt betydligt
langre an i Sverige vad avser instrumentering och automatisk rapportering av status i
befintliga vitala delar. Forslitningsgraden i t ex sparvaxlar kan indikeras pa distans och
beslut om utbyte av vaxlar kan tas planerat i stallet for akut. Inom instrumenterings- och
overvakningsomradet pagar projekt inom Strategisk Utveckling, det ar angelaget att
dessa leder till praktisk implementering av sdkra system for indikering av reparations-
och utbytesbehov.

Saval avseende instrumentering och automatisk statusrapportering om anlaggningarna
som avseende upphandling och genomférande av underhallsarbeten kan det finnas skal
att ocksa studera andra industriers och verksamheters arbete med planerat underhall.
Komplicerade industrianldaggningar inom t ex stal- och gruvindustrin, pappers- och
cellulosaindustrin eller olje-/petrokemiindustrin ar liksom energianlaggningar oerhort
kansliga for storningar och foretag inom dessa omraden har sannolikt erfarenheter och
system som man genom sarskilda bench-marking-projekt skulle kunna fa ta del av.

[ en rapport fran 2014 fran Centre for Transport Studies, ett forskningscentrum vid KTH
i samarbete med VTI (CTS Working Paper 2014-17) har man studerat
kostnadseffekterna av konkurrensutsattning av jarnvagsunderhallet under perioden
1999-2011. Rapportens slutsats ar att konkurrensutsattningen minskade kostnaderna
med ca 12 %. Man konstaterar ocksa att man inte fatt sankt kvalitet pa viktiga faktorer
som sparkvalitet, spargeometri eller 6kad frekvens tagursparningar och att det
forandrade arbetssattet medfort 6kad samhallsnytta.
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Det finns paralleller mellan vagunderhall och jarnvagsunderhall. [ boérjan av 1990-talet
paborjades en konkurrensutsattning av vagunderhallet, genom att drift och underhall pa
vissa vagstrackor borjade handlas upp av privata entreprenadféretag. Vagverkets
egenregiverksamhet lades i en egen resultatenhet, Vagverket Produktion, som
sedermera (2009) separerades fran Vagverket och bildade det helstatliga bolaget Svevia
AB. Idag ar all drift och underhall av det statliga vignatet utlagt pa entreprenérer. Stora
entreprenadforetag, med Svevia som en av dessa, star huvudsakligen for kontrakten at
Trafikverket, men man engagerar i sina entreprenader en stor andel sma och
medelstora foretag och har bidragit till utvecklingen av dessa.

Det dr ingen tvekan om att man under borjan av 1990-talet, nar driftsformen var ny,
hade inkérningsproblem inom vagomradet. Det kunde handla om dalig beredskap for
snorojning och halkbekdampning och det kunde handla om oklarheter vad galler
statusbedomning vid byte av entreprenér efter slutférd kontraktstid och ny
upphandling. Med tiden har dock erfarenheter samlats och det finns idag en
valetablerad verksamhet med ett antal specialiserade entreprendrer, som skoter det
statliga vagnatet pa ett bra satt. [ sin doktorsavhandling 2002 sammanstallde Magnus
Arnek vid Uppsala Universitet och VTI bland annat erfarenheterna fran ca 200 av
Vagverket genomforda driftupphandlingar. Pa basis av detta drog han slutsatsen att
Vagverkets kostnader genom konkurrensutsattningen minskat med storleksordningen
25 %, utan att det framkommit nagra resultat som tyder pa en férsamrad kvalitet.

Det finns all anledning att tro att man kan uppna samma liage pa jarnvagsomradet, nar
ytterligare ndgra ars erfarenhet erhallits.

Problematiken rorande jarnvagsunderhall kan enligt min mening sammanfattas enligt
nedan:

- Konkurrensutsattningen av jarnvagsunderhallet har medfort
kostnadsbesparingar, utan kvalitetsforsamringar

- De svarigheter som uppstar vid akuta reparationer, forhojd forslitning av
material m m har ett starkt samband med decennier av eftersatt underhall och
den samtidigt kraftigt 6kade jarnvagstrafiken

- Forsenade utbyggnader av 6kad sparkapacitet har forstarkt ovanstaende
svarigheter

- Okad trafik gor tillgangligheten till underhallsarbete pa spar alltmer komplicerad

- Arbetsmiljéfragorna maste sta i fokus, kortare tid i spar gor problemet allt stérre
och okar kraven pa att flertalet atgarder i spar maste vara valplanerade

- Det finns fortfarande stora mojligheter att effektivisera, en ny organisation for
Verksamhetsomrdade Underhall (fr o m 2015-01-01) ger sannolikt ocksa
Trafikverket storre mojligheter att agera som professionell bestillare och bidra
till en positiv utveckling av entreprendrernas effektivitet

- Mojligheterna att 6ka instrumenteringen av jarnvagssystemet och darmed fa
moijlighet till mer planerade underhalls- och reparationsatgarder bor utredas
djupare. Kanske kan detta omrade vara ett utmarkt omrade for
innovationsupphandling

- Det skulle vara olampligt att byta strategi avseende driftsformerna for
jarnvagsunderhall. Férandringsarbeten tar lang tid att genomfora, ett
strategibyte nu skulle medféra nya stérningar, stora omstallningskostnader och
ny oro bland medarbetare hos saval Trafikverket som entreprendrerna
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Trafikverkets organisation och formaga att implementera
forandringar

Trafikverket huvudsakliga organisatoriska uppbyggnad ar de fem
verksamhetsomradena Planering, Trafikledning, Investering, Stora Projekt och
Underhall. I denna utredning har jag haft kontakt med samtliga verksamhetsomraden
utom Trafikledning. Vidare har de tre centrala funktionerna Ekonomi och Styrning,
Inkop och Logistik samt Strategisk Utveckling viktiga roller i produktivitetsarbetet och
kontakter med dessa har ingatt i mitt arbete.

Mitt 6vergripande intryck dr att man har kommunicerat produktivitetsarbetet internt pa
ett bra satt. Under en 6vergangstid har det virtuella Produktivitetskontoret haft en
viktig roll, foretradare for alla viktiga omraden har varit knutna till organisationen och
kunnat formedla erfarenheter till varandra och kunnat vara "barare” av budskapen om
nya arbetssatt m m tillbaka till sin huvudorganisation. Produktivitetskontoret har
fungerat som ett slags katalysator, med uppgift att lyfta upp viktiga fragor fér utredning,
lamna forslag pa forbattringar och kommunicera budskap om
produktivitetsprogrammet. Fran och med 2015 anses Produktivitetskontoret ha uppfylit
sin uppgift och fragorna ar placerade pa lampliga platser i ordinarie organisation. Den
centrala funktionen Ekonomi och Styrning har har en viktig uppgift i att tillse att ratt
uppgifter samlas in och anviands som korrekta styrmedel. Jag har ocksa tagit del av
verksamhetsomradenas implementeringsplaner for 2015 och fatt viss insyn i hur olika
chefers agerande i implementeringen kommer att f6ljas upp genom s k styrkort. Det jag
har sett ger ett seriost och engagerat intryck. Det ar dock alltid angelaget att papeka att
ambitiosa langsiktiga planer i alla organisationer kan nedprioriteras av akuta aktuella
fragor som "stjal” all prioritet. Det ar darfor viktigt att man i alla delar av organisationen
har resurser avsatta for att arbeta med det langsiktiga. For storsta mojliga “narvaro i
vardagen” ar det viktigt och korrekt att fragorna har placerats ut i ordinarie
linjeorganisation, men man bor ocksa vara medveten om risken med detta, att ingen av
verksamhetsomradescheferna har ett 6vergripande ansvar och att 6vergripande fragor
darfor ytterst blir generaldirektorens fragor.

Jag har noterat att det finns enheter for Teknik och Miljo i tre verksamhetsomraden,
Investering, Stora Projekt och Underhall. Dessutom finns i det nyligen omorganiserade
verksamhetsomradet Planering (tidigare Samhalle) en expertfunktion, som sannolikt
ocksa ar bemannad med erfarna tekniker. Vad jag forstar finns tydliga
ansvarsfordelningar avseende vilka teknikomraden som olika verksamhetsomraden har
huvudansvar for. Det ar ocksa en stor fordel att teknikresurserna ligger nara
verksamheterna och kan specialisera sig pa olika fragor som ar verksamhetsndra. Dock
kan man vid en extern betraktelse inte undvika att misstanka att det finns risk for
dubbelarbete mellan olika Teknik och Milj6-enheter och att man vidare, vid eventuella
tolkningstvister i tekniska fragor maste 16sa dessa sjalva i samforstand eller i
ytterlighetsfallet fora dessa dnda upp till generaldirektoren. Mitt uppdrag innefattar inte
att ha synpunkter pa organisationsformen, jag vill dock peka pa att man har kan ha ett
potentiellt problem. Tendensen idag ar att det ar allt svarare att rekrytera duktiga
tekniker, allt fler féretag och organisationer konkurrerar om ett minskande antal
personer, t ex civilingenjorer. Det ar darfor extra viktigt att dels hantera teknikfragorna
rationellt, dels ha arbets- och organisationsformer som ar attraktiva.
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Genom en centralisering av alla inkdp, pa sddant satt att medarbetare fran Inkép och
Logistik ska medverka i alla upphandlingar, sdkerstills en gemensam standard for
upphandlingarna. Detta ar i sig en mycket viktig och produktivitetsbeframjande atgard. I
saval Vagverket som Banverket varierade upphandlingsforutsattningarna i hog grad
over landet, med pafoljden att entreprenad- och konsultféretag hade en rad olika
forutsittningar att forhalla sig till. Aven denna 6évergang till ett mer standardiserat
arbetssatt kraver dock tid for att sla igenom och det &r manga ganska sjalvstandiga
individer som ska motiveras att arbeta pa ett nytt sitt. Inom Inkép och Logistik har man
nyligen (hosten 2014) externrekryterat tva affarsstrateger, en for konsultupphandlingar
och en for entreprenadupphandlingarna. Personerna i fraga har egen erfarenhet fran
konsult- respektive entreprenadomradena, vilket bor vara en bra férutsattning for att
upphandlingsprinciperna anpassas till praktiska forhallanden och kan vinna storsta
mojliga fortroende hos leverantoérerna. Upphandlingsférhallandena ar i sig
komplicerade. Mdnga av de fragestallningar som berors i denna rapport har knytning till
upphandlingsformerna. For att dra nytta av leverantoérernas erfarenhet och kompetens
ar dialog med leverantorerna en central fraga for Trafikverket, bade pa en 6vergripande
niva (som dger rum i de olika fora som beskrivs i denna rapport) och pa projektniva. For
badsta mojliga utbyte och for att stimulera leverantérernas engagemang bor man utnyttja
de mojligheter till tidig dialog och i vissa sammanhang férhandling som
upphandlingslagstiftningen medger.

Strategisk utveckling

Den centrala funktionen Strategisk Utveckling har en viktig roll i forandringsarbetet.
Syftet med verksamheten ar att genom forskning, utveckling, demonstration och
innovationsarbete ta fram ny kunskap, nya forbattrade tjanster, produkter och
processer som gor det mojligt for Trafikverket och samhallet att pa ett effektivare satt
na uppsatta mal och méta nya utmaningar.

Genom Strategisk Utveckling kanaliseras de stora belopp som arligen laggs pa langsiktig
forskning och utveckling. Totalt ar budgeten ca 500 miljoner kr per ar, varav ca 100
miljoner per ar dr 6ronmarkta for den forskning och innnovation inom sjo- och
luftfartsfragor, som Trafikverket enligt sarskild instruktion i regleringsbrevet ansvarar
for. Resterande ca 400 miljoner per ar ar fordelade pa sju olika sa kallade portfdljer:

Ett energieffektivt transportsystem

Vil fungerande resor och transporter i storstadsregioner
Effektiva transportkedjor for naringslivet

Robust och tillforlitlig infrastruktur

Mer nytta for pengarna

Trafikverket - en modern myndighet

Strategiska initiativ

NoUlAE W =

Inom portféljerna drivs dels 6vergripande program, dels konkreta forsknings- och
utvecklingsprojekt. Utvecklingsprojekt kan avslutas med en demonstrationsfas dar en
ny metod eller ny teknik provas i praktiken. I basta fall leder arbetet fram till nya
innovationer - produkter, tjdnster eller processer som far ett genomslag pa marknaden.

Forsknings- och utvecklingsprojekt bedrivs i huvudsak genom samarbeten med
hogskolor och universitet, forskningsinstitut och foretag. Till skillnad fran de statliga
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forskningsfinansidrerna har Trafikverket ett renodlat problem- och l6sningsorienterat
arbetssatt. Man arbetar inte med 6ppna utlysningar utan snarare med riktade
utlysningar och bestéllningar inom de prioriterade omradena.

Fragor som ror produktivitetsutvecklingen har nagon koppling till alla ovanstdende
portfoéljer, men i forsta hand till portf6lj nr 4 och 5.

Inom portféljerna 4 och 5 finns ndgra program som ur det aktuella
produktivitetsperspektivet sarskilt kan ndmnas:

Portfolj 4 — Robust och tillforlitlig infrastruktur

- Val av atgard/konstruktion for vag- och bankonstruktionen for att minska
storningar och livscykelkostnader

- Val av atgard/konstruktion for byggnadsverk, kraftférsérjning och signalsystem
for att minska storningar och livscykelkostnader

- Hallbar vag- och jarnvagsanlaggning

- Utformning och effektivt underhall for 6kad sdkerhet pa vag och jarnvag

- Okad sidkerhet vid arbete pa vidg och jarnvig

- Minimera trafikstérningar genom effektivt avhjalpande underhall

Portfolj 5 - Mer nytta for pengarna

- Utveckling av samhallsekonomiska metoder och verktyg, effektsamband och
modeller

- Planeringsmetodik

- Samverkande samhallsbyggande

- Okat industriellt tinkande i hela virdekedjan

- Beskrivning, upphandling och uppféljning av infrastrukturens funktionalitet
avseende kravstdllning och standardisering for produkter

- Affars- och upphandlingsformer for ett effektivt nyttjande av
marknadsresurserna i projekt

Inom de olika programmen drivs redan projekt, som har direkt koppling pa nagra av
kdrnfragorna i produktivitetsprogrammet. Det ar viktigt att kopplingarna gors,
exempelvis genom tita samarbeten mellan representanter for Trafikverket,
forskargrupperna och berérda foretag/branscher. Traditionellt ar det stora glapp
mellan forsknings-och utvecklingsutférarna och de som ska ta till sig resultaten och
oversatta dessa till handgripligt anvandbara och effektiviserande modeller, metoder,
verktyg, produkter och tjanster. Trafikverket bor lagga sarskild vikt vid att hitta former
for ett samarbete som minskar glappet och snabbt far nya ron att bli tillampade. De olika
formerna for samarbete med branschorganisationer och féretag kan vara utmarkta
medel for detta.

Fortsatt utveckling av produktivitetsarbetet

Som beskrivits ovan har Trafikverket i produktivitetsarbetet haft en koordinerande roll
genom det virtuella produktivitetskontoret. Detta ar sedan arsskiftet 2014/2015
nedlagt och verksamheten implementerad i olika verksamhetsomraden och centrala
funktioner. Detta ar i sig en bra utveckling, fragorna ska i storsta moéjliga utstrackning bli
en del av det normala arbetet i verksamheterna. Min bedomning ar dock att det dven
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fortsattningsvis, inte minst for att arbetet ar langsiktigt, beh6vs nagon typ av
koordinerande roll pa central niva. Vad jag har forstatt pagar internrekrytering av en
sadan person, som ska placeras pa Ekonomi och styrning och fa hjilp av en grupp pa tva-
tre personer och ett natverk med féretradare fran Verksamhetsomradena Planering,
Investering, Stora Projekt och Underhall samt den centrala funktionen Inkép och
Logistik. For att arbetet langsiktigt ska uppna 6nskade resultat ar det mycket viktigt att
den ansvarige personen och gruppen far tillrackligt mandat for att driva fragor och
arbeta vidare pa den inslagna vigen. Aven fortsatta kontakter och bra samarbete med
leverantorerna, och en fortsatt lyhdrdhet for deras perspektiv, ar angelaget.

Kommentarer kring Trafikanalys programteoretiska
beskrivning av Trafikverkets produktivitetsarbete

Trafikanalys har utarbetat en sa kallad programteoretisk beskrivning, med ett
flodesschema for hur man ska félja Trafikverkets produktivitetsarbete. Utifran mitt
genomforda analysarbete kan jag ge foljande kommentarer:

Man bor i storsta mojliga utstrackning félja mal och matetal som Trafikverket redan har
satt upp. Inom organisationen rader en viss mattnad avseende nya matningar och
rapporteringar. Generellt ar det viktigt for alla som ska lamna olika typer av uppgifter i
en organisation att de kanner till och forstar nyttan med att lamna uppgifter, helst ocksa
har nytta av resultaten i sin egen verksamhet. Inom Trafikverket finns en risk att manga
kdnner att man maste lamna valdigt mycket uppgifter for olika typer av uppféljningar.
Det finns da alltid en risk att kvaliteten pa uppgifterna féorsamras, man bor darfor inte
inféra nya matetal utan att forst noga évervaga nyttan.

Flera av de projekt som Trafikanalys har amnat studera har 6vergatt fran projektform
till att vara verksamheter som ar implementerade i den ordinarie verksamheten. Det ar
darfor inte langre relevant att studera SISU (ett projekt for strukturerade inkop),

PIA m fl. Enligt min bedémning ar det viktigt att folja nedanstaende mer eller mindre
matbara faktorer:

- Ekonomiska effekter - hur mater man och redovisar hur
produktivitetsforbattringar resulterat i frigjorda medel?

- Andelen totalentreprenader

- Andelen konsultupphandlingar till fast pris

- Antalet renodlade upphandlingar av innovation, men ocksa i hur hog grad vanliga
upphandlingar kan anses vara innovationsvanliga

- Leverantorsmarknaden - far man in flera aktorer eller blir det en koncentration
till farre?

- Hur utformas férfragningsunderlag

o minskar antalet avsteg fran standardavtalen AB, ABT och ABK?
o Anvands centralt framtagna mallar konsekvent?

- Hur tas beslut om de metoder som foreslas av konsulter och entreprenorer? Hur
sdkerstalls en korrekt avvagning mellan investering och framtida
underhallskostnader?

- BIM

o Hur val uppfylls malet om en lagsta niva BIM i alla investeringsprojekt
fran 20157?
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o Hur drivs standardiseringsarbetet?
o Resultatet av utbildningsinsatser for chefer, projektledare,
projektingenjorer etc
o Goda exempel pa BIM-tillampningar, som forebild fér andra projekt?
- Resultatspridning fran forsknings- och utvecklingsprojekt inom Strategisk
Utveckling, hur val kiant blir arbetet bland leverantérerna?

En 6vergripande fraga ar ocksa i vilken man det gar att utveckla en stabil metodik for
produktivitetsmatning inom anlaggningsbranschen. Fragan bor sannolikt hanskjutas till
SCB, men underlag till detta kan kanske tas fram genom Trafikanalys arbete.

Forutom att mata ar det viktigt att félja upp resultaten med mer kvalitativa
uppf6ljningar, som kan géras genom intervjuer och samtal. Aktivt deltagande i de
aktiviteter som Trafikverket redan genomfor ar ett bra satt att fa erfarenheter fran hur
Trafikverkets arbete uppfattas hos leverantorerna.

Forslag till former for fortsatt branschanalys och
sammankomster avseende produktivitetsarbetet

Uppfoljningen av produktivitetsarbetet bor goras langsiktigt och med olika medel.
Trafikanalys uppdrag att folja arbetet stracker sig till 2017. Under 2015 och 2016 bor
effekterna av Trafikverkets arbete rimligen bli annu mer synligt och patagligt an hittills.
For att folja resultaten och bedéma om utvecklingen gar i ratt riktning och tillrackligt
snabbt dr uppféljningen av matbara mal med mera, som beskrivs ovan, en viktig del.

Det dr dock minst lika viktigt att fa forstaelse for det som inte dr enkelt matbart, som
entreprenadforetags och konsultforetags uppfattningar och intresse. Det finns alltid en
risk att foretag i relationen till den som for manga ar den storsta eller en av de storsta
kunderna inte ar helt arlig och uppriktig, man "biter inte den hand som féder en”. Det ar
darfor angeldget att relations- och utvecklingsfragor analyseras med ett perspektiv som
inte kommer inifrdn Trafikverket. Fortsatt analysarbete fran Trafikanalys sida ar darfor
av stor vikt, och sammankomster med aktorerna ar en viktig del i detta. For att inte
belasta redan hart upptagna manniskor med ytterligare moten bér man dock i férsta
hand delta i ndgra av de fora som redan finns. Den Anldggningsdag som planeras 17
mars 2015 ar ett forsta bra tillfalle for sddant deltagande, det ar sakert ocksa maojligt att
genom kontakter med Trafikverket och branschorganisationerna be om att fa delta i
moten med t ex Nationellt Anldggningsforum. Observationer fran deltagande i
gemensamma moten kan sedan ge indikation om behovet att foresla sarskilda moten
med delbranscher och/eller vissa foretag.
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Bilaga 1
Personer som intervjuats och/eller deltagit i samtal och moten i samband med denna utredning

Fran Trafikanalys:
Gunnar Eriksson, Bjorn Olsson, Ylva Eriksson, Michael Stridsberg

Fran Produktivitetskommittén:
Monika Selahn, sekreterare 2010-2012

Fran Trafikverket:

Jan Hakansson (Investering/Produktivitetskontoret), Catarina Bredbo (Ekonomi och Styrning), Johan
Hallin (Ekonomi och Styrning), Peter Berglin (Investering), Helena Halvar-Tall (Underhall), Lars
Spangberg (Underhall), Ann-Therese Albertsson (Stora Projekt - BIM), Agneta Wargsjo (Strategisk
Utveckling), Peter Lundman (Stora Projekt), Ylva Gustafsson Hojer (Samhille/Planering), Asa
Markstrom (Inkop och Logistik), Robert Pettersson (Investering), Jan Thorén (Inkép och Logistik)

Fran Sveriges Byggindustrier (BI) och Foreningen Svenska Jarnviagsentreprendrer,
organisationsforetrddare och medlemmar:

Lars Redtzer, Sofia Jonsson, Helena Kamyti, Marie Dolk Persson och Ellen Norman (BI), Tobias
Andersson (Sveab), Jerry Edstrom, Linnea Svan och Peter Cederholm (Fonsterspecialisten Norrland),
Mikael Stjernborg (Valter Eklund Stenentreprenader), Jens Hoffman och Martin Munkhammar
(Dipart), Anette Pettersson (Flens Byggmaskiner), Lena Ahl (Betongindustri), Gunnar Stille
(Hochtief), Ignacio Fuente Goig och Pelle Eldebo (Acciona), Christian Werner (Skanska), Bo Kednert
och Tore Nilsson (Peab), Erik Lundman (Svevia), Thomas Pilo (Infranord), Lars Schyllander
(Strukton Rail)

Fran Svenska Teknik & Designforetagens medlemmar:
Birgitta Olofsson (Tyréns), Mats Dahlin (Atkins), Johan Dozzi (Sweco), Anna-Jeanette Larnelius
(Norconsult), Niklas Sérensen (WSP)

Fran Statskontorets utredning om Trafikverket och Transportstyrelsen:
Thomas Ringbom och Bjorn Selim

Fran Sveriges Bergmaterialindustri:
Bjorn Strokirk

Fran Maskinentreprendrerna:
Hampe Mobérg
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Bilaga 2, Underlagsmaterial, forteckning

Vigar till forbattrad produktivitet och innovationsgrad i anlaggningsbranschen, Produktivitetskommitténs
betdnkande, SOU 2012:39

Anlaggningsbranschen — utveckling, marknadsstruktur och konjunkturkénslighet, Trafikanalys/Copenhagen
Economics 2012

Trafikverket Blanketter/mallar: Motivbilaga Val av projekteringsuppdrag i investeringsprojekt och Motivbilaga
Val av affarsform i investeringsverksamheten 2011/2012

Trafikverket — Den svenska jarnvdgen. Sven Barstrom, Pelle Granbom, Rapport 2012
Trafikverket Produktivitetsmétning, Underlag till direktionsméte november 2012
Trafikverket Regeringsuppdrag om innovationsupphandling. Delrapport 1 december 2012
Tertialrapport fran Trafikverket T2 2013

Sammanstéllning av kalkylerad kostnad och utfall for namngivna investeringsprojekt 2005-2012. Rapport fran
Trafikverket 2013

Trafikverket Arsredovisning 2013
Sveriges Byggindustrier: 30 storsta byggforetagen i Sverige efter omsattning 2012-2013
Sveriges Bergmaterialindustri — Matrikel 2013

Trafikverket Sammanstillning av kalkylerad kostnad, kontraktsvédrde och utfall for investeringsentreprenader
2011-2013. PM juli 2013

Trafikverket Rapport Renodlad bestéllarroll, Kompetens- och resursforsérjning samt bemanning av
projektorganisationer inom investeringsverksamheten Inriktningsdokument 2013

Trafikverket Rapport Effektivitet i entreprenadverksamheten — nyckeltal och bedomning av genomfoérandet
november 2013

Trafikverket Produktkategorier och implementering. Bildmaterial PTA 2013

Maskinentreprendrerna Bildmaterial ”ME vill bidra till 6kad produktivitet” fran mote med Trafikverket
november 2013

Trafikverket Broschyr — Snabbaste vigen till 6kad produktivitet i anldggningsbranschen, 2014
Trafikverket Inkop och Logistik Uppfoljning nyckeltal och statistik november 2014

Trafikverket Mall Uppdragsbeskrivning for uppréttande av
vagplan/jarnvigsplan/systemhandling/forfragningsunderlag for utférandeentreprenad/totalentreprenad 2014

Trafikverket Bildmaterial medarbetartriffar fordndringsarbete varen 2014
Utdrag ur leverantorsstatistik pa foretagsniva, Trafikverket jan-nov 2014

Uppfoljning av Trafikverkets totalentreprenader, Uppfoljning av 11 vagprojekt, Trafikanalys/Prolog
Bygglogistik AB, dec 2014 (prelimindr utgava)

Branschdversikten, Svenska Teknik & Designforetagen december 2014

Sund offentlig upphandling. En rapport om byggbranschens syn pa offentlig upphandling av bygg- och
anlidggningsarbeten, Sveriges Byggindustrier 2014
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Nya myndigheter pé transportomradet — fordjupningsfragor for uppfoljning av Trafikverket och
Transportstyrelsen, Statskontoret december 2014

Trafikverket Implementeringsplaner Renodlad bestéllarroll 2015, Trafikverket VO Planering, Investering, Stora
Projekt och Underhéll samt CF Inkop och Logistik

Trafikverket Overenskommelser inklusive styrkort 2015-2017 Cheferna fér VO Planering, Investering, Stora
Projekt och Underhéll samt CF Inkop och Logistik

Trafikverket Verksamhetsplanering 2014-2016 Kartor reinvestering jairnvag déver 10 mkr

Trafikdkning pa jarnviagen — information fran www.trafikverket.se

Trafikverket Bildmaterial Regionalt anldggningsforum juli 2014
Trafikverkets produktivitetsarbete Bildmaterial januari 2014

Lat oss vara mojlighetstinkare, Vigen mot 6kad kvalitet i jarnvagssystemet — genom systematisk
kompetensforsorjning, Bildmaterial frdn seminarium, Sveriges Byggindustrier 2014

Trafikverket Om nyttor, utvirdering och styrning av Forsknings- och Innovationsarbete, Bildmaterial november
2014

Statens Haverikommission, Slutrapport RJ 2014:05. Sakerhet vid arbete i sparmiljo

Trafikverket Inriktning f6r Forskning och Innovation 2015-2017

Trafikverket Regeringsuppdrag om innovationsupphandling. Slutrapport juni 2014

Centre for Transport Studies KTH/VTI, Degrees of freedom in Road Construction, Rapport 2014

Frihetsgrader i anliggningssektorns totalentreprenader — ldttare sagt dn gjort, svenskt utdrag ur CTS rapport
enligt ovan

VTI — En modell fo6r produktivitetsanalys av viginvesteringar.VTI-notat 2014
Trafikverket Strategi for BIM Strategidokument faststéllt av GD sept 2014
Trafikverket BIM Bildmaterial Nollméitning feb-mars 2013, métning maj-juni 2014

Trafikverket Branschsamarbete Trafikverket — Sveriges Byggindustrier. Kostnadsdrivande krav. Rapport april
2014

Centre for Transport Studies KTH/VTI, Assessing the cost impact of competitive tendering in rail infrastructure
maintenance services: evidence from the Swedish reforms (1999-2011) CTS Working paper 2014

Empirical Essays on Procurement and Regulation - en svensk sammanfattning, Magnus Arnek, Uppsala
Universitet och VTI, 2002

KTH Public Procurement of Maintenance Contract in Sweden by the Transport Administration, arbetsversion
rapport 2014

Diverse information - anteckningar frin moten, intern och extern information, organisationsplaner etc fran
Trafikverket

Foretagspresentationer, broschyrer, personaltidningar m m fran foretag i branschen, tryckta eller via hemsidor



