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Sammanfattning

Trafikverket har kostnadsokningar i investeringsverksamheten och regeringen har gett
oss i uppdrag att ta reda pa varfor och foresla atgarder for att minska eller undvika dessa
genom att

o analysera skillnader mellan leverantorernas anbud och slutkostnader jamfort
med Trafikverkets berdkningar. De projekt som vi analyserar dr avslutade
projekt med en egenkalkyl pd 6ver 100 miljoner kronor mellan ar 2018-2020.

o uppritta handlingsplan — med ett dtgardsprogram for att minska
kostnadséverskridanden i investeringsverksamheten.

Arbetet har skett i samrad med representanter fran olika verksamhetsomraden internt
inom Trafikverket och med externa parter; Byggforetagen, Innovationsféretagen, VTI,
Maskinentreprenorerna, Konkurrensverket och Upphandlingsmyndigheten.

Trafikverkets inkopsvolym har 6kat i snabb takt och vintas na sin kulmen under 2021-
2022. Vi koper arligen in produkter och tjanster for cirka 53 miljarder kronor och &r i
och med det en av de storsta aktérerna pa bygg- och anlaggningsmarknaden. Som
upphandlande myndighet har vi ett stort ansvar for hur skattemedlen anviands och de
forbattringar och effektiviseringar vi genomfor gor stor skillnad.

Sedan Trafikverket bildades har det pagatt, och kommer att fortsatta, ett utvecklings-
och forbattringsarbete avseende system, processer och arbetssitt. Det bedrivs ocksa ett
systematiskt arbete for att stirka kostnadskontrollen.

Resultat av detta arbete implementeras successivt och fortsatter framéver. Exempel pa
omraden med pagdende forbattringsarbeten i dessa sammanhang ar féljande:

o Affarsstrategier for entreprenader och projekteringsuppdrag.
e Utveckling av bestéllarrollen och projektledning.

¢ Kontraktshantering inklusive beskrivningsmetodik.

e Avtalsuppfoljning.

¢ Tid och kostnadskontroll.

Kostnadsforandringar ar en fortroendefraga for Trafikverket och var bedomning ar att
bra dtgarder genomfors tillsammans med anldggningsbranschen och att utvecklingen
gér at ratt hall, men kraver uthéllighet. Det ar en viss fordrojning i tid mellan
implementering till dess att effekterna uppkommer.

De projekt som f6ljts upp och analyserats inom ramen for detta uppdrag handlades upp
for 4-5 ar sedan och var baserade pa en projektering som genomfordes innan dess. Av
denna anledning har de effekter som framkommit i ovan namnda utvecklingsarbete inte
kunnat beaktas fullt ut i gjorda analyser och uppféljningar.

Regeringens fragestillningar for uppdraget besvaras kortfattat nedan, i kursiv. Mer
omfattande bakgrund, analys, kommentarer och atgarder till svaren ges i rapportens
respektive kapitel.

- Hur stora ar skillnaderna i anbudssummor i lamnade anbud mellan
anbudsgivarna i olika typer av entreprenader och projekt? Den genomsnittliga
anbudsspridningen for avtalen som ingdr i urvalet dr 30,5 procent.
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Hur stora ar avvikelserna i lamnade anbud i forhallande till Trafikverkets
bedomda entreprenadkostnader i olika typer av entreprenader och projekt?
Under perioden 2018-2020 har skillnaden mellan Trafikverkets egenkalkyler
och summan av anbudspriserna varit 16 procent, ddr egenkalkylerna totalt
sett varit hogre.

Hur stora ar avvikelserna i slutkostnad i forhéllande till Trafikverkets bedomda
entreprenadkostnader i olika typer av upphandlingar? Skillnaden mellan
Trafikverkets egenkalkyl och utfallet dr 11 procent. For totalentreprenader dr
utfallet 5 procent och for utférandeentreprenader 19 procent. For
jarnvdgsprojekt 12 procent och vdig 10 procent. Utfallet stdmmer mycket bra
med prognoserna sammantaget for samtliga objekt som kommit till
byggskedet. En del objekt blir billigare och en del blir dyrare vilket ocksa dr
precis vad som kan forvdntas.

Hur ser utfallskvoter avseende slutforda entreprenader och projekt ut och vad
beror resultatet pa? Totalt sett dr den genomsnittliga utfallskvoten, det vill
sdga kontraktssumman jamfort med kontraktsutfallet, 1,29, for hela perioden
2018-2020. Det innebdr att kontrakten i snitt blivit 29 procent dyrare dn
kontraktssumman.

Orsaker till avvikelser som bedoms omotiverade? Avvikelser kan vi koppla till
omrddena
e brister i handlingar: exempelvis anbudsforutsdttningar, kvalitet,
kalkylerbarhet, tydlighet.
e anldaggningsinformation: brister i dokumentation av befintlig
anldggning och anldggningsinformation.
e platsens forutsdttningar: bristande redovisning av platsens
forutsdttningar.
e Innehallsfordandringar som uppkommer i ett sent skede

Vilka avvikelseorsaker bedoms ha storst inverkan pa kostnadsférdyringar och
vilka atgérder bor vidtas for att minska avvikelserna? Avvikelseorsaker med
storst paverkan dr kontraktshandlingarnas utformning, kostnadsavvikelse,
osdkerhet i forutsdttningar och ovdntade hédndelser. For samtliga dr en
forbdttrad kvalitetsstyrning den dtgdrd som ger storst effekt.

Hur paverkar olika former av upphandlingsforfarande, utvarderingskriterier och
affarsformer utfallet av slutkostnader? Totalentreprenader uppvisar
genomgdende ldgre grad av avvikelser dn utforandeentreprenader.
Totalentreprenader inkluderar dock projekteringskostnader, vilket utfallet for
utforandeentreprenader inte gor.

Vilka mojligheter ger regelverk inom omradet att kunna vidta effektiva atgarder
for att minska kostnadsoverskridanden, till exempel lagen om offentlig
upphandling? Trafikverkets uppfattning dr att det i nuldget inte gar att se att
lagstiftningen 1 sig utgor ett problem utan det dr snarare tillimpningen och
uppfoliningen. Tekniskt regelverk inom Trafikverket och standarder kopplade
till EU:s byggproduktforordning méjliggor kostnadssdnkningar i dag och
framover. Tolkningspraxis kring lagstiftning kan fa stort genomslag, till
exempel rérande hantering av jord- och bergmassor i form av



11

overskottsmassor (rena massor) som dr en stor padrivare av
kostnadsokningar.

I ovanstiende fragestillningar analyseras huvudsakligen jamforelser och variationer ur
ett flertal infallsvinklar. Vidare bidrar aspekter som tillgéng till vig- och jarnvégs-
anldggningen avseende paverkan av pagéende trafik men dven Trafikverkets och
branschens utmaning avseende kompetens- och resursforsorjning.

Véra investeringsvolymer har 6kat i snabb takt i kombination med ett hogt
resursutnyttjande vilket innebar att vara kostnader relativt sett 6kar, men det ar dock
viktigt att lyfta fram att det ocksa finns en bakomliggande generell h6jning av nivan pa
projektkostnaden i ménga fall. Eftersom denna niva paverkar bade Trafikverkets
egenkalkyl och ingéngna entreprenadkontrakt pa likvardigt sétt sa paverkas de inte av
gjorda jamforelser och redovisade variationer.

Exempel pa omraden som paverkar projektkostnaden ar foljande:

e Omvarldsfaktorer

e Sambhaillets krav

e Forandrat regelverk

e Planerings- och projekteringsskedet
e Digitalisering

e Kvalitetsstyrning.

Omvirldsfaktorer kan péverka nivan pa projektkostnaden i stort genom 6kad
komplexitet pa savil projektens utformning som genomforandet. Exempel pa detta ar
okad andel projekt i innerstadsmiljéer och projekt utsatta for trafikpaverkan.

Samhallets krav och forandrat regelverk har en péverkan pa projektkostnaden genom
forbattrade krav pa infrastrukturen i form av minskad klimatpaverkan, battre
miljohdnsyn, exempelvis som biologisk méangfald, omgivningspaverkan pa kringboende
samt okat fokus pa arbetsmiljo och sikerhet.

Atgirder inom de tre sistnimnda omradena, planering- och projektering, digitalisering
och kvalitetsstyrning, har god potential att dstadkomma sdnkningar av
projektkostnader.

Vi ser att planeringen och projekteringens genomférande har stor paverkan pa
slutkostnaden och hianger samman med hur vi i har viarderat, kravstillt och riskbedomt i
de tidiga skedena. Med systematisk kvalitetsstyrning kan vi starka var uppfoljning av
avvikelser och undvika omtag, dndringar och korrigeringar med negativa tids- och
kostnadskonsekvenser som foljd. Detta fran tidiga skeden till genforande av projekten.
Utformningen av den systematiska kvalitetsstyrningen kommer att ske inom 6 manader
varefter forbattringsmatt definieras och viljs upp. Vidare kommer avtalsuppfoljning av
projekteringsuppdrag paborjas snarast.

Vidare ar kostnadsutvecklingen vid upphandling och genomf6érande av investerings-
projekt ett prioriterat omrade for Trafikverket och som upphandlande verksamhet ar
dessutom ett vil fungerande branschsamarbete en forutsiattning for att vi ska uppné en
forbattrad kostnadseffektivitet, sdvil som 6vriga forbattringar.

Har ser vi till exempel innovation som ett verktyg och som ett arbetssitt med en stor
potential att lyfta in nytinkande och utveckling i projektverksamheten och affiaren som
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helhet. P& detta sitt stimulerar vi vara leverantorer att utveckla sina affarer vilket leder
till forbattring i savil Trafikverkets verksamhet som att det gagnar utvecklingen i
branschen i stort. P4 sikt kommer det dven att hoja kompetensen inom branschen i
stort.

Vi bedomer ocksé att en digital anldggningsmodell bor prioriteras ytterligare. Arbetet
med att digitalisera anldggningen har utmaningar men blir effektiv, sparar pengar och
tid samt skapar kontinuitet i informationen vilket forbattrar hela processen, frén
planering till affaren och vidare till genomforandet.

Det ar Trafikverkets ansvar att sétta inriktning och 6vergripande maél for detta arbete.
Vidare ska vi ocksé ta initiativet till och aktivt verka for att samarbetet med inriktning
mot forbattrad kostnadseffektivitet kommer igang, etableras och drivs framét. For att
uppna detta behover vi formulera ett mal.

Uppdraget i sin helhet framgar av Regeringsbeslut 12020/02745 daterat 2020-10-29. De
fragor som ingér i uppdraget plus mer utfyllande beskrivning av processen vid
genomforande av investeringsprojekt ar besvarade i rapportens huvudkapitel, kapitel 2.
Kapitel 3-5 ar en djupare analys av bakomliggande orsaker i genomférandeprocessen i
infrastrukturprojekt som har paverkan pa de fragor som ingér i uppdraget. Kapitel 7
innehaller atgardsplanen. For den ldasare som onskar en direkt dterkoppling och svar pa
specificerade fragor i uppdraget rekommenderas att 1asa kapitel 2 och 77 i forsta hand.
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1. Inledning

1.1. Uppdraget

Trafikverket har fétt i uppdrag att analysera kostnadsutvecklingen vid upphandling och
genomforande av investerings- och reinvesteringsprojekt. Analysen ska avgréansas till
investeringar och atgirder med en beriknad kostnad 6ver 100 Mkr och som avslutats
under 2018 till 2020. De frigestillningar som ska belysas i uppdraget omfattar
redovisning av skillnader och avvikelser mellan ett antal matt som ar relevanta vid
Trafikverkets upphandling och genomférande av investerings och reinvesteringsprojekt.
Trafikverket ska ocksd bedoma vilka avvikelser som dr omotiverade samt vilka
avvikelseorsaker som trafikverket bedomer ha st6rst inverkan pa kostnadsfordyringar.
Vidare ska Trafikverket d&ven uppratta en handlingsplan med ett dtgardsprogram for att
minska kostnadsoverskridanden i investeringsverksamheten. Uppdraget i sin helhet
framgar av Regeringsbeslut 12020/02745 daterat 2020-10-29.

1.2. Uppdragets genomforande

Vid genomforande av uppdraget har Trafikverket utgétt fran en analys av ett urval av
entreprenadavtal som hor till atgarder med en slutkostnad pa 100 mkr och 6ver som har
avslutats under perioden 2018-2020. Detta material har kompletterats med tidigare
genomforda analyser inom omradet sdvil inom Trafikverket som fran externa aktorer.

Uppdraget har dven omfattat samverkan med Byggforetagen, Innovationsféretagen,
VTI, Maskinentreprenorerna, Upphandlingsmyndigheten samt Konkurrensverket.
Den metodik som anvints vid genomforande av uppdraget bestar av foljande delar:

- Det finns tidigare genomforda analyser inom omradet savil inom Trafikverket som fran
externa aktorer. Dessa har analyserats pa nytt.

- Kvantitativa analyser med utgdngspunkt frin uppféljningar av Trafikverkets verksamhet
for de ar som uppdraget omfattar.

- Kvalitativa analyser har genomforts av arbetsgruppen med utgadngspunkt fran
genomforda kvantitativa analyser enligt foregdende punkt. Vidare med utgingspunkt
fran genomforda workshops.

- Workshops med grupper bestaende av deltagare fran bide Trafikverket och externa
aktorer med inriktning mot kvalitativa analyser enligt foregdende punkt. Totalt har fyra
workshops hillits.

Vid dessa workshops har diskussionerna utgétt fran f6ljande fragestallningar med inriktning
mot genomforande av infrastrukturprojekt i investerings skedet.

- Innehéllsférandringar

- Maingdforandringar

- Platsens forutsittningar
- Anlédggningsinformation

- Brister i handlingar.
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Det radde en samstdmmighet i prioritering dir de tre sista punkterna gavs hogst prioritet. Detta
resulterade i att efterféljande diskussioner fokuserade pa dessa.

Betraffande diskussioner fanns ocksa en god samstimmighet i konklusionen samtidigt som
manga olika varierande infallsvinklar lyftes in och gav en bred diskussion.

Resultatet av ovanstdende har beaktats i rapportens lI6pande text.

1.3. Disposition
Rapporten bestar av foljande delar ut6ver detta inledande kapitel:

- Kapitel 2 som beskriver analys av genomférandeskedet- entreprenadskedet.
Detta ar huvudkapitlet i rapporten dir de fragestillningar som framgar i
uppdraget analyseras och kommenteras.

- Kapitel 3-5 dr komplement till kapitel 2 och beror specifika fragestillningar
inom omraden som projektering, digitalisering och kvalitetsstyrning. Dessa
kapitel ger bakgrund, orsaker och fordjupning till den analys som gors i kapitel
2. Vidare ger dessa kapitel underlag for atgarder framover.

- Kapitel 6, En sammanfattande diskussion med fokus pa de forbattringsomraden
som behandlas i kapitel 3-5.

- Kapitel 7, En atgardsplan med konkreta dtgarder dar implementering pégar eller
kommer inledas inom kort och med ett fardigstillande inom de narmaste aren.

- Kapitel 8 som beskriver forutsattningar och utmaningar f6r bygg- och
anldggningsbranschen i stort

For den lasare som 6nskar en direkt aterkoppling och svar pa specificerade fragor i
uppdraget rekommenderas att ldsa kapitel 2 och 7 i forsta hand.
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2. Analys av genomfoérandeskedet — entreprenadskedet

2.1. Allmant

Kapitlet innehaller en redovisning och analys av ett antal moment i entreprenadskedet.
Inledningsvis redogor vi for ett antal aspekter som utgor viktiga forutsiattningar for att
en entreprenad ska kunna genomforas sa effektivt som mojligt. Flera av dessa
forutsattningar utgors av sddant som ar paverkbart av Trafikverket pa kort sikt medan
andra utgors av ett mer langsiktigt utvecklingsarbete.

Darefter redovisar vi hur anbudsspridningen och marginalkonkurrens sett ut for de
entreprenadupphandlingar som korresponderar till avtal avslutade under 2018-2020
som ingar i urvalet. Utvecklingen de senaste dren kommenteras ocksa utifran majliga
orsaker till det redovisade resultatet. Redovisningen innehéller ocksa jamforelser mellan
Trafikverkets bedomda kostnader for entreprenader och inkomna anbud.

Vidare innehaller kapitlet en redovisning av de kostnadsforandringar som uppstétt
under genomférandet av entreprenadavtal. Detta gors i form av utfallkvoter fordelat pa
ett antal olika kategorier. De avvikelser som uppstatt fordelas pa ett antal
orsakskategorier. Denna férdelning ligger sedan till grund for Trafikverkets bedomning
av vilka orsaker som bidrar mest till avvikelser och vad som kan anses vara omotiverat.
Kapitlet innehéller 4ven en jaimforelse mellan Trafikverkets bedémda kostnader for en
entreprenad och utfall.

For att ge en bakgrund till de férutséttningar som ligger till grund for gjorda analyser sa
redovisas det i kapitel 8.

2.1.1. Sarskilt om upphandling av entreprenader

Upphandling av entreprenader har varit ett fokusomrade sedan Trafikverket bildades
och detta kommer fortsitta framover.
Upphandling av entreprenader har huvudsakligen tva utgangspunkter:

- Trafikverkets affarsstrategi.

- Projektvisa bedomningar och tillagg.

Betraffande Trafikverkets affarsstrategi for upphandling och genomforande av
entreprenader och tekniska konsulttjanster har den utvecklats och forbattrats under
dren. FOr niarvarande finns version 3.0 som sedan en tid tillbaka &r under
implementering.

Version 3.0 har fokus pé innovation eller annan nytta och innehéller affirsmodeller som
stodjer en bredare tillimpning av nytdnkande med leverantorer i Trafikverkets affarer
for okad produktivitet och hallbarhet.

Detta innebar i sin tur att inriktningen &r att 6ka andelen innovationsupphandlingar. P4
detta omrade pagar ett antal aktiviteter.

Sammanfattningsvis kan ségas att denna ir vil genomarbetad och belyser och hanterar
komplexiteten i upphandling av entreprenader pa ingdende och strukturerat sitt.
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Betriffande projektvisa bedomningar och tilldgg ar dessa foremal for stindiga
forbattringar och erfarenhetséterféring. Detta arbete sker vanligen mellan
projektledningen och inkopsfunktionen.

2.1.2. Tillkommande omraden

Vid arbete med den analys som ingar i detta kapitel 2 har framkommit att frigorna ar
komplexa och har kopplingar till andra omraden i projektens hela genomforande-
process. Vidare finns nagra specifika omraden som har stor paverkan idag men
framforallt har stor potential till forbattringar framover.

Av denna anledning har kapitel 3-5 tillkommit.

2.1.3. Nagra definitioner

Nedan ges négra definitioner av begrepp som anvinds aterkommande i efterfljande
kapitel:

- Utforandeentreprenad, innebdr att entreprendren genomfor projektet,
byggnation, med utgdngspunkt fran en av bestillaren, Trafikverket,
tillhandahallen bygghandling som ingér i kontraktshandlingarna.

- Totalentreprenad, innebar att entreprenoren genomfor projektet med
utgangspunkt fran en av bestillaren, Trafikverket, tillhandahéllen Teknisk
beskrivning baserad pa funktionskrav vilken ingér i kontraktshandlingarna.
Entreprenoren svarar dirmed for projektering av bygghandling och byggnation.

- Projektering, innebar att med utgdngspunkt fran stillda effektmal och
prestanda, exempelvis mindre klimatpédverkan, kapacitet pa viag/jarnvig,
utforma en anldggning samt beskriva denna i handlingar som underlag for
genomforande.

- Teknisk 16sning, innebdr att i projektering skapa en teknisk specifikation kring
hur byggnation och liknande ska utforas for att uppfylla stéllda effektmal och

prestanda.
2.2. Generella paverkansfaktorer pa projektkostnad
2.2.1. Allméant

Det ar viktigt att lyfta fram att det finns bakomliggande generella paverkansfaktorer
avseende nivan pa projektkostnaden. Eftersom denna niva paverkar bade Trafikverkets
egenkalkyl och ingdngna entreprenadkontrakt pa likvardigt satt sd paverkas denna inte
av gjorda jamforelser och redovisade variationer av ett antal parametrar.

Av denna anledning finns skal till att kortfattat beskriva vilka mojligheter som finns for
paverka den generella prisnivan.

Foljande paverkansfaktorer kan leda till en h6jd niva pa projektkostnaden.
- Omvirldsfaktorer

- Sambhallets krav
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- Forandrat regelverk

P& motsvarande satt kan foljande paverkansfaktorer mojliggora en sankt niva pa
projektkostnaden.

- Forandrat regelverk
- Projektering
- Digitalisering

- Kvalitetsstyrning

2.2.2. Omvarldsfaktorer

Omvarldsfaktorer kan pa olika sitt pdverka nivan pé projektkostnaden. Ett exempel pa
detta dr en ” Férandrad projektstruktur avseende infrastruktur” se kapitel 8. Detta
innebar exempelvis 6kad andel projekt i innerstadsmiljer, 6kad andel projekt utsatta
for trafikpaverkan pa och genom arbetsplatsen. Ur denna aspekt har komplexiteten 6kat
och forviantas gora sé dven under kommande ar. Detta leder till en dndrad nivé pa
projektkostnaden vanligen en hojd eller moéjligen bibehéllen niva.

2.2.3. Samhallets krav

Sambhillsutvecklingen i stort stiller 6kade krav pa transportinfrastrukturen. Det bor
namnas att dessa krav ar hogst beréttigade samt forankrade och beslutade pa olika
nivéer lokalt, nationellt och internationellt.

Négra exempel pa krav som har sin grund i detta.
- Okade krav p4 tillgéinglighet och kapacitet.
- Minskad klimatpaverkan
- Okad miljéhinsyn exempelvis biologisk méngfald
- Omgivningspéaverkan pa kringboende och andra berérda.
- Tillverkning och utférande med god arbetsmiljo och sidkerhet.

Respektive punkt ska inte kommenteras nirmare avseende niva pa projektkostnaden
eftersom variationen ir stor.

Det som bor lyftas fram ar att det finns nationella sévil som internationella studier och
projektredovisningar som visar att god hallbarhet och kostnadseffektivitet samverkar
och gar hand i hand.

2.2.4. Forandrat regelverk

Trafikverkets kravdokument som utgor grund i kontraktshandlingarna har blivit mer
omfattande och komplexa. Detta géller till viss del tekniska krav pa 6kad prestanda pa
anldggningen men framfoérallt tillkommande krav exempelvis avseende milj6- och
klimatpéaverkan. Samtidigt har dessa kravdokument utvecklats och blivit tydligare vilket
underlattar sévil projektering och byggande. Det finns tidigare studier inom
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Trafikverket som visar pa att denna paverkan ar forhallandevis liten betraffande
kostnadsokningar medan den positiva effekten i den fardiga anldggningen ar pataglig.

Vidare ger dessa kravdokument mojlighet till att vilja nya och alternativa losningar.
Denna mojlighet fanns inte for cirka 15 ar sedan men fortfarande utnyttjas denna
mojlighet alltfor sillan.

Inforandet av EU:s Byggproduktférordning och dess aberopade produktstandarder har
successivt sankt prisnivan pa ett flertal byggmaterial under de senaste 25 &ren. Detta
genom en storre gemensam marknad for producenterna.

Vissa lagkrav och framforallt tolkningspraxisen av dessa har resulterat i stora
kostnadsckningar. Exempel pé detta ar f6ljande:

Masshantering av jord- och bergmassor utgor i manga fall en stor och till och med
mycket stor andel av projektets totalkostnad.

De 6verskottsmassor (i detta fall avses enbart rena massor helt utan féroreningar) som
uppstod i projekten kunde tidigare anvindas i ndiromradet exempelvis till bullervallar,
av lantbrukare och skogsigare exempelvis till skogsbilvigar.

Den tolkningspraxis av avfallslagen som framkommit vid tillstindsprévning sa klassas
dessa massor numera som avfall i ett flertal fall.

Detta innebar att de maste skickas till deponi. Det bor ndmnas att det rader stor brist pa
platser dar detta kan ske. Detta innebér i sin tur att stora kvantiteter jord- och
bergmassor i ménga fall transporteras upp till 10 mil mot att tidigare transporterats ett
fatal kilometer.

Detta fér stora kostnadskonsekvenser i flertalet infrastrukturprojekt. Vidare leder det till
stor negativ miljo- och klimatpéverkan.

2.2.5. Projektering

Projektering sker i ett tidigt skede dar paverkansmojligheten ar stor. Med tanke pé
projekteringens stora paverkan pa nivan avseende projektkostnaden har ett eget kapitel
3 dgnats 4t fragor rorande projektering.

Projektering ar till stora delar ett skapande och malsokande arbete som i manga fall
innebar att manga alternativa utféranden och 16sningar provas och studeras.

Av denna anledning ir realistiska tidplaner som beaktar denna iterativa process en
viktig del att beakta vid planering och upphandling.

Vidare framgér i kapitel 3 vikten av att ha ratt kompetensniva och erfarenhet i
projektteamen sarskilt i skeden dar avgorande stillningstaganden gors. Ett exempel pa
detta dr att i ett tidigt skede fa med aspekter pa byggbarhet som har en stor
kostnadspaverkan.

2.2.6. Digitalisering

Digitaliseringen av projektverksamheten hos Trafikverket savil som i branschen i stort
ar forhallandevis 14g jamfort med andra branscher.

Av denna anledning ir ett eget kapitel 4 dgnat it denna fréga.
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Digitalisering ger dels en majlighet att skapa och tillimpa nya arbetssitt och liknande
men dven vara en forutsattning for att kunna arbeta pé avsett satt. Exempel pé det
sistndmnda ar hantering av de stora informationsméngder som blir resultatet av att fler
aspekter beaktas vid projektgenomforandet, till exempel som klimatpdverkan och miljo
tillsammans med ett mer omfattande tekniskt regelverk.

Om de atgirder som beskrivs i kapitel 4 infors successivt finns mdjlighet att inom ett
antal &r uppna en sidnkt niva pé projektkostnaden.

2.2.7. Kvalitetsstyrning

Ett omrade i Trafikverkets projektverksamhet sévil som i branschen i stort som bor ges
okat fokus ar kvalitetsstyrning.

Av denna anledning ir ett eget kapitel 5 dgnat at denna friga.

Om de atgirder som beskrivs i kapitel 5 genomfors inom ett fatal ar finns en mojlighet
att uppné en sinkt nivé pa projektkostnaden.

2.3. Variation i anbudspris

2.3.1. Allmant

For de avtal som ingér i analysen har anbuden som kommit in i respektive upphandling
sammanstallts. Anbudspridningen i respektive upphandling méits som skillnaden mellan
hogsta och lagsta anbud delat med det ldgsta anbudet. Detta ger skillnaden mellan
hogsta och lagsta anbud maétt i procent. Figuren nedan visar hur anbudsspridningen sett
ut for samtliga avtal fordelat pa dren 2018 till 2020. Av figuren framgér dven det
genomsnittliga antalet anbud for respektive ar.

Figur 1 Genomsnittlig anbudsspridning och antal anbud alla avtal 2018 till 2020 (procent)*
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*anbudsspridningen berzknad pa totalt 73 avtal pga av bortfall i anbudsdata

Den genomsnittliga anbudsspridningen for samtliga avtal som ingar i urvalet dr 30,5
procent. Det finns vissa variationer mellan aren och en tendens till minskad
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anbudsspridning for avtal avslutade 2020 jamfort med avtal avslutade 2018. Andelen
upphandlingar med endast en anbudsgivare ar nigot hogre for avtal avslutade 2020
vilket kan paverka anbudsspridningen. Det bor framhallas att ovanstaende uppgifter
maiter anbudsspridningen utifrén det ar avtalet avslutats. Upphandlingens utfall kan
med avseende pa anbudspridning i hog grad paverkas av marknadssituation vid det
tillfalle d& upphandlingen genomfordes. I bilaga 1 har en uppdelning gjorts av
anbudsspridningen uppdelat pa avtalets startar. Av denna figur framgéar att de avtal som
ingar i urvalet har startar fran 2012 till 2019. Sett till anbudspridningen varierar denna
mellan 25 till 35 procent i stort sett hela perioden.

2.3.2. Jamforelse mellan olika entreprenadformer

For att underscka om det finns nagra skillnader gillande anbudspridning mellan olika
entreprenadformer visar figuren nedan samma urval av avtal som ovan fast uppdelat pé
totalentreprenad och utférandeentreprenad.

Figur 2 Genomsnittlig anbudspridning och antal anbud i total- respektive utférandeentreprenader
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Av figuren ovan framgar att den genomsnittliga anbudsspridningen har en tendens att
vara nagot hogre for utforandeentreprenader jamfort med totalentreprenader. Sarskilt
&r 2019 uppvisar en nigot storre spridning for utfsrandeentreprenader. Aven om vi
berdknar jaimforelsen utifran det totala antalet avtal fordelat pa entreprenadtyp har
utforandeentreprenader en tendens att ha en stérre anbudsspridning (35 procent mot 27
procent for totalentreprenader). Samma iakttagelse kan dven goras om vi studerar
spridningen ibland observationerna i form av medianvarden och kvartilavstand. Se
bilaga 1.
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2.3.3. Jamforelse mellan olika typer av projekt
Ytterligare en kategorisering som ar intressant i sammanhanget dr om det finns nagra

skillnader i upphandlingar som sker inom ramen for vag- respektive jairnvagsprojekt.

Figur 3 Genomsnittlig anbudsspridning och antal anbud i vag- respektive jarnvagsprojekt
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En iakttagelse som kan goras i ovanstdende figur ar att den genomsnittliga
anbudsspridningen gillande jarnvigsupphandlingar haft en tendens att vara hogre
jamfort med vigupphandlingar. Dock var forhallandet det motsatta ar 2018. Om istéllet
anbudspridningen beriknas uppdelat pa jirnvag och vig pa hela urvalet 2018-2020 (73
upphandlingar) pekar resultatet mot att jairnvagsupphandlingar tenderar att ha en nagot
hogre anbudsspridning (35,7 procent mot 24,2 procent for vigupphandlingar). Av bilaga
1 framgér dven en motsvarande bild d& vi ocksa tar hénsyn till medianvidrden och
kvartilavstand.

For att komplettera ovanstdende bild visar tabell 1 nedan skillnaden mellan lagsta anbud
och nist lagsta anbud.

Tabell 1 Skillnad mellan nast lagsta och lagsta anbud 2018-2020 (medelvarde och median)
2018 2019 2020

Medelvarde 11% 9% 14%

Median 7% 5% 4%

Av tabellen framgar att skillnaden mellan det nist l4gsta och lagsta anbudet i snitt ligger
iintervallet 9-14 procent for dren 2018-2020. Medianvardena ligger betydligt lagre
vilket beror pa att det i nagra fall dar skillnaden mellan de tva ldgsta anbuden ar relativt
stor, vilket paverkar genomsnittet.

Uppdelat pa entreprenadform och trafikslag indikerar genomsnittsvardena att
skillnaderna mellan dessa kategorier inte ar betydande. Dock har avtal rérande jarnvag
en storre genomsnittlig skillnad dn vag avtalen. Inom kategorin jarnvag finns emellertid
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négra av de fall som har storst skillnad mellan anbuden. Sett till medianvardet ar
skillnaden jamfor med vig avtal inte lika stor.

Tabell 2 Skillnad mellan nést lagsta och lagsta anbud alla avtal efter entreprenadform och trafikslag

Medel Median
Totalentreprenader 10% 5%
Utférandeentreprenader 12% 7%
Jarnvag 14% 6%
Vag 7% 5%

2.3.4. Marknadslagets paverkan

Marknadsliget avseende genomforande av infrastrukturprojekt karaktiriseras av ett
hogt resursutnyttjande och tidvis alternativt regionalt/lokalt finns tendenser till
overhettning.

Detta leder till att anbudsgivarna gor olika affarsstrategiska val med bland annat
vardering av intresse for det aktuella projektet och innestdende orderstock.

Vidare kan en bristsituation avseende resurser och deras erfarenhet av denna typ av
projekt paverka hur effektivt uppdraget kan genomforas vilket paverkar prisnivan.

Eftersom dessa forhallanden varierar frin foretag till foretag sé resulterar detta i en
variation i lamnade anbudspriser.

Det ar viktigt att notera att med marknad i detta fall forstas inte bara Trafikverkets
verksamhet utan dven andra aktorer med liknande verksamhet som kommuner,
kommunala och regionala bolag.

2.3.5. Konkurrenssituationens paverkan

Konkurrenssituationens pdverkan har stora likheter med marknadslagets péverkan.
Men utover detta ar tillgangen till potentiella anbudsgivare en aspekt.

For vissa objekt ar projektets leverans vil definierad och kalkylerbar samtidigt som det
finns ett antal anbudsgivare som ar etablerade och vl fortrogna med att genomfora
dessa. I detta fall blir spridningen i anbudspris l1ag.

Det andra forhallandet ar nar nya och tillkommande aktorer/anbudsgivare lamnar pris.
Detta kan leda till att tolkning av information i forfragningsunderlagen undervarderas
eller 6verviarderas. Samma forhéllande giller i manga fall dven riskvirdering. Detta
orsakar i sin tur en 6kad variation i anbudspris.

Ytterligare forhéllande ar nér en entreprendr vill etablera sig pa en fér denne ny
marknad dar man gor en affarsstrategisk satsning.
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2.3.6. Projekttypens paverkan

Infrastrukturprojekt innehéller varierande grad av teknisk komplexitet,
omgivningspéverkan och forutsattningar pa plats. Exempel pa det sistnamnda ar
trafikpaverkan vid projektets genomférande.

Stor paverkan av dessa faktorer leder till 6kad riskexponering vid genomforandet. Dessa
risker virderas olika av olika anbudsgivare beroende av tidigare erfarenhet av liknande
forhallanden, resurser savil personella som maskinella och liknande for att hantera
dessa.

Sammantaget leder detta till en variation i anbudspris.

Jarnvagsprojekt har genomgaende en hogre teknisk komplexitet jamfort med
vigprojekt. Aven andra paverkansfaktorer som trafikpaverkan &r storre for
jarnvagsprojekt. Se kapitel 2.3.3.

2.3.7. Uppdelning i huvuddelar och etapper och dess paverkan

Uppdelning av ett projekt i huvuddelar och etapper har paverkan pa spridningen i
anbudspriser. Detta beroende pa att olika delar i ett projekt passar olika entreprenorer
pé skilda satt.

Detta kan exemplifieras pa foljande satt:

Ett projekt som innehéller vigbyggnad och brobyggnad tilltalar de féretag som har bada
verksamheterna. Daremot ar det mindre intressant for foretag nischade mot antingen
vagbyggnad eller brobyggnad.

Detta kan leda till farre antal anbudsgivare men framforallt finns risken att de nischade
foretagen under- eller 6vervirderar till exempel risker for de omraden som inte ar
foretagets karnverksamhet.

Att hitta en bra uppdelning av ett projekt i huvuddelar eller etapper kan darfor i vissa
fall leda till minskad variation av anbudspriser.

2.3.8. Resurstillgang och dess paverkan

Tillgang till resurser av olika slag hos respektive anbudsgivare har paverkan pa
spridningen i anbudspriser. Exempel pa resurser dar detta forhallande rader ar foljande:

- Arbetskraft bide resursmassigt och med ratt erfarenhet och kompetens.

- Maskiner, detta giller sirskilt specialmaskiner dar det finns ett fital inom
landet och dar de i vissa fall méste tas fran en internationell marknad.

- Material, detta géller sarskilt olika typer av specialmaterial som ingér i
anlaggningen.

- Tippar for 6verskottsmassor. Masshantering av jord- och bergmassor utgor i
manga fall en stor och mycket stor andel av projektets totalkostnad. Den som
ager en tipp i narheten av projektplatsen har fordel framfér den som behover
kopa tillgéng till tippmojlighet pa en 6ppen marknad. Diskussion inom
Trafikverket pagar om att upphandla tippar.
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2.3.9. Forfragningsunderlagets kvalitet, kalkylerbarhet och tydlighet

Forfragningsunderlagets kvalitet, kalkylerbarhet och tydlighet har paverkan pa variation
i anbudspriser. Om tydligheten och kalkylerbarheten &r god innebar det att
entreprendren har goda forutsittningar att fi med ratt omfattning pé alla kalkylposter
och darefter prissidtta dem ratt. Det motsatta forhallandet rader givetvis ocksa.

Detta innebar att om forfrégningsunderlaget har brister avseende kvalitet,
kalkylerbarhet och tydlighet blir variationen av anbudspriserna storre jamfort med
bittre kvalitet pa dessa.

Vidare finns risk att brister i forfragningsunderlaget orsakar tillkommande
kontraktsdiskussioner, se kapitel 2.6.

2.3.10. Riskbalans mellan bestéallare respektive entreprenor

Betriaffande hantering av risker sker en fordelning mellan bestillare och entreprenor
med utgéngspunkt frdn vem som hanterar risken bist och till 14gst riskkostnad. Detta
studerades for nagra ar sedan i ett branschgemensamt arbete med att studera
minimering av riskkostnad. Av detta material framgér vilka typer av risker som
foretradesvis ar leverantorsrisker och vilka som foretradesvis ar bestéllarrisker.

Av denna anledning ar en god balans i riskfordelningen grunden for att minska variation
i anbudspriser.

Med detta beaktat gor den enskilde entreprenoren viardering av forfragningsunderlagets
risker med utgangspunkt fran de konsekvenser som kan uppkomma i det aktuella
projektet. Utover detta finns en variation i riskstrategi mellan olika foretag.

Allt detta leder till variation i anbudspriser.

Bestéllaren kan paverka variationens storlek genom hantering av de risker som
uppkommer med avseende pa foljande:

- Omfattning av mangdregleringar.

- Tillhandahalla material som vanligen har stora prisvariationer pa exempelvis en
internationell marknad.

- Hantering av index.

- Hantering av forsakringslosningar utover standardavtalen.

2.4, Jamforelse — Trafikverkets egenkalkyl och anbudspris

2.4.1. Allmant

For att jamfora Trafikverkets bedomda kostnader for en entreprenad (egenkalkyl) med
inkommande anbud har vi berdknat skillnaden mellan summan i vinnande anbud och
summan i trafikverkets egenkalkyl. Trafikverkets egenkalkyl beskrivs narmare under
avsnitt 2.4.2 nedan.
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Figuren nedan visar utvecklingen for detta métt for respektive r under perioden 2018
till 2020.
Figur 4 Differens mellan egenkalkyl och anbudspris 2018-2020

-5%

-10%

-15%

-20%

-25%

m Differens anbudspris

Under den studerade perioden har skillnaden mellan egenkalkyl och anbud varit
negativ. Detta innebar att egenkalkylerna totalt sett har varit hogre dn det vinnande
anbudet. Totalt sett i urvalet under perioden 2018-2020 understiger summan av
anbudspriset egenkalkylen med 16 procent. Utvecklingen som visas i figur 4 ovan
indikerar att dessa skillnader minskat 6ver tid. Detta framgar dven av bilaga 1 dar
spridningen for alla observationer redovisats.

En iakttagelse ar att pafallande manga av egenkalkylerna i det totala urvalet avviker med
mer dn +/-10 procent frin medelanbudet (62 procent av egenkalkylerna). Detta pekar pa
behovet att kontinuerligt arbeta med att starka metodik och rutiner runt framtagandet
av egenkalkyler.

Berdkningen ovan utgar fran de avtal som avslutats under perioden 2018 till 2020. Detta
innebar att de egenkalkyler och upphandlingar som ligger till grund for berdkningen har
genomforts vid nigot tillfille under perioden 2012 till 2019, dvs. avtalets startar. Ett
rimligt antagande ar att marknadssituationen kan ha péverkat lamnade anbud olika vid
olika tillfallen. Vidare finns det ocks& anledning att peka pa den utveckling som skett
under perioden internt pa Trafikverket, t.ex. vad géller kalkylsdkerhet.

2.4.2. Egenkalkylens, innehall, kvalitet och noggrannhet

Egenkalkylens innehéll, kvalitet och noggrannhet ar beroende pa hur vil den utarbetats
under projekteringsskedet. I kapitel 3.7 och de kapitel som ger underlag till detta kapitel
ges en beskrivning av hur egenkalkylen successivt vixer fram med allt mer
genomarbetat innehéll och darmed battre kalkylsidkerhet.

Eftersom bade egenkalkylen och férfragningsunderlaget for upphandling av
entreprenader har samma underlag i form av samma projektering sa finns en stark
korrelation dem emellan. Se kapitel 2.2. Dar framgar att detta i manga fall hgjer den
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generella prisnivin samtidigt som mojlighet till forbattringar finns vilket sanker
prisnivan.

2.4.3. Jamforelse mellan olika entreprenadformer och trafikslag

En jamforelse mellan egenkalkyler och anbudsdata p4 motsvarande sétt som foregidende
kapitel, fast uppdelat pé total- och utférandeentreprenader indikerar att skillnaden
mellan egenkalkylen och anbudspriset i det totala urvalet 4r ndgot mindre for
utféorandeentreprenader (-15 procent) jamfort med totalentreprenader (- 17 procent). I
bada fallen ar sdledes egenkalkylen hogre dn anbudspriset totalt sett. Vad géller andelen
egenkalkyler som avviker mer dn +/- 10 procent frdn medelanbudet ar det ingen storre
skillnad mellan entreprenadformerna.

Vidare om vi jamfor skillnader i anbud och egenkalkyler for olika trafikslag framtriader
vissa skillnader. Totalt sett i urvalet dr skillnaden mellan anbudspris och egenkalkyl
storre for upphandlingar rorande jarnvag (-25 procent) jamfort med upphandlingar som
ror vag (-7 procent).

2.4.4. Forfragningsunderlagets kvalitet, kalkylerbarhet och tydlighet

Som namnts ovan har egenkalkylen och forfragningsunderlaget samma grund i form av
projektering.

Forfragningsunderlagets kvalitet, kalkylerbarhet och tydlighet har paverkan pa
anbudspriset. Om tydlighet och kalkylerbarhet ar god innebar det att entreprendren har
goda forutsattningar att fa med ratt omfattning pa alla kalkylposter och darefter
prissitta dem ratt. Det motsatta forhéllandet rader givetvis ocksa.

Detta innebar att om forfragningsunderlaget har brister avseende kvalitet,
kalkylerbarhet och tydlighet blir skillnaden mellan egenkalkyl och anbudspris storre och
vice versa.

2.4.5. Riskbalans mellan bestéllare respektive entreprenor

Betraffande hantering av risker sker en fordelning mellan bestéllare och entreprendr
med utgdngspunkt frdn vem som hanterar risken bést och till lagst riskkostnad. Detta
studerades for ndgra ar sedan i ett branschgemensamt arbete med att studera
minimering av riskkostnad. Av detta material framgér vilka typer av risker som
foretradesvis ar leverantorsrisken och vilka som foretradesvis ar bestéllarrisker.

I egenkalkylen inkluderas en riskreserv som ska ticka de risker som ar en osidkerhet
infér upphandling, se kapitel 3.7. I tilldgg till detta gors en virdering av de risker som
kan falla ut efter upphandling.

I entreprendrens anbudspris ingér de risker som ar kopplade till och ingar i
forfragningsunderlaget.

Sammantaget leder detta till en skillnad som méste beaktas vid jimforelse mellan
egenkalkyl och anbudspris.
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2.5. Jamforelse — utférande- och totalentreprenad

2.5.1. Allmant

Nir genomforande av entreprenader studeras och utvarderas ar det viktigt att skilja pa
utforandeentreprenader och totalentreprenader. Skilet till detta ar att det ar skillnader i
kontraktens innehéll och entreprenorens riskexponering.

Totalentreprenaden baseras huvudsakligen pé funktionskrav vilket innebér att
entreprenoren valjer en teknisk 16sning som uppfyller funktionskrav och darefter
realiserar denna till fardig anlaggning.

Utforandeentreprenaden baseras pa en av bestillaren tillhandahallen teknisk 16sning
som entreprendren realiserar till fardig anldggning.

2.5.2. Skillnad i kontraktens innehall

Den stora skillnaden nar det giller kontraktens innehall dr att totalentreprenaden dven
innehéller projektering av bygghandlingen.

Detta leder aven till att mojligheten till méngdreglering minskas avsevért i
totalentreprenaden vilket 6kas riskexponeringen enligt foljande kapitel.

2.5.3. Skillnad i riskexponering

Riskexponeringen for entreprenoren ar hogre i en totalentreprenad jamfort med en
utforandeentreprenad.

I en utférandeentreprenad ar riskerna huvudsakligen kopplande till genomférandet av
produktionen.

I en totalentreprenad ar riskerna kopplade till bade projektering och genomférande av
produktionen. Projekteringsrisken adr dessutom stor. Detta beror pa att i anbudsskedet
genomfors en preliminir projektering for att ta fram en mangdforteckning som underlag
for anbudet. Direfter ska dessa preliminira mangder innehallas i den slutliga och
kompletta projekteringen av bygghandlingen.

Vidare ar mangdreglering ovanligt i totalentreprenader med tanke pa det mer
omfattande ansvaret som entreprenoren har. I de fall det forekommer ar det vanligen
vid grundlaggningsarbeten dar sa kallad "tolkad geoteknik” kan anvindas for att inte
oka riskexponeringen i allt for hog grad.
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2.6. Kostnadsandringar under genomférandet

2.6.1. Allmant

For de avtal som ingér i urvalet kan en rad olika sé kallade utfallskvoter berdknas. Den
monetira utfallskvoten utgors av den totala avtalssumman delat med det totala utfallet.
Kvoten visar siledes hur det ssmmantaget har gétt i avtalen med avseende pé
kostnadsavvikelser.

Figur 5 Avvikelser i forhallande till avtalssummor 2018-2020
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Av figuren ovan framgar att den monetéira utfallskvoten har varierat jamfort mellan
aren, dar 2019 hade en avvikelse pa 30 procent (eller en monetér utfallskvot pa 1,3).
Sammantaget for alla avtal i perioden var avvikelsen 27 procent. Det vill siga att det
sammanlagda utfallet var 277 procent hogre dn den sammanlagda avtalssumman.

For att f4 en uppfattning om hur det har gatt i enskilda entreprenader kan utfallskvoter
for respektive avtal berdknas. Utifran olika matt pa central tendens gar det sedan att
avgora hur fordelningen mellan avtal som gatt béttre respektive simre ser ut. Tabellen
nedan redovisar genomsnittliga utfallskvoter (medelviarde och median) for de avtal som
ingar i urvalet.

Tabell 3 Utfallskvoter avtal 2018-2020 (medel och median)

2018 2019 2020 Totalt
Utfallskvot medel 1,28 1,35 1,21 1,29
Totalentreprenad 1,19 1,26 1,23 1,23
Utférandeentreprenad 1,40 1,44 1,15 1,38
Jarnvag 1,32 1,45 1,16 1,33
Véag 1,19 1,27 1,26 1,25
Utfallskvot median 1,21 1,27 1,15 1,23
Totalentreprenad 1,17 1,22 1,22 1,17
Utférandeentreprenad 1,35 1,14 1,09 1,29




29

Jarnvag 1,27 1,32 1,10 1,27
Vag 1,18 1,24 1,17 1,21

De genomsnittliga utfallskvoterna var som hogst under 2019, for att sedan sjunka négot
under 2020. Ett liknande monster framtriader ocksé i medianvardena. Total sett dr den
genomsnittliga avtalskvoten for alla avtal under hela perioden 2018-2020 1,29 och
medianen ir 1,23. Det sistndmnda virdet innebar att 50 procent av avtalen har en
utfallskvot under 1,23 och 50 procent har en kvot som ligger 6ver 1,23.

Tabellen ovan innehaller dven utfallskvoter uppdelat pd entreprenadtyp och trafikslag.
Vid en jamforelse mellan avtal rorande total- respektive utforandeentreprenader har den
senare entreprenadformen en tendens att ha en ndgot storre genomsnittlig avvikelse.
Aven medianvirdena pekar pa denna skillnad. Ar 2020 avviker nigot frin denna
iakttagelse. Detta kan dock delvis forklaras av att antalet utférandeentreprenader i
urvalet var 1agt detta ar (5 st). Det gér emellertid inte att dra ndgon definitiv slutsats av
denna iakttagelse eftersom en totalentreprenad innehéller bade projektering och
genomforande, medan utférandeentreprenaden enbart avser genomforandet.

Vidare visar en jamforelse mellan avtal som avser jarnvags-, respektive viagprojekt att
jarnvigsprojekt har en storre genomsnittlig avvikelse én vigprojekten. Aven i denna
jamforelse avviker ar 2020 frin denna generella iakttagelse. Jarnvigsavtalen i urvalet
som avslutades detta ar f6ll ut ndgot battre i snitt jamfort med tidigare ar.

Som framgétt ovan uppstar ofta avvikelser mellan utfall och avtalssumma i Trafikverkets
entreprenadkontrakt. Orsakerna till dessa avvikelser kan vara flera. For avtal dar
avvikelsen ar av storre karaktar gor Trafikverket normalt en fordjupad analys av
orsakerna bakom!. Inom ramen for denna analys fordelas kostnadsavvikelsen pa ett
antal olika kategorier. Av de avtal som ingar i urvalet (76 st) har totalt 41 avtal
genomgétt en sddan fordjupad analys. Dessa 41 avtal svarar for cirka 80 procent av
avvikelsen mellan avtalssumma och utfall. Férdelningen av avvikelse gors pa
mangdforandringar, innehallsférandringar, kostnadsférandringar samt index, bonus
och vite. Dessa kategorier beskrivs ndrmare under avsnitten 2.6.3-5 nedan.

Figur 6 visar fordelningen mellan dessa olika kategorier totalt sett for avtal med
fordjupad analys under perioden 2018-2020.

L En férdjupad analys gors nar avvikelsen &r stérre dn 15 procent for totalentreprenader och 25
procent for utférandeentreprenader.
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Figur 6 Fordelning av kostnadsavvikelser 2018-2020
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Den framsta orsaken till kostnadsavvikelser i studerade avtal finns inom kategorin
kostnadsckningar. Sammanlagt 56 procent av alla avvikelser under perioden 2018-2020
finns inom denna kategori. Mangdforandringar respektive innehallsférandringar star for
16 respektive 24 procent. Bonus, index och viten stér for 4 procent. Bilaga 1 till denna
rapport innehaller figurer dar ovanstaende kostnadsavvikelser ocksa har delats upp pa
ar, entreprenadform och trafikslag. Av denna uppdelning framgér att sarskilt 2019
uppvisar en hog andel kostnadsokningar. Vidare ar kategorin kostnadsokningar sarskilt
framtrddande i bada entreprenadformerna. For utférandeentreprenader svarar ocksa
avvikelser pd grund av mangdférandringar for en relativt stor andel. En jaimforelse
mellan jirnvags- och vigavtal visar att avvikelser bade for jarnviags- och vagavtal till stor
del beror pa kostnadsokningar. Jirnvigsavtalet har dock en ndgot hogre andel inom
kategorin kostnadsokningar, medan vigavtalen ocksa har en nagot hogre andel
avvikelser som beror pa innehéllsforandringar.

2.6.2. Kontraktshandlingarnas utformning

Kontraktshandlingarnas utformning har paverkan pa de kostnadsdndringar som
uppkommer under genomforandeskedet. Det handlar i grunden om bristande
kalkylerbarhet och tydlighet i kravstillandet. Vidare beror det mer specifika brister i
handlingarna avseende bland annat foljande:

- Underlagsmaterial avseende befintlig anldggning

- Anlaggningsinformation

- Platsens forutsattningar och de férhallanden som rader dar.
Dessa kostnadsandringar kan i sin tur fordelas ut pa f6ljande:

- Innehéllsforandringar

- Maingdforandringar

- Kostnadsavvikelser.
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2.6.3. Innehallsforandringar

Kostnadsavvikelser pa grund av innehallsforandringar beror pa att Trafikverket gor en
forandring i kontraktsinnehallet efter kontraktstecknande men innan slutleverans. En
innehéllsforandring ror sig om en tillkommande funktion som det kan finnas flera olika
forklaringar till. Ett nytt behov kan uppsta hos tredje man, exempelvis en kommun, som
kan innebéra att innehallet fordndras i ndgot avseende, till exempel att en busshallplats
laggs till eller liknande. Vidare kan en innehéllsforandring dven ske utifran perspektivet
kostnadseffektivitet. Det kan till exempel rora sig om att ett vixelbyte genomférs som
inte var planerat fran borjan, men som bedomts vara nodvéandigt. En innehalls-
forandring kan dven ske pa grund av att nya krav tillkommer. Ett vanligt exempel ar
olika typer av bulleratgirder. Som framgatt ovan star kostnadsavvikelser pd grund av
innehallsforandringar for 24 procent av de totala avvikelserna. Av de avtal som
genomgdtt en fordjupad analys (41 st.) forekommer avvikelser kopplade till
innehéllsforandringar i totalt 31 avtal dar den genomsnittliga innehallsforandringen
uppgar till ca 23 mkr.

Det bor ndmnas att innehallsforandringar i normalfallet inte ska uppkomma i detta
skede. Vid en vil genomford projektering, se kapitel 3, borde detta redan vara beaktat i
kontraktshandlingarna for entreprenaden. Dessutom kan innehallsférandringar sent i
genomforandeskedet vara kostnadsdrivande eftersom de upphandlas utan konkurrens.

Innehallsférandringar kan ocksé orsaka kostnadsokningar sett till verksamheten i stort
vilket kan resultera i att utrymmet f6r andra atgiarder och projekt minskas eller méaste
omprioriteras.

2.6.4. Mangdforandringar

En méngdférandring innebar fordndringar som ar kopplade till en a-prislista i avtalet.
Det vill sdga att mangdforandringen dr en del av det som ar reglerat inom avtalet. Behov
av mingdreglering kan till exempel uppsta pa grund av att vi behover ta bort mer
massor dn planerat, att vi beh6ver mer ersiattningsmaterial for detta, eller att vi behover
byta ut fler eller farre slipers dn planerat pa grund av att skicket var simre eller bittre dn
vantat. Avtal som regleras med mangdforteckning forekommer i princip bara i
utforandeentreprenader, men kan dven forekomma for ndgon enskild del ocksa i
totalentreprenader. Kostnadsavvikelser som kan hirledas till mangdférandringar stér
for ca 16 procent av avvikelserna. Avvikelser som beror pa denna kategori kan aterfinnas
i21 avtal av de med fordjupad analys (foretradesvis utféorandeentreprenader). Den
genomsnittliga mangdférandringen uppgar till cirka 25 mkr. Vart att notera ar atti 3
avtal har mingdregleringen inneburit att avvikelsen blivit mindre, det vill siga att det
gétt at mindre mangder dn planerat.

2.6.5. Kostnadsavvikelse

En kostnadsférandring inom ramen for analyserade avtal innebar att avvikelserna beror
pa olika typer av brister eller forandrade forutsiattningar. Vanliga orsaker som kan
karaktiriseras som of6érutsedda forandringar som inte tillfér nagon ytterligare funktion
ar exempelvis att vi stoter pa miljofarligt avfall (till exempel tjarasfalt), att vi stoter pa
berg som inte omfattats av avtalet eller att kablar inte ligger pa forvantad plats. En
annan orsak inom ramen for kostnadsforandringar ar brister i anldggningsinformation.
Enkelt uttryckt kan foreslagen 16sning ibland inte stimma 6verens med férutsiattningar i
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verkligheten. Detta kan uppsté genom att till exempel anldggningen har forandrats, men
att uppdatering av relationshandlingar inte skett. Konsekvensen av detta kan vara att en
viss bro inte hade den angivna héjden eller att en pumpstation hade en annan kapacitet
in den antagna. Nira besliktat med denna problematik ar ocksé olika brister i
handlingar. Denna brist kan yttra sig i form av att vi beskriver en 16sning som inte &r
byggbar, att vi stiller krav som dr motsagelsefulla eller att den 16sning som foreslas inte
langre ar godkand.

Avvikelser som beror pa kategorin kostnadsforandringar utgor den storsta andelen i
analyserade avtal. Sammantaget hamnar 56 procent av kostnadsavvikelserna i denna
kategori. Totalt 37 av 41 avtal som ingar i den fordjupade analysen har en avvikelse inom
kategorin kostnadsokningar. Den genomsnittliga avvikelsen ar 46 mkr, vilket 4r omkring
dubbelt s& hogt som genomsnittsviardena for innehalls- respektive mangdforandringar.
Det ar saledes kategorin kostnadsférandringar som har storst pdverkan pé de avvikelser
som uppstar mellan avtalssumma och utfall.

2.6.6. Osakerhet i forutsattningar

Osikerhet i férutsattningar beror oftast pa bristande kvalitet, kalkylerbarhet och
tydlighet i forfragningsunderlaget for entreprenaden. Vidare paverkas det av
riskbalansen mellan bestillare respektive entreprenor.

En osikerhet i forutsittningar resulterar i en risk och darmed i en riskkostnad.
Entreprenoren kan vélja mellan att ta med denna i sitt anbud eller att lyfta fram den i
genomforandeskedet som ett tilliggsarbete vanligen i form av en kostandsavvikelse. I
det forsta fallet kan det paverka entreprenorenens konkonkurrenskraft. I det andra fallet
handlar det om méjligheten att fi det godként som ett tillaggsarbete.

I vilket fall som helst ar det i stort sett gingse praxis att entreprendren aviserar
osidkerhet i forutsattningar enligt ovan som ett tilliggsarbete vilket da leder till en
kostnadsavvikelse.

Detta visar pa vikten av att kontraktshandlingarna har god kvalitet, kalkylerbarhet och
tydlighet.

2.6.7. Ovantade handelser

Ovintade hiandelser dr det virsta fallet av storningar som resulterar i kostnadsandringar
under genomforandeskedet.

Dessa storningar ar omfattande och leder i méanga fall till bristande tidhéllning,
stillestdndskostnader pa grund av att maskiner inte kunnat anvindas med déligt
resursutnyttjande, storningar pa omgivning och trafik samt i vissa fall byte av
produktionsmetod som f6ljd.

Néagra exempel:

- Vid ett sparbyte gravdes en elkabel av. Det finns ingen dokumentation om att
den fanns. Det resulterade att den omfattande maskinparken, materialogistiken,
samt trafikpaslappet av trafiken paverkades avsevirt med stora merkostnader
och bristande tidhallning som f6ljd.
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- Stort inldckage av grundvatten vid ett tunnelarbete. Detta resulterade i att byte
av produktionsmetod blev nddvindig. Detta orsakade stora merkostnader samt
ett langt stillestind.

Detta visar pé vikten av att ha bra och uppdaterad dokumentation avseende
anldggningsinformation om befintlig anldggning. Vidare att genomfora noggranna och
val 6verviagda undersokningar av platsens forhéllanden. Allt detta i kombination med
riskanalyser for att kunna bedoma konsekvenser for olika scenarier.

Detta ar en del i projekteringen som utgor underlag for upphandling och genomférande
av entreprenader.

2.7. Variation i Byggherrekostnad

2.7.1. Allmant

Med Byggherrekostnad avses dels den kostnad som Trafikverket har for
bestéllarorganisationen i form av projektledning och specialister inom ett flertal
omraden och dels den kostnad som kravs for legal och formell hantering, exempelvis
tillstindsarenden av olika slag.

Byggherrekostnaden blir dirmed en del av den slutliga projektkostnaden.

2.7.2. Projekttyp

Projekttypen har en pédverkan genom att olika projekt har olika omfattning av fragor
som kraver tillstindshantering, omviarldskontakter med tillhérande samrad och
samverkan.

Daremot finns det inga indikationer att det ur dessa aspekter finns en skillnad mellan
vag- och jarnvagsprojekt.

2.7.3. Affarsform

Det finns inga indikationer som pekar pa négon storre skillnad mellan genomférande av
utforandeentreprenader i forhallande till totalentreprenader betraffande
byggherrekostnad.

2.7.4. Kontraktshandlingarnas kvalitet

Kontraktshandlingarnas kvalitet har stor paverkan pa byggherrekostnaden. Brister i
handlingarna orsakar omfattande kontraktsdiskussioner och i ett antal fall omfattande
tvistehantering.

Detta leder till en 6kad tidsétgang for Trafikverkets organisation att hantera detta. I
varsta fall kan detta vara sd omfattande att det stor projektets framdrift.

2.7.5. Uppdelning av projektet i etapper

Uppdelning i etapper eller olika typer av entreprenader leder per automatik till 6kad
insats fran Trafikverkets organisation.
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Denna effekt méste dock stéllas mot de mervirden som kan uppsta vid upphandling av
entreprenader dir en uppdelning kan ge en battre konkurrenssituation med fler
anbudsgivare och en béttre prisbild som foljd.

Vidare kan det mojliggora en specialisering av respektive entreprenadsinnehall vilket
ocksa kan leda till en bttre prisbild.

2.8. Jamforelse — avtalssumma, egenkalkyl och utfall

2.8.1. Allmant

Trafikverkets egen bedomning av entreprenadkostnad dr en del av den si kallade
egenkalkylen som beskrivs i avsnitt 2.4.2. I detta avsnitt jamfor vi trafikverkets
egenkalkyl med utfallet i respektive avtal ur olika perspektiv. Figur 7 nedan visar
forhéllandet totalt mellan trafikverkets egenkalkyl, avtalssummor samt utfall.
Figur 7 Egenkalkyl, avtalssumma och utfall avtal 2018-2020 (kr)
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Vid en jamforelse av dessa variabler framkommer att Trafikverkets egenkalkyl for
entreprenaden totalt sett ligger ndrmare utfallet 4n avtalssumman. Som framgatt av
tidigare avsnitt 4r den monetéra utfallskvoten totalt sett i urvalet cirka 27 procent. I
figuren ovan motsvaras detta av skillnaden mellan avtalssumma och utfall avtal. Om vi
istéllet mater den procentuella skillnaden mellan Trafikverkets egenkalkyl och utfallet
blir skillnaden 11 procent.
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2.8.2. Jamforelse mellan olika entreprenadformer

Vid en jamforelse mellan olika entreprenadformer dir variablerna egenkalkyl,
avtalssumma och utfall delas upp framtrader en liknande bild som beskrivits ovan.

Figur 8 Jamforelse egenkalkyl, avtalssumma och utfall per entreprenadform
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Skillnaden mellan egenkalkylen for totalentreprenader i forhallande till utfallet uppgér
till 5 procent. Motsvarande skillnad for utforandeentreprenader ar 19 procent. Det vill
sdga att for bada entreprenadformerna ligger utfallet totalt sett 6ver egenkalkylen.

2.8.3. Jamforelse mellan olika typer av projekt

Nedanstaende figur visar jaimforelsen mellan egenkalkyl, avtalssumma och utfall
uppdelat pé trafikslag.

Figur 9 Jamforelse egenkalkyl, avtalssumma och utfall per trafikslag
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Aven uppdelningen mellan trafikslag uppvisar ett liknande monster i det totala urvalet.
Skillnaden mellan den egenkalkyl och utfallet ar for avtal rorande jirnvag 10 procent.
Motsvarande skillnad for avtal rorande vig ar 12 procent.

2.8.4. Kostnadsavvikelser med storst inverkan samt atgarder

Kostnadsavvikelserna med storst inverkan harror framforallt fran foljande omréaden:

- Brister i handlingar med avseende pa kvalitet, kalkylerbarhet och tydlighet.
Vidare en tydlighet i anbudsforutsattningar.

- Brister i dokumentation av befintlig anldggning och anldaggningsinformation i
stort.

- Bristande redovisning av platsens forutsattningar
- Andrade forutsittningar under entreprenadens genomférande.
Atgirder for att hantera dessa gar till viisentliga delar att finna inom féljande omraden:
- Envil genomarbetad projektering, se kapitel 3.
- Forbattrad kvalitetsstyrning, se kapitel 5.

- Pa medellang sikt en 6kad grad av digitalisering av hela
genomforandeprocessen, se kapitel 4.

2.8.5. Omotiverade kostnadstkningar

Till omotiverade kostnadsokningar tillhor delar av det som framgar av foregdende
kapitel.

Till detta maste laggas delar av den generella paverkan som redovisas i kapitel 2.2. Se
dven kapitel 2.8.6 nedan, avseende masshantering.

Omotiverade kostnadsokningar har i manga fall sin grund i vissa av de bristomraden
som identifierats och diskuteras inom uppdragets ram. Dessa ar foljande:

- Platsens forutsittningar
- Anlaggningsinformation
- Brister i handlingar.

Dessa utgor grund for de atgarder som redovisas senare i denna rapport.

2.8.6. Regelverkens paverkan

Trafikverkets kravdokument som utgor grund i kontraktshandlingarna har blivit mer
omfattande och komplexa. Detta giller till viss del tekniska krav pa 6kad prestanda pa
anldggningen men framfoérallt tillkommande krav exempelvis avseende milj6- och
klimatpaverkan. Det finns tidigare studier inom Trafikverket som visar pa att denna
paverkan ar forhéllandevis liten betraffande kostnadsckningar.
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Inforandet av EU:s byggproduktforordning och dess dberopade produktstandarder har
successivt sankt prisnivan pé ett flertal byggmaterial under de senaste 25 dren. Detta
genom en storre gemensam marknad for producenterna.

Vissa lagkrav och framforallt tolkningspraxisen av dessa har resulterat i stora
kostnadsokningar. Exempel pé detta ar f6ljande:

Masshantering av jord- och bergmassor utgor i manga fall en stor och mycket stor andel
av projektets totalkostnad.

De 6verskottsmassor (i detta fall avses enbart rena massor helt utan féroreningar) som
uppstod i projekten kunde anvandas i nairomradet, exempelvis till bullervallar, av
lantbrukare eller skogségare till skogsbilvigar.

Den tolkningspraxis av avfallslagen som framkommit vid tillstdndsprévning sé klassas
dessa massor numera som avfall.

Detta innebar att de méste skickas till deponi. Det bor ndmnas att det rader stor brist pa
platser dar detta kan ske. Detta innebér att stora kvantiteter jord- och bergmassor i
manga fall transporteras upp till 10 mil mot att tidigare transporterats ett fatal
kilometer.

Detta fér stora kostnadskonsekvenser i flertalet infrastrukturprojekt. Vidare leder det till
stor negativ miljo- och klimatpéverkan.

2.9. Uppfoljning —tid, kostnad och innehall (TKI)

Trafikverkets projektledning gor en uppfoljning av respektive projekt med avseende pé
tid, kostnad och innehall, TKI. Denna uppf6ljning aggregeras dven uppat i
organisationen. Denna uppfoljning sker genom hela genomforandeprocessen fran
planering via projektering till genomférande entreprenad.

Detta arbetssitt har funnits sedan Trafikverkets start men har utvecklats successivt. I
detta sammanhang skall sarskilt nimnas det omfattande utvecklingsarbete som pagar
sedan nagra ar tillbaka med att forbattra och ytterligare strukturera denna uppfoljning.

Betraffande entreprenader ar det angeléget att ha ett sirskilt fokus mot tid och kostnad.
Tidhallning 4dr i manga fall ett problem och det kan dessutom indirekt orsaka
merkostnader. Betraffande uppfoljning av kostnad bor denna inriktas mot
kostnadsavvikelser som uppkommer under genomforandet av entreprenaden. Vidare att
analysera orsaken till sdvil bristande tidhallning som kostnadsavvikelser.

Betraffande genomférandeprocessen som helhet bor ett 6kat fokus ldggas pa “innehall”,
vilket innebar uppf6ljning av leveransen bade avseende slutprodukten, det vill siga den
fardiga anldggningen, men ocksa effektiviteten i processen att skapa denna.

Varderingen av "innehéll” i det enskilda projektet bor dven ske med fokus mot att skapa
kostnadseffektivitet i den samlade projektverksamheten.

For att uppné detta ar aktiva och proaktiva val med styrning mot sdvil samhallsnytta
som projektens TKI en viktig del.



38

2.10. Paverkan av upphandlingslagstiftning

Den genomforda analysen har inte visat att det inom upphandlingslagstiftningen finns
bestimmelser som direkt forsvérar eller forhindrar Trafikverkets arbete med att vidta
atgirder for att minska omotiverade kostnadsoverskridanden.

Upphandlingslagstiftningen, som bygger pa EU-ritten, dr dock komplex till sin natur
och stundtals uppkommer skilda tolkningar kring vad som &r en korrekt tolkning av
regelverket. Ett exempel pé en sddan osidkerhet dr praxisutvecklingen i underinstanserna
efter den sa kallade Golvprisdomen (HFD 2018 ref.50). Hogsta forvaltningsdomstolens
avgorande tolkades i detta fall av underinstanserna pa ett mycket vidstrackt satt vilket
skapade stor osikerhet for bestillare nar det gillde mojligheterna att i vissa delar styra
prissittningen.

Osidkerhet som den ovan exemplifierade leder ofta till att Trafikverket intar en forsiktig
tillampning av regelverket i syfte att forhindra 6verprévningar som fordyrar och
forsenar projektens genomférande. Fragan som var oklar efter Golvprisdomen har nu
delvis klarnat genom att ett nytt méal prévats av Hogsta forvaltningsdomstolen under
2020, men fenomenet dr mer av generell karaktir. Med detta sagt vill Trafikverket
framfora att det ar angeldget med snabb och effektiv vigledning fran Hogsta
forvaltningsdomstolen i frigor av nu aktuellt slag.

De mdjligheter Trafikverket ser att inom ramen fér upphandlingsregelverken och annan
lagstiftning dterfinns inom omradena:

- Dialog med leverantorsmarknaden

- Utformning av upphandlingsdokumenten- forfragningsunderlagen
- Marknadskdnnedom och féorméaga att gora affarer

- Uppfoljning av kontrakt och leveranskvalitet.

For att fa effekt av detta behover vi arbeta med affarsuppf6ljning inom bade
inkdpsorganisationen och projektverksamheten i samband med upphandling savil som
under entreprenadens genomforande.

2.11. Konklusion

Sedan Trafikverket bildades har det pagatt ett utvecklings- och férbattringsarbete
avseende system, processer och arbetssatt. Detta arbete fortsitter framover.

Resultatet av detta har implementerats successivt och denna implementering fortsitter
framover allt eftersom nya resultat och ron framkommer. Exempel pd omriden som
hanterats i dessa ssmmanhang ar foljande:

- Affarsstrategier for entreprenader och projekteringsuppdrag
- Utveckling av bestillarrollen och projektledning

- Kontraktshantering inklusive beskrivningsmetodik

- Avtalsuppfoljning

- Tid och kostnadskontroll.
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De projekt som f6ljts upp och analyserats inom ramen for detta uppdrag handlades upp
for 4-5 ar sedan och var baserade pa en projektering som genomfordes innan dess.

Av denna anledning har de effekter som framkommit i ovan nimnda utvecklingsarbete
inte kunnat beaktas fullt ut i gjorda analyser och uppfoljningar som presenteras i denna
rapport.

Regeringens fragestillningar for uppdraget besvaras sammanfattningsvis nedan, i
kursiv. Vidare ges referens till de kapitel som ar kopplade till respektive fraga.

- Hur stora ar skillnaderna i anbudssummor i limnade anbud mellan
anbudsgivarna i olika typer av entreprenader och projekt? Den genomsnittliga
anbudsspridningen for avtalen som ingar i urvalet dar 30,5 procent. Se kapitel

2.3

- Hur stora ar avvikelserna i ldamnade anbud i forhallande till Trafikverkets
bedomda entreprenadkostnader i olika typer av entreprenader och projekt?
Under perioden 2018-2020 har skillnaden mellan Trafikverkets egenkalkyler
och summan av anbudspriserna varit 16 procent, ddr egenkalkylerna totalt
sett varit hogre. Se kapitel 2.3.1, 2.3.2, 2.3.3.

- Hur stora ar avvikelserna i slutkostnad i forhéllande till Trafikverkets bedomda
entreprenadkostnader i olika typer av upphandlingar? Skillnaden mellan
Trafikverkets egenkalkyl och utfallet dr 11 procent. For totalentreprenader dr
utfallet 5 procent och for utférandeentreprenader 19 procent. For
jarnvdgsprojekt 12 procent och vdg 10 procent. Utfallet stimmer mycket bra
med prognoserna sammantaget for samtliga objekt som kommit till
byggstadiet. En del objekt blir billigare och en del blir dyrare vilket ocksa dr
precis vad som kan forvdntas. Se kapitel 2.8

- Hur utfallskvoter avseende slutférda entreprenader och projekt ser ut och vad
resultatet beror pa? Totalt sett dr den genomsnittliga utfallskvoten, det vill
sdga kontraktssumman jamfort med kontraktsutfallet, 1,29, for hela perioden
2018-2020. Det innebdr att kontrakten i snitt blivit 29 procent dyrare dn
kontraktssumman. Se kapitel 2.6.1.

- Orsaker till avvikelser som bedéms omotiverade? Avvikelser kan kopplas till
omrdadena

- brister i handlingar: till exempel anbudsforutsdttningar, kvalitet,
kalkylerbarhet, tydlighet.

- anlaggningsinformation: brister i dokumentation av befintlig
anldggning och anldggningsinformation.

- platsens forutsdttningar: bristande redovisning av platsens
forutsdttningar.

- Sekapitel 2.6.6, 2.6.7,2.8.4, 2.8.5

- Vilka avvikelseorsaker bedoms ha storst inverkan pé kostnadsfordyringar och
vilka atgarder bor vidtas for att minska avvikelserna? Avvikelseorsaker med
storst paverkan dr kontraktshandlingarna utformning, kostnadsavvikelse,
osdkerhet i forutsdttningar och ovdntade hdndelser. For samtliga dr en
forbdttrad kvalitetsstyrning den Gtgdrd som ger storst effekt. Se kapitel 2.6.2,
2.6.5,2.6.6,2.6.7,2.8.4
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- Hur paverkar olika former av upphandlingsforfarande, utvarderingskriterier och
affarsformer utfallet av slutkostnader? Totalentreprenader uppvisar
genomgdende ldgre grad av avvikelser dn utférandeentreprenader. Dock finns
det skillnader mellan entreprenadformerna bland annat gdllande projektering
vilket kan vara en del av forklaringen. Se kapitel 2.5, 2.8.

- Vilka mojligheter ger regelverk inom omradet att kunna vidta effektiva &tgarder
for att minska kostnadsoverskridanden till exempel lagen om offentlig
upphandling. Den genomforda analysen har inte visat att det inom
upphandlingslagstiftningen finns bestGimmelser som direkt forsvarar eller
forhindrar Trafikverkets arbete med att vidta dtgdrder for att minska
omotiverade kostnadséverskridanden, se kapitel 2.10. Tekniskt regelverk inom
Trafikverket och standarder kopplade till EU:s byggproduktforordning
mojliggor kostnadssdnkningar idag och framéver. Tolkningspraxis kring
lagstiftning kan fa stort genomslag till exempel rérande hantering av jord- och
bergmassor i form av éverskottsmassor (rena massor) som dr en stor
pddrivare av kostnadsdkningar. Se kapitel 2.2.4, 2.8.6.

I ovanstaende fragestillningar analyseras huvudsakligen jamforelser och variationer ur
olika infallsvinklar.

I tillagg till detta ar det viktigt att lyfta fram att det ocksé finns en bakomliggande
generell hojning av nivadn pa projektkostnaden. Eftersom denna niva paverkar bade
Trafikverkets egenkalkyl och ingdngna entreprenadkontrakt pé likvardigt satt s&
paverkas de inte av gjorda jamforelser och redovisade variationer.

Exempel pa omraden som péverkar projektkostnaden ar foljande:

- Omvirldsfaktorer

- Sambhillets krav

- Forandrat regelverk

- Planerings- och projekteringsskedet
- Digitalisering

- Kvalitetsstyrning

Det dr huvudsakligen de tre sistndmnda som gar att paverka med olika atgarder i
projektverksamheten.

Av denna anledning har det under arbetets ging framkommit behov av att utéver
uppdragets fragestéllningar ga vidare med dessa avseende savil bredd som djup, allt i
syfte att beskriva samband och komplexitet. Detta har resulterat i att en komplettering
skett med efterfljande kapitel 3-5 vilka behandlar planerings- och projekteringsskedet,
digitalisering och kvalitetsstyrning.
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3. Planerings- och projekteringsskedet

3.1. Allmant

3.1.1. Planeringsskedets paverkan pa slutkostnaden

Planeringsskedet som det beskrivs i kapitel 3.2 har stor paverkan pé slutkostnaden.
Detta beror dels pa den virdering som gors infor projektstarten men dven pa tydligheten
i kravstéllandet och virdering av risker.

3.1.2. Upphandling av projekteringsuppdrag

De projekt som analyseras i kapitel 2 har upphandlats och genomforts under de senaste
4-5 aren. Detta innebdr i sin tur att den projektering som ligger till grund for dessa
troligen ar genomford 2012-2016.

Betraffande upphandling av projekteringsuppdrag har mycket hant sedan dess dar olika
affarsstrategier utvecklats och forbittrats.

Sedan en tid tillbaka finns en val utvecklad affarsstrategi pa plats. Denna beaktar pa ett
bra sitt projekteringsuppdragens komplexitet. I och med detta finns goda majligheter
att stélla krav pad kompetens och lita detta vara med i utvarderingen. Vidare finns ett
antal affars- och ersittningsformer att vilja mellan som stédjer innovation eller annan
nytta och utmanar konsultmarknaden till battre leveranser.

Utover detta dr inriktningen att 6ka andelen innovationsupphandlingar. Pa detta
omrade pagar ett antal aktiviteter.

Med tiden kommer detta leda till béattre genomforande av projekteringsuppdrag vilket ar
viktigt med tanke pé projekteringens stora paverkan for att uppné stillda projektmal
som till exempel kostnadseffektivitet och hallbarhet.

3.1.3. Projekteringsskedets paverkan pa slutkostnaden

Projekteringsskedet och projekteringens genomférande har mycket stor paverkan pa
slutkostnaden. Grunden till detta ar att ju tidigare ett beslut om ett visst utférande tas
desto storre ar paverkansmojligheten. Detta innebir i sin tur att mojligheten att finna en
optimal och kostnadseffektiv 16sning avseende utformningen av ett infrastrukturprojekt
sker bast tidigt i processen, det vill séga i projekteringsskedet.

For att uppné detta ar aktiva och proaktiva val med styrning mot sivil samhallsnytta
som projektens tid, kostnad och innehall - TKI, en viktig del.

Behov av detta synsitt framgar av ett antal tidigare rapporter framtagna inom
Trafikverket, exempelvis "Analys av kostnadsforandringar 2016”, savil som nationella
savil som internationella externa rapporter och konferensartiklar.

3.1.4. Kostnadspaverkande faktorer

Nir det giller kostnadspaverkande faktorer i projekteringsskedet méaste denna
bedomning goras utifran f6ljande tva perspektiv.

- Projekteringsuppdragets genomforande
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- Projekteringsuppdragets resultat exempelvis som underlag for upphandling och
genomforande av entreprenader.

Betraffande kostnadspéverkande faktorer kopplade till projekteringsuppdragets
genomforande ar detta framforallt kopplat till Trafikverkets Uppdragsbeskrivning, UB,
med flera handlingar som ingar i kontraktet. De viktigaste faktorerna ar kalkylerbarhet
och tydlighet. Vidare att relevanta krav stills som &ar kopplade till de projekt- och
effektmal som stalls. Det finns en tendens i UB:n att stélla 6verkrav vilka i ménga fall
inte ger nagot mervirde utan bara hojer kostnadsnivan.

Betraffande kostnadspéverkande faktorer kopplade till projekteringsuppdragets resultat
kan dessa delas in i féljande.

- Kvalitetsbrister i upprittade handlingar. Dessa kan fa stora foljdverkningar i det
efterfoljande skedet med upphandling och genomforande av entreprenader. Det
kan dven leda till motsvarande konsekvenser i andra sammanhang dar
projekteringens resultat nyttjas exempelvis i forvaltningsskedet.

- Ivilken mén en optimal och kostnadseffektiv 16sning pa den blivande
infrastrukturanldggningen tagits fram. Skillnaden mellan ett projekterings-
uppdrag dar teamet har en hog kompetens kontra vice versa ar mycket stor.

3.1.5. Uppféljning - TKI

Trafikverkets projektledning gor en uppfoljning av respektive projekt med avseende pa
tid, kostnad och innehall, TKI. Denna uppf6ljning aggregeras dven uppat i
organisationen. Denna uppf6ljning sker genom hela genomférandeprocessen fran
planering via projektering till genomférande av entreprenader.

Detta arbetssitt har funnits sedan Trafikverkets start men har utvecklats successivt. I
detta sammanhang skall sirskilt nimnas det omfattande utvecklingsarbete som pagar
sedan nigra ar tillbaka med att forbattra och ytterligare strukturera denna uppfoljning.

Betraffande projekteringsuppdrag ar det ett angeldget omrade att starka uppfoljningen
av "innehall” med fokus mot att utvardera att optimala och kostnadseffektiva 16sningar
viljs.

Vidare kommer avtalsuppfoljning av projekteringskontrakt motsvarande det som
genomfors avseende entreprenader att paborjas.

3.1.6. Kalkylmetoder

Som grund f6r en kostnadsberidkning ar en "baskalkyl”. Denna baseras i
projekteringsskedet pa utarbetade méangdforteckningar dir ingdende mangdslag
prissitts med a-priser. Metodiken kring detta och den kalkylsdkerhet som uppnés
framgér av kapitel 3.3, 3.5 och 3.6. Dessa kalkyler har en 6kande noggrannhet ju senare i
skedet de upprattas.

Det bor papekas att den noggrannhet som entreprenéren uppnér i sin anbuds- och
produktionskalkylering uppnas inte.

I tillagg till detta genomfors for manga projekt, frimst under planeringsskedet, en
osidkerhetsanalys utifrén successiv principen. Denna ar en virdering av osdkerhet i savil
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niva och spridning. Den baserad pa sé kallad "Lichtenberg simulering”. Dessa bada
metoder kompletterar varandra vil.

3.2. Beddmning av projektkostnad vid projektbestallning

3.2.1. Allmant

Vid projektbestillning mellan bestéllande verksamhetsomrade Planering till mottagande
verksamhetsomrade Investering pa Trafikverket, sker en sa kallad TKI- sakring. TKI star
for tid, kostnad och innehéll. Detta ar ett etablerat arbetssétt som ar under
vidareutveckling.

Det finns indikationer pa att “innehéllet” det vill sdga de krav, effekter och mél som
projektet ska uppfylla underskattas i detta skede. Orsaken till detta ar att komplexiteten
ar stor, vilket kraver savil hog kompetens som strukturerad erfarenhetsiterforing for att
fa med alla aspekter och dess eventuella foljdeffekter.

I och med att risk f6r underskattning finns i detta skede kan det leda till for 1ag
kostnadsniva och till behov av dndringar senare i processen vilket ger kostnadsokningar
som foljd i efterfoljande skeden.

En 6kad satsning vid val av bemanning vid detta tidiga analystillfdlle savil som
inférande av 6kad systematik i erfarenhetsaterforingen frén sena till tidiga skeden kan
forandra detta forhéllande.

3.2.2. Kalkylmetod

Kalkylmetoden bestar i huvudsak av efterenhetsaterforing som framforallt ar baserade
pa liknande referensprojekt. Detta innebar att valet av referensprojekt savil som
kunskapen om att jaimfora dessa med det aktuella projektet ar avgorande for hur vél
projektkostnaden kan kalkyleras.

Denna typ av erfarenhetsaterforing behover stiarkas och systematiseras framover vilket
lyfts fram pa ett antal stillen i denna rapport. Sedan sommaren 2020 finns tillgang till
prissatta miangdforteckningar for aren 2016- 2018 vilket ar ett steg pa viagen. Det finns
dven ett behov av ett systemstod for kalkyl - for att koppla ihop kostnad mot innehall
och hur det férandras under processens gang.

3.2.3. Vardering av riskkostnad

Vardering av riskkostnad i detta skede ar komplex och kraver hog kompetens och god
erfarenhet. Vidare ar tidsperspektivet fran detta skede fram till fardigt projekt vanligen 5
— 15 ar. Det innebar att virdering av risker méste ske i detta perspektiv.

Exempel pa risker som behéver viarderas i detta skede:

- Overgripande analys av branschens forutsittningar och villkor, till exempel
marknadssituation, konkurrenslédge och resurstillgang.

- Forandrade krav fran lagstiftning, regelverk, politiska beslut pa olika nivaer,
andrade fokusomréden exempelvis mot atgarder att motverka klimatpéverkan.

- Okade sikerhetskrav ur olika aspekter.
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- Atgirder foranledda av klimateffekter.
- Prognosforandringar som trafikfloden och andra krav pa 6kad prestanda.

Ett genomgaende drag i tidigare framtagna rapporter avseende projektuppfoljning inom
Trafikverket visar pa att riskerna tenderar till att undervirderas i detta skede.

3.2.4. Kalkylséakerhet

Generellt sett kan sdgas att kalkylsdkerheten ar 1g i detta skede. Denna uppfattning
stods av tidigare rapporter inom omrédet som Trafikverket utarbetat. Det 4r en stor
skillnad mellan projektkostnad i detta skede och slutkostnaden for projektet.

Den kan dock paverkas positivt vid 6kad och strukturerad erfarenhetsaterforing fran
senare skeden av processen till tidigare, se exempelvis kapitel 8.2.

En ytterligare faktor som forbattrar kalkkylsdkerheten ar hur vil genomférandet av
vardering av riskkostnader sker.

3.2.5. Bestamning av egenkalkyl infor vag-/jarnvagsplan

Med ovanstdende beaktat finns en framtagen egenkalkyl som ligger till grund for att ga
vidare mot att utarbeta vig- och jarnvagsplan.

I detta skede behover en omfattande vardering ske av byggbarhet, platsens
forutsattningar, befintlig anldggning och paverkan pa och av omgivningen som till
exempel kringboende. Vidare trafikpaverkan under projektets genomférande, méjlighet
till optimering av den tekniska 16sningen och riskvardering. Av denna anledning ar det
viktigt att en kvalificerad bedomning gors av personer med gedigen kunskap av denna
typ kalkyler och dess forutsittningar innan resultatet laggs till grund for beslut att ga
vidare mot vig- eller jarnvagsplan.

3.3. Berdkning av anlaggningskostnad vag-/jarnvagsplan

3.3.1. Allmant

De handlingar i projekteringsuppdraget som utgor grund for berdkning av
anlaggningskostnad i detta skede ar foljande:

- Administrativa foreskrifter, AF

- Uppdragsbeskrivning i form av en rambeskrivning. Denna ar huvudsakligen
baserad péa projekt- och effektmal samt funktionskrav.

- Projekteringsunderlag som kartmaterial, digitala terrangmodeller, handlingar
over befintlig anlaggning och andra forhéllanden kring objektet.

Det primara syftet med utarbetande av véag- och jarnvagsplan ar att vara en del i
samhallsplaneringsprocessen som leder fram till tillatlighet att genomf6ra projektet.
Detta till skillnad fran det som framgéar av kapitel 3.5, 3.6 och 3.7 dir det primara syftet
ar att vara underlag for upphandling och genomférande.
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3.3.2. Kalkylmetod

Med utgangspunkt fran sa kallade kalkylblock niva 2, alternativt niva 3, som ar snarlik
en mangdforteckning for olika alternativa 16sningar sker en prissattning med a-priser
baserat pa produktionsresultat for samtliga kalkylposter. Med denna typ av a-priser
avses exempelvis kostnad for 1 kubikmeter betongkonstruktion enligt gingse praxis, 1
kvadratmeter slitlager asfalt specificerad pd motsvarande satt.

En jamforelse gors ocksa mot referensprojekt som kan ge en grov bild av
storleksordningen och rimligheten i den framtagna kalkylen.

I tillagg till detta genomfors for manga projekt en osidkerhetsanalys utifrén successiv-
principen. Denna dr som namnts tidigare en virdering av osidkerhet i sdvil nivd som
spridning. Denna ir baserad pa sa kallad "Lichtenberg simulering.”

3.3.3. Kostnadsstyrning under projekteringens genomférande

Projekteringen i detta skede innebar att frin en komplex och omfattande kravbild
utforma en teknisk 16sning avseende den planerade vig- eller jairnvagsanlaggningen.

Exempel pa krav som ska hanteras ar 6vergripande samhéllskrav som tillganglighet till
resor och transporter, miljo- och klimatpéverkan. Vidare ar det projekt- och effektmaél
for den planerade anldggningen, till exempel krav pa 6kad kapacitet och trafiksidkerhet,
som hanteras.

Fran denna utgédngspunkt utarbetas ett antal alternativa utformningar fram som ska
uppfylla ovanstaende krav men dven vara kostnadseffektiva.

Detta ar ett skapande och méalsokande arbete dar kompetens och yrkesskicklighet ar
avgorande for resultatet.

Kravstillandet 6kar dessutom successivt under hela processen. Ibland dr det beréttade
krav men i manga fall sker inte en tillracklig noggrann utvardering av nyttan av de
tillkommande kraven i forhallande till merkostnaden.

Av detta framgéar vikten av att ha en successiv uppf6ljning av anlaggningskostnadens
forandring under hela projekteringsskedet och dess olika alternativa utformningar av
den blivande anldggningen.

3.3.4. Vardering av riskkostnad

De risker som behover bedomas vid berdkning av anldggningskostnad i detta
sammanhang ar exempelvis f6ljande:

- Hur vil genomarbetad och optimerad den tekniska 16sningen ar
- Status pa anldggningsinformation om befintlig anldggning

- Status pa information kring omgivande forhallanden exempelvis befintlig
bebyggelse

- Osdkra mangduppgifter
- Platsens forutsittningar

- Byggbarhet och hur vil detta utviarderats i projekteringen
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- Resurstillgédng av material, tippar for 6verskottsmassor
- Ovantade hiandelser.

Dessa risker resulterar i sin tur i en riskkostnad som behdver hanteras i berdkningen av
anldggningskostnad. Denna riskkostnad ar forhallandevis hog och behiftad med en hog
grad av osdkerhet.

3.3.5. Kalkylsakerhet

Kalkylsidkerheten ar avhéangig kvaliteten pd bedomda méangduppgifter savil som
anvianda a-priser. Dessa har en variation beroende pa bland annat f6ljande:

- Riskkostnad beroende pa risker i foregiende kapitel

- Restriktioner som paverkar detaljutformningen i ett senare skede
- Noggrannhet i uppskattning av ingdende mangder

- A-prisernas volymberoende

- A-priser ar framtagna fran efterkalkyler av tidigare projekt som speglar platsens
forutsattningar i det aktuella projektet i varierande grad.

Sammantaget bedoms kalkylsdkerheten som osiker till sévil niva som spridning.

3.3.6. Bestamning av anlaggningskostnad

Eftersom det finns en virdering av platsens forutsittningar, byggbarhet, trafikpaverkan,
optimering av den tekniska 16sningen, ingdende mangduppgifter, a-priser och risker ar
det viktigt att en kvalificerad bedomning gors av personer med gedigen kunskap av
denna typ kalkyler innan resultatet levereras till bestillaren. Denna virdering dr mycket
viktig och bor darfor dgnas ordentligt med tid och vara en genomgripande analys.

3.4. Bestamning av egenkalkyl efter vag-/jarnvagsplan

3.4.1. Allmant

Med utgéngspunkt fran den anldggningskostnadskalkyl som tagits fram i projekteringen
av vag- och jarnvagsplan kan en uppdaterad egenkalkyl tas fram med beaktande av
nedanstiende punkter.

- Anlaggningskostnad som resultat fran projektering
- Kostnad for bestéllarorganisation
- Virdering av riskkostnad

- Kalkylsdkerhet.

3.4.2. Anlaggningskostnad som resultat fran projektering

Anldggningskostnad frén projektering ar den som vuxit fram successivt under
projekteringens genomforande, se kapitel 3.3.
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Det bor betonas att denna ar avhingig av hur vil projektoren lyckats finna en
kostnadseffektiv och optimal utformning av den tekniska 16sning som vég- respektive
jarnvagsplanen baseras pa.

3.4.3. Kostnad for bestéllarorganisation

I tillagg till anldggningskostnaden fran projekteringen laggs kostnaden for Trafikverkets
bestéllarorganisation som bland annat bestar av projektledning och specialister inom
olika omréden. Denna kostnad laggs pé utifran utfallet i tidigare skeden samt en prognos
for kommande skeden.

3.4.4. Vardering av riskkostnad

De risker som hanterats under projekteringen behandlar huvudsakligen risker som har
en direkt koppling till projektet ifrdga. Dessa kan vara tekniska risker, prisutveckling pa
material och arbete, miljopaverkan, tillgang till tippar och liknande for masshantering.

Utover detta maste Trafikverket lagga risker kopplade till kommande upphandlingar av
entreprenader som dndrade lagkrav, hantering av tillstindsarenden, marknadslige,
konkurrenssituation, resurstillgdng och dar ytterligare exempel kan vara kostnad for
markinlGsen.

Sammantaget resulterar detta i en riskreserv som Trafikverket inkluderar som en del i
den egenkalkyl som ligger till grund for upphandling av entreprenaden.

3.4.5. Kalkylsékerhet

Som framgér av kapitel 3.3 dr kalkylsdkerheten beroende pa hur vil projekteringen
genomforts och hur vil den framtagna vag- eller jarnvagsplanen optimerats med
avseende pa kostnadseffektivitet. Detta tillsammans med virdering av riskkostnad ger
en bild av kalkylsidkerheten.

Utover detta genomfors vanligen en osidkerhetsanalys enligt successiv principen. Se
kapitel 3.1.6. Som inriktning sitts att framtagen kostnad ska uppfyllas med 50-procentig
sannolikhet. Vidare ges en bra bild pa spridningsmattet.

Sammantaget kan kalkylsdkerheten i detta skede betraktas som oséker bade till niva och

spridningsmatt.

3.4.6. Bestamning av egenkalkyl

Med ovanstéende beaktat finns en framtagen egenkalkyl som ligger till grund for att ga
vidare mot genomférandeskedet dar forsta steget ar framtagande av
forfragningsunderlag for upphandling av entreprenader.

3.5. Kostnadsberéakningar infor utférandeentreprenad

3.5.1. Allméant

De handlingar i projekteringsuppdraget som utgor grund for berdkning av
anldggningskostnad i detta skede &r foljande:

- Administrativa foreskrifter, AF
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- Bygghandling inklusive teknisk beskrivning enligt AMA vilket innebar att den
baseras pa sa kallat produktionsresultat

- Maéngdforteckning.

Det innebir att det finns ett underlag for berdkning av anlaggningskostnad som dr
baserat pa en komplett projektering. Detta innebér i sin tur att omfattningen av det som
ingar i den blivande entreprenaden ar vil definierat.

Det bor pépekas att vid framtagande av bygghandlingen maste de villkor, ramar och
restriktioner som ges i vig- eller jarnvigsplanen beaktas. Dessa ar sé styrande att de till
vasentliga delar sétter kostnadsnivdn pa den anldaggning bygghandlingen beskriver.

3.5.2. Kalkylmetod

Med utgéngspunkt fran en framtagen mangdfoérteckning sker en prissiattning med a-
priser baserat pa produktionsresultat for samtliga poster som ingar i
mangdforteckningen. Med denna typ av a-priser avses exempelvis kostnad for 1
kubikmeter betongkonstruktion av i bygghandlingen specificerad typ, 1 kvadratmeter
slitlager asfalt specificerad pa motsvarande sitt.

3.5.3. Kostnadsstyrning under projekteringens genomfdérande

Kostnadsstyrningen under projekteringens genomférande ar god eftersom en komplett
bygghandling tas fram dér olika detaljlosningar provas och varderas. Detta forutsitter
dock att en preliminidr méngdforteckning tas fram tidigt i bygghandlingsprojekteringen
vilken darefter kompletteras och forfinas.

Kravstillandet 6kar successivt under hela processen. Ibland ar det berattigade krav men
i manga fall sker inte en tillracklig noggrann utvardering av nyttan av de tillkommande
kraven i forhallande till merkostnaden.

3.5.4. Vérdering av riskkostnad

De risker som behover bedomas vid berdkning av anldggningskostnad i detta
sammanhang ar exempelvis foljande:

- Status pa anldggningsinformation om befintlig anldggning
- Platsens forutsittningar
- Trafikpaverkan
- Resurstillgédng av material, maskiner, tippar for 6verskottsmassor
- Ovéantade hindelser.
Dessa risker resulterar i sin tur i en riskkostnad som behdver hanteras i berdkningen av

anldggningskostnad.

3.5.5. Kalkylsakerhet

Kalkylsikerheten ar huvudsakligen avhangig kvaliteten pa anvinda a-priser. Dessa har
en variation beroende pa bland annat foljande:

- Riskkostnad beroende pa risker i foregdende kapitel
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- A-prisernas volymberoende

- A-priser dr framtagna fran efterkalkyler av tidigare projekt som speglar platsens
forutsattningar i det aktuella projektet i varierande grad.

Sammantaget bedoms kalkylsikerheten som god.

3.5.6. Bestamning av anldggningskostnad

Eftersom det finns en virdering av bade ingdende a-priser och risker ar det viktigt att en
kvalificerad bedomning gors av personer med gedigen kunskap av kalkyler innan
resultatet levereras till bestillaren.

3.6. Kostnadsberéakningar infor totalentreprenad

3.6.1. Allméant

De handlingar i projekteringsuppdraget som utgér grund for berdkning av
anldggningskostnad i detta skede &r foljande:

- Administrativa foreskrifter, AF.

- Teknisk beskrivning i form av en rambeskrivning. Denna ar huvudsakligen
baserad pa funktionskrav.

- En oversiktlig mangdforteckning. Denna dr i bista fall framtagen vid en
preliminir dimensionering av anldggningen men vanligen endast genom en
uppdatering av underlaget i vag- eller jairnvagsplan.

Anledningen till detta ar att projektering av bygghandling ingér i totalentreprenaden
varfor ndgon detaljprojektering inte genomfors i detta projekteringsskede.

Tanken med att ha totalentreprenader ar att lta entreprenéren genomfora en
bygghandlingsprojektering som ar anpassad till dennes produktionsforutsittningar och
utvecklingsidéer. Syftet ar att skapa mer kostnadseffektiva 16sningar och mer
innovationskraft. Dessa fordelar maste 6verviaga de nackdelar som framgar av
nedanstaende kapitel for att totalentreprenaden skall vara ett riktigt val.

Nackdelen &ar dock en simre bedomning av anldggningskostnaden innan upphandling av
entreprenader sker. Denna bedomning kan givetvis variera i bdda riktningar.

Det bor papekas att vid framtagande av funktionskrav i den tekniska beskrivningen
maste de villkor, ramar och restriktioner som ges i vig- eller jairnvagsplanen beaktas.
Dessa ar sd styrande att de till visentliga delar sitter kostnadsnivan pa den anlaggning
som den av entreprendren framtagna bygghandlingen beskriver.

3.6.2. Kalkylmetod

Med utgédngspunkt fran en 6versiktlig miangdforteckning sker en prissattning med a-
priser baserat pa produktionsresultat for samtliga poster som ingar i
mangdforteckningen. Med denna typ av a-priser avses exempelvis kostnad for 1
kubikmeter betongkonstruktion av i bygghandlingen specificerad typ, 1 kvadratmeter
slitlager asfalt specificerad pa motsvarande satt.
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3.6.3. Kostnadsstyrning under projekteringens genomférande

Kostnadsstyrningen under projekteringens genomforande ar svag eftersom ingen
bygghandling finns att prova olika losningar och stéllda krav emot.

Kravstéllandet okar successivt under hela processen. Ibland ar det beréttigade krav men
i manga fall sker inte en tillracklig noggrann utvardering av nyttan av de tillkommande
kraven i forhallande till merkostnaden. Denna utvirdering blir mer komplex eftersom
kravstillandet huvudsakligen ar i form av funktionskrav.

3.6.4. Vardering av riskkostnad

De risker som behover bedémas vid berdkning av anldggningskostnad i detta
sammanhang ar exempelvis foljande:

- Status pa anldaggningsinformation om befintlig anliggning

- Osikra mangduppgifter

- Platsens forutsittningar

- Trafikpdverkan

- Resurstillging av material, maskiner, tippar for 6verskottsmassor
- Ovintade hiandelser.

Dessa risker resulterar i sin tur i en riskkostnad som behover hanteras i berdkningen av
anldggningskostnad. Denna riskkostnad ar hogre i totalentreprenader an i
utférandeentreprenader.

3.6.5. Kalkylsakerhet

Kalkylsdkerheten ar avhangig kvaliteten pa bedomda mangduppgifter savil som
anvianda a-priser. Dessa har en variation beroende pa bland annat f6ljande:

- Riskkostnad beroende pa risker i foregidende kapitel
- Noggrannhet i uppskattning av ingdende mangder
- A-prisernas volymberoende

- A-priser ar framtagna fran efterkalkyler av tidigare projekt som speglar platsens
forutsattningar i det aktuella projektet i varierande grad.

Sammantaget bedoms kalkylsikerheten som svag.

3.6.6. Bestdmning av anldggningskostnad

Eftersom det finns en viardering av ingdende mangduppgifter, a-priser och risker ar det
viktigt att en kvalificerad bedomning gors av personer med gedigen kunskap av kalkyler
innan resultatet levereras till bestillaren. Denna vardering ar viktigare i
totalentreprenader &n i utforandeentreprenader och bor darfor 4gnas mer tid och analys.
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3.7. Egenkalkyl infor upphandling av entreprenad

3.7.1. Allmant

Med utgingspunkt frdn den anliaggningskostnadskalkyl som tagits fram i projekteringen
kan en uppdaterad egenkalkyl tas fram med beaktande av nedanstdende punkter. Med
detta som grund finns en egenkalkyl framme som kan vara ett underlag vid upphandling
av entreprenader.

- Anlaggningskostnad som resultat fran projektering
- Kostnad for bestillarorganisation
- Viardering av riskkostnad

- Kalkylsdkerhet.

3.7.2. Anlaggningskostnad som resultat fran projektering

Anliggningskostnad fran projektering ar den som vuxit fram successivt under
projekteringens genomforande, se kapitel 3.3. 3.5 och 3.6.

3.7.3. Kostnad for bestédllarorganisationen

I tillagg till anldggningskostnaden fran projekteringen laggs kostnaden for Trafikverkets
bestéllarorganisation som bland annat bestar av projektledning och specialister inom
olika omraden. Denna kostnad varierar beroende pa hur upphandlingen genomf6rs och
projektet ar uppdelat.

3.7.4. Vardering av riskkostnad

De risker som hanterats under projekteringen behandlar huvudsakligen risker som har
en direkt koppling till projektet ifrdga. Dessa kan vara tekniska risker, prisutveckling pa
material och arbete, miljopaverkan, tillgang till tippar och liknande for masshantering.

Vidare maste en virdering goras av risker som upptriader under entreprenadens
genomforande. Exempel pa detta ar foljande:

- Maingdregleringar som inte kunnat uppskattas eller varderats fullt ut i
projekteringen

- Innehéllsférandringar som upptrader i ett sent skede

- Kostnadsokningar som beror pa exempelvis brister i handlingar och
anldggningsinformation som inte upptéackts under projekteringen

- Kostnadsokningar av befarade men ovintade hdndelser. Exempel pa detta ar
kablar som inte ar dokumenterade men som @nd4& finns med som en viss
sannolikhet.

Utover detta maste Trafikverket lagga till risker kopplade till upphandlingen som
exempel marknadslédge, konkurrenssituation och resurstillgang.

Sammantaget resulterar detta i en riskreserv som Trafikverket inkluderar som en del i
den egenkalkyl som ligger till grund for upphandling av entreprenaden.
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3.7.5. Kalkylsékerhet

Som framgér av kapitel 3.5 respektive 3.6 varierar kalkylsikerheten beroende pa
entreprenadform. Detta tillsammans med virdering av riskkostnad ger en bild av
kalkylsidkerheten.

3.7.6. Bestdmning av egenkalkyl

Med ovanstéende beaktat finns en framtagen egenkalkyl som ligger till grund for
upphandling av entreprenader.

Kostnadsnivan ar beroende pa hur vil genomford projekteringen ar och hur
kostnadseffektiv den valda anldggningen dr. Den storsta paverkan ur denna synvinkel ar
projekteringen av vig- eller jarnvagsplan, se kapitel 3.3.

3.8. Konklusion

Projekteringens uppgift rent generellt ar att fran 6vergripande projekt- och effektmal
skapa en infrastrukturanldggning. Denna anlaggning ska uppfylla stillda krav pa
funktionalitet och prestanda med beaktande av kostnadseffektivitet, hallbarhet i dess
alla aspekter, hansynstagande till andra samhallsfunktioner och hansynstagande till
omgivningen, exempelvis kringboende.

Detta innebar att projekteringen dr en komplex process som préglas av ett méalsokande
mot att hitta basta 16sning for att 16sa den samlade och komplexa kravbilden.

I en vil genomford projektering ska ett méalsokande arbetssitt inledningsvis, exempelvis
vid framtagande av vig- och jarnvigsplan, ga mot ett mer malstyrt arbetssétt i senare
skeden. Med tillgang till ritt resurser och kompetens i respektive skede kan detta
uppnas med gott resultat.

Av denna anledning ar det angeldget att lyfta fram upphandling av konsulttjanster med
inriktning att fa fram dessa resurser som en viktig del fér Trafikverket. Den
upphandlingsstrategi som utvecklats inom Trafikverket genom aren har idag en
utformning som ger goda mdjligheter att finna ritt resurser i kombination med sunda
affirsméssiga principer.

Det ar viktigt att komma ihag att ju tidigare i processen, att skapa infrastruktur, arbete
gors desto storre ar pdverkansmajligheten att styra mot stiallda mal. Detta innebar att
om man onskar kostnadseffektiva l6sningar ar ett vil genomarbetat projekteringsskede
en framgangsfaktor. Detta géller i synnerhet projekteringen av vig- och jarnviagsplan dar
paverkan ar storst och darmed majligheten att finna kostnadseffektiva 16sningar.

4. Digitalisering — statuslage och majligheter

4.1. Allmaéant

Graden av digitalisering i Trafikverkets projektverksamhet sévil som bygg- och
anldggningsbranschen i stort ar 1ag. Byggverksamhet — husbyggnad har kommit langre
an vad anlaggnings- och infrastruktursidan gjort.
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Visserligen anvinds digitala verktyg till olika uppgifter med det saknas ett
sammanhingande system och struktur i anvindningen. Detta orsakar omfattande
merarbete i mellanliggande steg som dessutom méste ske manuellt.

Som framgér av kapitel 8 finns erfarenhet och kunskap att himta frin andra branscher
inom detta omréde.

Exempel pa detta ar branscher som har likande verksamhet som Trafikverket,
exempelvis kraftindustrin eller bade offentligt och privat dgd tung industri. Inom dessa
branscher har exempelvis digitala anldggningsmodeller som beskriver den befintliga
anldggningen pa ett detaljerat och uppdaterat sitt funnits och anvints sedan flera ar
tillbaka.

Det finns inga tekniska hinder att inféra en 6kad grad av digitalisering. Den struktur och
system som behovs finns utvecklade och tillgingliga pa en 6ppen marknad.

Hindren bestar huvudsakligen av kontraktuella aspekter vilket framgar av kapitel 4.2.

Om de atgiarder som foreslés i efterfoljande kapitel f6ljs, uppnés en stor och omfattande
rationaliseringseffekt i savil Trafikverkets projektverksamhet som hos branschens
ovriga aktorer.

Denna effekt visar sig i form av battre kostnadseffektivitet, resursutnyttjande och
erfarenhetsaterforing fran sena till tidiga skeden av processen med flera aspekter.

4.2. Kontraktuell status av digital information

4.2.1. Nulage

Upphandling och genomforande av entreprenader baseras pa standardavtalen AB 04
och ABT 06.

I dagsliget sker all kontraktuell informationshantering i analog form. Med analog form
jamstalls i detta ssmmanhang dven dokument levererade i PDF-format eftersom dessa
ar lasta ur olika perspektiv.

Det finns inget i dessa avtal och inte heller i Trafikverkets kontraktsmallar, férutom
vissa styrdokument inom Trafikverket, s kallade TDOK, vilka beskriver leverans i olika
skeden och som i dagsliget visar hur digital informationshantering sker och hanteras.
Detta leder till en pétaglig begriansning i branschens mojlighet att utveckla och férbattra
branschens verksamhet mot battre kostnadseffektivitet.

4.2.2. Avsett lage

Mélsattningen dr en gemensam digital hantering av projektinformation ska vara mojlig i
genomforandeprocessens samtliga skeden, se kapitel 8.2.

Detta innebar kortfattat att underlagsmaterial inhamtas fran en digital
anldggningsmodell och frén andra nationella grunddatadoméner. Direfter skapas en
projektmodell i vilken saval projektering som byggande hanteras. Efter genomfort
projekt aterfors forvaltningsdata till anldggningsdata. Denna process ar iterativ for
efterfoljande projekt.
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Under ett projekts genomforande har samtliga parter i projektet som Trafikverkets
projektledning och konsulter, entreprenorer m.fl. tillgang till relevanta data frén
projektmodellen for att genomfora sina respektive uppgifter och ataganden.

4.2.3. Behov av forandring av standardavtal och kontrakt

Betriaffande standardavtalen AB 04 och ABT 06 pagar en omarbetning av dessa sedan
drygt 5 ar tillbaka. Detta arbete 4r branschgemensamt och sker inom Byggandets
Kontrakts Kommitté, BKK.

Den kommande utgdvan som beriknas komma ut i slutet av 2021 men troligast 2022
kommer vara de gillande dokumenten inom omradet under de narmaste 10 aren.

Trafikverket gjorde ett inspel till BKK redan 2017 och har darefter aterkommit ett antal
ganger med begiran om att beskrivningar kring hur digital informationshantering ska
hanteras kontraktuellt méaste foras in i AB och ABT.

Detta har BKK dnnu inte beaktat och istillet patalat att hantering pa analogt satt ar
grundprincipen. Arbete pigér med att diskutera detta vidare med tanke pa
digitaliseringens betydelse.

4.2.4. Immateriella rattigheter

Digital informationshantering resulterar i ett mer omfattande informationsflode och
informationsutbyte i hela processen och mellan dess olika aktorer och roller. Detta ar
grunden for att uppné de avsedda effekter som en digitalisering innebar.

Detta kriaver dock att fragan kring immateriella rattigheter blir betydligt mer omfattande
vid digital informationshantering jamfort med hantering i analog form.

Av denna anledning ar det viktigt att denna fraga behandlas mer ingdende vid
omarbetning av AB och ABT savil som vi utformning av kontraktshandlingar i stort.

4.2 5. Effekter

Effekten om ovanstdende aspekter beaktas ar att digital informationshantering
mojliggors och kan inforas pa ett sdkert satt i hela genomforandeprocessen. Detta har
positiva effekter som ndmns inledningsvis i kapitel 7.1.

4.3. Nagra utvecklingstendenser

Mognadsgraden avseende digitalisering inom bygg- och anldaggningsbranschen ar som
tidigare namnts 14g 4ven om en utveckling i positiv riktning pagar. Det finns en
medvetenhet om detta och inom infrastruktursektorn pégéar flera gemensamma
satsningar, exempelvis Shift2Rail for jarnviag och CEDR for vag, som i sina
forskningsprogram driver utveckling om foérutsattningsskapande delar som ror
standardisering, begreppsmodeller och informationshantering.

Detta innebir att generell teknikutveckling av system, verktyg och arbetssitt redan finns
pa plats sedan mer eller mindre 1ang tid tillbaka. I ménga fall har dessa generella system
genomgatt ett antal uppdateringar och dven generationsskiften.
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Frén denna utgdngspunkt giller det for branschen att utveckla applikationer och
tillampningssystem av dessa. Denna utveckling har kommit igdng i forsta steget som s&
kallad "machine learning” och i forlingningen artificiell intelligens, AI.

Det finns goda exempel pa forsknings- och innovationsprojekt som Trafikverket
tillsammans med universitet och hégskolor driver inom omrédet. Flera av dem bor
kunna vara mogna for implementering i en nira framtid.

Denna inriktning pa utveckling med ett fokus pa tillimpningssystem bor kunna vara ett
satt for branschen att pé kort tid kunna ta steg framét i en 6kad digitalisering av
branschen och dess verksamhet.

4.4. Digital anlaggningsmodell

4.4.1. Allmant

Med den komplexitet som ett trafiksystem har beh6vs omfattande information om
anldggningen och dess funktionalitet ur ett flertal aspekter. Detta behov vixer allt
eftersom systemen utokas savil som att fler krav och funktioner ska uppfyllas.

Av denna anledning finns behov av en digital modell av anliggningen och dess
funktionalitet vanligen bendmnd ”digital tvilling”. I detta sammanhang anvidnds dven
begreppet BIM, Byggnadsinformationsmodell.

4.4.2. Nulage

Inom Trafikverket finns idag ett antal databaser som hanterar anldggningsinformation
men dessa ar oftast kopplade till specifika tekniska system. Exempel pé detta 4r BatMan
som behandlar broar och byggnadsverk.

Dessa databaser har varierande struktur och funktionalitet och s6kmojligheterna har
olika omfattning och majlighet. Vidare ar kopplingen mellan dem svag.

Sammanfattningsvis innebar detta att en “digital tvilling” saknas med den struktur och
funktionalitet som fodras.

4.4.3. Forvéantat lage

Att f4 en gemensam digital anldggningsmodell — “digital tvilling”- avseende vag- och
jarnvigsanlaggningen pa plats méaste ges hog prioritet. En forutsittning for detta ar att
oppna standarder for informationsmodeller finns pa plats.

Detta eftersom dessa ar grundldggande for det vidare arbetet med digitalisering av
Trafikverkets projektverksamhet. Vidare har det stor betydelse for arbetet hos 6vriga
branschaktorer med att utveckla system och verktyg som anvinds vid genomforandet av
projekt bade avseende projektering och byggande.

4.4.4. Klassifikation av information

En digital anldggmodell kraver en systematiserad informationsstruktur och principer for
klassifikation av data och annan information.
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Sedan flera ar tillbaka finns svenska, europeiska och internationella standarder kring
detta. Dessa anviands inom flera olika branscher och tillaimpningar.

Fran denna utgéngspunkt pigér sedan 6-7 ar tillbaka ett branschgemensamt arbete med
att vidareutveckla den svenska tillimpningen av dessa standarder med inriktning mot
att f en branschgemensam struktur. Olyckligtvis har detta arbete gatt alltfor lingsamt
mycket pad grund av att olika sarintressen har fatt rada.

Av denna anledning behover Trafikverket ta initiativ till att driva detta arbete i mal.

4.45. Informationssakerhet

En gemensam digital anlaggningsmodell 6ver viag- och jarnvigsanldggningen erbjuder
stora mojligheter till att effektivisera projektverksamheten hos bade Trafikverket och i
leverantorsledet.

Samtidigt som dessa positiva effekter uppnas uppkommer 6kade krav pa
informationssédkerhet. Exempel pa fragestéllningar som behover hanteras ar foljande:

- Vilken projektinformation ar intern inom Trafikverket och vilken kan lamnas
over till leverantorsledet i samband med projektgenomférande?

- Inom vilka ramar och i vilka tillimpningar far leverantéren anvinda denna
information?

- Vilka krav stélls pa lagring och IT-sdkerhet hos leverantérerna?

4.4.6. Effekter

En digital anlaggningsmodell ar grundlaggande for att digitaliseringen av Trafikverkets
projektverksamhet och branschens genomforande av projekteringsuppdrag och
entreprenader ska kunna realiseras.

4.5. Projekteringsskedet

4.5.1. Allméant

Om ett projekteringsuppdrag genomfors helt i en digital miljo dar digital informations-
hantering och digitala projektmodeller, BIM, dr grunden, uppnés en pataglig
effektivisering av arbetet. Vidare leder det till en resursbesparing huvudsakligen i form
av minskat antal arbetstimmar. Utéver detta leder det till forbattrad kvalitet genom en
kontinuitet i informationsflodet vilket i sin tur eliminerar flera felkillor. En ytterligare
fordel ar att modellen alltid 4r uppdaterad vilket ocksa ar en viktig aspekt ut
kvalitetssynpunkt.

Vidare skapas en mojlighet att skapa och sammanstilla information i detta tidiga skede
av projektets genomfoérande som i sin tur skapar mervéarde i senare skeden pé ett helt
annat och mer omfattande sétt och innehéll 4n i dagsléaget.

Det bor dven ndmnas att upphandling av projekteringsuppdrag underlittas och
forbattras da uppdraget genomfors i en digital miljo.
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4.5.2. Information om befintlig anladggning

Information om befintlig anldggning hamtas enligt detta arbetssitt fran en digital
anldggningsmodell. Kvaliteten pa den information som kan hamtas for modellen bestér
av foljande:

- Struktur och leveransform i modellen.

- Sakinnehéllet. Detta ar beroende pa hur vil inventeringen ar gjord i den fysiska
anlaggningen. Med en bra struktur pd hur informationen lagras i modellen
underlittar inventeringen.

Brister i denna information leder ofta till foljdfel i senare skeden och dess
kontraktshandlingar.

4.5.3. Projekteringsunderlag

Den kravstruktur som ligger till grund for ett projekteringsunderlag ar idag mycket
komplex och omfattande och detta forhallande 6kar kontinuerligt.

Projekteringsunderlag utgors av tva grupper av handlingar:

- Generella handlingar som lagar och forordningar, myndighetsforeskrifter,
Trafikverkets kravdokument, standarder och referensverk.

- Projektspecifika handlingar med krav stillda p4 det specifika projektet.

Det gingse sittet idag med manuell hantering i Excel eller motsvarande dr bade
resurskravande och leder till bristfillig kvalitet i ménga fall.

Med en hantering i en digital miljé underlattas dels arbetet och blir mer 6verskadligt.
Huvudsakligen genom att projekteringsunderlaget delas upp och bryts ner till de
byggdelar det beror och redovisas i metadatafiler till dessa. Kraven kan d& ocksa kopplas
till objekt i den digitala projektmodellen vilket 6ppnar upp for automatiserade
kontroller. P4 detta sédtt underlittas dven kvalitetssdkringen.

4.5.4. Hantering under uppdragets genomférande

Med utgéngspunkt fran de modeller som skapats i ovanstaende kapitel upprattas en
projektinformationsmodell, PIM, dir sjilva projekteringsarbetet sker. Till detta kan
olika stodsystem kopplas for ytterligare funktionalitet i arbetet och i den fardiga
projekteringen.

Vidare arbetar alla projektmedlemmar i modellen vilket underldttar samordning mellan
olika fackomraden och teknikslag. Vidare mojliggors en god erfarenhetséterféring med
detta arbetssitt jamfort med dagens.

455, Leverans

En leverans framtagen i en digital miljo kommer med stor sannolikhet ha en battre
kvalitet och mindre brister i handlingar. Denna aspekt ar viktig eftersom de fel som
fortplantas vidare till senare skeden kan orsaka stora merkostnader och stérningar
eftersom produktionen i byggskedet pdverkas.
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Vidare okar majligheten att utoka leveransens innehall med mer information och
funktionalitet 4n vad som é&r fallet idag. Exempel pé detta ar underlag for
maskinstyrning ute pa byggplatsen, i stilbyggnadsverkstdder och
betongelementfabriker. Leveranser i en strukturerad och standardiserad digital form ger
ocksé forutsattningar for automatiserade leveranskontroller och maskinldsbara krav.

4.6. Byggskedet

4.6.1. Allmant

Om en entreprenad upphandlas och genomfors helt i en digital milj6 dar digital
informationshantering och digitala projektmodeller dr grunden uppnas en pataglig
effektivisering av arbetet. Vidare leder det till en resursbesparing huvudsakligen i form
av minskat antal tjanstemannatimmar vid savil anbudskalkylering som vid planering,
ledning och uppf6ljning av entreprenaden.

Utover detta leder det till forbéttrad kvalitet genom en kontinuitet i informationsflodet
vilket i sin tur eliminerar flera felkéllor. En ytterligare fordel ar att modellen alltid ar
uppdaterad vilket ocksa ar en viktig aspekt ut kvalitetssynpunkt.

Vidare skapas en mojlighet att skapa och sammanstalla information i ett tidigt skede av
entreprenadens genomforande som i sin tur skapar mervirde i senare skeden pa ett helt
annat och mer omfattande sitt dn i dagslaget. Exempel pé detta ar upphandlings- och
tillverkningsunderlag for underentreprenader, materiella leveranser och
forvaltningsdata.

Leveransen av en entreprenad ar givetvis den fysiska anlaggningen. Men till denna
leverans sker ocksa en omfattande leverans av anldggningsinformation. Denna har stor
betydelse for drift av anldggningen och kommande underhall savil som framtida
nybyggnation. Den mingd information som 6verfors vid 6verlimnandet 6kar med tiden
allt efter som mer komplex funktionalitet stills pa anldggningen ifraga.

Denna leverans sker idag huvudsakligen i analog form och ir resurskravande med inslag
av omfattande manuellt arbete.

4.6.2. Information om befintlig anlaggning

Information om befintlig anlaggning hamtas enligt detta arbetssitt fran en digital
anldggningsmodell. Kvaliteten pa den information som kan hiamtas for modellen bestar
av foljande:

- Struktur och leveransform i modellen.

- Sakinnehéllet. Detta ar beroende pa hur vil inventeringen ar gjord i den fysiska
anldggningen. Med en bra struktur pa hur informationen lagras i modellen
underlittar inventeringen.

Brister i denna information leder ofta till storningar i produktionen med pétagliga
kostnadsokningar och dndringar i tidplan som foljd.
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4.6.3. Forfragningsunderlag och 6vriga kontraktshandlingar

Att utarbeta och att lamna entreprenadanbud ar kostsamt och resurskravande. Detta
géller i synnerhet totalentreprenader.

Mycket resurser gar &t att inhamta och ta fram basinformation och kalkylunderlag.
Exempel pa detta ar mangduppgifter pa ingdende arbete, material samt genomgang av
olika typer av handlingar for att reda ut stdllda krav pa anldggningens olika delar.

Detta arbete underlittas betydligt vid arbete i en helt digital miljo. I denna blir
exempelvis kravstillande infor savil genomforande som pé leveransen tydligare och
framforallt entydigare genom att respektive uppgift endast finns pa ett stille.

Som en konsekvens av detta blir kvalitetsstyrningen battre.

En ytterligare effekt ar att entreprenorens upphandling av underentreprendérer,
leverantorer m.fl. underlattas genom att uppgifter frin en gemensam modell kan
anvandas.

En kailla till kostnadsokningar efter det att entreprenadkontraktet tecknats &r brister i
handlingar av olika slag. Dessa brister kan minskas patagligt vid 6vergéng till arbete i en
digital miljo.

4.6.4. Hantering av eventuell bygghandlingsprojektering

I totalentreprenader dir entreprenoren svarar for framtagandet av bygghandlingar sker
detta enligt det forfarande sam framgar av kapitel 4.5.

4.6.5. Hantering under entreprenadens genomfdrande

Med utgéngspunkt fran kontraktshandlingarna och det underlagsmaterial som finns i
dessa genomfor entreprenoren inledningsvis en planering av uppdraget. Detta ar ett
omfattande arbete men ett par exempel pa detta ar produktions- och tidsplanering av
arbetet i stort men dven upprittande av arbetsberedningar for olika arbetsmoment.

Detta arbete underlittas om arbetet sker i en helt digital miljé dar informationen ar
samlad pa ett enkelt och tydlig sitt till exempel som metadata till en viss byggdel. Vidare
kan personer i olika roller och yrken enkelt arbeta tillsammans.

Vidare underléttas uppfoljning i form av kontroll, provning, testning och verifiering mot
stillda krav d& dokumenten hanteras digitalt som en del av anlaggningsmodellen.

4.6.6. Leverans

Vid leverans av entreprenaden ska entreprendren 6verlimna dokumentation som
styrker att entreprenaden genomforts enligt kontraktshandlingarna och uppfyller dari
stillda krav.

Denna dokumentation bestér av ifyllda kontrollplaner och kontrollprogram,
provningsintyg, materialcertifikat, testprotokoll och kvalitetsintyg. Omfattningen av
denna dokumentation 6kar allteftersom kravstillandet i kontraktshandlingarna blir mer
komplext. Ett exempel pa detta ar att idag stills krav pa klimatdeklaration p&
byggmaterial vilket ar positivt. Denna typ av krav fanns i stort sett inte f6r 15-20 ar
sedan.
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Detta arbete sker idag huvudsakligen manuellt. En 6vergéng till ett digitalt arbetssitt ar
resursbesparande sévil pa kostnad som pé tid, men kraver ocksé att branschen ar
Overens om gemensamma begrepp och standarder.

4.6.7. Overlamnande av forvaltningsdata

Vid leverans av entreprenaden ska entreprenoren 6verlamna i kontraktshandlingarna
efterfragad forvaltningsdata. Omfattningen av denna dokumentation 6kar allteftersom
ingdende system och tekniska l6sningar blir mer komplexa.

Detta arbete sker idag huvudsakligen manuellt. En 6vergéng till ett digitalt arbetssétt ar
resursbesparande savil pa kostnad som pa tid.

4.7. Hantering av forvaltningsdata

4.7.1. Allmant

Hantering av forvaltningsdata avseende vig- och jairnvigsanliaggningen ar ett stort och
omfattande omréde som inte innefattas i detta uppdrag och dess rapportering.

Av denna anledning skall endast nagra korta kommentarer lamnas.

4.7.2. Nulage

Det pagér ett arbete inom Trafikverket med att vidareutveckla och forbattra systemet for
tillgdngsforvaltning vilket ocks& omfattar information om anlédggningen.

I nuléget finns brister i handlingar vilket framgér av kapitel 4.6.2. Dessa ar av den
omfattningen att det lyfts fram vid de workshops som genomforts som en del av detta
uppdrag. Att vidta forbattringséatgiarder virderades som mycket angeliget.

4.7.3. Forvantat lage

Ett forvantat lage ar att inom ndgra ars sikt ha en vil strukturerad tillgdngsforvaltning i
en helt digital miljo.

4.7.4. Effekter

Effekterna av detta ar dels minskad omfattning av kostnadsdndringar under pégéende
entreprenader men dven en generell sinkning av kostnadsnivan pé Trafikverkets
investeringsprojekt.

4.8. Digitalt informationsflode

4.8.1. Allmant

Arbete i en helt digital milj6 kraver ett digitalt informationsflode mellan
projektprocessens olika skeden och de aktorer som ar engagerade i dessa skeden med
projekteringsuppdrag och entreprenader.

P4 samma sitt som att digitala modeller ar grunden for ett digitalt arbetssitt sa ar ett vil
fungerande digitalt informationsfléde en grundlaggande faktor.
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Omrédet 4r omfattande och komplext varfor bara nagra kortfattande aspekter kommer
lyftas fram i denna redovisning.

4.8.2. Nulage

I nuléget finns ett begransat digitalt informationsflode inom Trafikverkets
projektverksamhet, savil som i branschen i stort.

4.8.3. Forvantat lage

Forvintat lage ar ett digitalt informationsflode i hela processen. Processen beskrivs i
kapitel 8.2. Detta flode ska dessutom vara dubbelriktat fran tidiga till sena skeden men

dven i form av erfarenhetsaterforing och uppfoljning fran sena skeden tillbaka till tidiga.

4.8.4. Trafikverkets hantering av data

I ett arbete med att skapa ett digitalt informationsflode ar det givetvis viktigt att
selektera vilken typ av information som kan delges olika aktorer och i vilka skeden. Nar
det giller denna hantering av data ar fragan kring sekretess den storsta och véisentligaste
utifran ett flertal olika skal.

Detta forhallande ger begransningar hur det digitala informationsflodet kan och ska
utformas och dessa begransningar méste givetvis foljas och tillgodoses.

4.8.5. Leverantdrernas hantering av data

Leverantorens vidareutveckling av data frén ett underlagsmaterial till den egna
leveransen ar grundliggande i ett digitalt arbetssitt och tillhorande digitalt
informationsflode.

Detta leder till de positiva effekter som ett arbete i en helt digital miljo innebar.
Samtidigt lyfter det fram fragor som far allt storre betydelse. Exempel pa detta dr ansvar
for tillhandahallen uppgift eller information eftersom effekterna av en brist kan fa storre
konsekvenser pa grund av den mer omfattande spridningen av uppgiften eller
informationen ifraga.

Vidare blir fragan om immateriella rittigheter storre och mer omfattande vilket ocksa
maste beaktas.

4.8.6. Informationsséakerhet

Betraffande informationssidkerhet med koppling mot digitalt informationsflode galler
har samma principer som vid utformning av digitala anldggningsmodeller, se kapitel

4.4.5

4.8.7. IT-sdkerhet

Ett 6kat informationsflode och hantering och vidareforadling av information stéller
stora krav pa IT-sdkerhet for att undvika olovligt intrang. Darfor méaste denna fraga ges
hogsta prioritet vid inférande av digitalt informationsflode.
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4.8.8. Effekter

Effekterna av ett helt digitalt arbetssétt dar digitalt informationsflode ar en visentlig del
ger positiv effekt i hela Trafikverkets projektverksamhet. Detta géller bland annat
kostnadseffektivitet, tidhéllning och kvalitetsstyrning.

4.9, Konklusion

Som framgér av ovanstidende ar effekten av en 6kad och forbattrad digitalisering stor hos
bade Trafikverket och i leverantorsledet som konsult- och entreprenadforetag m.fl.

Fokus bor sdrskilt riktas mot f6ljande omraden dven om helheten i det som beskrivs
ovan behéver komma pa plats och implementeras.

- De kontraktuella hindren for att infora digital projekthantering i stort méste
atgardas med hog prioritet. Exempel pa dtgird ar att det pagdende
omarbetandet av standardavtalet AB och ABT maste inkludera digital
informationshantering.

- Fardigstallandet av en gemensam digital anlaggningsmodell for Trafikverkets
vig- och jarnvigsanlaggning anldggning som helhet ges en hog prioritet. Denna
ger utover stod i projekt dven stod for uppfoljning, beslut, atgarder och
nytdnkande i alla livscykelskeden.

- En struktur och system for att astadkomma ett digitalt informationsflode i hela
processen behover utvecklas och implementeras.

5. Kvalitetsstyrning — statuslage och majligheter

5.1. Allmaéant

5.1.1. Kvalitetsstyrning och dess utveckling 6ver tid

Frén industrialismens start har kvalitetsstyrning varit en del i tillverkningsprocessen.
Till skillnad fran tidigare hantverksarbete diar den enskilde hantverkaren svarade for att
avsedd kvalitet pa produkten levererades.

I tidiga industriella processer genomfordes kvalitetsstyrningen huvudsakligen som en
slutkontroll. Detta orsakade i manga fall omfattande bortgallring, justeringar och att
arbete fick goras om.

For drygt 50 ar sedan borjade att annat synsatt tillimpas inom kvalitetsstyrning. Detta
baserades pa synséttet "att gora ratt frin borjan” vilket innebér att i varje steg i
processen tillse att avsedd kvalitet har uppnétts innan nista steg i processen paborjas.
Detta arbetssitt bendmnt ”lean-production”, tillimpas inom delar av
tillverkningsindustrin sedan drygt 50 ar tillbaka och ar idag det rddande arbetssattet i
industriell verksamhet.

For cirka 25-30 ar sedan dndrades flera standarder for kvalitetsstyrning, som ISO 9000,
ISO 9001 m.fl. till denna form av kvalitetsstyrning baserad pa processen dir olika steg i
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denna skall sikerstilla att avsedd kvalitet uppnas. Dessa standarder har stora likheter
med “lean-production”.

Vid denna tid borjade kvalitetsstyrning enligt dessa standarder med flera att tillimpas
inom bygg- och anldggningsbranschen. Det giller konsult- och entreprenadforetag,
materialleverantorer med flera.

Kommentarer avseende kvalitetsstyrning i bygg- och anldggningsbranschen i detta
sammanhang omfattar hela branschen som omfattar savil husbyggnad som anldaggning
och infrastruktur, med flera, eftersom de vanligen ingar i samma foéretag och
organisationer.

De flesta studier som &r genomforda avser husbyggnation men de som genomfort dessa
studier menar att man pa goda grunder att de géller 4ven anldggning och infrastruktur.

5.1.2. Statuslage i bygg- och anlaggningsbranschen

Den kvalitetsniva som radder inom bygg- och anldggningsbranschen ar féremal for
diskussioner inom savil branschen i stort som i andra forum.

Boverket genomforde en studie for en tid sedan som visade att fel och brister inom
byggsektorn arligen orsakar merkostnader pa 100 mdkr kr per ar. Dessa bestar savil av
fel och brister pa den fardiga byggnaden som fel och brister vilka uppkommit under
byggprocessen. I bida fallen uppkommer merkostnader.

Det finns forskningsrapporter fran Chalmers tekniska hogskola och Luled tekniska
universitet som bara dr nagra ar gamla som visar pa felkostnader i genomforandeskedet
pa 8-10 procent. Dessa refererar dven till liknande internationella studier i andra lander
som visar liknande férhallande. Detta ar felkostnader som uppkommit under
genomforandet, produktionen, vilket kravt korrigerande atgéarder for att den fardiga
bygganden ska uppfylla stillda krav. Dessa undersokningar ar gjorda inom husbyggnad
men forfattarna har kommenterat att det troligen ar samma férhéllande inom
anldggning och infrastruktur. En rimlig storleksordning borde vara ett fatal
procentenheter.

Detta ar nivaer pa kvalitetsbristkostnader som leder till kostnadsékningar utan att ett
merviarde uppstar.

Merparten av branschens aktoérer som konsult- och entreprenadforetag,
materialleverantorer med flera &dr idag certifierade i form av 3:e parts certifiering
avseende bland annat kvalitets och miljéstandarder. Med 3:e parts certifiering avses ett
oberoende certifieringsorgan.

De kvalitetssystem som finns i féregidende stycke bedoms genomgéende vara vl
genomarbetade. Detta innebar att grunden for en vil fungerande kvalitetsstyrning finns.

De stora brister som finns i branschen avseende kvalitetsstyrning och darmed uppkomst
av kvalitetsbrister handlar uteslutande om bristande tillimpning av de system och
arbetssitt som finns inom respektive organisation. Detta forhallande framgar bland
annat av framtagna rapporter och diskussioner inom Anliaggningsforum.

Jamfort med andra branscher ar den bristande tillimpningen tydlig. Vidare ar
omfattningen om kvalitetsbrister och dartill h6rande merkostnader ocksé avvikande.
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Argument som framfors att forhallandena i branschen &r sé unika att jamforelser med
andra branscher inte ar relevant. Ett motargument ar att exempel fran yngre branscher
som dr narliggande bygg- och anldggningsbranschen dir dessa fragor hanteras pa ett
bittre satt.

5.2. Branschens kvalitetskultur

5.2.1. Allmant

Som framgér av foregdende kapitel dr den vanligaste orsaken till att kvalitetsbrister
uppkommer bristande tillimpning av framtagna system och beslutade arbetssitt.

For att forbattra tillimpningen av arbetssittet behover Trafikverket tillsammans med
branschen lyfta upp kvalitetsstyrningen hogre pa agendan i den dagliga verksamheten.
Genom att utga fran andra forandringsarbeten exempelvis branschens gemensamma
arbete med sidkerhet pa arbetsplatser borde det vara mojligt att fa till stand ett snabbare
forandringsarbete dn idag dven nar det giller kvalitetsstyrning.

Att inte tillimpa och f6lja ett beslutat arbetssétt beror i ménga fall pa den kultur som
rader i verksamheten. Det dr ovanligt att en kultur uppstar och lever vidare i enstaka
foretag eller organisationer utan ska en bestdende kultur rida omfattar den vanligen en
hel bransch och dess samtliga aktorer.

Av denna anledning behover savil forandring av arbetssitt som arbete med f6randring
av kvalitetskulturen samordnas och ske parallellt.

5.2.2. Vad karaktariserar branschens kvalitetskultur

Det finns givetvis manga aspekter som karaktariserar branschens kvalitetskultur. I detta
sammanhang ska nigra nimnas #ven om det ar en generalisering. Givetvis finns
variationer mellan olika organisationer men f6ljande forhallanden ar allt for vanligt
forekommande.

- Det individuella perspektivet tar 6verhand i férhéllande till gemensamt och
beslutat arbetssitt. Rent konkret innebar detta att individen tar ett eget beslut
avseende om och hur ett kvalitetssystem och/eller arbetssitt skall foljas.

- Kvalitetsdokument, som till exempel kontrollplaner, som dr framtagna for att
anvandas proaktivt vid planering och styrning av ett arbete eller arbetsmoment
anvands inte pa detta sitt. Istillet anvinds de reaktivt for att folja upp i allt for
maénga fall.

- Man ser kvalitetsdokument som ett hinder och ett “nédvandigt ont” som skall
fyllas i och inte som en del i ett arbetssatt som skall leda till kontinuerliga
forbattringar.

Detta skiljer sig vasentligt fran de foretag och organisationer som har nétt langt i sitt
kvalitetsarbete och sin kvalitetskultur. Denna karaktiriseras istéllet av en kultur och
foljsamhet, hos béde individ och team, mot beslutade arbetssitt samtidigt som
kvalitetsarbetet f6ljs upp regelbundet. Vidare ges mojlighet fran bade individ och grupp
att pdverka utformningen av system och arbetssitt vilket skapar en delaktighet som i sin
tur leder till en god tillimpning.
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De foretag och organisationer som kommit langst i detta hanseende uppvisar
genomgéende en god effektivitet och 16nsamhet vilket visar pa kvalitetskulturens
betydelse.

5.2.3. Forslag till atgard

Forsta steget till ett dtgardsforslag ar att ha en branschgemensam diskussion i olika
forum for att uppné en konsensus kring vikten att kvalitetskulturen fériandras och
starks.

Fran denna utgédngspunkt genomfors ett branschgemensamt arbete for att se vad som
behover goras branschgemensamt, vad som behover goras inom respektive foretag och
organisation och dven vilken utbildning som behéver ske pa individniva.

Som utgéngspunkt for detta kan f6ljande omraden vara intressanta att studera och
arbeta vidare fran.

- Genomfora benchmark mot branscher som har en liknande verksamhet men
som har en annan kvalitetskultur som ligger ndrmare mot det sitt som ar
malsittningen pa sikt for bygg- och anldggningsbranschen.

- Det finns omfattande forskningsresultat inom omrédet som behover studeras
och i férlingningen implementeras.

- Initiera och genomfor forskningsprojekt inom omradet i form av
“foljeforskning” med utgangspunkt fran utvalda pilotprojekt.

- Haen stdende punkt pa agendan vid olika méten och forum for att diskutera
kvalitetskultur. Principen bor vara ofta och kort snarare an sillan och
omfattande. Denna diskussion behovs savil inom respektive organisationer pa
olika organisatoriska nivaer savil som mellan parterna i en kontraktsrelation.

- Avvikelserapporter dr ett av de viktigaste verktygen i kvalitetsstyrning for att
tillse att fel eller avvikelser atgirdas pa ett bra sédtt men dven att leda till
successiva forbattringar sa att avvikelsen inte uppstar igen. Attityden till
avvikelserapporter dr pd ménga hall negativ eftersom man ser det som en
reprimand istéllet for att se det som ett verktyg till forbattring. En
attitydforandring till detta behover darfor diskuteras och kommuniceras inom
branschen som helhet

5.3. Trafikverkets kvalitetsstyrning

5.3.1. Allméant

I egenskap av en stor och betydande bestéllare har Trafikverket en stor
paverkansmojlighet i hur kvalitetsstyrningen fungerar i branschen i stort. Vidare har det
synsitt och forhéllningsatt som Trafikverket har till kvalitetsfragor en stor betydelse pa
den kvalitetskultur som rader i branschen.

Med andra ord, Trafikverket har alla mojligheter att ta ledningen i detta arbete. Detta
kommer i sin tur leda till positiva effekter avseende kvalitetsstyrning i branschen i stort.
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5.3.2. Nagra begrepp

Inom kvalitetssdkring anviands tvé olika begrepp for olika metoder att utféra denna. De
engelska orden anvinds eftersom ingen bra och tydlig svensk bendmning finns.

- Systematic check
- Intelligent check

Systematic check, innebar att folja upp ett dokument eller arbete med hjilp av en
checklista eller kontrollplan.

Intelligent check, innebir att utsedda personer med en hég kompetens inom omrédet
gor en forutsattningslos analys av vald 16sning. Riskanalys ar ett viktigt instrument for
att fokusera pa ratt omraden att studera.

Bada metoderna kompletterar varandra och anvénds tillsammans i varierande grad.

5.3.3. Systematisk kvalitetsuppféljning

Trafikverket saknar idag en systematisk kvalitetsuppf6ljning for den samlade
projektverksamheten. Det dr ovanligt att en sd omfattande verksamhet i savil foretag
som organisationer inte har denna funktion pa plats.

Inforande av ett systematiskt arbetssétt hos Trafikverket for uppfoljning av
kvalitetsavvikelser i savil egen verksamhet som hos leverantorsledet ar vasentligt for att
forbattra kvalitetsstyrningen och dirmed sdnka merkostnader uppkomna av
kvalitetsbrister.

Vidare mojliggor detta arbetssatt att analyser kan genomforas savil kvantitativt-
statistiskt som kvalitativt for att se kvalitetsbristernas orsak, typ och konsekvenser som
underlag for att stiarka savil kvalitetsstyrning som att vidta korrigerande och
forbattrande dtgirder. Det bor ndmnas att denna uppfoljning giller i verksamheten i
stort och inte mot enskilda leverantorer.

Grunden for denna systematiska uppf6ljning ar en fungerande avvikelserapportering i
samtliga led.

Sammantaget innebér ett inforande av detta arbetssitt ett viktigt steg i en utvecklad och
forbattrad kvalitetsstyrning.

Exempel pa systematisk uppfoljning ar féljande:

- En Trafikverksgemensam systematisk uppfoljning av besiktningsanmarkningar
fran slutbesiktningar i entreprenader. Inom 6 manader kommer en
utgangspunkt "baseline” bestimmas varefter ett forbattringsmétt kommer
definieras och féljas upp.

- Pa motsvarande sétt en uppfoljning av anmirkningar pa
projekteringshandlingar som framkommit vid mottagningskontrollen.
Inférande kommer ske lika foregdende punkt.

- Uppfdljning av avvikelserapporter

Dessa atgdrder ar en viktig killa till savil erfarenhetsaterforing som grund for riktade
atgarder och satsningsomréden inom kvalitetsstyrningen i stort.
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Trafikverket har under ett antal ar bedrivit en systematisk leverantorsuppfoljning i form
av ett pilotprojekt "Upplev” med positiva erfarenheter och bra erfarenhetsaterforing som
f6ljd. En fortsittning av detta arbete ar att rekommendera.

5.3.4. Oberoende granskning

Inforande av en funktion av oberoende granskning, sa kallad second opinion hos
Trafikverket ar ytterligare ett sitt att starka denna uppfoljning och analys. Detta géller i
synnerhet att genomfora 6vergripande oberoende analyser av om den mest
kostnadseffektiva 16sningen valts for att uppfylla stéllda effektmal. Det ar sdledes att
betrakta som “intelligent check”.

Rutiner och arbetssitt for denna funktion utarbetades inom Trafikverkets
investeringsverksamhet for ett antal ar sedan men har 4nnu inte implementerats.

Sett i ett internationellt perspektiv ir det i stort sett praxis att infrastrukturagare och
andra bestillare har denna funktion och roll implementerad. Denna typ av uppdrag
bendmns i ménga fall “independent checker”.

5.3.5. Kvalitetsrevisioner i projekt

I Trafikverkets kontrakt ges mojlighet for verket att genomfora projektspecifika
kvalitetsrevisioner dar hela projekt studeras och hos och med samtliga deltagande
parter.

Detta ar en kalla till bra kvalitativ information som underlag for sévil Trafikverkets
agerande avseende kvalitetsstyrning. Samma information kommer 6vriga deltagare
tillgodo som underlag for deras respektive atgarder.

Detta instrument och arbetssitt anvinds i allt for liten omfattning i dagslaget.

5.3.6. Kvalitetsstyrning i projekt

Trafikverkets kvalitetsstyrning i projektverksamheten méste forbattras och bli mer aktiv
under savil tidiga skeden som under genomférande av projekteringsuppdrag och
entreprenader. Detta baseras pa bland annat foljande aspekter.

- Trafikverket har 1agt stillda krav pa kvalitetsstyrning i kontraktshandlingar
avseende saval projekteringsuppdrag som entreprenader.

- Brister i kvalitetssikring av handlingar som utgor underlag fér upphandling och
genomforande av projekteringsuppdrag och entreprenader.

- Avvikelserapportering sker inte med den struktur och systematik som kravs for
en fungerande kvalitetsstyrning.

- Reklamation vid fel och brister i leveranser av saval projekteringsuppdrag som
entreprenader sker inte heller denna med den struktur och systematik som
kravs for en fungerande kvalitetsstyrning.

Utover detta bor nimnas att kvalitetsstyrning generellt sett behover prioriteras hogre i
ledning och styrning av savil egna resurser som i kontraktsrelationer med konsulter,
entreprenorer med flera.
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5.3.7. Fokusomraden for atgarder i projekt

Nagra exempel pa konkreta omraden som bor ges ett sirskilt fokus:

- Underlag om befintliga féorhallanden pa byggplatsen och
anlaggningsinformation i stort.

- Uppdragsbeskrivningar upprittade av Trafikverket som underlag for
upphandling och genomférande av konsultuppdrag avseende projektering.
Sarskilt bor betonas en tydlighet i kravstallande och de mél som projektet ska
uppfylla samt en god kalkylerbarhet for uppdraget.

- Forfragningsunderlag rent generellt f6r upphandling av entreprenader med
avseende pa tydlighet och kalkylerbarhet.

- Tekniska beskrivningar for savil utforande- som totalentreprenader samt

mangdforteckningar.
5.4. Projekteringsskedet
5.4.1. Allméant

I kapitel 8 framgér processen for genomforande av infrastrukturprojekt.

Av denna framgar att processen inleds med en konceptuell fas som innebir att soka en
val optimerad 16sning som uppfyller stillda krav pa funktion och effektmal. Denna del ar
huvudsakligen framtagandet av vag- och jirnvagsplan men i viss mén dven framtagande
av forfragningsunderlag for entreprenad.

De senare skedena fran framtagande av forfragningsunderlag for entreprenadforfragan
och vidare till bygghandlingsprojektering ir snare att styra projekteringen sa att stillda
mal uppnaés.

Aven om arbetssitt och tillimpning av kvalitets- och/eller ledningssystem r lika i bada
fallen ar det en inriktning och fokus pa kvalitetsstyrningen.

5.4.2. Grundlaggande synsatt

Som nidmnts inledningsvis i kapitel 5.1 dr grundprincipen i kvalitetsstyrning att “gora
ratt frdn borjan” allt for att undvika omtag, dndringar och korrigeringar med negativa
tids- och kostnadskonsekvenser som foljd. For att uppna detta ar foljande principer
viktiga att tillimpa.

- Ha en omfattande och noggrann kontraktsgenomgéng med bestéllaren och
dennes organisation for att klargora och tydliggora kontraktskrav samt
identifiera och hantera eventuella brister och otydliga krav och formuleringar.

- Ha tydliga rutiner f6r dndringshantering savil om uppdragets innehéll som
kontraktsfragor.

- Sitt en tidsgrins, en dead-line, nar dndringar och tilligg inte langre kan ske for
att halla tidplanen.
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- Anvind avvikelserapporter konsekvent sévil internt inom foretaget séval som
mot bestéllaren som underlag for erfarenhetsaterféring och stindiga
forbattringar.

- Avsitt tid for kvalitetssdkring och for efterféljande justering.

5.4.3. Kvalitetsstyrning i tidiga skeden

I ett tidigt projekteringsskede ar arbetet inriktat pa att finna en sa optimal 16sning for att
uppna stillda projektmadl. Detta innebar att processen kan beskrivas som mélsokande.

Av denna anledning bor kvalitetsstyrningen ha ett stort och betydande inslag av
“intelligent check”.

Vidare behdvs “systematic check” for att sikerstilla att fel och brister i handlingarna inte
forekommer.

5.4.4. Kvalitetsstyrning i senare skeden

I ett senare projekteringsskede ar arbetet inriktat pa sdkerstilla att stdllda mal uppfylls.
Detta innebar att processen kan beskrivas som malstyrande.

Av denna anledning bor kvalitetsstyrningen inriktas pa tydlighet och kalkylerbarhet med
tanke pa efterféljande upphandling av entreprenader. Detta ar foretradesvis en friga om
“intelligent check”

Vidare behovs dven i detta skede ”systematic check” for att sdkerstilla att fel och brister
i handlingarna inte forekommer

5.4.5. Fokusomraden for atgarder

Som framgér av kapitel 5.3 finns ingen gemensam kvalitetsuppf6ljning att falla tillbaka
pa. Diaremot finns ett antal kvalitativa uppfoljningar gjorda pa projektniva. Det gar
darfor inte gora en komplett analys av de kvalitetsbrister som forekommer. Daremot
finns det ndgra omraden som utmaérker sig sa signifikant att det gar att gora
bedomningen att dessa omréden bor prioriteras i ett forbattringsarbete.

Fokusomraden for Trafikverket ar foljande:

- Kvalitet i underlagsmaterial till projekteringsuppdrag

- Kuvalitet pa Uppdragsbeskrivningar, UB och Administrativa férskrifter, AF
framforallt med inriktning mot kalkylerbarhet och tydlighet.

Fokusomraden for Konsulten ar foljande:
- Tekniska beskrivningar som underlag for upphandling av totalentreprenader.

- Tekniska beskrivningar enligt AMA som underlag for upphandling av
utférandeentreprenader

- Mingdforteckningar upprittade enligt MER
- Administrativa foreskrifter upprattade enligt AF AMA

- Kalkylsdkerhet i anldggningskostnadsberikningar.
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5.5. Byggskedet

5.5.1. Allmant

Kvalitetsstyrningen i byggskedet bestar dels av att ratt inneh&ll och god kalkylsdkerhet
uppnés vid upprittande av entreprenadanbud. Vidare att genomforandet av
entreprenaden sker pé ett planerat och strukturerat satt sa att omtag och brister undviks
s& langt mojligt.

5.5.2. Grundlaggande synsatt

Som namnts inledningsvis i kapitel 5.1 dr grundprincipen i kvalitetsstyrning att "gora
ratt frAn borjan” allt for att undvika omtag, dndringar och korrigeringar med negativa
tids- och kostnadskonsekvenser som foljd. For att uppna detta dr foljande principer
viktiga att tillampa.

- Ha en omfattande och noggrann kontraktsgenomgéang med bestéllaren och
dennes organisation for att klargora och tydliggora kontraktskrav samt
identifiera och hantera eventuella brister och otydliga krav och formuleringar.

- Hatydliga rutiner for andringshantering sévil om uppdragets innehéll som
kontraktsfragor.

- Sitt en tidsgrins, en dead-line, nar dndringar och tilligg inte langre kan ske for
att halla tidplanen.

- Anvind avvikelserapporter konsekvent séval internt inom foretaget savil som
mot bestillaren som underlag for erfarenhetsaterféring och standiga
forbattringar.

- Avsitt tid for kvalitetssdkring och for efterféljande justering.

5.5.3. Kvalitetsstyrning vid projektstart

Kvalitetsstyrningen vid projektstart har fokus mot att genomféra en god planering av
entreprenadens genomforande. Exempel pa dokument som tas fram &ar
produktionsplanering och tillhérande tidplaner, produktionskalkyl och
arbetsberedningar for olika arbetsmoment. Vidare planer for att sikerstilla god
arbetsmiljo och hog sidkerhet.

Ett viktigt inslag i detta arbete ar bedomning av risker och riskanalys varfor
kvalitetsstyrningen huvudsakligen har en inriktning mot *intelligent check”.

5.5.4. Kvalitetsstyrning under produktionsskedet

Med en vil genomford planering enligt féregidende kapitel kommer kvalitetsstyrningen
under produktionsskedet ha en inriktning mot att folja upp att gjord planering foljs och
att stillda kontraktskrav verifieras.

Vidare att oviantade handelser hanteras pé ett strukturerat sitt.

Detta arbete ar i huvudsak i form av “systematic check”.
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5.5.5. Kvalitetsstyrning vid slutférande och 6verlamning

Vid slutférande av entreprenaden och 6verldmning av anldggningen till bestéllaren ar
det omfattande dokument som skall 6verlamnas. Exempel pé detta ar foljande.

- Kontrollplaner
- Provningsintyg, testprotokoll
- Certifikat och verifikat.
Specificerad forvaltningsdata ska sedan 6verlamnas i kontraktshandlingarna.

Detta arbete dr huvudsakligen i form av ”systematic check.”

5.6. Konklusion

Av ovanstaende kapitel avseende kvalitetsstyrning framgar att kvalitetsbristerna och
dirmed orsakade kostnader ligger pa en for hog niva. Orsaken till detta ar snarare
tillampningen av kvalitetssystem i den dagliga verksamheten 4n bristen pa system och
dess utformning.

Detta papekande giller generellt och beror samtliga branschens aktorer.

Inférande av ett systematiskt och aktivt arbetssitt hos Trafikverket for uppféljning av
kvalitetsavvikelser i sdvil egen verksamhet som hos leverantorsledet ar viasentligt for att
forbattra kvalitetsstyrningen och dirmed sdnka merkostnader uppkomna av
kvalitetsbrister.

Detta arbetssatt mojliggor att analyser kan genomforas sévil kvantitativt- statistiskt som
kvalitativt for att se kvalitetsbristernas orsak, typ och konsekvenser som underlag for att
starka savil kvalitetsstyrning som att vidta korrigerande atgarder.

Inférande av en funktion av oberoende granskning, sa kallad second opinion, hos
Trafikverket ar ytterligare ett sitt att starka denna uppfoljning och analys. Detta giller i
synnerhet att genomfora 6vergripande oberoende analyser av om den mest
kostnadseffektiva 16sningen valts for att uppfylla stéllda effektmaél.

Utover dessa 6vergripande och gemensamma dtgiarder ges hir ndgra exempel pa
konkreta omraden som bor ges ett sarskilt fokus:

- Uppdragsbeskrivningar upprattade av Trafikverket som underlag for
upphandling och genomférande av konsultuppdrag avseende projektering.
Sarskilt bor betonas en tydlighet i kravstillande och de mél som projektet ska
uppfylla samt en god kalkylerbarhet f6r uppdraget.

- Forfragningsunderlag rent generellt for upphandling av entreprenader med
avseende pa tydlighet och kalkylerbarhet.

- Tekniska beskrivningar for sévil utférande- som totalentreprenader samt
méangdforteckningar.
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6. Diskussion

6.1. Allmant

Grunden for detta uppdrag ar de kostnadsokningar som forekommer i genomforande av
infrastrukturprojekt. Vissa av dessa kostnadsokningar ar berattigade och leder till béttre
prestanda hos anliggningen vilket skapar merviarden. Samtidigt férekommer
kostnadsokningar som inte skapar mervirde och dessa méste givetvis minimeras.

Samtidigt redovisas ett antal omraden dar kostnadsminskning ar moéjlig. Dessa omraden
har sa stor potential att det majliggor en generellt sinkt niva projektkostnader avseende
infrastruktur pa négra ars sikt. Genom att paborja ett forandringsarbete i denna riktning
kan successiva kostnadssdnkningar bli mojliga att uppna.

Ett forhéllningssatt for att uppna detta ar att borja med det som finns framme nira
implementering och genomféra detta, medan vi parallellt utvecklar delar vidare som
kraver ytterligare utveckling innan implementering ske. Det finns goda exempel pé att
detta angreppssitt varit framgangsrikt.

Historiskt finns exempel i flera sammanhang pa att fordandringsarbete inte paborjas
forran den langsiktiga helhetslosningen ar klar. Detta har i manga fall visat sig vara
ineffektivt och i manga fall har malen aldrig nétts.

De omraden som beskrivs i atgardsplanen ar exempel pd omraden dar implementering
kan paborjas direkt till vissa delar samtidigt som vidareutveckling sker av delar med
langre tidshorisont.

Trafikverkets projektverksamhet baseras pa upphandlad verksamhet. Den upphandlade
volymen uppgar till ca 80% av den totala volymen for Trafikverkets verksamhet. Det
innebar att arbetet med en forbattrad kostnadseffektivitet berér branschen som helhet. I
detta arbete behovs forandringar i Trafikverkets verksamhet men det viktigaste ar att
Trafikverket ger tydlig inriktning och mél f6r vad som ska uppnés pa kort sévél pa lang
sikt.

Med dessa tydliga forutsiattningar har branschens leverantorer majlighet att agera pa ett
sitt som gagnar savil den egna verksamheten affarsméssigt savil som att det gagnar
sambhillet i stort.

6.2. Projekteringens paverkan pa kostnadsnivan

Ju tidigare i processen beslut tas desto storre ar paverkansmojligheten att finna en
optimal 16sning som uppfyller stillda krav och maél for projektet ifraga.

Av denna anledning &r det viktigt att projekteringen savil resurs- som
kompetensmaissigt genomfors med en inriktning att skapa vl studerade, utvarderade
och genomarbetade forslag till utforande. Ett ytterligare led i detta ar att arbeta med
innovation som verktyg.

Grunden for detta ar en god kvalitet p4 underlagsdokument och anldggningsinformation
fran Trafikverket savil som god kvalitetsstyrning i genomforandet fran Trafikverkets
projektledning som fran leverantorsledet.
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Av kapitel 5.4.5 framgér ett flertal exempel pa handlingar som behover utvecklas och
forbattras ytterligare for att uppna en avsedd kvalitet. Dessa avser bide handlingar
upprattade av Trafikverket sdvil som handlingar upprittas av konsulten som genomfor
projekteringsuppdraget.

6.3. Kvalitetsstyrningens paverkan pa kostnadsnivan

Kvalitetsstyrningens péverkan pa kostnadsnivan behandlas ingdende i kapitel 5. Vidare
ges konkreta forslag till dtgarder. Dessa ar mdjliga att genomfora direkt.

En bedémning ger vid handen att en reduktion av projektkostnaden ar mojlig att uppna
genom en forbattrad kvalitetsstyrning. Dessutom kan 6vriga effekter bli ett resultat av
denna, till exempel bittre tidhallning.

Négra fokusomraden ar foljande:

- Inforande av ett systematiskt arbetssitt hos Trafikverket for uppfoljning av
kvalitetsavvikelser i savil egen verksamhet som hos leverantorsledet ar
vasentligt for att forbattra kvalitetsstyrningen.

- Inforande av en funktion av oberoende granskning s kallad second opinion hos
Trafikverket ar ytterligare ett sitt att starka denna uppfoljning och analys.

- Genomfora ett branschgemensamt arbete med inriktning mot att forbattra
kvalitetskulturen

6.4. Digitaliseringens paverkan pa kostnadsnivan

Digitaliseringens paverkan pa kostnadsnivan behandlas ingéende i kap. 4. Vidare ges
konkreta forslag till atgiarder. Vissa av dessa kan paborjas direkt som att utreda och
behandla kontraktuella och sikerhetsmissiga aspekter. Andra delar kommer successivt
kunna genomfo6ras under de kommande aren.

En bedémning ger vid handen att sinkning av projektkostnaden ar mdjlig att uppna
genom ett digitaliserat arbetsséatt och process. Dessutom kan 6vriga effekter bli, till
exempel, béttre resurshushallning med arbetskraft som &r en bristvara i dagsldget och
bedoms vara sa dven framover.

Denna bedémning grundar sig pa nedbrytning och kvalitativ analys av tidsétgang i
skeden dir informationshantering har stor paverkan i séval projekteringsuppdrag som
entreprenader.

6.5. Innovation som verktyg

a»

Ett strukturerat arbetssitt baserat pa "innovation som verktyg” mojliggor
implementering av forsknings- och utvecklingsresultat i Trafikverkets
projektverksamhet. Detta leder till effektivisering ur flera aspekter och skapar mervirde
for saval Trafikverket som branschen i stort bade kort- och langsiktigt.

Genom denna inriktning fran Trafikverkets sida ger det branschens aktérer mojlighet
och incitament att satsa pd nya omréden och metoder dar det kravs bade kort- och
langsiktiga satsningar fran branschens sida.
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7. Handlingsplan med atgardsforslag

7.1. Gemensamt

De forslag som redovisas nedan kan pébdrjas direkt. I flera fall finns ett inledande arbete
genomfort vilket innebar att implementering kan starta och inledas.

Tidshorisonten for genomforande av atgirder i denna plan ar mellan 1- 5 ar, se nedan.
Det bor ndmnas att under denna tid pagar successiv implementering. For specifika delar
av omradet digitalisering kan en négot langre tid vara aktuell.

Bakgrundsmaterial till dessa dtgiardsforslag framgér av kapitel 2-5 i denna rapport.

7.2. Digitalisering

I kapitel 4 i rapporten redovisas savil nuldge som avsett lage avseende digitalisering av
Trafikverkets projektverksamhet. Detta inkluderar bade Trafikverkets interna arbete
sévil som leverantorer av projekteringsuppdrag och entreprenader.

Vid diskussion har foljande fragestillningar framkommit som angeldgna delmal att
inleda arbetet med.

- Arbeta igenom kontraktuella och sikerhetsmaéssiga forutsattningar for att
genomfora en digitalisering. Detta arbete genomfors forslagsvis parallellt med
omarbetande av standardavtalen ABo4 och ABT 06 vilket innebir forsta
halvaret 2022.

- Tafram en systemarkitektur och kravspecifikation som ska ligga till grund for
arbetet inom Trafikverket sdvil som granssnitt mot leverantorsledet.
Genomforandetiden for detta bedoms till 1 ar.

- Systematiken i arbetssattet ska i stort inrymma ett obrutet informationsflode i
hela processen fran planering via projektering och byggande till forvaltning.
Detta arbete kan paborjas parallellt med foregdende punkt och implementeras
successivt. Det ar ett omfattande arbete som kan ta 5 ar att fa pa plats i ett forsta
skede med eventuella tillagg efter det.

- Skapa forutséttningar och principer for ett "integrerat arbetssétt”.
Genomforandetiden for detta bedoms till 1 ar.

7.3. System och systematik for kvalitetsstyrning

I kapitel 5 i rapporten redovisas forslag till dtgarder for en forbattrad kvalitetsstyrning.
Dessa forslag beror sévil Trafikverkets interna verksamhet som leverantorer till
projekteringsuppdrag och entreprenader.

De forslag som framfors nedan har en hog mognadsgrad vilket innebar att
implementering kan ske utan vidare forberedelser.

Vid diskussion har f6ljande fragestéllningar bedomts lampliga att inleda med:
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- Systematisk och gemensam kvalitetsuppf6ljning inklusive statistik for
Trafikverkets projektverksamhet. Exempel pa omradden som hanteras
inledningsvis ar uppfoljning av besikiningsanméarkningar och brister i
handlingar vid mottagningskontroll. . Inom 6 ménader kommer en
utgdngspunkt "baseline” bestaimmas varefter ett forbattringsmatt kommer
definieras och foljas upp.

- Kvantitativa uppfoljningar med kvalitativa fordjupningar av entreprenader.

- Avtalsuppfdljning dven péa konsultkontrakt. Inom 6 manader kommer ett
utgdngslage for uppfoljning av konsultkontrakten att definieras och darefter
foljas upp pa motsvarande sitt som for entreprenader.

- Inférande av second opinion av oberoende granskare for kritiska och komplexa
delar utifran och baserade pa riskanalyser. Detta kommer att vara etablerat
inom 1 ar.

7.4. Innovation som verktyg

Innovation som verktyg ar ett arbetssétt med en stor potential att lyfta in nytinkande
och utveckling i projektverksamheten. Detta leder till positiva effekter som béattre
kostnadseffektivitet och hallbarhet med flera aspekter. Samtidigt ar omréadet viktigt pa
ett 6vergripande plan att skapa en attraktivitet och intresse for branschen i stort.

Detta arbete kan inledas omgéende och fortsitta kontinuerligt framover.
Vid diskussion har foljande fragestiallningar bedémts lampliga att inleda med.

- Metoder for att skapa drivkrafter genom att méta och folja upp utveckling och
innovation och dess effekter.

- Skapa forutsattningar och incitament vid upphandling och genomforande av
projekteringsuppdrag och entreprenader som ger utrymme for utveckling och
innovation. Exempel pa detta ar ersidttningsformer, tidplaner med beaktande av
att nya och oprévade metoder anvinds.

8. FoOrutsattningar och utmaningar for bygg- och
anlaggningsbranschen

8.1. Allmaéant

For att beskriva villkor och forutsattningar for bygg- och anldggningsbranschen ar det
intressant att 6versiktligt jaimfora dessa med andra branscher exempelvis delar av
tillverkningsindustrin.

Eftersom Trafikverkets verksamhet baseras pa upphandlad verksamhet ar det viktigt att
gora denna analys ur ett branschperspektiv dar savil Trafikverket som bestéllare saval
som leverantorsledet som konsulter, entreprenorer m.fl. inkluderas i resonemanget.

Négra karaktiristiska punkter avseende tillverkningsindustrin kan exemplifieras med
foljande:
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- Man viljer de produkter som tillverkas med utgéngspunkt fran en bred (ofta
global) kundefterfragan i kombination med det egna foretagets affarsstrategi.

- Man har full radighet 6ver var produktionen skall utféras som ort och land med
utgdngspunkt fran sévél en tillverkningsaspekt som en marknadsaspekt.

- Produktionen sker helt inom egna byggnader, anldggningar och med
tillverkningsprocesser som man har full kontroll och radighet Gver.

- Optimering och forbattring av produktionen sker helt under férhallanden dar
man har full kontroll och radighet.

Bygg- och anlidggningsbranschen karaktariseras bland annat av foljande forhéllande for
motsvarande punkter som framgar ovan. Detta géller for offentligt finansierade projekt
som infrastruktur m.fl. men &ven till visentliga delar branschen i stort.

- De produkter, det vill siga byggnader och infrastruktur, som produceras viljs
med utgdngspunkt fran samhallets behov och framtida utveckling. Med andra
ord ar det samhallsplaneringen pa dess olika nivaer som styr vad som skall

byggas.

- Produktionen genomfors pa stillen och med en inriktning och typ av projekt
som uppfyller samhillets behov. Finns det exempelvis ett 6kat behov av
jarnvagskapacitet i tillvixtregioner ska detta tillgodoses i forsta hand och annat
far prioriteras ned.

- Produktionen sker ute i samhallets olika delar dar samhallslivet i stort har en
péaverkan pé produktionsforutsiattningar. Exempelvis méste hansyn tas till
kringboende och andra samhaillsfunktioner. Vidare ar det vanligt att produktion
sker under trafikpéverkan i och fran pagéende trafik pa byggplatsen.

- Optimering och forbattring av produktionen kan ske avseende enskilda
arbetsmoment eller delar av projektet. Daremot har omgivningspaverkan,
exempelvis pagaende trafik vid och genom byggplatsen och risk for
bullerstorningar for kringboende en stor paverkan pa mojligheten att optimera
produktionen och projektgenomférandet.

Dessa skillnader i villkor och forutsiattningar ar viktigt att beakta nir jamforelser gors
mellan bygg- och anldggningsbranschen och andra branscher avseende utveckling,
effektivitet, produktivitet. Dessa skillnader utgor till delar ett underlag och grund till
flera omraden som behandlas i denna rapport.

Det ar dock viktigt att notera att dessa sarskilda villkor och forutsattningar for bygg- och
anldggningsbranschen méste beaktas vid analyser och dtgidrder men de far inte utgora
ett hinder eller motargument for ett branschgemensamt foérandringsarbete.

Trots stora skillnader i villkor och férutsattningar mellan bygg- och anlaggnings-
branschen och tillverkningsindustrin finns ett antal omraden dar erfarenhet, kunskap
och férdandrat arbetssétt kan inhdmtas och implementeras i stort sett direkt.

Exempel pa dessa omraden ar foljande:

- Strukturerad och systematisk erfarenhetséterféring fran produktionsskedet till
det tidiga konceptuella och utvecklande skedet.
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- Kvalitetsstyrning saval till arbetssétt, erfarenhetsaterforing pa olika
organisatoriska nivier samt successivt forbattrad kvalitetskultur.

- Digitalisering i form av digitala informationsfloéden mellan olika skeden, aktorer
och tekniska system.

Dessa tre omraden utgor viktiga forutsiattningar for att uppna en forbattrad
kostnadseffektivitet.

8.2. Sekventiell process for projektgenomforande

8.2.1. Allmant

Processen for genomforande av infrastrukturprojekt har i sina huvuddrag en tydlig
sekventiell uppbyggnad dven om det inom respektive skede finns iterativa arbetssitt.
Detta giller Trafikverkets verksamhet men likande processer finns dven i andra delar av
byggsektorn. Denna uppbyggnad av processen har 1dng tradition och har stora fordelar
inte minst nér det géller samordning och férankring i samhaéllet i stort. Den kommer till
sina grundlaggande delar att finnas kvar men det ar angeléget att en utveckling sker inte
minst for att uppna en bittre kostnadseffektivitet.

Den stora svagheten i denna process ar den bristande erfarenhetsaterféringen fran
byggande tillbaka till projektering och planering i tidiga skeden. Exempel pa detta ar
fragor rorande val av teknisk 16sning, byggbarhet och kostnadsuppféljning dar mycket
kunskap och erfarenhet finns att himta i de senare skedena. Ett sitt att forbattra
erfarenhetsaterforing ar att i 6kad omfattning tillimpa de processer som beskrivs i
kapitel 8.2.4.

8.2.2. Beskrivning av process for investeringsprojekt

Processer for genomforande av investeringsprojekt ser 6versiktligt ut pa foljande sétt.

Trafikverkets investeringsprocess - Utférandeentreprenad
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Trafikverkets investeringsprocess - Totalentreprenad
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Av dessa bilder framgar att det dr en typisk sekventiell process. Vidare att processens
olika skeden har skilda syften. De inledande skedena syftar till att fa tillatlighet att
genomfora projektet ur ett samhilleligt som legalt perspektiv. De senare skedena syftar
till att genomfora projektet och fa det satt i trafik samt 6verfort till forvaltning.

8.2.3. Sarskilt om hantering av tillstandsarenden.

Hanteringen av tillstindsdrenden har under en lingre tid tenderat att ta langre tid i
ansprak for handlaggningen samt att mer ingdende analyser och konsekvens-
beskrivningar kravs.

Orsaken till detta forhéllande skall inte analyseras i detta sammanhang eftersom det blir
alltfor omfattande.

En aspekt som dnd4 skall lyftas fram dr den 6kade komplexiteten i projekten vilket
paverkar processen for tillstindshantering. Exempel pa detta ar att fler aspekter skall
beaktas med tanke pa paverkan pa samhallets funktioner sadvil som pa enskilda
sakigare. Detta leder i manga fall till tidsmassigt langdragna processer och
overprovningar ar inte ovanligt.

8.2.4. Forandringar och utveckling av processen

Foljande omréaden bor ges ett sarskilt fokus i fordndring och utveckling avseende
processen for genomforande av infrastrukturprojekt:

- Inférande av en strukturerad och automatiserad informationséverforing mellan
respektive skede och tillhorande aktiviteter. Med en 6kad grad av digitalisering
kan detta uppnas genom skapande av sd kallat "digital workflows”.

- Inférande av en strukturerad erfarenhetséaterforing fran sena skeden till tidiga
skeden. Detta kan underlittas med en 6kad grad av digitalisering och
systematisk uppfoljning av kvalitetsstyrningen i projekten.

Sedan ett flertal ar tillbaka pégar internationell forskning med inriktning mot att skapa
projektmodeller, ICE och IPD m.fl., som bland annat &r baserade pa ovanstiende
principer. Dessa projektmodeller tillaimpas i ett antal lander med tillampning inom
bygg- och anldggningsverksamhet.
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Sedan négra ar tillbaka pagar dven forskning i Sverige inom omréadet.

Inférandet av dessa projektmodeller i Trafikverkets verksamhet séval som i
leverantorsledet kommer att resultera i en forbattrad kostnadseffektivitet savil som att
finna béttre optimerade tekniska 16sningar avseende anldggningens utformning. Med
det sistndmnda avses att uppné avsedd prestanda och funktionalitet till en ldgre
kostnad.

Pagaende arbete med att upphandla entreprenader med tidig entreprenérsmedverkan,
TEM, ir ett steg i denna riktning. Inféorandet av de projektmodeller som &syftas ovan
inbegriper dock en mer omfattande del av processen samt fler aktorer involverade savil
internt som externt.

Vid de workshops som héllits inom ramen for detta uppdrag lyftes vikten fram av en
forbattrad erfarenhetsiterforing fran senare delar av processen till tidiga
projekteringsskeden. Vidare stods det av nyligen framtagen rapport inom Trafikverket.

8.3. Forandrad projektstruktur avseende infrastruktur

8.3.1. Allmant

Infrastrukturprojekt genomfors med utgdngspunkt fran samhallets behov ur olika
perspektiv. Vidare genomfors de med utgdngspunkt frin behov i den befintliga
anldggningen.

Detta innebar i sin tur en forandring over tid vilka typer av projekt som genomfors och
vilka platser och orter dessa genomfors pa. Vidare kan frigor som resurstillgdng och
liknande bidragande orsaker till hur prioritering av projektgenomférande sker.

8.3.2. Forandring av struktur dver tid

Den forandring av projektstruktur som sker over tid framgar av nationella
transportplanen, NTP. Denna visar en 1dngsiktig inriktning 6ver hur samhillets behov
av transportinfrastruktur ska tillgodoses. Denna plan ger i sin tur en bra bild for saval
Trafikverket som for branschen i stort att utveckla och férandra sin verksamhet och de
utmaningar detta innebér.

Genomgéende trend sedan ett antal &r tillbaka och dven pé kort och medellang sikt kan
beskrivas av bland annat f6ljande punkter.

- Okad satsning pa jarnvigsprojekt relativt vigprojekt
- Okad andel projekt som genomfors i urban milj6 i stora och medelstora stider.

- Okad andel projekt som genomfors dir andra samhillsfunktioner paverkas i
hogre omfattning. Exempel pa detta ar projekt som genomfors i trafikerad miljo,
indrhet av kringboende och naringsidkare.

- Okad andel reinvestering och stérre ombyggnader och minskad andel ren
nybyggnad.

Denna typ av férandringar har en kostnadspéaverkan och behover darfor beaktas nar
analys sker och jamforelse gors bade ur ett tidsperspektiv men dven i jamforelser mellan
olika lander.
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8.3.3. Framtidsscenarier

I foregdende kapitel ges en beskrivning av fordndring av projektstruktur i ett kort och
medellangt perspektiv. I ett langre tidsperspektiv och 4ven med beaktande av
internationella megatrender ar det en aspekt som har sirskilt stor paverkan pa
projektstrukturen.

Detta innebar ett 6kat fokus mot att vidmakthalla och hoja prestanda pa befintlig
infrastruktur. Detta av sévil resursskil som av svarigheter till nybyggnad i trafikerad
miljo. Denna trend dr gemensam for Europa, Nordamerika, Japan m.fl. Karaktaristiskt
for dessa marknader ar att en stor del av befintlig infrastruktur byggdes ut for 50 -70 ar
sedan och har darfor stora behov av atgirder.

8.4. Forandringar i kravstallningar och regelverk

8.4.1. Allmant

Forandrat kravstallande fran savil samhallets sida i stort som i Trafikverkets kontrakt ar
en naturlig del i samhallsutvecklingen. Detta kravstillande ar i form av funktionskrav
och effektmaél och férandring sker pé olika nivéer enligt féljande:

- Lagar, EU- forordningar och direktiv

- Mpyndighetsforeskrifter

- Kontraktskrav fran Trafikverket m.fl.

- Branschgemensamma dokument exempelvis AMA-systemet
- Standarder pa nationell, europeisk och internationell niva.

Denna forandring i kravstillande ar en kontinuerlig process dar uppdateringen avseende
de tre nedersta punkterna sker 1-2 gangar per ar. Detta dr en fordel eftersom séval beslut
pa overgripande niva som vunna erfarenheter kommer projektverksamheten inom
Trafikverket m.fl. tillgodo i ett kort tidsperspektiv.

8.4.2. Forbattrat och tydligare regelverk

Styrande regelverk pa alla 5 nivaer enligt forgdende kapitel har blivit forbattrade till
savil form som innehall. Dessutom har en battre tydlighet uppnétts exempelvis genom
uppdelning i krav och rdd. Med krav avses bindande krav som ska vara uppfyllda medan
rad ar exempel pa l6sning som leverantoren kan vilja en annan 16sning pa.

Allt eftersom regelverket utvecklas sker en omfattande 6kning av informationsméngden
som behover hanteras. Med tanke pa omfattningen av denna informationsmangd ar
inférande av digitala 16sningar for informationshantering och informationsfloden en
viktig del for att hantera denna problematik.

8.4.3. Flera aspekter lyfts in i kravstallandet

Allt fler aspekter lyfts in i kravstéllandet i form av funktionskrav och effektmél pa olika
nivaer. Detta kan avse hallbarhet som miljo och klimatpéverkan och social héllbarhet.
Vidare kan det ocksa avse arbetsmilj6 och siakerhet. Som grund ligger dessutom tekniska
krav pa prestanda, livslingd/bestdndighet samt kostnadseffektivitet.
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Att fler aspekter lyfts in i kravstillandet i en verksamhet som omfattar séval Trafikverket
som branschen i stort, och ar en stor férdel for savil de som ar engagerade direkt i
verksamheten men dven fran samhéllet i stort.

Resultatet av detta innebar vidare en 6kad informationsméangd som behéver hanteras i
processens olika skeden. Denna informationsméangd 6kar dven i komplexitet.
Sammantaget innebar detta att inférandet av digitala 16sningar for
informationshantering och informationsfléden ar en viktig del dven i detta fall.

8.4.4. Effekter

Denna fordandring av regelverk och kravstéllande leder till battre och héllbarare
infrastruktur saval som effektivare processer for att skapa denna. Vidare att de krav som
sambhéllet stiller pé olika sitt uppfylls.

P& kort sikt innan ett effektivt systemst6d inforts leder detta till kostnadsokningar. Det
finns dock gjorda undersokningar fran Trafikverket som visar pa att dessa dr mindre dn
vad som vanligen framfors i diskussioner inom branschen.

8.5. Kompetens- och resursférsorjning

8.5.1. Allméant

Fragan kring kompetens- och resursforsorjning dr en av de storsta utmaningarna i
Trafikverket savil som i branschen i stort.

Situationen kan kortfattat beskrivas som att samtidigt som projektvolymerna avseende
infrastrukturinvesteringar har 6kat under en tid och fortsatt kommer 6ka framéver har
en generationsvaxling skett i branschen. Detta har resulterat i att manga erfarna
medarbetare lamnat vilket inneburit ett tapp saval resurs- som kompetensmassigt vilket
isin tur resulterat i en bristsituation.

Utover detta har branschen svért att rekrytera i konkurrens med andra branscher vilket

innebar att tillvixten inte motsvarar behovet.

8.5.2. Nulage for olika kategorier
Exempel pa personalkategorier dar en bristsituation réder ar foljande:
- Yrkesarbetare inom ett stort antal fackomraden
- Maskinforare
- Ingenjorsutbildningar pé olika nivaer och inom ett stort antal fackomréden.

Betraffande 6vriga akademiskt utbildade, till exempel som ekonomer, jurister och
naturvetare, rader i stort sett balans.

Till viss del kan behovet tdckas med arbetskraft frén andra lander eller kop av
konsulttjanster internationellt, men likvil finns en bristsituation. Det bor dessutom
namnas att i flera roller i projekten dr en kinnedom om lokala férhallanden nédvéndig.

Det bor ndmnas att det dr littare att 16sa resursbehovet dn att sdkerstilla
kompetensnivan pé projektniva. Ett forslag att hantera detta ges i kapitel 8.6.5.
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8.5.3. Utbildningssituationen

Betraffande yrkesutbildningar ar antalet utbildningsplatser idag for litet for att ticka
behovet langsiktigt. Dessutom ar soktrycket till dessa utbildningar férhallandevis lagt.

Betriffande ingenjorsutbildningar inom exempelvis samhillsbyggnad ar antalet
utbildningsplatser for lagt for att tacka det 1angsiktiga behovet. Soktrycket till dessa
utbildningar dr bra och har en 6kande tendens.

Antalet YH-utbildningar inom omradet 6kar i antal och soktrycket ar bra.

Betriffande vidareutbildning av yrkesverksam personal ar behovet stort samtidigt som
intresset ar forhallandevis lagt. Detta beror pa det mycket hoga resursutnyttjandet i
branschen dir det ar svart att avsitta tillrackligt med tid for vidareutbildning.

8.5.4. Pagaende atgarder

Det pagar ett arbete hos Trafikverket, savil som hos enskilda foretag, men dven fran
branschorganisationer, bland andra Byggforetagen, Innovationsforetagen,
Anlaggningsforum med f6ljande inriktning:

- Skapa en attraktiv bransch som ska locka ytterligare sokanden.

- Diskussion med gymnasieskolor, universitet och hogskolor i syfte att ge
synpunkter och inspel pa utbildningsprogram, kurser och kursplaner - allt i syfte
att lyfta in branschens behov.

8.5.5. Anvand tillgangliga resurser ratt

For att uppné en effekt i det korta perspektivet dr en 6versyn av arbetssitt och hur
personalresurser anvands och nyttjas pa bésta sitt en vig till att 16sa den uppkomna
situationen.

Exempel pa detta kan vara att seniora och hog kompetenta medarbetare i hogre grad
arbetar som mentorer och kvalificerade radgivare istillet for att samtidigt driva farre
egna projekt.

Detta leder till positiva effekter for verksamheten i stort, sédval som det starker
utvecklingen hos mindre erfarna medarbetare. Detta leder i sin tur till att medarbetare
snabbare kan utvecklas vidare och ga i mer ansvarsfyllda uppgifter.

Utover initiativ i enskilda foretag och organisationer bor detta synsétt kunna utvecklas
vidare i affarsmodeller och upphandlingar.

Om digitalisering pa sitt som beskrivs i kapitel 4 implementeras kommer det frigéra
resurser framforallt pa tjainstemannasidan.
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Bilaga 1
Tabell 4 Oversikt avtal i urvalet
2018 2019 2020
Antal avtal 27 32 17
Avtalssumma| 4962 575 058 6306 467 801 2 535290 668
Utfall 6 265 681 703 8216 470 587 3058277713

Kap 2.3 Variation i anbudspris

Figur 10 Boxplot anbudspridning trafikslag avslutade avtal 2018-2020
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Figur 11 Boxplot anbudsspridning entreprenadform avslutade avtal 2018-2020
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Figur 12 Genomsnittlig anbudsspridning och antal avtal efter startar avtal (procent)

70 7
60 6
50 5
40 4

30

2 2
1 l 1
0 0

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

o

o

mm Anbudspridning (medel) e Antal Anbud (medel)

Kap 2.4 Jamforelse mellan Trafikverkets egenkalkyl och anbudspris.

Figur 13 Differens egenkalkyl och anbudspris spridning 2018-2020
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Figur 14 Differens mellan egenkalkyl och anbudspris totalentreprenader 2018-2020
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Figur 15 Differens mellan egenkalkyl och anbudspris utférandeentreprenader 2018-2020
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Figur 16 Differens mellan egenkalkyl och anbudspris jarnvag 2018-2020
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Figur 17 Differens mellan egenkalkyl och anbudspris vag 2018-2020
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Kap 2.6 Kostnadsandringar under genomférandet

Figur 18 Kostnadsavvikelser férdelat pa kategorier respektive ar 2018-2020

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

2018 2019 2020

B Mingdférandringar B Inneh3lisférdndringar  ® Kostnadsférandringar  m Ovrigt

Figur 19 Kostnadsavvikelser fordelat pa entreprenadform
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Figur 20 Kostnadsavvikelser fordelat pa trafikslag
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Kap 2.8 Jamforelse mellan avtalssumma, egenkalkyl och utfall

Figur 21 Jamforelse mellan bedémd kostnad, avtalssumma och utfall 2018-2020
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