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Kort sammanfattning

En verksamhet med kostnadskontroll har hog produktivitet i sitt genomfoérande och information som
ligger till grund for olika beslut kan anvandas for att 0ka produktiviteten via effektivitetsforbattringar,
battre utnyttjande av stordrifts- och samordningsfoérdelar samt teknisk innovation. Kunskapsoversikten
visar att det finns ett kunskapsbehov inom en rad omraden for att astadkomma béttre kostnadskontroll
av vidmakthéllande av végar och jarnvégar. I rapporten har dessa delats in i a) underlag for att
identifiera och prioritera dtgérder, b) industriell organisation, c) upphandling och kontraktsdesign,
samt d) uppfoljning och lirande. Inom de flesta av dessa omraden finns en omfattande teoretisk
litteratur samtidigt som det i mer eller mindre omfattning saknas empiriska samband och utvirderingar
som kan bidra till att 6ka kostnadskontrollen.

Ett transparent och systematiskt sammanstéllt underlag dr en grundfSrutséttning for att identifiera och
atgérda brister inom kostnadskontroll. Genomforda arbeten inom underhéllskontrakt och slutkostnader
for dessa dr exempel pa information som ofta saknas. En brist pa kunskap om slutliga kostnader i
forhallande till de kostnadsbedomningar som gors infor olika val forsvarar mojligheterna att bygga en
larande organisation som skapar produktivitetsforbattringar, ndgot som dven kraver
incitamentsstrukturer inom organisationen. En systematisk uppfoljning och sammanstillning av
information kan &ven anvindas for att aterkommande utvirdera formerna for organiseringen,
exempelvis om delar av verksamheten bor skotas i egen regi eller upphandlas — Storbritannien har
exempelvis en upphandlingsstrategi dir det forsta steget dr att utvdrdera om produktionen ska ske i
egen regi eller (delvis) upphandlas och har d&ven modeller for hur dessa utvérderingar bor genomforas.

Sammantaget visar kunskapsdversikten att det sannolikt finns stora mojligheter till forbéttringar av
Trafikverkets kostnadskontroll av infrastrukturens vidmakthallande dar kvantitativa empiriska
utvérderingar av upphandling och kontraktsdesign har mdjlighet att skapa relativt stora
effektivitetsvinster.

Nyckelord
Kostnadskontroll, vidmakthallande, underhall, vag, jarnvag, upphandling, LCC.
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Forord

Pé uppdrag av regeringen (12022/01644) genomfor Trafikanalys en granskning av Trafikverkets arbete
med kostnadskontroll. Denna rapport dr ett underlag till Trafikanalys granskning.

Stockholm, december 2023

Kristofer Odolinski
Projektledare

Granskare/Examiner
Jan-Eric Nilsson, VTL

De slutsatser och rekommendationer som uttrycks &r forfattarnas egna och speglar inte nodvéndigtvis
myndigheten VTI:s uppfattning./The conclusions and recommendations in the report are those of the
authors and do not necessarily reflect the views of VTI as a government agency.
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1. Introduktion

Pé uppdrag av regeringen (12022/01644) genomfor Trafikanalys en granskning av Trafikverkets arbete
med kostnadskontroll. Syftet med granskningen ar att forbéttra Trafikverkets rutiner och arbetsstt.
Trafikanalys har delat upp granskningen i tre delprojekt: 1) namngivna investeringar, 2) trimnings-
och miljoatgérder och regionala planer, samt 3) vidmakthallande. Foreliggande rapport 4r ett underlag
till Trafikanalys granskning i form av en kunskapsoversikt om kostnadskontroll av vidmakthéallande av
vagar och jarnvégar. Syftet dr att beskriva det kunskapsbehov som finns, vilka slutsatser studier har
kommit fram till och hur kunskapsléget ser ut i forhallande till det behov som identifieras. Rapporten
beskriver dven Oversiktligt olika forsknings- och kunskapsmiljoer inom omréadet vidmakthélla, om och
hur kostnadskontroll studeras i dessa miljoer samt vilken forskning Trafikverket finansierar inom det
aktuella omradet.

Enligt Trafikanalys projektplan handlar kostnadskontroll frimst om att ’ta fram och tillimpa
rattvisande beslutsunderlag och att ha hog produktivitet och effektivitet i verksamhetens
genomforande.” (Trafikanalys, 2023, s. 5). Utover det beskriver Trafikanalys (2023) att
kostnadskontroll krdver dokumentation och rutiner for att f6lja upp foréndringar av atgérder och
kostnadsutvecklingen, samt en kunskapsdverforing fran analyser av utfall for genomf6rda projekt.

Det 6vergripande kunskapsbehovet inom kostnadskontroll bestims av att Trafikverkets
vidmakthallande av vdg- och jarnvégsinfrastruktur behover utvirderas utifran det 6vergripande
transportpolitiska malet om en samhéllsekonomiskt effektiv och 1&ngsiktigt hallbar
transportforsorjning. Det innebér att infrastrukturforvaltaren bor identifiera och prioritera
vidmakthallande atgérder i anldggningen baserat p& samhéllsekonomiska analyser. En central del i
detta r ett rittvisande beslutsunderlag i form av kunskap om vad olika dtgérder och héndelser
(exempelvis trafikstorningar) kostar.

Samhiéllsekonomiska kalkyler har ldnge utgjort ett beslutsunderlag for infrastrukturinvesteringar. Hur
motsvarande kunskap och beslutsstdd ser ut for vidmakthéllande av végar och jarnvégar presenteras i
avsnitt 3. Oavsett kunskapslidget om rétt atgérd i rétt tid behover staten vélja hur verksamheten ska
regleras och styras. Kunskapslaget géllande genomforandet av dtgiarderna pa myndighetsniva och dess
kopplingar till kostnadskontroll beskrivs i avsnitt 4. Hur genomforandet sker pd myndighetsniva ar
néra kopplat till fragor kring upphandlingsforfarande och kontraktsdesign — detta behandlas i avsnitt 5
foljt av avsnitt 6 som beskriver kunskap kring uppfoljning av verksamheten. Avsnitt 7 innehaller en
kort beskrivning av Sveriges forsknings- och kunskapsmiljéer inom omradet vidmakthéllande. En
diskussion presenteras i avsnitt 8 med efterfoljande slutsatser i avsnitt 9.
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2. Metod och avgransningar

Kunskapsdversikten dr baserad pa en litteraturstudie dér studier p4 omradet kostnadskontroll av
vidmakthallande av vdgar och jarnvégar har granskats, vérderats och sammanstéllts. Sokningar efter
relevant litteratur har skett i flera databaser sdsom Scopus, Google Scholar och DiVA. Sékorden och
sokstringarna som har anvénts har dokumenterats och litteratur som bedomts relevant och
hogkvalitativ har systematiskt sammanstéllts (se 1 Tabell 1 och Tabell 2 Bilagan) efter vilket
kunskapsomrade studien har undersokt. I tabellen framgar dven vilket trafikslag som har studerats och
med vilken metod. Vi har framst fokuserat pa studier som analyserat svenska fall och svenska
forhallanden samt pé studier som har ett relativt aktuellt publiceringsdatum (men ingen skarp gréns har
anvénts). Vi har dven inkluderat négra internationella utblickar for att ldra av andra ldnder och bredda
kunskapsbasen. Kunskapsoversikten gor inga ansprak pa att vara komplett utan forsoker pa ett
overskadligt sétt finga och rama in vilka omrdden som studerats mer flitigt 4n andra, vilka
betydelsefulla resultat som forskningen kommit fram till och var det finns kunskapsluckor att fylla.
Dirav presenteras studierna i kunskapsoversikten pa ett dvergripande sétt utan detaljerad fordjupning i
de enskilda metodologiska tillvigagéngsétten eller enskilda resultat.
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3. Underlag for att identifiera och prioritera atgarder

Att identifiera behov och brister i anldggningen och vilja de mest effektiva atgdrderna ar en
grundldggande del av kostnadskontroll. Studier som analyserar behov av vidmakthallande atgarder
utifran ett samhéllsekonomiskt perspektiv utgér ofta fran analyser av anldggningens
livscykelkostnader (Life Cycle Costs, LCC). 1 dessa kan (bor) dven kostnader for tredje part (t.ex.,
trafikanter eller andra individer och foretag) ingd sdsom storningskostnader, exempelvis nér
funktionsbrister i anldggningen orsakar forseningar, men dven miljokostnader!', bullerkostnader,
(trafik)sékerhetskostnader — se exempelvis Galar m.fl. (2017) for en detaljerad genomgéng av olika
aspekter inom underhéll och LCC-analyser, Babashamsi m.fl. (2016) for en litteraturoversikt gillande
LCC-analyser for viagbeldggningar, Zoetman (2001) och Patra (2009) for beskrivningar av LCC-
analyser for vidmakthéllande av jarnvagsinfrastruktur dar den senare dr en avhandling som utgar fran
delar av det svenska jarnvégsnitet.

I avsnitt 3.1 presenteras ndgra exempel pé anvéndningen av olika kalkylmetoder i litteraturen (sdsom
LCC-ramverk), foljt av avsnitt 3.2 som beskriver behovet av styckkostnader och effektsamband som
behover ingd i dessa ramverk/modeller. I avsnitt 3.3 ges en Oversiktlig beskrivning av Trafikverkets
beslutsunderlag for att prioritera mellan vidmakthallande atgérder.

3.1. Kalkylmetoder

LCC-analyser dr en vanligt forekommande kalkylmetod inom infrastrukturférvaltning och kan
exempelvis genomforas for att bestimma nér en anldggning bor reinvesteras. En sadan analys behover
analysera och prediktera hur de 16pande samhéllsekonomiska kostnaderna foréndras ju édldre
anldggningen blir for att sedan ange nér det &r billigare att reinvestera ar ¢ 1 stillet for att vénta till ar
t + 1. Dessa analyser kan och bor dven undersoka hur olika underhallsstrategier paverkar
anldggningens LCC.? Med ritt (mix av) underhallsatgérder kommer den optimala
reinvesteringstidpunkten att infalla senare — och ddrmed sédnka kostnaderna for samhaéllet — jamfort
med om fel atgérder genomfors. I studier av jarnvagsunderhall finns exempelvis frdgor om hur den
vilfirdsmaximerande balansen mellan avhjélpande underhall och férebyggande underhall ser ut.?
LCC-resultaten kan &ven anvéndas for att jamfora behovet av atgirder pa olika anldggningar givet en
budgetrestriktion.

Behovet av en LCC-modell for att utvérdera underhallsstrategier bekréftas i de intervjuer med
jarnvégsaktorer i Sverige som Al-Douri m.fl. (2016) genomf6r tillsammans med en analys av métdata
for infrastrukturens tillstdnd. Fokus for studien &r att undersoka vilka behov som finns for att forbéttra

! Liljenstrom m.fl. (2019) beriknar arliga klimateffekter och energianvindning inom den svenska
transportinfrastrukturen och visar att vidmakthallande av existerande infrastruktur bidrar till stora utsldpp i
jamforelse med utsldpp for att bygga ny infrastruktur.

2 Se exempelvis Liljenstrom m.fl. (2022) for en litteraturdversikt kring hur underhall inkluderas i
livscykelanalyser (Life Cycle Analysis, LCA) for vag och jarnvag. Studien foreslar d&ven hur underhall kan
inkluderas i LCA i olika beslutsmiljéer. Ett annat exempel pa litteraturoversikt kring livscykelanalyser for vég ar
AzariJafari m.fl. (2016) som bland annat pekar pé den stora variationen i viagprojekt och vilka svarigheter detta
innebdr vid jaimforelser baserat pad LCA.

3 Avhjilpande underhall genomfors for att atgirda funktionsfel sé att anliggningens funktion aterstills medan
forebyggande underhéll genomfors for att minska risken for att funktionsfelen uppstar, inklusive motverka
anldggningens nedbrytning. Stenstrom m.fl. (2016) &r ett exempel pé en studie som jaimfor kostnader mellan
avhjélpande och forebyggande underhéll baserat pa underhallsdata for sju olika jarnvégsstrak i Sverige.
Berédkningar av nyttan med forebyggande underhéll genomfors, men studien tar dock inte fram kausala samband
mellan forebyggande och avhjdlpande underhall. Ait-Ali m.fl. (2023) jamfor ocksa olika typer av
underhallsatgirder och skattar hur fler forebyggande atgérder paverkar sannolikheten for avhjilpande atgirder
baserat pa data dver ca 400 véxlar pa det svenska jarnvagsnitet.
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jarnvagsunderhéllet och sinka dess kostnader. Utover behovet att utveckla en LCC-modell anger Al-
Douri m.fl. att det finns problem med métdata dir den i vissa fall saknas eller ar felaktigt, vilket
orsakar ineffektiva underhéllsétgirder.

Studien av Calle-Cordon m.fl. (2017) &r ett exempel pa att andra aspekter dn enbart kostnader for
produktion av vidmakthallande atgérder &r viktiga. De foreslar en LCC-modell {or jarnvég och vig
som inkluderar parametrar for tillforlitlighet, tillgédnglighet, underhéllsmaéssighet och sékerhet (dessa
parametrar bendmns med akronymen RAMS, vilket pa engelska star for Reliability, Availability,
Maintainability, Safety). Modellen appliceras p4 Malmbanan i Sverige och dess sparvéxlar. Forfattarna
menar att en kombination av dessa analysmetoder kan bidra till att tillforlitligheten 6kar vid
estimeringen av underhéallskostnader. Thaduri och Kumar (2020) ar ett annat exempel pa en studie
som tar fram en integrerad metod for att implementera underhéllsplanering for jarnvag utifrdn RAMS,
LCC och riskutvirdering. Aven inom vig inkluderas fler aspekter &n produktionskostnader i LCC-
analyser. Ett exempel &r Wennstrom och Karlsson (2016) som genomfér LCC-analyser for belagda
vagar i Sverige; forutom atgéardskostnader inkluderas i analysen dven infrastrukturanvandarnas
kostnader och externa kostnader sdsom utsldpp och olyckor.

I Gaudry m.fl. (2016) presenteras ett ramverk for att optimera vidmakthéllande atgérder pa
jarnvagsinfrastruktur som tar hénsyn till trafikens paverkan och kvalitet pa sparen. Specifikt fokuserar
studien pa den optimala allokeringen av kostnaderna for 16pande underhéll och reinvesteringar. De
anvinder data ver det franska jarnvagsnatet och utgér frdn en ekonometrisk metod med ekvationer
baserade pa antaganden om infrastrukturdegradering och infrastrukturforvaltarens malfunktioner.
Studien visar att det dr mojligt att optimera bade reinvesteringar och underhall (som senareldgger
reinvesteringar) genom att infora ett matt pa spérets servicekvalitet* (som minskar med kumulativ
trafik) som relateras till trafik och kostnadsnivéer for underhéll. Givet dessa samband antas att
kvalitetférandringar ar proportionella mot underhallskostnader vilket gor det mojligt att ta fram den
optimala underhallspolicyn.’

Exempel pé en studie som analyserar specifika egenskaper hos infrastrukturen ar Giunta och Pratico
(2017) som jamfor olika typer av ballastsystem med ballastfria spérsystem (innovativa slab-system)
utifran en LCC-analys i syfte att fa en battre forstéelse for hur man med hjilp av ny strukturell och
geometrisk stabilitet av jarnvégssparen kan oka tdghastigheten och axeltrycket. LCC-analysen
inkluderar kostnader for konstruktion, drift, underhall, reinvestering, miljé (inklusive energi och
nyttor) och infrastrukturanvindarna. Metoden &r ténkt att fungera som ett utvirderingsverktyg for
analytiker och beslutsfattare vid framtagande av basta mojlig strategi for vidmakthallande av
jarnvigen over tid.°

Ett annat exempel pa en studie som tar fram en metod for utvirdering &r Biancardo m.fl. (2023).
Studien d&mnar ta fram ett verktyg for aktorer involverade i beslutprocessen kring
infrastrukturbyggande och mojliggora for en optimal projektstrategi. For det anvénds ett
metodologiskt ramverk som kombinerar en samhallsekonomisk kalkyl CBA (Cost Benefit Analysis)

4 Baserat pa ett index for avvikelser frén ursprunglig spargeometri.

5 Resultaten visar att en optimal underhéllspolicy bestar av tre faser. I den forsta fasen, precis efter fornyelse, dr
det I6pande underhéllet obefintligt och sparkvaliteten minskar med dkad trafik. Under den andra fasen okar det
l6pande underhéllsarbetet samtidigt som sparkvaliteten &r konstant eller lingsamt minskande. I den sista fasen
precis innan nésta reinvestering minskar pagaende underhallsarbete ner till nastan obefintligt igen och kvaliteten
pa service sjunker drastiskt.

6 Resultaten visar att i) 1dsningar som ir mer 16nsamma pé kort sikt kan skapa underh&llsbehov och
fornyelseprocesser som inte ar lika 16nsamma/mindre hallbara pa langre sikt, ii) kostnader for externaliteter ar
betydelsefulla fér hur man vérderar de tva olika alternativen, och iii) pa lang sikt ar skillnaden i (totala) nuvdrden
hos olika typer av ballastsystem och ballastfria sparsystem for sma for att dra ndgra tydliga slutsatser om vilket
alternativ som &r bést.
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med BIM (Building Information Model), kallad CBA-BIM, pé en fallstudie 6ver en snabbtagsbana i
sOdra Italien. Verktyget erbjuder en transparent dversikt av kostnader och nyttor med projektet sdsom
vilka risker som finns och vem projektet kommer till gagn. Studien tar fram en digital
informationsmodell som gor det mojligt att undersoka olika alternativa projektutformningar som
overfor resultat fran den samhéllsekonomiska kalkylen direkt till det digitala verktyget och applicerar
det pé projektplaneringen av den italienska snabbtégsbanan. Pa sé sitt skapas en uppdaterad och
flexibel databas med ett kontinuerligt flode av in- och utmatning av information som kan producera
CBA-drivna resultat for beslutsfattare.

3.2. Styckkostnader och effektsamband

LCC-modeller och berdkningsverktyg behover information om kostnader per atgérd eller hindelse
(exempelvis forseningskostnader orsakade av infrastrukturen). Genomforda &tgérder och deras kostnad
behover foljas upp kontinuerligt for att {4 ett rattvisande beslutsunderlag. I detta ingér dven att berdkna
kostnader for de insatsvaror som anvénds for att genomfora vidmakthéllande atgérder och hur dessa
kostnader kan komma att utvecklas framét i tiden. Detta &r nagot som lyfts fram och analyseras av
Mirzadeh m.fl. (2014) som genomfér LCC-analyser dér anvidndningen av olika inflationsindex for
energikostnader och tidsrelaterade kostnader (personalkostnader och viganvindarnas kostnader)
jamfors med att enbart anvénda ett vagindex eller konsumentprisindex. Studien visar att varken
vagindex (som ofta anvinds i Sverige) eller konsumentprisindex reflekterar kostnader pa projektniva
pa ett bra sétt. Mirzadeh m.fl. anvénder i stéllet ett separat index for energirelaterade kostnader och
konsumentprisindex for personal- och viganvindarrelaterade kostnader som reflekterar
kostnadsutvecklingen pa ett bittre sitt. Genom att anvinda index som ligger sa nira de olika
kostnadsposterna som mojligt minskar risken for att framtida kostnader i en LCC-utvérdering under-
eller 6verskattas. Av samma skal bor specifika index anvéndas for att entreprenoren ska slippa béra
prisrisker (se avsnitt 5). Daremot &r disaggregerade branschindex problematiska vid
kostnadsuppfoljningar och jamforelser med andra verksamheter liksom ekonomin i Gvrigt (se
exempelvis Riksrevisionen, 2010a). D& bor snarare KPI anvéndas.

Forutom styckkostnader behovs kunskap om samband mellan nyttjandet av anldggningen och
atgarder/kostnader under anldggningens livscykel for att genomfora en LCC-analys.” Det finns olika
metodansatser for detta. Ait-Ali m.fl. (2023) delar in ansatserna i ekonometriska (statistiska) och
ingenjOrsméssiga (mekanistiska) metoder. Ett exempel pé den ingenjorsméssiga ansatsen ér H-Nia
m.fl. (2023a) som foreslar en metod for att utviardera underhallsstrategier for jarnvag utifran ett LCC-
perspektiv. Metoden bestar av en simulering av langsiktig mekanisk nedbrytning av anldggningen (i
detta fall réler). Dessa simuleringar genomfors for olika underhallstrategier som sedan utvarderas
utifran deras ekonomiska effekter. Metoden appliceras pé en fallstudie dér utfallet av LCC jamfors for
tre olika underhallsstrategier och tvé olika riltyper pa en kurva pa den svenska Malmbanan.® Odolinski
m.fl. (2023a) ar ett exempel pa en studie som anvander en statistisk ansats — mer specifikt en sa kallad
Overlevnadsanalys — for att ta fram samband mellan trafikering (ackumulerat bruttotonnage) och
underhéllsitgirder, i detta fall for ca 4 000 sparvixlar i Sverige, som sedan anvinds i en LCC-analys.’

For att ta fram samband som fingar de viktigaste aspekterna i olika scenarier har forskare i Osterrike
(TU Graz) foreslagit en sé kallad standardelementansats (fritt 0versatt fran Standard Element

7 Annorlunda uttryckt behdvs kunskap om anliggningens tillstdnd och hur trafikering och atgérder paverkar
tillstandet Over tid, samt vilka effekter detta far for samhallet.

8 Resultatet visar att livscykelkostnaderna minskar med 50 procent vid anviindning av en rél i hardare st&l som
bara slipas en géng per ér i jamforelse med en rél i en mjukare stal som slipas tva ganger per ar. I kombination
med maétkorrigering for att minska forslitningar pa spéret genererar den senare strategin en @n hogre LCC till
foljd av 6kade kostnader for underhall och trafikering.

° Se Nissen (2009) som utvecklar en LCC-modell for sparvixlar och genomfor analyser pa svenska data.
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Approach) for jarnvag.'® Ansatsen beskrivs i Marschnig och Veit (2023) och anvénds av
infrastrukturforvaltare i Osterrike (OBB) och i Schweiz (SBB) (Renggli m.fl., 2012) i LCC-analyser,
samt i den LCC-plan for anldggningsforvaltning som Varldsbanken tog fram for Serbiens jarnvig
(World Bank, 2020). Kortfattat innebér standardelementansatsen att infrastrukturen delas in i olika
strackor utifran de ingdende komponenternas underhalls- och reinvesteringsbehov som i sin tur baseras
pa métdata och kunskap om spérets beteende och nedbrytning. Exempelvis delas kurvradier upp i
olika standardelement eftersom nedbrytningen varierar mellan dessa.

Vidmakthéllande atgérder pa dessa standardelement kan utvirderas med hjélp av LCC-analyser for att
ta beslut om var och nér reinvesteringar ska genomforas. Ett exempel &r Neuhold m.fl. (2020) som
beskriver ett verktyg som predikterar banans underhallsstatus och berdknar den optimala
reinvesteringstidpunkten utifran ett LCC-perspektiv. I ett forsta steg anviands métdata for att utvérdera
underhéllstatus pa olika sparkomponenter (standardelement) for att sedan prediktera framtida
underhallstatus och behov av underhall for att uppratthalla banans faststédllda funktion. Detta
kombineras med kostnader for underhall och reinvesteringar for att hitta en optimal tidpunkt f6r den
senare typen av atgérd.

Hér kan dven ndmnas att Vérldsbanken har tagit fram analysverktyget HDM-4 (Highway Development
Model) — se exempelvis World Bank (2010) — som bland annat Trafikverket anvénder for att utvirdera
olika tillstdnd pa viagen som kan uppnas vid en rad olika scenarier eller vidmakthallande strategier.
Effekterna av tillstindsfordandringar berdknas och virderas for att ta fram kostnader (se Trafikverket,
2022c) som kan analyseras utifrén ett livscykelperspektiv och anvindas som beslutsunderlag for
reinvesteringsatgirder pa vig.

Manga av de ovanndmnda studierna analyserar nér en reinvestering bor genomforas och i vissa fall
den mix av underhéllsitgirder som &r mest lonsam for samhdéllet. En viktig del i detta dr att ta fram
(eller anvinda befintliga) samband mellan trafik och atgirder/kostnader. Behovet av att ta fram
marginalkostnader for nyttjandet av transportinfrastrukturen innebér att det finns en omfattande
litteratur som analyserar samband mellan trafik och kostnader, samband som kan anvéndas for
kostnadsberdkningar och i LCC-analyser. Haraldsson (2007), Svenson (2014), Svenson m.fl. (2016)
och Nilsson m.fl. (2020) anvénder exempelvis si kallade verlevnadsmodeller for att ta fram samband
mellan trafik och vigbeldggningsatgérder i Sverige. Det innebér att man skattar intervall mellan
(reinvesterings)atgirder och undersdker hur olika faktorer, dédribland trafik, paverkar dessa.
Overlevnadsmodellerna ir anviindbara for att planera och utvirdera det framtida behovet av atgérder
och genomfora LCC-analyser samt berdkna marginalkostnader. Motsvarande analys for jarnvag
genomfors av Andersson m.fl. (2016).

Det finns ménga studier som skattar kostnadselasticiteter med avseende pé tagtrafik (ndgra exempel ar
Johansson och Nilsson, 2004; Andersson, 2008; Wheat m.fl., 2009; Odolinski och Nilsson, 2017;
Odolinski m.fl., 2023a). Kostnadselasticiteterna anger den proportionella fordndringen i kostnader for
vidmakthallande atgirder nér trafiken fordndras proportionellt (multipliceras elasticiteterna med
kostnader per tag- eller bruttotonkilometer erhalls en marginalkostnad) — med andra ord &r
elasticiteterna en central input for kostnadsanalyser inom infrastrukturforvaltning. Elasticiteterna
anvinds bland annat for att berdkna marginalkostnadsbaserade banavgifter, men &ven av Trafikverket i
den sé kallade tonnageregleringen i underhallskontrakt. Regleringen innebér att underhallsutforare
kompenseras for kostnadsokningar som har orsakats av 6kad trafik (ett satt att skydda utféraren fran
risk — se avsnitt 5 for ytterligare beskrivningar av risker och osékerheter i upphandling).
Kostnadselasticiteterna i tonnageregleringen ér himtade fran Wheat m.fl. (2009) som analyserar

10 En liknande ansats foreslas av H-Nia m.fl. (2023b) bestdende av en “underhéllstabell” for olika scenarier som
kombineras med LCC-optimering.
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situationen i ett antal europeiska linder dér svenska data fran aren 1999 till 2002 utgjorde en
delméngd.

Charoenwong m.fl. (2022) analyserar hur kostnader foréndras till f6ljd av trafikfordndringar, men
fokuserar pa kostnader for sparldaget vilket avser en specifik nedbrytningsmekanism. Studien
kombinerar ingenjorsmaéssiga och ekonomiska metoder for att utvérdera hur sparldget och relaterade
underhéllskostnader péverkas av i) 6kad hastighet ii) fler passagerartdg, och iii) fler godstdg. Till
skillnad fran mer traditionella metoder tilldter den framtagna modellen for simuleringar av blandade
trafikforhéllanden, inklusive interaktionen mellan olika jarnvagsfordon och spargeometri. Den
ingenjorsméssiga modellen anvénds for att modellera intervaller for spérriktning och tillsammans med
en ekonomisk modell beridknas nedbrytningselasticiteter och marginalkostnader.!!

LCC-analyser utgér som tidigare ndmnt ett underlag for att forbéttra kunskapen om det dmsesidiga
beroende mellan underhéll och reinvesteringar. Detta beroende kan dven kostnadsanalyser av
trafikférandringar ta hansyn till, ndgot som Odolinski och Wheat (2018) undersdker. Mer specifikt
genomfor studien skattningar av kostnadseffekter av underhall och reinvesteringar pa jirnvig utifran
ett dynamiskt perspektiv. De estimerar en modell baserat pa svenska kostnadsdata for reinvesteringar
och underhéll, trafikdata och information om olika egenskaper hos jairnvigsnitet sisom sparldngd och
alder samt loneuppgifter frin SCB. Estimeringarna ger indikationer pa att tidigare kostnader och
trafiknivaer ar viktiga faktorer for att prediktera infrastrukturkostnaderna for jarnvag samt indikationer
pa hur 6kade kostnader for underhall signalerar ett behov av mer reinvestering.

3.3. Beslutsunderlag for val av vidmakthallande atgarder i Sverige

For snart 15 ar sedan pétalade Riksrevisionen att det finns behov av samhéllsekonomiska analyser av
vagunderhall (Riksrevisionen, 2009) och jarnvagsunderhall (Riksrevisionen, 2010b). Detta foljdes upp
av Andersson m.fl. (2011) som tog fram en strategi for att utveckla en samhéllsekonomisk
analysmodell for underhéll och reinvesteringar. Rapporten gav indikationer pa betydande
kunskapsluckor vad giller drift, underhdll och reinvesteringar i jirnvéagsinfrastruktur. Fér viag var (och
ar) situationen béttre, bland annat tack vare Virldsbankens analysmodell Highway Development and
Management Model Four (HDM-4).

Trafikverkets samhéllsekonomiska beslutsunderlag (ska) samlas och uppdateras pa verkets offentliga
hemsida efter en ny beslutsordning som infordes 2011 (Trafikverket, 2011). De regionsdverskridande
underlagen delas upp i bland annat kategorierna styrmedel, investering, samt drift och underhéll. I den
senare kategorin finns endast tva beslutsunderlag ("Konsekvenser av minskat barighetsanslag” och
”Konsekvenser av minskat underhall pa jarnvag och vdg”) vilket ger en indikation om det svaga
kunskapsliget kring prioritering av vidmakth&llande dtgirder utifran samhéllsekonomiska analyser.'?
A andra sidan publicerar Trafikverket dokumentserien ’Effektsamband for transportsystemet’ (dven
kallad effektkatalog) varav en del omfattar drift och underhall. I forsta hand beskrivs
kostnadskonsekvenserna av olika tillstdnd pa olika anldggningar och inte av olika drift- och
underhéllsatgérder (Trafikverket, 2021a).

De metoder, samband och indata som é&r aktuella samlas pa Trafikverkets hemsida med uppdaterade
detaljer kring de olika delarna i effektkatalogen. For vig finns det kapitel for vinterdrift av vig

' Modellen visar att hogre hastigheter pa sparen resulterar i att underhallsgrinsen for avvikelser i spirgeometrin
nds snabbare och ddrmed dkar kostnaderna for underhdll. Modellen anvinds ocksé for att undersoka effekten av
att addera ytterligare tdgaktivitet pa en passagerarstracka, vilket resulterar i 6kad spardegradering och darmed
okade kostnader, speciellt i de fall da ytterliga trafikméngder bestod av godstag.

12 Trafikverkets hemsida for samhillsekonomiska beslutsunderlag: https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/
(Hamtat 2023-12-06)
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(Trafikverket, 2022b), belagd vég (2022c), grusvig (Trafikverket, 2012), skydds- och
vagledningsanordningar samt sidoomraden (Trafikverket, 2022d). For jarnvédg har Trafikverket
(2020a) avsnitt for fel och forseningar, miljo (buller och vibrationer, kadaverrensning) samt
trafikforandring och underhallskostnader. Det senare sambandet bestar av sa kallade
kostnadselasticiteter som anger den procentuella forédndringen av underhallskostnader nér det sker en
procentuell férdndring av trafik (miljoner bruttoton).

Trafikverket tar &ven fram en sa kallad ASEK-rapport (Trafikverket, 2023a) som beskriver
analysmetod och samhillsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn. Ett kapitel ror
investeringskostnader samt drift- och underhallskostnader. Dér finns exempelvis en formel for
berdkning av drift- och underhallskostnader for belagda vigar med skattade koefficienter for olika
trafiknivéer (vintervighallning) samt olika vigtyper. Det anges att dessa &r dverslagsberdkningar av
drift- och underhéllskostnader som kan anvéndas vid en investeringsplanering givet optimala
vigtillstand. For jarnvagsdrift- och underhall redovisas schablonkostnader (kr per sparmeter) for olika
anliggningstyper uppdelat pa olika bantyper'?, samt schablonkostnader for underhall och reinvestering
for ett antal anliggningstyper (kr per ar eller kr per meter). Aven marginalkostnader for reinvesteringar
och underhéll pa grund av trafik presenteras i ASEK-rapporten. Har kan ndmnas att ASEK:s
genomsnittskostnader for vidmakthallande atgérder ar beroende av faktorer sdsom trafikméngd- och
mix och (fler) infrastrukturegenskaper.

Trafikverkets forsknings- och innovationsplan for aren 2023-2028 (Trafikverket, 2023b) indikerar ett
behov av kunskap om att prioritera atgirder: Fol-portfoljen for vidmakthallande har ett malomrade
som avser Okad kunskap om anldggningarnas tillstdnd, varav ett forsknings- och innovationstema ror
effektsamband for underhéllsatgérder.

13 En strategisk indelning av Trafikverket baserat pa banans funktion i transportsystemet.
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4. Industriell organisation

Naér ratt atgérder har identifierats och prioriterats via kalkylmetoder behdver de preciseras och
genomforas, dvs. kunskapen behdver omsittas i praktiken. De grundlédggande formema for detta
paverkar kostnadskontrollen — hur staten véljer att organisera, reglera och styra verksamheten kommer
paverka effektiviteten och produktiviteten i vidmakthéllandet. Transportinfrastruktur och dess
kostnadsstruktur i forhéllande till bland annat industriell organisation'* har studerats flitigt, framfor allt
eftersom tillhandahallandet av denna infrastruktur i regel innebér offentligt 4gande och subventioner
fran det allménna, vilket ar kopplat till att vidmakthéllandet sker i form av en (tillféllig)
monopolverksamhet for att skapa effektivare produktion. I en litteraturgenomgéng av Wheat m.fl.
(2021) anges att produktions- och kostnadsanalyser av verksamheten skapar viktig kunskap om hur
kostnader fordndras med trafik och dess kvalitet (vilket beskrevs i avsnitt 3.2). De anger dven att dessa
analyser kan ge kunskap om vilka marknadsstrukturer och regleringar som ger bist resultat,
exempelvis i form av en avviagning mellan nyttjandet av stordriftsférdelar och minskad konkurrens nér
en stordrift generar fi aktdrer pd marknaden (se avsnitt 4.1). Kostnadsanalyser kan ocksé ske i form av
effektivitetsjamforelser som kan anvéndas for att stélla krav pa beslutsenheter (exempelvis yardstick
competition — se Shleifer, 1985) eller for att folja upp och hitta forklaringar till det som orsakar
skillnader i effektivitet. Exempel pa studier som genomfort effektivitetsjamforelser beskrivs i avsnitt
6.

4.1. Att utnyttja stordriftsfordelar

Kostnaden for vidmakthallande atgirder beror pa verksamhetens omfattning. For en enhet som
producerar vidmakthéllande atgérder kan det handla om storleken péa det geografiska omradet enheten
ansvarar for, exempelvis métt som antal kilometer spar eller vig och den geografiska spridningen av
denna infrastruktur. Fragan ér hur kostnaderna paverkas av produktionsenhetens omradesstorlek. !°
Gar det att sinka kostnaderna genom att utdka storleken pa omradet? Vid upphandling i konkurrens
behover den fragan dven inkludera konkurrenseffekter eftersom storleken pd omraden, och darmed pa
den produktion som behdver genomforas, kan paverka mojligheterna for mindre aktorer att lagga
konkurrenskraftiga anbud.

Ett sétt att hantera paketering av arbeten for att nyttja stordriftsfordelar 4r att anvinda kombinatorisk
anbudsgivning dér utforare kan ldgga anbud pa kombinationer eller paket av objekt, vilket innebér att
marknaden hittar de stordriftsfordelar som kan utnyttjas i stéllet for bestéllaren. Detta analyseras av
Lunander och Lundberg (2012a; 2012b) som undersoker kombinatoriska och icke kombinatoriska
budgivningar for svenska upphandlingar av vagunderhéll. I Lunander och Lundberg (2012b)
undersoks detta genom en empirisk analys med data 6ver kontrakt for vigbeldggning och
anbudsgivare i tva regioner i Sverige mellan &ren 2009 och 2011. Resultatet tyder pd att en
kombinatorisk utformning med paketbud ger kostnadsminskningar och att kostnaderna kan minska
ytterligare ndr leverantdrerna sjilva fritt far vélja hur paketen utformas i stéllet for att inkoparna ska
bestimma utformningen. Denna typ av anbudsgivning kan dock innebédra 6kade administrativa
kostnader givet fler kontrakt inom en och samma upphandling, samt dven 6kade kostnader for
leverantorer d& den strategiska komplexiteten dr hogre jaimfort med en traditionell anbudsgivning.
Lunander och Lundberg (2012a) beskriver dven att kombinatorisk anbudsgivning kan innebéra
svarigheter att avgora vilka de vinnande anbuden ar nér det finns ett stort antal arbeten och anbud. |

14 Intern organisering behandlas i avsnitt 6 Uppfoljning och lidrande

15 En utvérdering baseras pa jimforelser i slutkostnader mellan omréden som har olika storlek. I detta ingar
kostnadseffekter nir bade omradets utbredning och trafiken dkar (se exempelvis Caves m.fl., 1981; 1984; Wheat
m.fl., 2021).
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Trafikverkets rutinbeskrivning (2020c) for val av affarsform for entreprenad och tekniska konsulter
anges att kombinatorisk upphandling bor dvervigas som en utvecklingsfrimjande atgérd.

Ridderstedt och Nilsson (2023) undersoker hur den konkurrensutsatta marknaden for byte av
vigbeldggning med varm asfalt paverkas kostnadseffektsméassigt av sammanslagning (paketering) av
arbeten (gér under beteckningen bundling 1 litteraturen). For att undersdka detta anvinds en
ekonometrisk metod. Den data som anvénds i regressionsmodellen innehéller upphandlade kontrakt av
Trafikverket aren 2012-2015. Resultaten visar att sammanslagning av arbeten har en effekt pa
kostnaderna for upphandlaren pa olika sétt. Det finns betydande stordriftsfordelar men kostnader som
uppstar vid paketering gor att stordriftsfordelarna blir mindre. Sammantaget ar dock de flesta
kontrakten fortfarande for sma for att tillgodogora sig alla stordriftsfordelar. For att skapa effektivitet i
paketeringen bor fokus ligga pa geografisk narhet mellan ingéende delstrackor av vig och likhet i de
projekt som ska inga. Eftersom det finns en viss flexibilitet nér det géller tidpunkt for nér projekt for
vagunderhall ska inledas finns det mojlighet att gora en avviagning mellan stordriftsférdelar och
optimal tidpunkt for atgidrden givet vigavsnittets nedbrytningsniva (aterstdende livsldngd). Det kan
exempelvis finnas anledning att genomfora en atgérd i ett tidigare skede dn vad vigavsnittets LCC-
analys anger om det skapar en tillriackligt stor nytta i form av stordriftsférdelar. Studien pekar pa att
det finns utrymme for framtida forskning att undersdka denna avvégning.

Smith m.fl. (2023a) anvénder en ekonometrisk ansats for att studera stordriftsfordelar och
tathetsfordelar (avser trafikvolymens paverkan och bendmns returns to density) for underhéll av
jarnvégsinfrastrukturen i Frankrike mellan &ren 2013-2018. Syftet med studien &r att forsta vilka
faktorer som é&r drivande i infrastrukturforvaltarens underhéllskostnader givet skillnader i typ av
jarnvégsnét (snabbtdg, pendlingstag i Paris och klassiska/konventionella tdg). Resultaten visar pa
skillnader mellan jarnvégsnitens stordrifts- och tathetsfordelar; for snabbtigsnétverket finns
indikationer pé att underhéllsarbetet inte genomfors pa en optimal skala och att kostnader skulle kunna
reduceras genom att sl samman underhallsenheter.'®

En studie i Odolinski (2015) skattar (bland annat) hur stordriftsfordelar utnyttjas i underhéallet av den
svenska jarnviagen baserat pa observationer under 1999-2013. Resultaten indikerar mojligheter att
nyttja fler stordriftsfordelar.

4.2. Planera atgarder i forhallande till trafik

Som beskrivits tidigare handlar kostnadskontroll inte bara om produktionskostnader utan dven andra
externa kostnader, diribland infrastrukturanvandarnas tidskostnader. Det finns ett msesidigt beroende
mellan produktionskostnader for vidmakthéllande atgérder och infrastrukturanvindarnas kostnader, en
frdga som har uppméarksammats i olika studier givet den vertikala separationen mellan
infrastrukturforvaltare och tdgoperatdrer i Europa dér Sverige var forst ut i slutet pa 1980-talet. Den
vertikala separationen innebdr att det finns tva olika parter som &r involverade i den avviagning som
behover goras mellan kostnader for vidmakthallande atgarder och trafikeringskostnader. Avvagningen
behover goras eftersom det ofta finns en begriansad infrastrukturkapacitet pa sa sétt att kostnader for
vidmakthallande atgirder behover 6ka om trafikeringskostnader i anslutning till underhéllsarbetet ska
sjunka. Exempelvis kan dtgirderna behdva genomforas nattetid eller under uppdelade tider for att
minska trafikstorningarna. Se exempelvis Lidén och Joborn (2016) och UIC (2015), eller Odolinski
och Boysen (2019) och Odolinski m.fl. (2023a) for effektsamband som visar att underhallskostnader
okar med kapacitetsutnyttjandet, trots samma niva av infrastrukturnedbrytning.

16 Den genomsnittliga kostnadselasticiteten for Paristrafiken r mer én fyra génger s& hog som for de klassiska
regionalstrickorna och dédrmed har de Parisiska tdgnétverket en avsevért hgre marginalkostnad. Studien anger
att banavgifter (som baseras pad marginalkostnader) borde ta hdnsyn till de skattade kostnadsskillnaderna mellan
nétverkstyper, exempel via ruttbaserad differentiering, eftersom det kan skapa ett mer effektivt nyttjande av
infrastrukturen.
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I avsnitt 5.2 beskrivs studier som analyserar hur en organisation som upphandlar vidmakthéllande
atgérder kan skapa béttre mojligheter till en vilfirdsmaximerande balans mellan kostnader for
vidmakthallande &tgirder och infrastrukturanvéndarnas kostnader. Oaktat upphandlingsférfarande
finns det studier som analyserat underhéllsfonster pa den svenska jarnvagen (specifika fonster/luckor i
tégtidtabellen for underhallsarbete) som tillvigagéngssétt for att genomfora underhall givet en viss
trafikering. Detta blev sérskilt aktuellt i och med Trafikverkets successiva inférande av
underhallsfonster (dven kallat servicefonster) som innebér att sérskilda tider i spér reserveras for
underhall och avtalas med basunderhéllsentreprenéren (Trafikverket, 2022f och 2022g). Ait-Ali och
Lidén (2022) analyserar underhéllsfonster utifrén dess utformning och trafiksituation och tar fram en
metod for att utviardera den lagsta nyttjandegrad (minimal utilization rate) som kan motivera dessa
fonster. Utvérderingen baseras pa en samhéllsekonomisk analys (CBA4) som tar hénsyn till totala
sociala kostnader (arbetskostnader, minskad trafikproduktion och vinster i tillforlitlighet for framtida
trafik). En fallstudie genomfors for S6dra stambanan dér den 1dgsta nyttjandegraden utvérderas for
olika testscenarier sdsom natt- eller dagskift, olika funktioner for anldggningens nedbrytning och olika
utformningar av underhallsfonstren. Resultaten visar att med 1aga trafikvolymer kan en nyttjandegrad
pa 442 procent av fonstren réttfardigas medan en hogre nyttjandegrad, 47—83 procent, kréavs for att
det ska vara rittfardigat att helt stinga av trafiken under hoga trafikvolymer. Huruvida
nyttjandegraden méts utifrén andel anvind fonstertid eller andel anvidnda fonster 4r inte avgorande for
resultaten, speciellt inte nir en hog nyttjandegrad kriavs. Kénslighetsanalyser visar att
nedbrytningsfunktioner'” och nivaer pa ldgsta kvalitet kan ha en avgdrande effekt pa nyttjandegraden
medan trafikvolym, diskonteringsrénta och risk for fel har en mindre péverkan pa resultaten. Den
lagsta nyttjandegraden ar som hogst (upp till 83 procent) nir anldggningens kvalitet degraderar
snabbast (linjar degraderingsfunktion) och fonstren dr planerade under dagtid (hog trafikvolym).

I en fallstudie av Ivina och Palmqvist (2023) undersoks den praktiska anvindningen av
underhallsfonster under perioden 2019-2020 pé en jarnvégsstracka i sodra Sverige (Arlov-Nassjo).
Nyttjandeandelen av underhéllsfonster berdknas som kvoten mellan tiden for spararbete inom ett
underhallsfonster och den totala tiden for underhallsfonstret. Resultaten visar att 10 procent av den
totala sparkapaciteten var tilldgnad underhéllsfonster, men att endast 11 procent av denna
sparkapacitet anviandes for underhéllsarbete, samt att 68 procent av banarbetet utfordes utanfor fonstret
och att bara 34 procent av den kapacitet som var reserverad for underhallsfonstret anvéndes.
Resultaten pekar saledes pa en signifikant skillnad mellan den tilldelade tiden och platsen for
underhallsfonsterna och dess faktiska utnyttjande. Studien foreslar att nyttjandet av fonsterna behover
knytas ndrmare utforarens behov och foreslar att de ska forldggas under helgdagar, bli mer tillgédngliga
vid slutet av planeringshorisonten, att vissa ska forldngas tidsméssigt samt att infrastrukturfoérvaltaren
bor skapa incitament for utforaren att genomfora arbetet inom planerade underhéllsfonster.

4.3. Egen reqi eller upphandling?

Ett val som i allra hogsta grad kan paverka kostnadskontrollen ar huruvida de vidmakthallande
atgarderna genomfors i egen regi eller upphandlas 1 konkurrens. De teoretiska resultaten i Hart m.fl.
(1997) ger grova tumregler for nér verksamheter bor skdtas i egen regi och nér de bor upphandlas frén
privata aktorer. Resultaten visar att argumenten for egen regi dr starkare om innovationer inte ar
viktiga och kvalitetsaspekter inte gér att kontraktera, exempelvis dérfor att vissa kvalitetsproblem visar
sig forst manga &r efter att kontraktet upphort (med andra ord mojliggdr det kostnadsreduktioner med
stora negativa effekter pa kvalitet). Motsatt dr argumenten starkare for upphandling i konkurrens om
kvalitetsaspekter kan kontrolleras via kontrakt (eller via ex post-konkurrens) samt om innovationer ar

'7 Den ldgsta nyttjandegraden sjunker vid en ligre nedbrytningstakt. P sa sitt kan en mer motstdndskraftig
anldggning avsevirt minska den ldgsta nyttjandegraden, speciellt da underhallsfonstren ar belagda under dagtid
med hoga trafikvolymer.
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viktiga. Resultaten i Hart m.fl. (1997) kan ge information om vad som ar angelédget att hantera d4 en
beslutad prioritering ska omséttas i handling.

Formerna for verksamheten har fordndrats i Sverige under de senaste 20—30 aren dér vidmakthéallande
av vagar borjade upphandlas i konkurrens under 1990-talet och motsvarande reform genomfordes for
jarnvégar med start under borjan av 2000-talet. Studier som har analyserat konkurrensutséttningen av
vig- och jarnvigsunderhall &r Yarmukhamedov m.fl. (2020) respektive Odolinski och Smith (2016).
Yarmukhamedov m.fl. underséker om det finns skillnader mellan den statliga leverantoren (Svevia)
och de privata entreprendrerna (NCC, Peab och Skanska) nér det giller effektivitet efter att marknaden
blev konkurrensutsatt. En ekonometrisk metod anvidnds med paneldata som innehaller 73 kontrakt
mellan aren 2004—2014. Resultaten visar att den konkurrensutsatta marknaden inneburit
kostnadsbesparingar. Liknande resultat dterfinns i de jamforelser som gjorts i Australien (Lyon och
Dwyer, 2011) och i Kanada (ISTED, 2002). Yarmukhamedov m.fl. jimfor &ven kostnadsskillnader
den statligt dgda utforaren och de privata foretagen dar resultaten visar att den sistndmnda gruppen har
betydligt lagre kostnader for vagunderhall. Det &r inte helt klarlagt vad som orsakar denna skillnad,
men en slutsats i studien &r att det aterstar en del effektivitetsproblem, ndgot som
konkurrensutséttningen i sig inte lyckats ra pa.

Odolinski och Smith (2016) undersoker effekten av konkurrensutséttning av jirnvdgsunderhall under
perioden 1999-2011. Resultaten visar att konkurrensutsittning av underhallsarbetet pa jarnvég
minskat kostnaderna med runt 11 procent utan ndgra indikationer pa att det paverkat kvaliteten.'®
Odolinski (2015) podngterar emellertid att effekten av dessa typer av reformer behover analyseras
utifran dess (langsiktiga) effekt pa bade produktionskostnader och infrastrukturanvéndarnas kostnader.
Odolinski m.fl. (2023b) dr ett exempel pa en studie som inkluderar stdrningskostnader i en
effektivitetsjimforelse mellan olika underhallsregioner i Frankrike och foreslér att metodansatsen
anvinds i utvarderingar av olika regleringar eller reformer.

Grénserna for egen regi och upphandling i konkurrens ar ocksd nagot som ror pé sig i Sverige just nu;
Trafikverket fick for ett par ar sedan ett uppdrag av regeringen (12021/03391) att redovisa atgérder for
att genomfora ett visst jarnvagsunderhall 1 egen regi. Uppdraget motiveras med att ”marknaden for
basunderhall delvis inte utvecklats i en riktning som ar langsiktigt héllbar sedan jirnvagsunderhéllet
omreglerades och utsattes for full konkurrens” (Regeringen 2021, s. 3). De redovisade atgirderna (se
Trafikverket, 2022a) innebér bland annat att planering och produktionsledning av basunderhall ska ske
i Trafikverkets regi i tre kontraktsomraden.

Det finns exempel dir valet mellan egen regi och upphandling av privata aktorer dr en del av en
upphandlingsstrategi for offentliga infrastrukturbestéllare. Makovsek och Bridge (2021) beskriver
(bland annat) offentliga infrastrukturbestillares upphandlingsstrategier, diribland Storbritannien som
har tagit fram en sé kallad funktionell standard (functional standard) for upphandling (HM
Government, 2022). Storbritannien sticker ut pa sa sétt att bestdllarens forsta steg ar att utvirdera om
produktionen ska genomforas i egen regi, upphandlas fran privata aktorer, eller om en mix av dessa
ska anvéndas dér delar av tjansten produceras i egen regi och andra delar upphandlas. En saddan
utvérdering ska dven itereras over tid for samma typ av tjdnster om det exempelvis sker tekniska
innovationer, finns bristande kvalitet i leverans av tjanster, eller det sker stora regleringsfordandringar.

18 Storbritannien har genomfort ett antal reformer i férvaltningen av jirnvégsinfrastrukturen. Cowie och Loynes
(2012) analyserar kostnader for vidmakthéllande atgérder under tre olika 4gandeformer under perioden 1980—
2009: det statliga British Rail, det privatiserade Railtrack och det senare icke-vinstdrivande foretaget Network
Rail. Syfte med studien &r att skatta kostnadseffekten av dvergéngen fréan statligt till privat dgande. Studiens
framsta resultat dr att kostnaderna initialt steg med 33 procent med Railstracks (privata) 4gandeskap och med
ytterligare 11 procent ndr Network Rail (icke-vinstdrivande) tagit dver. Mestadels berodde detta pa bristande
konkurrens mellan underleverantorer. I slutet av perioden hade kostnaderna sjunkit till samma niva som innan
privatiseringen. Det ger indikationer pa att effektivitet okar dver tid. Samtidigt har forvaltningskostnaderna for
infrastrukturen okat betydligt dver perioden.
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Modellen for detta beskrivs i HM Government (2023) och i Government Commercial Function
(2021a; 2021b).
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5. Upphandling och kontraktsdesign

Givet valet att upphandla vidmakthallande atgérder behover infrastrukturforvaltaren fatta beslut om
hur denna upphandling ska gé till och hur kontrakten ska utformas, nagot som ar avgdérande for
effektiviteten och produktiviteten'® i infrastrukturens vidmakthéllande, dvs. kostnadskontrollen. Ett
viktigt fOrsta steg ar val av entreprenadform (se avsnitt 5.1). Darefter behover upphandlingsforfarande
och tilldelningskriterier utformas (se avsnitt 5.2). Ersittningsform och design av kontrakt péverkas till
viss del av entreprenadform, men det finns likafullt olika val inom dessa kontraktstyper som en
bestéllare behover gora (se avsnitt 5.3). Beroende pa de ersittningsformer som har valts och vilka
arbeten som har specificerats i kontraktet finns det risk for obalanserad anbudsgivning, ndgot som har
fatt uppmérksamhet i exempelvis Riksrevisionens rapporter (2019 och 2020) om kostnadsavvikelser
inom Trafikverkets upphandlade vag- och jarnvagsunderhall (se avsnitt 5.4).

Osikerhet och riskfordelning &r en viktig del i utformandet av upphandlingar och kontrakt och ar en
aterkommande aspekt i nedanstdende avsnitt. Tva generella principer styr om det dr bestéllaren eller
utforaren som bor béra risk. Den ena principen &r att risk bor ligga pé utféraren om denne har
mojlighet att paverka risken, dvs. genomfora verksamheten pa sétt som minskar risken for stora
fordyringar. Om det inte finns ndgon skillnad mellan parterna i detta avseende ar den andra principen
att en risk ska allokeras till den part som bést kan hantera den (se exempelvis OECD, 2008), nagot
som dven Trafikverket anger i sina styrdokument (se Trafikverket, 2020c). Eftersom bestéllaren ofta
har storre ekonomiska muskler 4n utforaren innebér detta att Trafikverket ofta fir béira risk. Ett
exempel pé att risk fordelas till Trafikverket dr indexreglering av ersittning i flerariga kontrakt dér
utforaren far en erséttning som oOkar i takt med att priset 6kar pa de insatsvaror som anvénds i
produktionen av underhéll. Detta motiveras med att dessa priser ér nadgot som utforarna inte kan
paverka. Motsvarande argument anvands for tonnageregleringen pa jarnvdg som beskrevs i avsnitt 3.2.
Ett ytterligare exempel pa risk som allokeras till Trafikverket &r att en del av materialet som behdvs i
jarnvagsunderhall bekostas av Trafikverket.

5.1. Entreprenadform

Trafikverket upphandlar kontrakt for basunderhall som totalentreprenad (TE) eller
utforandeentreprenad (UE), dér entreprenadformer styrs av de Allménna Bestimmelser (AB) som
anvands i anldggningsbranschen. Processen for detta bendmns av Trafikverkets rutinbeskrivning
(2020c) som det forsta huvudsteget i val av affarsform.

En TE innebar att bestéllaren beskriver vilken funktion som ska upprétthallas men har inga krav pa hur
arbetet ska genomforas (givet att det faller inom ramen for bestillarens tekniska krav och regleringar)
for att sdkerstilla bestélld funktionalitet. Det innebér att entreprendren har fler frihetsgrader jamfort
med en UE inom vilken bestéllaren beskriver mer i detalj hur arbetet ska genomforas for att
uppritthalla en viss funktionalitet.”’ Val av TE eller UE ska enligt rutinbeskrivningen styras av
omfattning av arbete, mojliga frihetsgrader for utféraren, komplexitet (exempelvis gillande teknik,
externa beroenden), osikerhet (risk), och innovationsbehov eller annan nytta. Inom TE och UE har
Trafikverket ett antal "typentreprenader’ (se Trafikverket, 2022¢) och dessa grupperas dven efter

19 Hir kan noteras att effektivitet ir en delméngd av produktivitet pé sd sitt att produktiviteten kan forbéttras via
effektivitetsforbattringar, battre utnyttjande av stordriftsfordelar, och teknisk innovation (se exempelvis Coelli
m.fl., 2005).

20 Det bor noteras att UE och TE inte tillimpas fullt ut i basunderhallskontrakten da det finns fastprisersittningar
(oreglerbara mingder, se nedan) i UE och delar av TE &r styrda och innehaller reglerbara méngder (se avsnitt
5.3)
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’Samverkan Bas’ eller ’Samverkan Hog’, dir den senare gruppen anvénds for entreprenader som anses
vara komplexa.?! %

5.1.1. Utvarderingar av samverkansformer

Utvérderingar av samverkansformer &r dn sé lédnge kvalitativa. Studien av Karrbom Gustavsson m.fl.
(2022) ér ett exempel pé en kvalitativ utviardering av Samverkan Hog. Rapporten ér en delstudie i
forskningsprojektet Samverkan Hog som finansieras av Trafikverket och handlar om
samverkansinriktade upphandlingsstrategier. Forskningsprojektet i sin helhet &mnar utvérdera denna
kontraktsmodell dér rapporten fokuserar pa forberedelserna och anbudsskedet med utgangspunkt i
entreprendrernas upplevelser. Mer specifikt undersoker Karrbom Gustavsson m.fl. hur entreprendrerna
upplever Trafikverkets upphandling med Samverkan Hog och utgér fran fyra piloter dir samverkan
har testats. Tva av dessa géller vigunderhall och innefattar baskontrakten Ljungby och Bracke medan
de andra tv4 giller jarnvigsunderhall for Sédra Malmbanan och Vistra Gétaland Ost.
Semistrukturerade intervjuer genomfors med entreprendrer som hiamtat ut forfragningsunderlaget for
nagon av piloterna. 12 personer intervjuades under atta intervjuer med sex olika entreprendrer.
Studiens resultat visar att entreprendrerna har en positiv uppfattning av Samverkan Hog. Okad
kompetens fran bade bestéllare och entreprendrer sévil som flexibilitet i kontrakten och tolerans i
styrningen lyfts fram som faktorer som behovs for att forbattra samverkan. For att kunna arbeta pa nya
sétt behovs farre detaljkrav som i sin tur kan bidra till hdgre attraktivitet. De intervjuade menar ocksé
att de ekonomiska riskerna behdver minska och vitena blir farre (se dock avsnitt 5 dér principer for
riskfordelning beskrivs, varav en princip ar att risk bor ligga pa utforaren om denne har méjlighet att
paverka risken, dvs. genomfora verksamheten pa sétt som minskar risken for stora férdyringar).

Inom Samverkan Hog undersoker Kadefors m.fl. (2023) uppstarten av planeringsfasen i projektet och
aktiviteter fram till beslut om att teckna kontrakt for produktionsfasen. Rapporten omfattar tre
pilotkontrakt for bade vég- och jarnvigsunderhéll. En kvalitativ metod anvinds dir bland annat
intervjuer, dokument och workshops har analyserats. I intervjuerna framhalls en rad fordelar med att
arbeta samverkansinriktat men ocksa ett behov av utveckling av upphandlingsstrategin, en langsiktig
plan for utvecklingsarbete samt kompetensutveckling for bada kontraktsparter. Exempel pa fordelar
som framhélls ar 6kad resurseffektivitet och innovation, 6kad attraktion for branschen genom
forbattrad arbetsmiljo samt att en 1agre risk for utfoérare (via den riskpaverkande modellen inom
samverkansformen) skulle underlétta for nya aktorer att etablera sig pa marknaden.

Nilsson Vestola m.fl. (2023) utvéirderar tvé innovationspiloter inom Baskontrakt vig som syftar till att
frimja utveckling, nytdnkande och innovation pé leverantdrsmarknaden genom att utveckla effektiva
affarsstrategier och arbetssitt. En jamforelse gors mellan de tvd innovationspiloterna och tva kontrakt
som dr traditionellt upphandlade géllande vilka forutséttningar som finns kring utveckling, nytinkande
och innovation. En intervjustudie genomfors for att beskriva och utvirdera erfarenheterna inom
piloterna géllande afférsstrategier, organisationer och sétt att arbeta p& samt undersdka hur dessa
paverkar utveckling, nytinkande och innovation. Respondenterna bestar av representanter frén bada
innovationspiloterna samt frén de tvé traditionellt upphandlade kontrakten. Dértill ingar dven
observationer och dokumentstudier av samtliga projekt. Intervjuerna visar att de som arbetar pa
projektniva och de som arbetar centralt pa Trafikverket har skilda uppfattningar om mojlighet till, och
syftet med, innovation. De pé projektnivd menar att det som ska klassas som innovation, och dven det
som dr mojligt att genomfora som innovation, dr mindre forbattringar och effektiviseringar. Denna

21T ‘Samverkan Bas’ ingdr sa kallade standardentreprenader. Ett undantag &r komplexa entreprenader som har ett
underhallsédtagande som é&r langre &n 10 ar.

22 Det finns dven en annan typ av samverkan som kallas Offentlig-Privat Samverkan (OPS) eller Public Private
Partnership (PPP). Det &r en upphandlingsform dér det privata foretaget dven finansierar (stora delar) av
projektet. Ett exempel i Sverige dr Arlandabanan — se Riksrevisionen (2016).
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definition och detta synsitt pd innovation &r bestéllarrepresentanterna tveksamma till. I intervjuerna
anges dven att projektens produktionskrav &r ett hinder till innovation pa grund av att dessa ar for
detaljerade, vilket hade en himmande effekt pa innovationspiloternas utvecklingsframjande atgérder
for innovation.”

Ovillighet frén projektledare att ta risker medfor att det blir problematiskt att kombinera bade
vidmakthallande och utveckling i projekten, vilket &r ytterligare ett resultat frdn rapporten av Nilsson
Vestola m.fl. (2023). For att frimja arbetet med innovation krévs det darfor att projektledarna far
incitament fran Trafikverket. Resultaten visar slutligen att innovationsarbetet med bade formell och
informell samverkan drar nytta av att bestéllare och entreprendr upplever att det finns utrymme och
drivkrafter till innovation. Detta menar studien kan peka pa att huvudsyftet for den formella delen av
samverkan dérfor kan vara innovation.**

Formell och informell samverkan mellan bestillare och utforare studeras dven i artikeln av Nilsson
Vestola och Eriksson (2023). En longitudinell multipel fallstudie for fyra svenska
vagunderhallsprojekt utfors for att se hur samspelet mellan samverkansformerna paverkar framgangen
inom dessa samarbeten. Studiens resultat mynnar ut i rekommendationen att formella samarbetsformer
bor implementeras trots att det informella samarbetet fungerar vil, detta eftersom det informella
samarbetet kan brista vid oférutsedda problem.

Larsson och Larsson (2020) utgar frén en fallstudie for ett underhallsprojekt for vig som innehaller en
stor miangd samarbete. Det anges att det finns ett 6kat behov av att ta hansyn till hillbarhet inom
infrastruktursektorn samtidigt som det finns en 6kad méngd av olika metoder for att hantera
utmaningar med den globala héllbarheten. Vidare anges att detta kan kréva en 6kad kunskap och
samordning fran samtliga intressenter inom sektorn. Detta har lett till nya typer av samarbetslosningar
som syftar till att forbéttra projektens kvalitet. Studien av Larsson och Larsson (2020) fokuserar pé
utformningen av en optimal strategi for att implementera samarbete inom projekt och hur det i sin tur
paverkar hallbar projektledning. Resultaten visar dels att hallbar projektledning paverkas av olika
typer av samarbeten, dels att héllbara leveranser som ar baserade pa organisatoriskt lirande och
kontinuerliga forbattringar har fraimjats av omfattande samarbete mellan aktorer.

23 Nir det gilller de organisatoriska forutsittningarna 4r mixen av kortsiktiga/temporira och
langsiktiga/permanenta delar i projektorganiseringen viktig for innovation. Aspekternas delas upp i olika teman:
Tid, Uppgift, Team och Forandring. Nér det géller Tid handlar de temporéra aspekterna om tidsbegrinsade
kontrakt medan de permanenta handlar om underhallsaktiviteter som utfors under en anldggnings livscykel. Den
temporira aspekten inom temat Uppgift omfattar korta och icke-standardiserade uppgifter som skulle kunna ses
som enskilda smé projekt (de permanenta &r motsatsen, dvs. standardiserade och repetitiva). Gallande Team é&r
dessa tvarfunktionella och bestar av kompletterande egenskaper for temporira aspekter. De permanenta
aspekterna for Team é&r i stillet projektdeltagare som dr bekanta med varandra och utformningen kan vara samma
over flera projekt. Slutligen &r Fordndringen utifrén de temporéra aspekterna projektet i sig sjdlv. Forandring
utifrdn permanenta aspekterna handlar om att bibehalla en stabil produktion och utveckling. De temporira och
permanenta aspekterna inom projektorganisering och dess beroendeforhédllande undersoks dven i en fallstudie av
Nilsson Vestola m.fl. (2021). I studien betonas vikten av att kombinera en blandning av bade temporér och
permanent organisering i en ledningspraxis i projekt som innehaller dessa bada aspekter for att matcha
forutséttningarna for projektorganiseringen.

24 Nystrom m.fl. (2016) jamfor de tva olika kontraktsformerna DB (design and build) och DBB (design-bid-
build) utifran ett innovationsperspektiv. DBB-kontrakt &r den traditionella kontraktsformen och innebér att
entreprendren bygger det som bestillaren har designat, medan DB ger entreprendren mer utrymme till innovation
dé de sjélva designar och bygger. For att jamfora de tva kontraktsformerna utgér artikeln fran en fallstudie 6ver
fem svenska vigbyggnadsprojekt. Resultatet tyder inte pa nadgon betydande skillnad i innovation mellan
kontraktsformerna eftersom DB-kontrakten har en begrinsad frihet nir det géller designen. Darfér menar
forfattarna att det inte nddviandigtvis skapar 6kad innovation att anvéinda DB-kontrakt.
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5.1.2. ...och av mer generella entreprenadformer

Osterstrom och Nilsson (2016) ger en dverblick och beskrivning av hur olika kontraktsmodeller ir
utformade inom upphandling av vigunderhall. Erfarenheter hamtas fran vigadministrationer for
upphandling av vagunderhall i Ontario, Norge och Skottland. Studien bestér av tva delar dér det dels
genomfors intervjuer med foretrddare fran ndmnda vagadministrationer, dels genomfors en
litteraturgenomgang av relevant litteratur inom omradet. Resultaten visar att det finns en bristande
entydighet gillande vilken kontraktsmodell som &r mest effektiv for vagunderhall.
Funktionsupphandling® har enligt litteraturen varit mest fordelaktigt medan resultaten fréan
intervjuerna tyder pa en mer kritisk uppfattning. Rapporten lyfter fram tva problem med
funktionskontrakt. Det forsta handlar om att entreprendrerna forsdker utfora sa fa uppgifter i
kontrakten som mojligt vilket leder till simre kvalité. Detta skulle kunna bero pé att metoden for
kontroll av entreprendrerna ar bristfallig. Det andra problemet handlar om att offentligheten ser ett
fungerande vigunderhéll som vigadministrationens ansvar. Vid felaktigheter tar det tid att kriva av
entreprendren att kontraktet ska anpassas. Enligt rapporten finns det tre 16sningar pa dessa problem.
Att anpassa erséttningsmodellen till en blandning mellan fasta priser och a-priser utgor den forsta
16sningen och innebér att kontrollen 6kar for vigadministratéren. Genom att anpassa anbudsprocessen
innan kontrakten skrivs kan det mdjliggora att den entreprenad med motsvarande kvalité som behovs
viljs, vilket utgor den andra 16sningen. Slutligen foreslas den sista 16sningen vara att undvika
funktionskontrakt dé de, speciellt for vigunderhall, inte verkar fungera.

Osterstrém och Nilsson (2016) noterar svarigheten med att definiera vilken kontraktsmodell som &r
mest effektiv, trots att det existerar en stor médngd litteratur pa omradet. En viktig aspekt for att kunna
utvérdera vilka typer av kontraktsmodeller som &r mest effektiva &r att det krdvs en uppfoljning och
jamforelse av kostnader och resultat mellan olika modeller. Dértill efterfragas dven att fokus vid
utformningen av kontrakt inte endast ska vara pa utférandeentreprenad eller funktionsentreprenad.
Osterstrdom och Nilsson betonar att metod for uppfoljning och ersittningsmodellens incitament for
arbetet kan vara viktiga faktorer att ta hinsyn till. Detta eftersom detaljer i vigunderhéllskontraktens
utformning ofta &r betydande for kontraktets slutresultat. Ytterligare en observation av studien &r att
mer langvariga kontrakt med en bredd i arbetsuppgifter 4r mer effektivt. Det kridvs dven att
vagunderhallskontraktens utformning hanteras mer 6ppet for att kunna ta hénsyn till detaljer for att
oka effektiviteten.

Nilsson m.fl. (2019) undersoker bland annat skillnader mellan kostnadsavvikelser for utférande- och
totalentreprenad, men anger att det underlagsmaterial som anvénds for att undersoka detta &r
ofullstédndigt. Det gér dock att se att det finns en viss inverkan av entreprenadform pa
kostnadsavvikelser. Forfattarna pekar pa att det krévs mer forskning kring bade hur utférande-
respektive totalentreprenad samt hur fast pris respektive miangdbaserade ersittningar paverkar dels
kostnadsniva, dels kostnadsdverskridande.

Lingegéard m.fl. (2021) pekar pé att det finns tre olika delar inom infrastruktursektorn som historiskt
upphandlas som fristdende delar. Dessa bestér av att 1) designa, 2) bygga och 3) underhalla
infrastrukturen. En integrering av dessa delar inom ett och samma kontrakt kan bidra till ett kat
livscykelperspektiv inom sektorn. For att integrerade kontrakt ska fungera optimalt behdver de
beroendeforhallanden som finns mellan aktorer, resurser och aktiviteter for design, byggnation och
underhall analyseras, vilket dr det studien syftar till. Studien utgér fran tre svenska kontrakt,
upphandlade av Trafikverket, som anvint sig en integrerade kontrakt. Dartill analyseras dessa med
hjalp av en industriell ndtverksansats. Syftet med ansatsen ar att kunna identifiera

2 Funktionsupphandling innebir att utforaren har ett funktionsansvar, vilket ér fallet i exempelvis
Totalentreprenader (se avsnitt 5.1). Dessutom finns funktionsentreprenader som Trafikverket (2022¢) beskriver
som investeringsentreprenader med drift- och underhallsansvar dér funktionsatagandet giller under en period
over 10 ar.
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beroendeforhallanden och samspelet mellan olika aktdrer inom organisationen som uppstér vid den
organisatoriska forandringen vid implementeringen av integrerade kontrakt. For att besvara studiens
syfte genomfordes 26 semi-strukturerade intervjuer med olika aktdrer inom projekten. Intervjuerna
genomfordes under 2016 och 2017 da samtliga projekt hade genomfort underhéll i minst tva ar.

Resultatet visar att det finns hinder for att utnyttja fordelarna med integrerade kontrakt utifran ett
livscykelperspektiv. Beslutet att anvénda integrerade kontrakt gjordes p& en hog ledningsniva och det
fanns svérigheter med att formedla livscykelperspektivet ner pd projektniva. Det framgick att en del
aktiviteter hanterades traditionellt och att hdnsyn inte togs fullt ut till exempelvis underhallet, vilket
fortar lite poangen med kontraktsmodellen att ta hansyn till livscykelperspektivet. Brist pa samarbete
mellan aktorer och kunskap om livscykelperspektivet och hénsyn till héallbarhet paverkar ocksa
kontraktsmodellens fordelar.?®

5.2. Upphandlingsforfarande och tilldelningskriterier

I avsnitt 4.2 beskrevs att fler kostnader &n enbart produktionskostnader behdver beaktas nir
vidmakthallande atgérder ska planeras och genomforas. Hur upphandlingsforfarandet och
tilldelningskriterier ser ut paverkar avvdgningen mellan olika kostnader. Detta dr ndgot som analyseras
i en fallstudie av Nilsson m.fl. (2023) dar de samhillsekonomiska konsekvenserna av olika
utformningar av upphandlingar och kontrakt redovisas. Syftet med studien &r att beskriva ett
tillvigagangssatt for upphandlingar som ger entreprendrer mojlighet att lamna anbud med innovativa
l6sningar med avseende pa hur ett uppdrag ska genomforas. Fallstudien baseras p& information om ett
vixelbyte dér entreprenorer kan vilja mellan upphandlings- och avtalsformen utférandeentreprenad
(UE) eller ett alternativt uppldgg med totalentreprenad (TE). En konsekvens av att anvénda UE ér att
entreprendren dr begrinsad till att genomfora uppdrag pa det sétt och vid den tidpunkt som definierats
i avtalet mellan Trafikverket och entreprendren. I stéllet for att genomfora arbetet under helgtid nar
banan &r avstingd for trafik (vilket ar standardiserat forfarande enligt UE) menar det foretag som
tillverkar vixlarna att det 4&r mdjligt att genomfora viaxelbytet utan att stinga av banan helt genom att
dela upp arbetet i flera moment och schemalédgga dessa samtidigt som tagtrafiken gar. Fallstudien
redogor for hur ett mer flexibelt format av upphandlingen kan bidra till forbattrad effektivitet 1
hanteringen av samhillets resurser. Utgdngspunkten for undersokningen é&r att det alternativa
tillvigagangssattet (TE) inte har testats och att det hart reglerade UE missar mojligheterna till
incitament och forsok av alternativa metoder. Studien betonar ocksa mdjligheten att en entreprendr
jamfort med Trafikverket kan ha béttre koll pa produktionsmetoder och majligheter att anpassa
genomforandet till de exakta omsténdigheterna pé arbetsplatsen. Studien foreslar ett sétt att 1imna
anbud pa jarnvagsprojekt som gor att incitament for att undersoka alternativa genomforandereformer
ar inbyggda 1 anbudsstrukturen. I studien illustreras ocksa fordelarna med losningar som minskar
tdgstorningar under genomforandet av spararbeten och att samspelet mellan kostnader for sjdlva
bygget och kostnader for anvéndare ar en viktig kvalitetsdimension for att stirka effektiviteten. Vidare
efterfradgas mer information och tids- och rullkostnader for tag for att kunna vérdera konsekvenserna
av tidsforluster och uppskattning av de merkostnader som foljer. Mojligheten att kvantifiera och
virdera dven andra dimensioner av upphandlande kontrakt skulle ge det forslagna forfarandet 4n storre
tillimpbarhet.

26 Studien presenterar fem rekommendationer for att hantera beroendeforhéllanden mellan olika aktdrer vid
integrerade kontrakt. 1) De befintliga sitten att interagera mellan aktdrer behdver brytas, exempelvis genom att
identifiera de traditionella arbetssétten. 2) Nya relationer och sitt att organisera behdver bade identifieras och
implementeras for att skapa forutséttningar for integrerade kontrakt. 3) Kompetensutveckling behovs. 4) For ett
optimalt fungerande integrerat kontrakt krdvs kunskap om timing for att kombinera olika resurser. 5) For att
skapa incitament for aktorerna att bidra till 6kad innovation och hallbarhet bade pé kort och 1ang sikt krévs det
kunskap om cirkulér offentlig upphandling, specifikt om hur de olika aktdrerna far fordelar genom integrerade
kontrakt.
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En liknande studie for vigarbeten har genomforts av Nystrom m.fl. (2019). De foreslér att problemet
med forlorad restid orsakade av vigarbeten ska hanteras med forseningsavgifter. Kostnaden for den
forlorade restiden for viganviandaren kommer att paverka entreprendrerna direkt. Entreprendrerna
kommer ddrmed behdva ta hansyn till bade byggkostnader och kostnaden for férseningsavgifter vilket
saledes kommer leda till en 6kad samhéllsnytta. Detta kommer i sin tur att skapa incitament for
entreprendrerna att arbeta med innovativa 16sningar som minskar forseningar vid vigarbeten. Artikeln
anvénder sig av en simuleringsmetod dér Stadsgérdsleden (en 1,5 km vég som leder in till Stockholm)
analyseras genom en scenarioanalys. Tre scenarier analyseras dir det forsta utgar fran ett ursprungligt
lage utan végarbete, dvs. med tva 6ppna korfilt i varje korriktning. Det andra scenariot utgar fran att
det endast &r ett korfalt oppet i1 varje korriktning. Slutligen utgar det sista scenariot ifrén en 16sning
genererad av anvindningen av forseningsavgifter dér 1,5 korfalt &r 6ppet. Varje korfilts kapacitet &r
575 fordon per timme och scenariot med 1,5 korfélt Sppet innebér dédrmed en kapacitet pa 863 fordon
per timme. Resultatet frdn scenarioanalysen visar att den sociala kostnaden for att scenariot dir endast
ett korfalt ar 6ppet dr mer &n dubbelt s& hogt som vid 1,5 korfalt 6ppet. Det rationella hade saledes
varit att ha 1,5 korfélt 6ppna, sé lange mellanskillnaden for att mojliggora att halla dessa 6ppna inte
overstiger kostnaden for att endast ha ett korfalt oppet. Detta skapar dven incitament for entreprendren
att arbeta sd snabbt som mojligt. Ju snabbare projektet ér klart desto mindre blir forseningsavgifterna
som behover betalas till uppdragsgivaren. Nystrom m.fl. jamfor forseningsavgifter med tva andra
metoder (A+B budgivning och vigbanehyra)®’ for att internalisera effekten av 6kad anvindartid vid
vagunderhallsprojekt frén tidigare litteratur. De andra metoderna utgar frén antingen en bonus for
projekt som slutfors tidigare dn berdknat eller en avgift for varje stingt korfalt under ett projekt. Alla
metoder har en positiv effekt pa projekttid men resultatet frén simuleringen visar att férseningsavgifter
ger storst utrymme for entreprendrerna att arbeta med innovativa losningar for att minska projekttiden.

Fukushima m.fl. (2022) breddar definitionen av sociala kostnader for vigunderhall till att omfatta
paverkan pa utsldpp, sikerhet och buller. Studien anviander simulerade data pa okad trafik till f6ljd av
végarbeten i tva medelstora stdder och finner att bade direkta kostnader for viganviandarna och andra
externaliteter av vigunderhall dr betydande. Att bortse frén dessa kostnader i upphandlingsforfarandet
innebér stora underskattningar av samhéllskostnaden. Studien diskuterar hur véagunderhéallens
externaliteter i urbana omraden kan internaliseras med utgangpunkt for sma offentliga enheter med
begréinsade resurser.

Fran ett internationellt perspektiv visar Fukushima m.fl. att tidigare studier fran Storbritannien och
USA undersokt hur tidskomponenter i upphandlingsdesignen kan bidra till att internalisera kostnader
orsakade av viagarbeten. Bland annat borjade ett flertal infrastrukturforvaltare i USA under tidigt 1990-
tal experimentera med kontraktsutformningar dér tiden for utférandet bestimdes utifrén professionella
beddomningar och standardiserades efter produktionsvardering per dag och arbetsenhet, och incitament
infordes i form av en daglig anvidndarkostnad (DRUC) f6r varje dag som projektet dverskred den
bestdmda tiden (eller drogs av om projektet avslutades tidigare). En genomgang av litteratur pa
omrédet visar att den typen av incitament generellt minskade tiden for att slutfora projekten i runt 40
procent av alla fall, ndgot som kan indikera att infrastrukturforvaltaren overskattat tidsdtgangen for
projektet. Andra kontraktsutformningar som borjade anvéndas dr A+B budgivning (se fotnot 27). I ett
sadant vanligt A+B fall belonas den anbudsgivare som erbjuder ldgst total kostnad utifran bade pris
och DRUC for tiden for utférandet. Studier som undersokt effekten av A+B budgivning har visat pa
kortare utférandetid utan paverkan pé kvaliteten men att erséttningen generellt varit hogre for de
vinnande buden (se bland annat Ellis och Herbsman, 1990; Herbsman m.fl., 1995; Lewis och Bajari,
2011).

27 A+B budgivning innebdr att entreprendrerna ger ett bud med béde en kostnads- (A) och tidskomponent (B),
dar lagst total kostnad vinner. En vigbanehyra innebér att entreprendren betalar en klumpsumma per dag eller
per timme som vigbanan &r stingd for trafik.
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En annan metod for att internalisera sociala kostnader av vagarbeten &r genom tidsdifferentierade
vagavgifter for entreprendrerna. Metoden gér ut pé att en avgift motsvarande den sociala kostnaden
infors pa olika delar av dagen. I Storbritannien pébdrjades forsok med tidsdifferentierade avgifter i
delar av London och Kent under 2012 och 2013; i bada fallen differentierades avgiften efter
trafikfldden och tid pa dagen. I London baserades kostnaderna endast pa viganvéndarkostnaden men i
Kent togs &ven hinsyn till sdsong, typ av vigarbete samt olyckor och utslépp av koldioxid. Forsoken
ledde i de flesta fall till att vigarbetet forlades till avgiftsfria tider och innebar nettobesparingar pa ca
126 till 35 miljoner GBP i London respektive Kent (UK Department for Transport, 2018). De lyckade
experimenten ledde till en lagidndring som tilldt flera myndigheter att implementera vigavgifter och
2021 var 69 procent av Transport for Londons upphandlade vigarbeten tidsdifferentierade.”®

En viktig del i ett upphandlingsforfarande ér att offentliggora information om den tjanst som ska
upphandlas. Goree och Offerman (2003) beskriver hur mer information till anbudsgivare reducerar
riskpremien i anbuden, det kan 6ka antalet budgivare genom att oerfarna foretag far lagre
intradeshinder pa marknaden och det skapar en mer aggressiv budgivning. De Silva m.fl. (2009) &r en
studie som analyserar effekten av att en bestéllare, Oklahoma Department of Transportation, borjade
delge information om sina egna kostnadsestimat for motorvéagsprojekt. Resultaten indikerade en
betydande 6kning i konkurrens mellan gamla och nya aktorer p4 marknaden.

5.3. Ersattningsformer?®

Nar en upphandling ska genomforas behover bestéllaren vélja ersdttningsform. Inom byggsektorn ar
det &r vanligt att olika ersdttningsformer anvénds for olika typer av arbeten i1 kontraktet. Dessa arbeten
specificeras av Trafikverket i en miangdforteckning (MF) och 4r en central del i den
uppdragsbeskrivning som upprittas for kontrakt och ingar 1 forfragningsunderlaget som entreprenorer
fér ta del av. Varje arbete har en enhet, exempelvis meter spdr/védg, en midngd och en erséttningsform
som anger om méngden ar oreglerbar (OR) eller reglerbar (R). Anbudsgivningen innebér att
entreprendrer sitter ett a-pris for varje arbete i MF. Det sammanlagda anbudet rdknas fram genom att
multiplicera a-priset med den méngd som specificerats av Trafikverket och slutligen genom en
summering Over alla poster.

OR-méingder innebér en fast erséttning och den entreprendr som vunnit upphandlingen och angett ett
pris for denna méngd kommer att f den fasta erséttningen oavsett om entreprendrens verkliga kostnad
var hogre eller lagre (det finns dock undantag som beskrivs nedan). I detta fall &r det entreprendren
som bér risken givet de osdkerheter som finns om behov av atgérder. For R-méngder har bestéllare
mojlighet att under kontraktsperioden ange fler eller farre méngder enligt det a-pris som den vinnande
entreprendren angivit.*® I detta fall bir bestéllaren en risk for att det verkliga behovet av miangder
avviker fran det behov som bestillaren berdknat infor upphandlingen. R-méngder som ersittningsform
Oppnar upp for obalanserad budgivning, vilket beskrivs ndrmare i avsnitt 5.4.

Hur risken mellan bestéllare och utforare fordelas och vilka effekter det far dr ndgot som bland annat
Odolinski (2019) analyserar. Mer specifik studerar Odolinski hur olika erséttningsformer och

28 Andra exempel pa studier av tilldelningskriterier (inom upphandling av kollektivtrafik) dr Ridderstedt och
Pyddoke (2024) samt Ridderstedt (2023) som undersoker implementering av tilldelningsmekanismen ’bista
forhallande mellan pris och kvalitet” (BPK) av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna och dess effektivitet.
BPK ér ett alternativ till tilldelningsmekanismen ’ldgsta pris och hogsta kvalitet’ som &r vanligt forekommande i
svenska upphandlingar av kollektiv busstrafik men Ridderstedt (2023) visar att det finns stora skillnader i om
och hur myndigheterna har implementerat denna mekanism samt att flera tillimpningar har icke-férdelaktiga och
vissa oavsedda egenskaper.

2 Den inledande beskrivningen av ersittningsformer baseras pa Odolinski m.fl. (2023c).

30 Det kan bli omférhandlingar av a-priset om den beridknade mingden avviker med mer dn 25 procent och om
detta motsvarar en éndring av minst 0,5% av kontraktssumman.

VTI PM 2024:1 27



incitament i kontrakten for jarnvagsunderhall paverkar forekomsten av infrastrukturfel. Studien syftar
specifikt till att ta fram ett empiriskt underlag for vilken effekt en erséttningsregel i underhallskontrakt
har pé antalet infrastrukturfel samt effekten av att incitamentsstrukturen har en tonvikt mot
tagforseningar, dvs. entreprendren ges starkare incitament att forebygga tagforseningar. Den
erséttningsregel som studeras innebér att risken for utforaren begréinsas med avseende pé kostnader for
att avhjdlpa fel. Mer specifikt har entreprendren ett kostnadsansvar for avhjélpande underhéll givet den
fasta erséttning som specificerats i det vinnande anbudet (OR-méngd). Detta géller upp till en viss
kostnadsgréns for varje enskild atgérd enligt en pa forhand specificerad ersittningsregel. Kostnader for
den Overskjutande delen star Trafikverket for. Se Figur 1 for en illustration av ersittningsregeln.
Denna grins har varierat mellan olika kontrakt och darmed har riskférdelningen varierat. Ju hogre risk
entreprendren far béra, desto hdgre riskpremium i anbudet — detta behover vigas mot de incitament
som skapas nir entreprendren har ett storre kostnadsansvar (risk).

Entreprendrens
kostnad

Kostnadsgrans:
20000 SEK

e -]

\45°

30000 SEK Kostnad per atgard

Figur 1. Grafisk illustration av entreprenorens ansvar for kostnader for felavhjilpning (baserad pd
Odolinski, 2019).

Odolinski (2019) anvénder tre olika ekonometriska modeller, en for att utvédrdera erséttningsregeln och
de andra tva for att undersoka effekten av en incitamentsstruktur som &r vinklad mot tagforseningar.
Estimering av modellerna visar att hogre kostnadsgrans i ersittningsregeln innebér farre
infrastrukturfel (starkare incitament att forebygga dessa). Resultaten visar ocksa att
incitamentsstrukturen i kontrakten minskar infrastrukturfel som orsakar tdgférseningar medan antalet
ovriga fel 6kat. Odolinski anger att det behdvs mer forskning pa effekterna av en sddan omfordelning
av resurser, speciellt utifran ett livscykelkostnadsperspektiv.

Samma typ av erséttningsregel studeras i Odolinski m.fl. (2023a) som anvénder en dverlevnadsmodell
for att skatta hur ackumulerat tonnage paverkar forekomsten av underhallsatgérder pé véxlar.
Resultaten fran dverlevnadsmodellen kombineras med en livscykelkostnadsmodell for att analysera
kostnaderna for underhéll, tagforseningar och reinvesteringar. Det empiriska materialet bestar av ca 4
000 véxlar som observeras mellan 2014-2018. Den berdknade effekten av erséttningsregeln visar hur
mycket hogre LCC som utforarens riskpremium far generera — via hogre priser for atgirder — for att ga
jamnt ut med riskens (kostnadsansvarets) nyttoeffekt i form av férre avhjélpande dtgérder. Med andra
ord redovisas LCC-resultat for olika erséttningsregler men med samma schablonpriser for atgiarder dar
ett hogre kostnadsansvar via ersattningsregeln innebar lagre LCC givet samma atgérdspriser — i
verkligheten hade atgérdspriserna sannolikt varit hdgre nir kostnadsansvaret ar hogre (utforarens
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riskpremium) och LCC-berdkningarna ér en metod for att utvirdera hur mycket hogre de fér vara for
att hamna p& samma LCC i kontrakt dér utforaren har ett ldgre kostnadsansvar.

Lewis och Bajari (2014) analyserar huruvida tidsfrister och forseningsavgifter for 6verskridande av
satta tidsgranser paverkar hur snabbt vigbyggnadsprojekt fardigstélls och hur det paverkar
arbetstakten. De modellerar denna typ av kontrakt genom att anvéinda mikrodata for vigbyggnationer i
Minnesota. Studien finner att entreprendrernas anstréngningsniva justeras under projektet vid
oforutsedda fordndringar i produktivitet, s kallad ”ex post moral hazard”. Artikeln bygger sedan
vidare pa en ekonometrisk modell dér pendlingsvilfird och entreprendrskostnader anvinds for att
simulera hur de varierar beroende pé olika villkor och férédndringar. Resultaten av den ekonometriska
simuleringen visar att vélfarden skulle kunna 6ka med 22,5 procent av kontraktsvérdet vid anvéindning
av den mer effektiva kontraktsdesignen som tar hénsyn till trafikférseningar till f6ljd av
byggnadsarbeten, samtidigt som att risken for entreprenorerna (standardavvikelsen av
entreprendrskostnaderna) endast skulle 6ka med mindre &n 1 procent av virdet for kontraktet.
Sammanfattningsvis visar studien pa vikten av incitament for entreprendrerna att dndra sin arbetstakt
vid of6rutsedda negativa handelser. Eftersom moral hazard existerar krdvs det incitament for att ka
vélfarden, och studien visar att detta padverkar entreprendrernas risk marginellt. Lewis och Bajari
(2014) belyser slutligen att tidsincitament fungerar bast vid en tydlig kontraktsdesign dér oron for att
kvalitén av arbetet ska péverkas &r liten.

5.4. Obalanserade anbud

Obalanserade anbud ndmns ofta som en potentiell orsak till kostnadsdverskridanden inom
byggsektorn, inte minst for vag- och jarnvagsunderhall i Sverige (Riksrevisionen, 2019 och 2020).
Obalanserade bud innebér mer specifikt a-priser som ar hoga for de mangder som entreprendren
berdknar vara underskattade i méngdforteckningen och ldga for méngder som berdknas vara
Overskattade.

Trafikverket (2020b) avsag att undersdka omfattningen av obalanserade bud inom vigunderhall och
analyserade upphandlingar genomforda under 2019 och 2020.3! I rapporten anges att en stor majoritet
av de vinnande anbuden inneholl prisavvikelser pd omkring 100 procent jamfort med Trafikverkets
beréknade priser i deras sa kallade egenkalkyl. Via en enkédtundersdkning gjorde &dven Trafikverkets
projektledare bedomningen att det i hog utstrickning forekommer obalanserad budgivning.
Trafikverket (2021b) gjorde en liknande undersékning for jarnvag.

Nilsson m.fl. (2021a — se sammanfattning av studien i avsnitt 6) papekar att det inte gar att enbart
undersoka prisavvikelser. For att identifiera forekomsten av obalanserade bud krivs systematiska
analyser av anbudspriser och skillnader i forspecificerade och avropade mangder. Trafikverkets
kontraktsanalys for basunderhéll vag (Trafikverket, 2016a) anger (bland annat) att ett enhetligt
mangduppfoljningssystem behovs for intern uppfoljning av kontrakt, ndgot som resulterade i krav pa
mingduppfoljning for kontrakt med start 1 september 2019 eller senare (Trafikverket 2020b).3
Motsvarande rapport for jarnvag (Trafikverket, 2015) saknade denna typ av forslag. Odolinski m.fl.
(2023c¢) foreslar att Trafikverket skapar denna typ av systematiska mangduppfoljning for att utviardera
jarnvagsunderhall.

31T analysen inkluderas kontrakt med start mellan 2015-2019, vilket omfattar totalt 86 kontrakt. Genom enkiter
riktade till projektledare visar rapporten pé att obalanserad budgivning férekommer i en omfattande méngd.
Utifrén projektledarnas enkétsvar upplevs obalans i det vinnande anbudet i 6ver 90 procent av de analyserade
kontrakten.

32 Ett pdgdende forskningsprojekt anviinder denna méingduppfoljning tillsammans med vinnande anbuds a-priser
for att undersoka forekomsten och effekten av systematiskt obalanserade anbud i upphandling av vigunderhall
(TRV 2023/76784).
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En studie som anvidnder mingdavvikelser dr Nystrom och Wikstrém (2019). Studien anvinder data
frén Trafikverket for 15 svenska véginvesteringsprojekt mellan &ren 2006 och 2010. I studien
undersoks om och hur entreprendrerna utnyttjar felaktiga kvantitetsuppskattningar fran bestéillaren
(hypotesen ér att entreprendren hojer priserna pa underskattade mangder och sénker priserna pa
Overskattade méngder). Resultaten fran en ekonometrisk modell visar att obalanserad budgivning
forekommer men forfattarna till studien anger att effekterna dr blygsamma; ett flertal entreprendrer
snedvrider sina anbud men storleken &r inte omfattande.*

33 Ett par exempel pa teoretiska analyser of obalanserade anbud dr Mandell och Nystrom (2013) och Nystrom
och Mandell (2019).
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6. Uppfdljning och larande

I franvaro av utarbetade processer for uppfoljning och ldrande finns det smé mdjligheter till
kostnadskontroll som en del av verksamhetsutveckling. Bristen pa uppf6ljning gillande
kostnadsoverskridanden®® dr ndgot som har varit foremal for en hel del studier och granskningar inom
transportomradet.

Kostnadsoverskridanden inom vidmakthallande har studerats av Riksrevisionen (2019 och 2020).
Dessa lagger en del vikt vid forekomsten av sé kallad obalanserade anbud som en forklaring till
kostnadsoverskridanden, vilket beskrevs nidrmare i1 avsnitt 5.4. Kostnadsoverskridanden inom
underhall har ocksa Nilsson m.fl. (2019) studerat.> Studien syftar till att folja upp Trafikverkets
entreprenadkontrakt och redovisar skillnader i pris mellan det som avtalats och slutpriset for projekt.
Genom statistiska tester for 776 kontrakt fran Trafikverkets egen databas undersoks eventuella
forklaringar till dessa kostnadsavvikelser, dar bade kontrakt for vdg och jarnvdg omfattas. Studien
beror hur projektledarna forklarar kostandsdverskridande och vilka rutiner som finns kring detta,
vilket verkar innehélla flera oklarheter. Exempelvis verkar det finnas en otydlighet kring vad
konsekvenserna blir for projektledarna vid kostnadsdverskridande (oklara incitament inom
organisationen). Det saknas dven tydlighet géillande rutiner for projektledarnas forklaringar till 6kade
kostnader och det dr exempelvis oklart hur Trafikverket pa en central niva sikerstéller att
projektansvariga anvénder forklaringar till kostnadsoverskridanden pa ett enhetligt sétt. Studien
belyser sammanfattningsvis vikten av att i framtida studier utreda om utférande- kontra
totalentreprenad samt fastpriserséttning eller mdngdbaserad ersattning paverkar risken for
kostnadsoverskridande. Detta menar Nilsson m.fl. (2019) kan utredas forst efter att en béttre
kategorisering av utforda projekt mojliggors genom insamling av kompletterande material. Det som
framgar i studierna &r att rigida eller inadekvata kontraktsutformningar och anbudsforfaranden, brist pa
rutiner for planering som bygger pa forstudier/information och diskrepans mellan vad som
specificerats i avtal och det faktiska arbetet &r centrala forhéllanden som ligger till grund for
kostnadsoverskridanden inom transportomréadet.

Studien av Nilsson m.fl. (2018) syftar i huvudsak till att skapa en grund for att i framtiden kunna
analysera Trafikverkets kostnader. Rapporten omfattar tvé delstudier som tillsammans ska mojliggora
att dels skapa tillforlitliga metoder for att identifiera olika forhéllanden som Trafikverket kan paverka
och som ér av betydelse for kostnadseffektivitet, dels identifiera vad som kan minimera kostnaderna
géllande upphandlingsprocess, kontrakt och erséttningsregler. Syftet med den forsta delstudien ar att
undersoka vilka faktorer som kan forklara kostnadsavvikelser mellan den kostnad som angivits i det

34 Dvs. kostnadsokning fran upphandlingstillfillet. Denna typ av kostnadsdverskridande ska dock inte likstéllas
med ineffektivitet eftersom 6verskridanden kan delvis besta av en kostnadseffektiv riskfordelning dér
exempelvis bestéllaren har ett kostnadsansvar for en osékerhet som utforaren har inga eller sma mojligheter att
paverka sasom brister i anldggningen som &r ovanligt dyra att atgdrda (se avsnitt 5). Stora
kostnadsoverskridanden jamfort med forvantad slutkostnad dr daremot ett tecken pa ineffektivitet.

35 Det finns en omfattande litteratur om kostnadsdverskrivanden inom investeringar i transportinfrastruktur.
Svenska exempel dr Lind och Brunes (2015) och Nilsson (2022) dir den senare genomfor en empirisk
undersokning av forfarandeprocessen vid konstruktionen av sju stora vig- och jarnvégsprojekt i Sverige for att
identifiera vilka faktorer som 14g bakom stora kostnadsdverskridanden. Genomgéngen belyser tre centrala
faktorer till projektens stora kostnadsdverskridanden, i) avsaknaden av stabil och tillforlitlig information kring
historiska kostnader, ii) den konservativa syn som industrin har pé forstudier och kontraktsdesign, samt iii)
politisk bias i beslutsfattandet. Den tredje faktorn handlar om politiskt beslutsfattande kring investeringsprogram
och prioriteringar dver de kommande &ren dér politisk bias spelar roll for incitament att negligera kostnadernas
betydelse; att presentera laga uppskattningar av kostnaderna innan programmet har faststillts dr fordelaktigt bade
for beslutsfattare och infrastrukturfoérvaltare pa regional niva som forbereder kostnadsberdkningarna. Se
Flyvbjerg m.fl. (2004; 2018) och Herrera m.fl. (2020) for internationella exempel.
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tecknade kontraktet och slutkostnaden for ett projekt.*® Upphandlade kontrakt avseende
underhallsbeldggningar analyseras i den andra delstudien. Den fokuserar pa bestéllarens kostnader dér
syftet ér att skapa en fordjupad forstaelse av vad som paverkar dessa.’” Sammanfattningsvis pekar
rapporten ut fyra krav som behovs for systematiska uppfoljningar.

1) Kontraktets identitet ska kopplas automatiskt till kostnaderna for genomforandet som har
registrerats i ekonomiredovisningssystemet.

2) Den information som finns i Trafikverkets databaser gillande anldggningens skick och
egenskaper ska vara kopplade till varje kontrakt.

3) For uppfoljning kravs det att all relevant information sparas digitalt.

4) Formen for redovisning bor fran regioners och projektledares sida folja en gemensam modell
géllande forfragningsunderlag och kontrakt i syfte att mojliggora att verksamheten gar att
sammanstilla pé ett nationellt enhetligt sétt.

Nilsson m.fl. (2021a) beskriver vikten av uppfoljning i upphandling av beldggningsunderhall. Syftet
med rapporten &r att skapa en 6kad kunskap géllande kommuners beldggningsupphandlingar. Specifikt
undersokts hur kommuners upphandling gar till och hur den avropas. For att besvara studiens syfte
skickades en enkat ut till Sveriges samtliga kommuner. Total svarade 54 kommuner dér 38 av dessa
svarade med den efterfragade informationen. Studien pekar pa att det finns kunskapsskillnader mellan
kommunerna och anbudféretagen dér de sistnimnda har ett kunskapsovertag. Det insamlade materialet
indikerar att strategisk budgivning forekommer, men att det utifrin materialet inte gér att faststilla
med sdkerhet. Rapporten lyfter att det finns ett kunskapsgap géllande systematisk uppféljning for
genomford verksamhet.*®

Aven i en internationell kontext finns det en brist pa systematiska uppfoljningar av
infrastrukturkostnader, séarskilt dér effekter av olika val inom upphandling och kontraktsdesign ingér
(Makovsek och Bridge, 2021). Bristen pa systematisk uppf6ljning och insamling av information
forhindrar jamforelser mellan olika val och strategier, men det finns exempel pa initiativ hos offentliga
infrastrukturbestéllare for att skapa dessa systematiska jédmforelser (se Infrastructure and Projects
Authority, 2021).

Systematiska och kvantitativa uppfoljningar kan dock séllan forklara alla kostnadsvariationer. Inom
den ekonometriska ansatsen finns emellertid en sé kallad stokastisk frontanalys som kan utreda i
vilken mén kostnadsvariationer dr slumpmassiga och i vilken man de utgor systematiska skillnader
mellan olika beslutsenheter och produktionsomraden. Denna typ av effektivitetsjamforelser kan
anvéndas for att stélla krav pa beslutsenheter att under nastkommande period uppna béttre resultat men

36 For att undersoka detta anviindes en ekonometrisk metod dir data har sammanstillts av Trafikverket frén olika
databaser. Analysen innefattar totalt 94 projekt mellan &r 2013—2015 och avser bade viag- och jarnvégsprojekt.
Resultatet frén den forsta delstudien visar att det finns tva entreprenadforetag varav det ena har signifikant hogre
kostnadsoverskridande dn det genomsnittliga, medan det andra har ett kostnadsoverskridande som &r lagre &dn 17
procent. Ytterligare ett resultat &r att det finns sérskilda aktiviteter som medfor hogre respektive lagre
kostnadsoverskridande i ett projekt.

37 Delstudien anviinder en ekonometrisk metod dér antal kontrakt for varma beldggningar uppgar till 293 och for
kalla beldggningar 148. Analysen omfattar dren 2012—-2015 och tar inte hénsyn till slutkostnaderna utan endast
de som regleras i kontrakten. Resultatet fran den andra delstudien pekar pa positiva effekter pa bade kostnad och
konkurrens av 6kad storlek pé kontrakt. Enligt analysen lamnas fler anbud pa projekten desto storre projektet dr
samt att det finns tydliga stordriftsfordelar.

38 Se ocksa Nilsson m.fl. (2021b) som ir en omfattande rapport om behovet av data for att folja upp effektivitet,
produktivitet och innovationer i anldggningssektorn. I rapporten anvénds en sammanstéllning information om
kontrakt fran Trafikverkets olika databaser for att kunna analysera kostnader for olika kontrakt och dven
kostnadsavvikelser. Genom att gora detta bidrar rapporten med exempel pé hur en enhetlig uppfoljning och
analys av tillgdnglig information om kontrakt kan bidra till vidareutveckling av verksamheten.
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kan dven anvéndas i utredningar om vad som orsakar dessa skillnader i effektivitet. Det finns en
omfattande litteratur som gor denna typ av jamforelser inom transportomradet (se Wheat m.fl., 2021,
men dven de teoretiska beskrivningarna i Kumbhakar och Knox Lovell, 2000, eller Coelli m.fl., 2005).

Smith m.fl. (2023b) undersdker hur kontrakt specificeras av ingenjorer hos Trafikverket och huruvida
det kan leda till ineffektivitet. Artikeln har ett projektperspektiv och anvénder stokastisk frontanalys
for att jaimfora kostnadseffektivitet i upphandlingen av végunderhéll i Sverige. Den data som anvénds
omfattar dren 2012-2015 och bestér av 233 vigunderhéllskontrakt som upphandlats av Trafikverket.
Fokus ligger pa om effektivitetskillnader kan forklaras av vilken ingenjdrer inom Trafikverket som har
specificerat arbeten och kvantiteter i upphandlingen. Resultatet visar att det finns signifikanta
skillnader i effektivitet. I de fall alla ingenjorer skulle kunna prestera pd samma niva som den bésta
skulle det innebéra att Trafikverket skulle kunna spara kostnader pa 40 miljoner euro per ér,
motsvarande 20 procent av den totala budgeten for vigunderh&ll.>® Det bor ndmnas att det dr kostnader
enligt anbud (ex ante) som analyseras, inte kostnadsutfall (ex post).

Aven om det tas fram kunskap om effektivitetsskillnader och orsaker till dessa ir det inte sékert att
denna kunskap sprids och anviinds inom en organisation, dvs. att det finns ett ldrande. ** Fenomenet
med ihéllande effektivitetsskillnader mellan till synes lika beslutsenheter / foretag dr ndgot som
beskrivs av Gibbons och Hendersson (2013) som ocksé beskriver potentiella orsaker till detta
fenomen. Forklaringarna dr skillnader i uppfattning, problem med inspiration, motivation och
implementering. Mer specifikt innebdr det att chefer inte vet om att deras beslutsenhet &r ineffektiv
(uppfattning), de vet inte vad som behover goras for att minska effektivitetskillnader (inspiration), de
har inte tillrackliga incitament att ta fram och genomfora ndédvandiga fordndringar (motivation) och att
chefer har svarigheter att implementera forédndringar (implementering).

39 Ytterligare ett resultat av studien visar pd stordriftsfordelar som innebiir att det finns mojlighet till
kostnadsbesparingar d4ven genom att sammansla fler projekt i ett stérre kontrakt.

40 Se Andersson m.fl. (2018) och Eliasson och Lundberg (2012) fér exempel pé studier som analyserar (bristen
pd) anviandningen av samhéllsekonomiska kalkyler vid investeringar i transportinfrastruktur.

VTI PM 2024:1 33



7.

Forsknings- och kunskapsmiljoer

Det finns en rad olika forsknings- och kunskapsmiljoer i Sverige som analyserar fragor kopplade till
vidmakthallande atgérder av vigar och jarnvégar. Foljande 4r nagra exempel.

Chalmers Tekniska Hogskola (CTH), institutionerna Arkitektur och samhéllsbyggnadsteknik,
Teknikens ekonomi och organisation. Exempel pé centrum ar Chalmers
jarnvigsmekanikcentrum (Charmec).

Kungliga Tekniska Hogskolan (KTH), Skolan for Arkitektur och samhillsbyggnad (ABE) och
Industriell teknik och management (ITM).

Luleé Tekniska Universitet (LTU), framfor allt avdelningen Drift och Underhallsteknik.
Exempel péa centrum dr Jarnvagstekniskt Centrum (JVTC).

Lunds Tekniska Hogskola (LTH), framfor allt institutionen for Teknik och samhélle. Exempel
pa centrum ar Kompetenscentrum vagteknik dar &ven KTH, CTH, LTU och Statens vdg- och
transportforskningsinstitut (VTI) deltar. Centrumet finansieras av Trafikverket.

Procurement for Sustainable Innovation in the Built Environment (ProcSIBE). Ett nationellt
forskarnitverk dar medverkande larosdten 4r CTH, Karlstad Universitet, KTH, LTU och LTH.

Research Institutes of Sweden (RISE).

Statens vig- och transportforskningsinstitut (VTI), framfor allt avdelningarna Samhalle, miljo,
och transporter (SAMT) och Infrastruktur (INFRA).

Utover de ovanndmnda miljoerna finns det fler miljoer som exempelvis forskar inom upphandling och
kontraktsdesign som har mer eller mindre direkt béring pa infrastrukturbestéllarens kostnadskontroll.
Det finns dven forskningsprogram som fokuserar pé infrastrukturens vidmakthéllande. Foljande ar
nagra exempel.

Mistra InfraMaint. Fokuserar pa kommunala processer och kommunal organisation.
Finansieras av Mistra Stiftelsen for miljostrategisk forskning.

InfraSweden. Ett sa kallat Strategiskt innovationsprogram som far stéd fran Vinnova,
Energimyndigheten och Formas.

Kapacitet 1 Jarnvagstrafiken KAJT. Syftar till att forstiarka jairnvagssystemets formaga att
tillgodose samhéllets transportbehov. Samarbete mellan Trafikverket, forskarutférare och
néringsliv.

Branschsamverkan i grunden, BIG. Forskningsprogram med fokus pé geoteknik for vig och
jarnvédg. Mélséttningen ér att sinka kostnader for investering och underhéll av
transportsystemets infrastruktur. Parter &r Chalmers Tekniska Hogskola, Luled Tekniska
Universitet, Statens Geotekniska Institut, Kungliga Tekniska Hogskolan och Trafikverket.

Trafikverkets finansiering av forskning kring vidmakthallande av vigar och jarnvigar ryms framfor
allt inom Fol-portfoljen Vidmakthalla vars tema sammanfattas av Trafikverket (2023b, s. 15) som
“utveckling av ett modernt och héllbart vag- och jarnvagssystem samt effektivisering av underhallet”.
Portfdljen r indelad i sex malomraden: 1) Okad kunskap om anldggningarnas tillstand; 2) Okad
hénsyn till miljo, hélsa och klimat; 3) Effektivare underhéllsplanering; 4) Utvecklad bestéllarroll och
offentliga affarer som strategiskt utvecklingsverktyg; 5) Modernt och effektivt vig- och
jarnvagssystem, forbattrat systemperspektiv; 6) Sikerhet och trafiksdkert underhall.

34
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8. Diskussion

En viktig grund for kostnadskontroll bestér av uppdaterad kunskap om styckkostnader for atgirder*!
och héndelser (exempelvis kostnader for trafikstérningar) och effektsamband for hur dessa kostnader
utvecklas givet olika scenarier for att prioritera mellan olika vidmakthallande atgérder.
Kunskapsdversikten visar att det finns ett behov av mer kunskap om hur rétt atgérder ska identifieras
och prioriteras utifran det transportpolitiska malet och ddrmed ge béttre kostnadskontroll. Samtidigt
har Trafikverket genomfort analyser for att indikera behovet av medel till vidmakthallande atgérder
infor transportinfrastrukturplaneringen for perioderna 2022-2033 och 20222037 (Trafikverket,
2020d), samt infort forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen 2022-2033 (Trafikverket,
2021¢).*? Utgangspunkter for behovsanalyserna ér att underhallskostnaderna behdver optimeras under
anldggningarnas livscykel med hénsyn till transportpolitiska mal och de ”aktuella
samhéllsutmaningarna” (Trafikverket, 2020d). I detta ingar att en viss funktionalitet ska uppratthallas
som ror beslutad storsta tillatna axellast (STAX), storsta tilldtna vikt per meter (STVM), lastprofil och
storsta tillatna hastighet (STH). Trafikverket (2021c¢) genomfor bedomningar av kostnader for
vidmakthallande atgérder for en viss funktionalitet pa vig- och jarnvégsnitet. ¥ Dessa bedomningar
behover kunskap om effektsamband mellan underhéllsétgiarder och anldggningens tillstdnd, en
kunskap som till viss del saknas, framfor allt for jarnvagen.

Hur péverkas investeringskalkylerna av att det finns en brist pa verifierad kunskap om
samhéllsekonomiska effekter av olika atgéarder for att vidmakthélla vigar och jarnvigar? Om kunskap
om ritt vidmakthéllande atgérd i ratt tid omsétts 1 praktiken kommer investeringar i vidg- och
jarnvégsinfrastruktur dven att 4 battre samhéllsekonomisk 16nsamhet, allt annat lika. Anledningen ar
att en investeringskalkyl ska innehalla Iopande samhéllsekonomiska kostnader for vidmakthallande
atgarder dar ratt atgérd i ratt tid per definition minimerar dessa kostnader. Prioriteringen av
investeringar inom och mellan infrastrukturslag kan dven paverkas av i vilken grad denna kunskap
finns och anvénds.

Litteraturgenomgéngen visar att det finns ett behov av kostnadsinformation for att korrekt utforma
effektsamband. Ett av dessa samband beskriver hur trafik paverkar kostnader for underhall.
Exempelvis anvdnds dessa samband i en sa kallad tonnagereglering i kontrakt for jirnvagsunderhall.
Det ar ett sitt for bestillaren att skydda utforaren fran risken for kostnadsékningar orsakade av
trafikforandringar. De samband som anvénds 1 Trafikverkets tonnagereglering kommer fran Wheat
m.fl. (2009) som analyserar situationen i ett antal europeiska lénder och déir svenska data frén &ren
1999 till 2002 utgjorde en delmingd. Det finns skil att uppdatera dessa samband
(kostnadselasticiteter) och utga fran enbart svenska forhallanden, samt underséka om dessa varierar
med avseende pé typ av trafik, d&tminstone mellan resande- och godstdg. Det kan &ven finnas
omréadesspecifika faktorer som gor att sambanden varierar. Generellt bor en tonnagereglering
reflektera verkliga kostnadsforédndringar for att &stadkomma en béttre kostnadskontroll.

41 Givet att dtgérder upphandlas bér det podngteras att kostnader behdver komma frin kontraktsutfall; ex ante
kostnader fran (6vriga) anbud ska inte ingé.

42 Ett tidigare exempel dr berdkningarna som beskrivs i Trafikverket (2016b). Dessa genomfordes for att belysa
konsekvenserna av minskat underhall och bestar av en dvergripande uppskattning av de trafikala kostnader som
minskat underhéll pé jarnvég (bantyp 4 och 5) och lagtrafikerad vig skulle resultera i. Det anges att
rakneexemplen var mycket forenklade och var ténkta att anvéndas i 6vergripande diskussioner om minskat
underhall.

43 Identifiering och prioritering av vidmakth&llande tgirder behover dirmed forhélla sig till en viss
funktionalitet. Funktionaliteten bor bestimmas utifrén en samhéllsekonomisk analys likt de kalkyler som gors
for investeringar i infrastrukturen. Likasd bor samhéllsekonomiska utvérderingar av funktionaliteten genomforas
vid storre fordndringar i forutséttningar, exempelvis trafikfordndringar, som kan paverka effektiviteten i géllande
niva pa anldggningens funktion.
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Kostnadsstrukturen ér ofta sddan att det ar effektivare med stordrift dér (delar av) verksamheten
antingen bedrivs i egen regi eller upphandlas i konkurrens. I det senare fallet far den vinnande
entreprendren ett tillfalligt monopol pa produktionen av vidmakthallande atgérder inom ett geografiskt
omrade. Att vélja ratt storlek pa de omrdden som upphandlas, eller rétt paketering av arbeten i
upphandling &r ndgot som paverkar produktiviteten. Studier som har analyserat stordriftsfordelar inom
vég- och jarnvigsunderhall indikerar att dessa inte har utnyttjats fullt ut. Att bestéllaren forandrar
storleken p& omradet 4r dock inte det enda alternativet. Det finns en litteratur som beskriver
kombinatorisk anbudsgivning som innebar att marknaden hittar de stordriftsfordelar som kan utnyttjas
i stéllet for bestillaren, varav en studie (Lunander och Lundberg, 2012b) analyserar hur Vagverket
anviinde denna typ av upphandling. Aven Trafikverkets rutinbeskrivning (2020c) anger att denna typ
av upphandling bor 6vervidgas som en utvecklingsfrimjande atgard.

Det finns ett dmsesidigt beroende mellan produktionskostnader for vidmakthéllande atgérder och
entreprendrernas kostnader for verksamheten. Det ar darfor nodvéandigt att forldgga arbeten som
forutsatter att banan stings med hansyn till den trafik som paverkas for att astadkomma en
vilfairdsmaximerande balans. Denna fraga har sirskilt uppméarksammats inom jarnvag, dar
Trafikverket har introducerat sa kallade servicefonster i syfte att ge underhéllsentreprenorerna langre
sammanhéngande tider i spar (bidrar till effektivare underhall) och ge tagbolagen béttre
forutsdgbarhet. Studier pa omrédet indikerar att det finns en outnyttjad potential i anvindningen av
underhallsfonster och ett behov av att ytterligare optimera detta som ett tillvigagéngssatt vid
underhallsarbete. Ett sétt att skapa ett effektivare nyttjande av infrastrukturen (tider i spér och i
végbanan) &r ta fram kunskap om hur upphandling och kontraktsdesign bor utformas for att ge
incitament till och skapa en béttre avvagning mellan produktionskostnader och tidskostnader samt
andra typer av externa kostnader.

Kunskap om rétt atgérder i rétt tid behover omsittas i praktiken och ge mojligheter till innovationer
och produktivitetsforbattringar. I Sverige har man valt att upphandla vidmakthallande atgarder i
konkurrens, vilket innebér att Trafikverket som bestillare bland annat behdver skapa vil avvagda
incitament hos utforare och hantera osdkerheter i verksamheten, ndgot som paverkar kostnadernas
utveckling och ar ddrmed en viktig del i kostnadskontrollen. Exempelvis anvénds en indexreglering
for okade priser pa insatsvaror som utforarna inte kan paverka, vilket ar ett sétt att Gverfora risk fran
utforaren till bestdllaren. Denna riskférdelning ar inte bara av godo eftersom det tar bort incitament
hos entreprendren att hitta alternativa insatsvaror eller metoder som minskar anviandningen av de
dyrare insatsvarorna. Ett liknande incitamentsproblem finns nir Trafikverket bekostar en del av det
material som anvénds inom jarnvagsunderhall, dvs. utforarna tar inte hansyn till denna kostnad nér de
véljer typ av atgérd.

Val av entreprenadform r ett viktigt forsta steg i upphandlingen dér Trafikverket har en rad olika
typentreprenader inom huvudgrupperna Totalentreprenad och Utférandeentreprenad. Inom dessa finns
olika former av samverkan, ndgot som har analyserats kvalitativt. En gemensam ndmnare i denna
kvalitativa litteratur ar diskussioner kring behovet av flexibilitet i kontrakten for att ge entreprendren
mojligheter att skapa innovativa 16sningar. Det saknas emellertid kvantitativa uppfoljningar av hur
olika entreprenad- och samverkansformer paverkar effektiviteten i infrastrukturens vidmakthallande.

Som beskrivits tidigare handlar kostnadskontroll om bade kostnader for produktion och andra
samhéllsekonomiska kostnader. Ett exempel pa ett tinkbart resultat av analysen ar att det finns skal att
oka kostnaden for produktion for att sinka de andra kostnadstyperna, vilket 4r motiverat om den totala
sambhéllskostnaden blir lagre. Upphandlingsforfarandet &r viktigt for avvdgningen mellan olika
kostnader och kan anvéndas for att hitta en vilfirdsmaximerande balans, men kan dven ge utrymme
for nya l6sningar som innebér dkad produktivitet. Detta framgar tydligt i den litteratur som soker
skapa incitament till en vélfairdsmaximerande balans mellan produktionskostnader for
vidmakthallande atgirder och infrastrukturanvéndarnas (tids)kostnader — se exempelvis Nystrom m.fl.
(2019), Nilsson m.fl. (2023) och litteraturgenomgangen i Fukushima m.fl. (2022). Négot som saknas
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ar utvéirderingar av genomforda upphandlingar av vidmakthallande &tgérder i Sverige som har
inkluderat den typ av mekanism som fOreslas i litteraturen.

Det finns en vélutvecklad teori kring effekter av olika val inom industriell organisering, upphandling
och kontraktsutformning, och det finns en rad exempel pa kvalitativa uppfoljningar och analyser av
kontrakt for vig- och jarnvégsunderhall i Sverige. Detta behover kompletteras med empiriska
uppfoljningar och utvirderingar. Kunskapsoversikten indikerar att det finns en bristande uppf6ljning
av slutkostnader for olika infrastrukturdtgérder, bade i Sverige och internationellt, inte minst pa en
disaggregerad niva dir det ar mojligt att f6lja upp utforda atgirder och dess kostnader inom
underhéllskontrakt. Denna information behdver sammankopplas med information om
produktionsforutsittningar (exempelvis anlédggningsmassa, platsspecifika forutsittningar,
anldggningens tillstand, trafik) upphandlingsforfaranden och andra val som har gjorts inom och
utanfor organisationen.

Utan en systematisk uppfoljning och sammanstéllning av information &r det inte mdjligt att jamfora
och utvirdera olika val (4n mindre etablera kausala samband), bade vad géller att identifiera och
prioritera atgéarder, val av industriell organisering samt upphandling och kontraktsdesign. En
uppfoljning som dr transparent, dir data och modellberdkningar finns allmént tillgdngliga, ger goda
forutsattningar for att skapa ett larande och fordndringar som 6kar kostnadskontrollen. Foérutom att ta
fram nodvéndiga effektsamband till samhéllsekonomiska kalkyler och LCC-modeller eller utvirdera
olika val, kan dessa data anvindas for att analysera systematiska effektivitetsskillnader mellan olika
beslutsenheter foljt av mer djupgéende analyser for att hitta forklaringar till (&tminstone delar av)
dessa skillnader.** Enligt Gibbons och Henderssons (2013) lista pé orsaker till ldngvariga
effektivitetsskillnader &r nésta steg att se till att information om dessa skillnader nar och uppfattas av
de aktorer som har mojlighet att paverka verksamheten. Dessutom behovs praktisk kunskap om vad
som behover goras for att genomfora dtgirder som far en effekt, men dven ritt incitamentsstrukturer
inom organisationen for att den praktiska kunskapen ska tas fram och anvindas.*’ Darutover behovs
praktiska mojligheter att genomfora forindringarna. Aterigen, en grundforutsittning for ovanstiende
ar att det finns ett transparent och systematisk sammanstillt underlag som kan anvéndas for att f6lja
upp, utvardera och, vid behov, fordandra.

4 Som beskrivs i avsnitt 6 finns det metoder for att separera systematiska skillnader i effektivitet (som inte kan
forklaras av de ingdende variablerna i modellen) fran slumpmaéssiga variationer.

45 Ett generellt exempel pa vad som kan goras for att minska effektivitetsskillnader ér att inféra nigon form av
benchmarking / yardstick competition dar incitament ges i form av beldningar baserat pa den relativa
effektiviteten mellan beslutsenheter. Detta ar dock inte helt okomplicerat och kan ge odnskade effekter — se
exempelvis Hartmann och Schreck (2018) for en genomgéng.
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9. Slutsatser

Kunskapsdversikten visar att det bedrivs en bred forskning inom vidmakthallande av védgar och
jarnvégar. Forskningen kan delas in i olika omrdden med avseende pa de processer som paverkar
Trafikverkets kostnadskontroll. Den kunskap som har identifierats som viktig for kostnadskontroll har
i rapporten delats in i foljande omraden.

a) Underlag for att identifiera och prioritera atgérder;
b) industriell organisation;

¢) upphandling och kontraktsdesign;

d) uppfdljning och larande.

Kalkylmetoder sdsom LCC-analyser ér ett centralt underlag for att identifiera och prioritera
atgirder. Mer specifikt kan de effektsamband som kréavs for LCC-berdkningar anvéndas for att
prediktera kostnader och darmed skapa mojligheter att identifiera och prioritera ratt atgérder utifran ett
samhéllsekonomiskt perspektiv. Litteraturgenomgéangen visar att LCC-metodiken &r vélutvecklad och
att det finns LCC-metoder som kan och har applicerats pa svensk védg- och jarnvégsinfrastruktur.
Studierna ar dock oftast fokuserade pé att ta fram ramverk for LCC-analyserna for att sedan applicera
detta pa nagon fallstudie, dvs. en specifik del av transportinfrastrukturen. For dessa delar ingar ofta
effektsamband for specifika situationer med avseende pé trafikering, infrastruktur och
underhallsalternativ. Dessa samband dr ddrmed inte representativa for alla de olika scenarier som
infrastrukturforvaltare har att ta stallning till vid beslut om vidmakthéllande atgérder. Det som saknas
ar mojligheten att generalisera effektsamband for representativa scenarier inom den svenska vég- och
jarnvégsinfrastrukturen — till detta behdvs dven kunskap om uppdaterade styckkostnader for atgérder
och héndelser, nagot som finns i Trafikverkets ASEK-rapport (Trafikverket, 2023a) men som skulle
behova tas fram pa en mer disaggregerad niva for att ge ett dppet och transparent underlag som kan
anvéndas i LCC-analyser av vidmakthallande atgéirder.

Ett viktigt steg &r att ta fram effektsamband for 16pande samhéllsekonomiska kostnader under en
anldggnings livscykel for att fatta beslut om reinvesteringstidpunkt. Dessa effektsamband behdver tas
fram for ett representativt urval av scenarier bestaende av infrastrukturstandard och (férvintad)
trafikering. Ytterligare kostnadskontroll och kostnadsbesparingar kan astadkommas nér det finns
effektsamband for olika mix av underhallsatgirder for olika scenarier; rétt underhéllsatgird vid ratt
tidpunkt innebar att reinvesteringen kan senareldggas och dirmed minskar anlaggningens LCC.

Det finns en omfattande litteratur som beskriver effekter av olika val kring hur transportinfrastruktur
styrs och regleras, dvs. den industriella organisationen av verksamheten. Dessa beslut behover ocksa
baseras pa empiriska kostnadsjamforelser for samma verksamhet dver tid och/eller fér samma aktivitet
1 organisationens olika delar. Med stod av sddan information dr det mojligt att identifiera trender och
ocksa skillnader mellan organisationens olika delar som kan spridas och liaggas till grund for dtgérder
for att stirka kostnadseffektiviteten, dvs. att bidra till att kostnader inte dr hogre an nédvéndigt.
Beroende pé vilken form for organisation etc. som véljs kan séledes de kostnader som ska ligga till
grund for framtida beslut komma att vara olika hoga.

Kunskapsdversikten visar att det finns ett behov av att analysera olika val inom upphandling och
kontraktsdesign, exempelvis hur olika ersittningsformer och dess konsekvenser for riskhantering
paverkar LCC-kostnader for anldggningar. Nagra studier har analyserat konsekvenser av olika
ersédttningsgrénser i underhéllskontrakt for jarnvég, men behovet av tillimpbar kunskap inom omréadet
ar stort. Generellt finns det stora skillnader mellan olika projekt for vidmakthéllande som gor
upphandlingarna komplexa. Hur effektiviteten i olika upphandlingsfoérfaranden och kontraktsdesign
varierar med avseende pé olika produktionsforutsittningar kan emellertid studeras och det finns goda
mojligheter att identifiera orsakssamband, sérskilt da Trafikverket har genomfort en hel del
fordndringar i upphandlingen av vidmakthallande &tgirder. Det finns &ven behov av systematiska
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analyser kring forekomsten av obalanserade anbud inom vég- och jarnvagsunderhall. Resultat frén
dessa kan anvéndas for att begridnsa obalanserade bud. Den viktigaste atgdrden ar emellertid att
Trafikverket som bestéllare blir béattre pa att uppskatta behovet av R-méngder, ndgot som kraver
systematisk uppfoljning av berdknat behov och avropade mingder diar samband tas fram for att béttre
prediktera det verkliga behovet.

Huvudsyftet med uppféljningar &r att 1igga grunden for att i framtiden fatta béttre beslut om
utformning av, och val mellan olika atgirder. En aterkommande observation ér den laga forekomsten
av jamforelser av forvéintade slutkostnader och faktiska slutkostnader och analyser av forklaringar till
sadana avvikelser. Den omfattande bristen pa kunskap om slutliga kostnader i forhallande till de
kostnadsbedomningar som gors infor upphandlingar forsvarar mdojligheterna att bygga en larande
organisation.

Sammanfattningsvis finns det ett kunskapsbehov inom alla de omrédden som har identifierats som
viktiga for kostnadskontroll, dar ett viktigt steg for att forbattra kunskapslaget ar att skapa systematisk
sammanstillning av information pa mikroniva som kan mojliggora uppfoljning, utvirdering och
fordndring. Man kan friga sig var kunskapsbehovet ar storst, en fraga som behdver besvaras utifran
vad som kan tinkas ge storst samhédllsekonomisk nytta per satsad krona. Empiriska och kvantitativa
utvérderingar av upphandling och kontraktsdesign ar en slutsats som ligger néra till hands givet dess
grundldggande paverkan pa samhéllsekonomiska kostnader och kunskapsdversiktens indikationer pa
ett stort kunskapsgap, bade i Sverige och internationellt.

Kunskapsdversikten visar att forskningen som ror kostnadskontroll av vidmakthéllande av védgar och
jarnvégar spanner over en rad olika omraden. Den kunskapsoversikt som tagits fram &r dérfor just
oversiktlig och har inte gatt ned pa djupet inom respektive omréde. Det dr foremal for framtida
utredningar.
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| ar ett oberoende och internationellt framstaende forskningsinstitut

inom transportsektorn. Vi bedriver forskning och utveckling for att

forbattra kunskapen om infrastruktur, trafik och transporter. Genom

vart arbete bidrar vi till att né Sveriges transportpolitiska mal for tillganglig-
het, sakerhet, miljo och halsa.

Vi utfér forskning pa uppdrag inom alla transportslag och arbetar i en tvar-
vetenskaplig organisation. Den kunskap vi genererar ger viktig information till
aktérer inom transportsektorn och anvands ofta direkt i nationell och inter-
nationell transportpolitik.

Utover forskning erbjuder vi utredningar, radgivning samt olika mat- och prov-
ningstjanster. Pa VTI har vi avancerad forskningsutrustning av olika slag och
varldsledande korsimulatorer. Vi har aven ackrediterade laboratorier for vag-
material och krocksakerhetstestning.

Biblioteket vid VTl ar en nationell resurs som samlar in och sprider information
om svensk transportforskning. Utdver frageservice och lan erbjuds tjanster
sasom informationssokning, omvarldsbevakning och strukturering av pub-
likationer och projekt pa en webbplats.

| Sverige samarbetar VTl med universitet och hégskolor som bedriver relaterad
forskning och utbildning. Vi deltar regelbundet i internationella forsknings-
projekt, framst i Europa, och ar aktiva inom internationella natverk och alli-
anser. Vi ar cirka 240 medarbetare och finns i Linkdping, Stockholm, Géteborg
och Lund.

vti

Statens vag- och transportforskningsinstitut ¢ www.vti.se ¢ vti@vti.se ¢ +46 (0)13-20 40 00




