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Inledning

Bygg- och anldggningssektorn beskrivs ofta ha en bristande produktivitet. Det saknas dock
ordentlig empirisk grund for utldtandet. Svarigheten ligger i att kontrollera for
kvalitetsutvecklingen over tid. Oavsett hur utvecklingen har sett ut ar det dock alltid
efterstravansvirt att underlatta produktivitetsfrimjande atgarder.

Genom innovationer starks produktiviteten. Det handlar om att hitta nya l6sningar for att
tillverka mer och/eller bittre vag givet samma mangd resurser. P4 sé sitt far samhillet ut
mer nytta av de pengar som gar in i sektorn. Utdver mer transportinfrastruktur for
pengarna, har frigan dven biring pa branschens attraktivitet och kompetensforsorjning. Att
fornya sig och ligga i framkant géllande hallbar teknik men dven arbetsmetoder samt -miljo
ar en viktig framtidsfraga for anlaggningssektorn. Foreliggande projekt avser att stimulera
innovativa atgirder for att frimja produktivitet.

Redan i ansokan till foreliggande projekt identifierades upphandling och kontrakt som
nyckeln till att stimulera innovationer och produktivitet i sektorn. Denna insikt har styrkts
ytterligare genom arbete med projektet. For att leverantérerna i sektorn ska ldgga resurser
pa att utveckla nya tankesitt, maste kontrakten stimulera och tilldta nya l6sningar.
Bestillarna behover pavisa langsiktiga och trovirdiga dtaganden for att gé i den riktningen
och diarmed signalera till branschen att de vill se forskning och utveckling. Att gora retoriska
utspel kostar inget, men nu maste det bli verkstad. Foljande forskningsprojekt pavisar
forhallanden som behdver fordandras for battre majligheter till innovationer och konkreta
forslag pa flera innovativa kontraktsformer som 6ppnar upp for nya sitt att tanka.
Bestéllarna behover nyttja dessa for att signalera att de menar allvar med att stimulera
forskning och utvecklingen.

Projektet som helhet avser att identifiera och ta fram fyra implementerbara atgiarder
géllande upphandling och kontraktsutformning pd marknaden for transportinfrastruktur.
Det 6vergripande syftet ar att stimulera innovationer.

Organisation och deltagande parter

Genomfort forskningsprojekt hade ett unikt upplégg i att representanter fran branschen
beslutade om de fyra fragestillningarna som skulle studeras. Den strukturen utgjorde en
garant for att fragestillningarna var relevanta. Darutover kunde dven forskningsresultaten
succesivt under projektet stimmas av med branschen.

VTI har agerat koordinerande projektpart och Tekn.dr. Johan Nystrom projektledare. Till
sin hjélp i styrningen av forskningen hade han Professor Jan-Eric Nilsson (TEK/VTI) och
Docent Anita Ths (Drift och underhéll/VTI), dar den senare kompletterar den
transportekonomiska avdelningen (TEK) med teknisk kunskap om primért vagar. Staffan
Hintze (NCC) och Ulf Hakansson (Skanska) har ocksa ingétt i forskargruppen med
detaljkunskap om marknadens forutséttningar.

Referensgruppen som beslutade om projekten hade representation frén alla aktorer pa den

svenska marknaden for transportinfrastruktur, den storsta bestillaren av
transportinfrastruktur (Trafikverket), de tre stora entreprendrerna (NCC, Skanska och
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Peab) men dven de sma och medelstora foretagen (genom Maskinentreprenorerna och
Sveriges Byggindustrier) samt konsulterna (Sweco och Tyrens). Dessa har representerats av;

Christer Hagberg, TrV

Erika Hedgren, TrV

Ulrica Nilsson, Tyrens

Lars Redtzer, Sveriges Byggindustrier
Magnus Alfredsson, NCC

Magnus Bergendahl, PEAB

Hampe Mobirg, Maskinentreprendrena

Johan Dozzi, Sweco som ersatts av Fredrik Wallner, Sweco

Referensgruppen har genomfort &tta protokollférda moten under projektet. Under métena

har forskarna diskuterat preliminira resultat med branschen, fatt tips om relevanta
kontakter att ta inom sektorn samt stimt av policyslutsatser frdn studierna. Det senare har
dven medfort att de policys som tagits fram ar att betrakta som sanktionerade inom
branschen.

Genomfort

Utover de atta referensgruppsmétena har f6ljande studiebesok genomforts. Syftet med
besoken har varit att dels inhamta information men dven att kvalitetssikra forskningen.
Diskussionerna har handlat om de problem féretagen méter och potentiella 16sningar, detta

for att skapa en forstaelse for vad som driver foretagen i deras utveckling.

Genomforda studiebesok:

Tyrens

Rolf Johansson Schakt
Sweco

Broderna Carlens schakt
VSM-Entreprenad

Almby Entreprenad
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Svenska Teknik & Design foretagen
Skanska

Sveriges Byggindustrier

NCC

Séderqvist Grav AB

Vetenskapliga konferenser med “peer-review” granskning

ITEA annual conference 2017, Barcelona. From lane rental to delay fees — catching
the externality. Delstudie 1 med Maria Borjesson och Jan-Eric Nilsson

Transportforum 2018. Mera innovation i anldggningsbranschen -
Trafikstorningsavgifter for nytdnkande. Delstudie 1

ICCPM 2018, Macau. Self-Enforcing Subcontractors in the Construction Industry —
Why Not? Delstudie 2

PBE, 2018, Brno. Barriers for innovation in road construction - a technical
consultants perspective. Delstudie 3

Inskickad artikel till WCTR 2019, Mumbai. Effects of measuring past performance —
comparing Italy and Sweden. Delstudie 4 med Andreas Vigren.

Inskickad utvecklad artikel till CEO 2019, Tallinn. Updating and cleaning out — the
“make or buy” decision in construction revisited. Delstudie 2

Ovriga presentationer och aktiviteter.

Intern workshop VTI
Infor Infradagen, ME. Delstudie 2.

Presentation Stockholm Stad Mera innovation i anlaggningsbranschen -
Trafikstorningsavgifter for nytdnkande. Delstudie 1

Artikel inskickad till Journal of Transport, Economics and Policy, Delstudie 1
Jan-Eric Nilsson intervjuad pa Sveriges Radio om delstudie 1
https://sverigesradio.se/sida/gruppsida.aspx?programid=5092&grupp=24043&arti

kel=7054902

Debattartikel i Byggindustrin 2018, Prioritera kontrakten for att fa fart pa
anldggningssektorn. Alla delstudier

Gastforelasning Guangzhou University, Kina om delstudie 2 och 3

Sida 6 (25)



Metod

Forskningen som bedrivits kan placeras nagonstans mellan Construction management och
applicerad nationalekonomi. Vi har tagit oss an de fyra fragestéllningarna om sektorns
produktivitet med en god detaljkunskap om kontraktens utformning samt
nationalekonomiska verktyg (bdde empiriska och teoretiska) for att lyfta och generalisera
denna kunskap. Det ndra samarbete med branschen har utgjort en framgangsfaktor
Forskningen har satt ett virde i att vara relevant bade for branschens aktorer (dvs. kunna ge
konkreta radd) och akademin (publicera i vilrenommerade tidskrifter).

Delprojekt 1 ar teoretiskt men inkluderar d4ven en modellsimulering och en
samhillsekonomisk berdkning. Delprojekt 2 dr ocksa teoretisk men bygger pa intervjuer
fran studiebesoken samt detaljstudier av kontrakten. Delprojekt 3 utgar fran ett antal
konsult kontrakt samt intervjuer med bade bestéllare och konsulter, som tillsammans har
konceptualiserats. Delprojekt 4 ar empiriskt utifran Trafikverkets egna uppfoljningar.

Resultat

Varje delstudie har renderat i en vetenskaplig artikel som har eller ska behandlas (delstudie
4) pa en vetenskaplig konferens. Nedan f6ljer svenska sammanfattningar av varje projekt
och del policyslutsatser.

Delstudie 1 — Forseningsavgifter!

Sverige har en lang tradition av att nyttja samhillsekonomiska nytto-kostnadskalkyler for
att prioritera investeringar i transportinfrastruktur. Efter att beslut om vilka projekt som ska
genomforas och nar upphandlingen tar vid, avtar intresset for projektens effekter for
anviandarna under byggprocessen. Nuvarande praxis gor gillande att bestéllaren i de flesta
fall antar det 14gst priset, vilket inte nédvandigtvis speglar ett samhéllsekonomiskt effektivt
sétt att genomfora en investering.

Foreliggande studie redovisar ett sitt att begrdnsa risken for samhaillsekonomiskt dyrbara
trafikstorningar under byggprocessen. Det gors genom att forse entreprendrerna med
incitament att hitta produktionslésningar som minskar begriansningar av framkomlighet
under byggtiden, dir en dyrare trafiklosning raknas hem med en 6kad ersittning for battre
framkomlighet under byggtiden.

Ett styrmedel som tillaimpas i USA och dven testats av Trafikverket ar avtal med viaghyra.
Det gar ut pa att entreprendrerna hyr rittigheten att vara pa vigen av huvudmannen.

1 Bygger péa studien Trafikstérningsavgifter fér nytdnkande och DELAY FEES IN THE PROCUREMENT
OF CONSTRUCTION PROJECTS
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Kontraktsutformningen ger incitament att exempelvis skynda pé fardigstdllande men dven
att forlagga arbete till kvills och helgtid d& hyran ar lagre.

Syftet med foreliggande studie ar att istéllet utveckla en kontraktsmetod som angriper det
egentliga problemet, i.e. forseningar. Det samhillsekonomiska problemet ar inte att
entreprendrerna tar upp plats pa vigbanan, utan att resendrer blir forsenade. Genom att 1ita
entreprendrerna betala for dessa forseningar i stéllet for att betala en hyra f6r vigbanan
skapas incitament bade att minska storningarna under byggtiden och att, om s& dr mojligt,
anpassa formerna for att genomfora projekt. Ett system med forseningsavgifter gar i princip
ut pa att entreprendren betalar en avgift motsvarande resenéarernas kostnad for forsening,
dvs. for deras restidsforlangning, jamfort med situationen innan projekten genomfors.
Forseningsavgiftens utformning utgor en integrerad del av kontraktet och blir en direkt
kostnad for entreprendoren, likt alla andra kostnader for insatsvaror. Eftersom
entreprenoren darmed ges anledning att leta efter andra tillvigagangssatt for att genomfora
uppdraget kommer slutkostnaden for bestéllaren att kunna bli mindre an sa.

Simulering Slussen

I studien redovisas, utéver den teoretiska beskrivningen, dven en simulering i tre scenarion
av Stadsgérdsleden vid Slussen i Stockholm. Det forsta utgor ett basscenario mot vilket de
tva andra jamfors. Basscenariot beskriver situationen innan projektet paborjas, dar tva
korfalt i vardera riktningen ar 6ppna. I scenario 1 har ett korfalt i vardera riktningen stangts
av (vilket alltsi ar det som géllt de senaste tva dren). Scenario 2 representerar en situation
med en tankt trafikstérningsavgift som resulterar i att entreprenoren identifierar ett nytt,
innovativt sitt att genomfora projektet med ett omvaxlande korfalt i rusningstrafik. Det
innebar att tre av de fyra korfilten, dvs 1,5 korfilt i vardera riktningen, kan hallas 6ppna for
trafik.

Figur 1 och 2 visar resultaten av simuleringarna gillande antal bilar och tid att kéra
Stadsgardsleden i de olika scenarierna.

Figur 1. Procent bilar i forhallande till basscenario (100 procent)
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Figur 1 visar att antalet bilar blir farre i bdda scenarierna jamfért med basscenariot men att
det ar vasentligt fler bilar i scenario 2 dn 1. Samtidigt visar figur 2 att det tar langre tid att
kora Stadsgardsleden i scenario 1 jamfort med 2.
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Figur 2. Ytterligare minuter i forhallande till basscenario
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Niésta steg ar att sdtta monetira virden pa dess forseningar. Vi hamtar samhillsekonomiska
varderingar frdn ASEK och berdknar att den forsening som uppstar pa Stadsgardsleden ar
mer dn dubbelt sa stor i scenario 1 som i scenario 2, 80,5 jamfort med 34,2 MKkr.

Under forutsittning att entreprenoren hade stillts infor dessa sk. forseningsavgifter och haft
en mojlighet att temporéart asfaltera det avstangda pendeltagsparet till ett omvaxlande
korfalt skulle de sta infor foljande alternativ:

a) Trafiklosning 1 - avgift pa 80 milj.
b) Trafikl6sning 2 - avgift pa 34 milj.

Kostar "asfaltera pendeltagsparet” mindre 4n (80-34=) 46 milj SEK si ar det rationellt att
vilja alternativ b.

Implementering

Det finns ett antal pragmatiska utmaningar for att implementera en trafikstérningsavgift.
Entreprenader i anldggningssektorn omges med ett omfattande regelverk som begriansar
handlingsfriheten for bade bestillare och utforare. Ju mer avvikande en teknisk 16sning ar i
forhallande till en mera traditionell avstangning av (delar av) en vig, desto svarare kan det
vara att bedoma om och i sa fall hur de restriktioner som saddan lagstiftning innebar
paverkar ett forslag. Detta talar for att bestéllaren kan behéva uppmana de entreprenorer
som lagger innovativa forslag att ocksd 1amna sidoanbud. Pa sa satt minskar utforarens
risktagande.

En trafikstorningsavgift kommer i manga fall att leda till att bestéllarens kostnader for att
genomfora projekt 6kar. Redovisningen har emellertid klargjort att sédana 6kningar av de
finansiella kostnaderna mer @n balanseras av att kostnaderna for trafikanterna under
genomforandet av projekt minskar.
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Darutover finns ett potentiellt problem med kalkylerbarheten i ett forfragningsunderlag
med trafikstorningsavgifter. Det kan vara svart att bedéma den unika trafiklosningens effekt
pé trafiken och den slutgiltiga avgiftens storlek. Modellen ska dock vara transparent i
avgiftens utformning, samt forse alla med radande trafikfloden samt tidsvarden.

Ytterligare en friga som inte berdrts ovan ar hur trafiken ex post ska mitas, vilken
utrustning ska anvindas? Vi tinker oss en kamerateknisk 16sning i forsta hand, men det kan
finnas andra 16sningar.

Avslutningsvis kan problem uppstd med koordineringen av innovativa trafiklosningar. I
storstiader finns ofta ménga intressenter sdsom kollektivtrafik, olika typer av installationer i
infrastrukturen m.fl. som paverkas. Dessa bor fa inflytande 6ver 16sningen.

Slutsats delstudie 1

Livscykelfragor (LCC) har diskuterats lange i anldggningsbranschen. Det finns exempel pa
projekt som diskuterar till LCC men si linge som de flesta projekt upphandlas till lagsta pris
ar det svart att omsaitta retorik till verkstad.

Delstudie 1 ar ett konkret exempel pa hur samhéillsekonomiska aspekter, i detta fallet
forseningar, kan inforlivas i ett kontrakt och ddrmed ge entreprendrerna ett intresse av att
l6sa problematiken. Vi har sa langt som majligt inom projektets ramar varit konkreta i
utformningen av ett anvindbart kontrakt men ar medvetna om att det fortsatt saknas vissa
delar. Principerna ar tydliga och ett naturligt nista steg ar att tillsammans med
bestillarombud testa forfarandet.

Delstudie 2 — Hur ska underentreprenérer ges mojlighet att tanka nytt??

Delstudie 2 angriper tre fragor gillande underentreprendrer i anldggningssektorn. Den
forsta avser omfattningen av underentreprendrernas arbete, den andra om varfor
huvudentreprendrer anlitar underentreprendrer och avslutningsvis hur kontrakten mellan
dessa tva parter utformas.

En vanlig uppfattning inom bygg- och anldggningssektorn ar att de stora byggforetagen gar
mer mot att bli renodlade construction management — féretag utan egna gubbar”. Det
saknas emellertid empiriskt stod for denna uppfattningen. Figur 3 visar hur antalet
anstillda i foretag av olika storlek som andel av totalt anstillda i sektorn forandrats mellan
2007 och 2013. Av figuren framgar att de sma foretagen fatt allt stérre andel av personalen
medan de stora foretagens andel minskat. Skanska, NCC, PEAB och JM hade 36 400
anstillda ar krisaret 2009 och 33 300 anstillda rekordaret 2016. Mycket tyder darfor pa att
de stora foretagen i hogre utstrackning an tidigare anvinder underentreprendrer i sin
verksamhet. En tolkning ar att utvecklingen avspeglar de storre foretagens utveckling mot
ett construction management-foretag.

2 Bygger pa studien UPDATING AND CLEANING OUT — THE “MAKE OR BUY” DECISION IN
CONSTRUCTION REVISITED
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Figur 3 Andel anstdllda av total 2007-2013
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Varfor nyttjas underentreprendrer?

Fréagan ar da varfor vi ser denna utveckling. Nobelpristagarna i nationalekonomi Ronald
Coase (1991) och Oliver Williamson (2009) har bland annat formulerat och analyserat den
klassiska make-or-buy fragan: Ska ett foretag producera verksamhet i egen regi eller ska
man kopa insatsvaror och personal frin andra foretag?

Det finns manga forklaringar till varfor foretag valjer att nyttja annat 4n egna
produktionsmedel. I studien identifieras ett antal aspekter som &r relevanta for
anldggningssektorn i Sverige. Hur betydelsefulla dessa ar varierar mellan olika specifika
beslutssituationer och i olika tillimpningar men de

1. Overvakningskostnader - om det #r svart och dyrt att folja upp att
underentreprenoren gor ett bra jobb, sa talar det for att producera med egen

personal

2. Komplexa projekt med stor osdkerhet — komplexa projekt ar svarare att skriva
kontrakt for, vilket talar for att producera med egen personal

3. Vikten av just-in-time - projekt dar logistiken och tiden ar viktiga och férseningar av
leverans visentligen paverkar produktion talar fér egen personal

4. Frekvens i projekt — om det finns en strid strom av projekt dar huvudentreprenéren
arbetar med underentreprenoren underlittas samarbetet.
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5. Riskaversion — foretag som inte gillar risk kan skjuta ned den pé sina
underentreprenorer

6. Specialisering — underentreprendrer ar specialiserade pé sin specifika del i
byggprocessen.

7. Minimering av kapitalkostnader — utan egen personal och maskiner frigors kapital
for potentiellt mer lonsamma investeringar.

8. Starka fack och arbetsrittslagstiftning — underentreprendrer kan ses som ett sitt att
erhalla flexibilitet och runda arbetsrattslagstiftning

Ovanstaende itta aspekter ska ses som potentiella forklaringar till varfér en
huvudentreprendr valjer att nyttja underentreprendrer eller egen personal. Det ligger i en
framtida studie att empiriskt faststilla vilka av dessa som ar mest relevant till varfor vi ser
trenden ovan med allt fler underentreprendrer.

Hur kontrakteras underentreprendren?

Den sista fragan i studien ber6ér hur huvudentreprenorerna kontrakterar sina
underentreprenorer. Till skillnad fran hur den offentliga bestillaren kontrakterar sin
entreprencr inom lagen for offentlig upphandling, har den privata entreprenéren mer
handlingsfrihet i relationen till underentreprenoren. Da den offentliga bestillaren ofta
upphandlar pé lagsta pris dr den privata entreprenoren fri att vilja vilken underentreprenor
den vill. Det ger mojlighet att bygga upp langsiktiga relationer med sina underentreprendérer
och pé sa sitt skapa sk. sjalvuppfyllande kontrakt, dar bada parter ser vinningen i att inte
lura varandra utan gora ett bra jobb for att kunna jobba tillsammans dven framgent. De
langsiktiga kontrakten ska dock stéllas mot att entreprendren, likt den offentliga bestéllaren,
har ett intresse av att anvinda konkurrensen for att inte behva betala underentreprendren
mer dn nodvandigt. For att sdkerstilla kvalité i leveransen av de arbetsuppgifter som kops
till 1aga kostnader kravs darfor att huvudentreprendren 6vervakar leveransen.

De olika typer av kontrakt som entreprenoren har till sitt férfogande kan se pa en skala
mellan informella och formella kontrakt, enligt figur 4.
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Figur 4 Entreprenorens uppsdttning av kontrakt
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Kontrakt ej relevant

Under projektet har ett antal kontrakt mellan huvud- och underentreprenor studerats samt
resonemang forts med erfarna representanter frin bada parter. En central slutsats ar att
huvudentreprenorerna i storre utstriackning dn forvintat nyttjar lagsta prisupphandlingar.
Det finns exempel pé langre strategiska avtal, men nar en entreprendr tilldelats ett kontrakt
av en offentlig upphandlare sd upphandlas underentreprendrer pa lagsta pris alternativt
nagon av de underentreprenorer som lamnat pris till anbudet kontrakteras.

En potentiell forklaring gér att finna i den svenska anldggningssektorn marknadsstruktur.
De fyra storsta foretagen har omkring 60 procent av upphandlingsvolymen i Trafikverkets
vagupphandlingar (Nystrom et al, 2016). Det finns dessutom en uppsjoé av smé- och
mellanstora féretag som ofta agerar underentreprenorer. Siledes finns en god konkurrens
pa denna marknad. I valet mellan att strategiskt knyta till sig underentreprenorer 6ver tid
eller nyttja den goda konkurrensen for att halla nere priset, talar mycket for det senare
gillande den svenska marknadsstrukturen.

I detta ligger ocksa en mekanism som &r av betydelse for att underentreprenorerna levererar
god kvalitet. P4 en marknad med ett fatal huvudentreprenorer ar underentreprenéren
tvungen att halla sig pa god fot med det fatal kunder som finns for att 6verleva.. Utnyttjas
frihetsgrader for egen vinning pa bekostnad av huvudentreprendren kommer det att straffa
sig, inte bara genom att huvudentreprendren inte vill samarbeta mer men &dven genom
ryktesspridning i branschen. Sammanfattningsvis har de stora entreprenorerna en stark
position i upphandlingen av i synnerhet stora kontrakt. Huvudentreprenoren har ocksa
tillgdng till ménga underentreprendrer. Detta kan forklara det forhallande att
huvudentreprenorer foredrar lagsta prisupphandlingar fore langsiktiga samarbeten.

Underentreprentrernas potential for innovationer

En ytterligare friga ar hur detta paverkar incitamenten for underentreprendrerna att
komma upp med produktivitetsfraimjande och innovativa l16sningar. Nya metoder inom
byggsektorn kraver ofta en arbetsinsats. Tid maste frigoras fran ett tidspressat schema, for
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att tinka igenom hur saker kan forbattras. Detta ar tid foretagen inte nédvandigtvis far
tillbaka i form av hogre intédkter eller ldgre kostnader. Storre foretag har littare att bara de
risker som en osiker utvecklingsinsats innebar medan det ar svart for en mindre
underentreprendr att systematiskt avsitta tid for att betdnka innovationer i sitt arbete
tillsammans med huvudentreprendren.

Ett satt att underlatta sddant arbete vore att strategiska samarbeten, dir parterna langsiktigt
tillsammans arbetar fram nya metoder. Underentreprendren bidrar med kunskap om
genomforandet och det storre construction management-foretaget kan bira risken pé ett
béttre satt. Ett sidant samarbete ger goda forutsattningar for att ta fram innovationer.

Marknadssituation i den svenska anldggningssektorn ger dock inte dessa férutsiattningar.
Det finns en logik i att upphandla underentreprendrer pé lagsta pris. Situationen utesluter
inte att innovationer framkommer inom underentreprenorsled, d det alltid finns en
inneboende strévan att forbattra sin verksamhet men forutsattningarna kunde varit bittre.

Slutsats delstudie 2

Den svenska anliaggningssektorn utvecklas i riktning mot att underentreprenorerna far en
allt viktigare i roll i genomforandet av arbetet. Denna forandring har pagatt under en langre
tid och succesivt skapat en ny situation for hur offentliga medel ska hanteras i syfte att
maximera nyttan. Tidigare diskussioner och analyser gillande kontrakten i sektorn har
nastan uteslutande handlat om relationen mellan offentlig bestillare och huvudentreprenor.
Den kommer framgent ocksé vara viktig, men d& mer arbete utfors av underentreprendrer
maste dven de komma med i diskussionen kring innovationer.

Foreliggande studie har identifierat att ridande marknadssituation med tuff konkurrens
mellan underentreprenorer men inte lika hdrd mellan huvudentreprenérer, medfor att de
senare till stor del upphandlar pa lagsta pris. Den kontraktsformen (pga
konkurrenssituationen) ger inte optimala forutsittningar for underentreprendrer att satsa
pa utveckling och f3 till innovationer.

Delstudie 3 — Hur kan konsulterna ge utrymme fér nytankande?3

En annan yrkeskategori inom infrastrukturbyggande ar de tekniska konsulterna som
omsitter visioner till byggbara handlingar. Trots att de har stor inverkan pa ett byggprojekt
saknas forskning kring konsultens méjliga bidrag till innovationer.

3 Bygger pa studien BARRIERS FOR INNOVATION IN ROAD CONSTRUCTION — A TECHNICAL
CONSULTANT’S PERSPECTIVE
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For att strukturera konsulternas verksamhet har fyra typer av kontraktssituationer
identifierats i den svenska anlaggningssektorn, se figur 5.

Figur 5 Teknikkonsulternas kontrakt pd den svenska anldggningsmarknaden
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Kontraktstyp 1 ar i planeringsskedet, dar konsulterna bistar Trafikverket med att ta fram och
faststilla en vigplan.

Kontraktstyp 2 dr det traditionella kontraktet, diar konsulterna tar fram ett
forfragningsunderlag for en utforandeentreprenad. Det arbetet gors at Trafikverket, och
handlar om att projektera och ta fram bygghandlingar.

Kontraktstyp 3 ar att ta fram en systemhandling for att Trafikverket ska kunna upphandla
en totalentreprenad.

Kontraktstyp 4 ar att konsulten arbetar tillsammans med entreprendren for att
detaljprojektera viagen och ta fram bygghandlingar i en totalentreprenad.

De streckade linjerna indikerar optioner med vilka kontrakten kan kombineras. Processen
med byggplatsuppf6ljning (BPU) togs fram i syfte att 1dta konsulterna vara med i
produktionen for att underlatta tolkning av ritningar men dven erfarenhetsaterféring for
konsulterna. Det fanns dven ett element av att gora kontraktstyp 3 gjordes storre med BPU
for att locka konsulter.

Innovationsframjande kontrakt i anlaggningssektorn

Det finns mycket byggmanagement litteratur som pekar pa betydelsen av att bade tekniska
konsulter, entreprendrer och underentreprenorer med successivt allt storre kunskap om
genomforandet maste komma in i projektens tidiga skeden. Detta ar enda sittet att paverka
projektets utformning och dér kan det finnas mojligheter att hitta smarta 16sningar.
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Early contractor involvement (ECI) eller tidig entreprenorsmedverkan (TEM) ar begrepp
som innebdr att entreprendrerna kommer in tidigt i processen. Det dr uppenbart att detta
okar utrymmet for nytankande. I den andra vagskélen ligger de restriktioner som ges av
lagen om offentlig upphandling (LOU). Trafikverket utfér myndighetsutévning i sin
planeringsprocess och det ar inte sjalvklart att den gar att kombinera med TEM.

I dagslaget upphandlar Trafikverket konsulter som ar behjilpliga i utformningen av
vagplan.4 Det finns dven ett exempel av ett TEM kontrakt dar en entreprenor (Veidekke i
Vérgarda) deltar i arbetet med vagplanen. Traditionellt, efter att vigplanen ar faststalld,
bistar konsulterna Trafikverket i att projektera och ta fram handlingar for upphandling av
entreprenor.

Logiken for att stimulera innovationer har sedan ldnge varit att Trafikverket ska satsa pa
totalentreprenader. En systemhandling som tas fram i samrad med en teknisk konsult
beskriver funktionskrav pa viagen som vinnande entreprencr sedan tillfredsstéller med den
metod entreprenoren sjilv foredrar. Det dr en god tanke i teorin men ett tidigare SBUF
projekt visade att ménga totalentreprenader saknar frihetsgrader (Nystrom et al 2016).
Slutsatsen var att Trafikverket med sina konsulter inte ger entreprenorerna tillrackligt med
frihet for att utveckla nya innovativa 16sningar. De sk. totalentreprenaderna har
kravskrivningar som i praktiken omgjliggor nya tekniska 16sningar, man nyttjar
specificerade mangdforteckningar och detaljerade beskrivningar av specifika utformningar
eller material.

I foreliggande studie har konsulternas incitament att bibehélla frihetsgraderna i
forfragningsunderlagen studerats. Detta kravs for att maéjliggora entreprenorernas
innovationer i nésta led. Arbetet har emellertid visat att mycket ar redan specificerat i
vagplanen. Detta gor det svart att undersoka majligheten att genomfora projektet med andra
tekniska l6sningar dn de traditionella. Detaljerade viagplaner paverkar dven konsulternas
mojligheter att hitta innovativa 16sningar i utférandeentreprenader, nar de ska projektera
for Trafikverket.

Fyra hinder for de tekniska konsulterna att bibehélla frihetsgrader i vigplanen har
identifierats.

1. Lagstiftning

Byggandet av en vig och vigplanen regleras i Viglagen (1971:948) och Vagforordningen
(2012:707). Bada dessa uttrycker begrasningar i att bibehélla frihetsgrader for den
nastkommande projekteringen av viagen. Tva i sammanhanget relevanta paragrafer ar,

Viglagen (1971:948)13 § Nir en vig byggs ska den ges ett sddant lige och utformas sé att
dndamalet med vigen uppnés med minsta intradng och oldgenhet utan oskalig kostnad.
Hansyn ska tas till stads- och landskapsbilden och till natur- och kulturvarden.

4 Vissa delar av den nationella planen upphandlas ocks&, sdsom samhallsekonomiska berakningar av
projekt.
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Vigforordningen (2012:707) Kap 2 § 2 Den som upprittar en viagplan ska utreda
mojligheterna att genom fastighetsrittsliga atgarder eller dtgarder enligt anldggningslagen
(1973:1149) avhjilpa eller minska intrang till f61jd av vigbygget.

Béda dessa paragrafer medfor att en teknisk konsult som tex vill bredda vigomrédet for att
pé sé sitt maojliggora i den kommande projekteringen att Gvervéiga en ny tekniska 16sning
som kraver mer vagyta, begriansas av att lagstiftningen stipulerar att “minsta intrang” ska
efterfoljas.

2. Konkretion framgangsfaktor for att fa vagplan faststilld

En stor del av konsultens arbete med viagplanen &r att samrdda med markagare och andra
intressenter om vigens utformning. Intressenterna ar ofta lekmén. En hypotes om hur
denna process kan paskyndas ar genom att konsulten ar s konkret som mojligt. Det ar
lattare for lekmain att ta till sig en konkret och detaljerad beskrivning dn en mindre
detaljerad och mer 6ppen vigplan. For att fa vagplanen godkand, vilket ofta ar malet med
konsultens uppdrag, finns incitament att komma sa néra projektering som mojligt, vilket
begrinsar frihetsgraderna for att utarbeta innovativa tekniska losningar i nésta steg.

3. Fastprisersittning

Trafikverket har sedan under en langre tid implementerat fastpriserséttning i sina
konsultuppdrag, i kontrast till det traditionella I6panderakningskontraktet eller
timprisersittning. Det har saluforts som en del i Trafikverkets arbete med den renodlade
bestillarrollen och anses stimulera innovation. Langsiktigt kan denna ersittningsform bidra
till kostnadsbesparingar, da det ger konsulterna incitament att dra ned pa sina egna
kostnader for att skapa mer vinst och/eller sinka priserna till Trafikverket.Det ar dock
langsiktigt, da det tar tid innan tex digitaliserad projektering kommer till nytta.

Fast priskontraktet ger dock inte incitament att hitta nya innovativa projekteringar som
skissar pa nya obeprévade tekniker for att bygga vagar. I ett fastpriskontrakt tjanar
foretagen pengar pa kostnadsminimering, vilket inte stimulerar att tdnka utanfér boxen. Det
kan mycket val ha funnits legitima argument for Trafikverket att nyttja en stérre del
fastpriskontrakt men inte utifran ett kortsiktigt innovationsperspektiv.

4. Bonus for att fa vagplan faststalld fore tidplan

Flera kontrakt innehaller en bonus for att fa vigplanen faststalld sa fort som mojligt. Likt
incitamentsstrukturen med fastpris lamnas inget utrymme f6r att géra nagot som ligger
utanfor vad man traditionellt gor. Att utreda alternativ som skulle ge mer frihetsgrader att
projektera men som kraver mer tid samrad med intressenter ar inte relevant i ett sddant

upplagg.
De fyra ovan identifierade hindren for konsulterna att bibehalla frihetsgrader i viagplanen,

paverkar mojligheterna i det efterféljande arbetet, for savil, konsulter, Trafikverket och
entreprenorer att komma upp med innovativa 16sningar.
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Uppluckrandet av detaljerade vigplaner som sétter begrasningar for projekteringen loser
inte ensamt problemet med produktivitetsutvecklingen av branschen, men det ar en
pusselbit som inte uppmarksammats i ndgon storre utstrackning tidigare. Hindren ovan kan
vara en utgingspunkt for att diskutera dtgiarder. I den diskussionen ska man dven ha med
sig att den demokratiska processen ska fi ha sin gang.

Slutsats delstudie 3

Det ar latt att sdga att alla parter méste komma in i tidigare skeden for att ge forutsattningar
till att utveckla projekten pa ett optimalt sitt. Tillviss del bekriftas denna triviala slutsats i
ovan studie men lite mer konkret 4n de vanliga skrivningarna kring tidiga skeden. Forslaget
fran studien &r att se 6ver vissa utvalda delar gillande konsulternas arbete med framtagande
av vagplanen for att i nista skede mgjliggora for entreprendrerna att komma fram med
innovationer.

Delstudie 4 — Leverantorsuppfoljning som verktyg for att upphandla pa
tidigare prestationer®

I privat sektor kan 1anga och detaljerade kontrakt ersittas med ett enkelt handslag. Det
bygger pa en potential av att jobba tillsammans i framtiden och att bada parter vinner pa ett
samarbete. Handslaget kan exemplifieras av en fastighetsigare med manga hus som ska
renoveras. Denne kontaktar en byggare med en grov beskrivning om vad renoveringen ska
innehalla, ett pris (fast eller I6pnade) och siger att utfors ett bra jobb sa far byggaren
niastkommande renovering. Uppligget ger byggaren ett starkt incitament till att gora ett bra
jobb, i syfte att fi ndsta uppdrag. Det kriavs darmed inte ett omfattande kontrakt med
detaljspecificering, utan ar fastighetsdagaren inte n6jd sa tar han in en ny byggare till nasta
kontrakt. Fastighetsidgaren tar en viss risk att bli utnyttjad i den forsta renoveringen, vilket
motverkas av byggarens lockelse om framtida uppdrag. Det omvéanda giller ocksd, ar
bestéllaren omstandlig och jobbig kommer byggaren vélja bort dennes jobb i framtiden.

Fordelen med upplédgget ar att bestillaren inte behover ta fram ett omfattande kontrakt som
reglerar varje eventualitet eller kraver att denne notoriskt behover 6vervaka arbetet, da det
finns ett naturligt incitament for byggaren att gora ett bra jobb. Det enkla kontraktet ar
lampligt nar det ar svart att beskriva den kvalitet som bestillaren vill uppna. Litteraturen
beskriver detta som ett sjalvuppfyllande kontrakt (Grossman and Hart, 1986), som bygger
pa att bestillaren har fler projekt som ska komma.

Offentlig byggverksamhet, sdsom Trafikverkets, omfattas av LOU. Under LOU ér det inte
fullt ut mojligt att nyttja ovan beskrivna drivkraft, med lockelsen av fler uppdrag. Den
offentliga bestillaren kan inte skriva kontrakt utan slutdatum. Varje projekt eller ramavtal
maéste upphandlas med jamna mellanrum. Upphandlingen ska ske pa ett transparent,
konkurrensneutralt och objektiv sitt for ett effektivt nyttjande av skattemedel. Podngen ar
att siakerstilla ett effektivt nyttjande av skattemedel, dar nepotism motverkas med
transparens.

Det finns dock vissa méjligheter for den offentliga bestéllaren att dra nytta av ovan beskriva
mekanism, dar tidigare prestationer spelar in tilldelningen av kontrakt. Redan idag nyttjas

5 Bygger pa studien The potential and use of past performance in Swedish public procurement of
transport infrastructure
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prekvalificering och mjuka parametrar som bygger pa tidigare prestationer. Prekvalificering
innebar att foretag maste uppfylla krav pa exempelvis omséttning, ett visst antal
genomforda projekt, avsaknad av betalningsanméarkningar etc for att fi kunna lamna anbud.
Till viss del kan dven viarderingar av mjuka parametrar som beskrivning av
samverkansprocesser och arbetet med hallbarhet, tolkas som tidigare erfarenheter, ven om
det framst ar framétblickande utfastelser om hur foretagen ska arbeta. Bade prekvalificering
och mjuka parametrar ar dock generella for hela foretaget, och ger inte specifika incitament i
unika projekt, dvs for enskilda projektledare i foretagen. I syfte att bla nyttja fordelarna av
kontrakt som bygger pé tidigare prestationer har Trafikverket initierat ett system for
leverantorsuppfoljning, kallat UppLev. Systemet foljer upp olika dimension pé projektnivé
for att inkorporera i kommande upphandlingar.

Foreliggande delstudie avser att deskriptivt analysera de data som kommit fran projektet
och jaimfora resultaten med ett liknade projekt i Italien.

Trafikverkets system for leverantorsuppféljning, UppLev
Trafikverket drog i gng initiativet UppLev (uppfoljning av leverantorer) i maj 2016. Tanken
var primart att folja upp sina leverantorer for erfarenhetsaterforing internt men aven
aterkoppling externt till leverantorerna. Det fanns dven en tanke om att i framtiden kunna
nyttja dessa data for att handla upp baserat pa tidigare presentationer.
De flesta projekt ingar i uppfoljningen, daribland alla projekteringsuppdrag 6ver 1 MSEK,
ny- och ombyggnadsentreprenader 6ver 10 MSEK och samtliga baskontrakt for bade vig och
jarnvag inkluderas i uppfoljningen. Sjalva uppfoljningen sker i féljande nio dimensioner:

1. Tid

2. Kvalitet

3. Ekonomi

4. Samarbete och kommunikation

5. Dokumentation

6. Teknik och utveckling

7. Sakerhet
8. Trafik
9. Miljo

Uppfoljningen utfors av Trafikverkets projektledare enligt en bestimd bedémningsmall.
Mallen ar utformad pé olika sitt for foljande verksamhetstyper:
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e Material

¢ Utforandeentreprenad

e Totalentreprenad

e Byggskede (efterbedomning av projektor)
e Projekteringsskede

o Baskontrakt vig

Baskontrakt jarnvig

Innan bedomningen fastslis ska leverantoren ges mojlighet att kommentera, men det ar
projektledaren som har sist ordet. Uppféljningen ska ske tva ganger per ar och sker pa en 5
gradig skala fran 0-4, dir 3 indikerar att leverantérerna uppfyller kontraktet.

Vi har erhallit data mellan maj 2016 — juni 2018 fran samtliga uppféljda projekt som
summerar till 597 kontrakt och 107 olika leverantorer. Tabell 1 visar antal kontrakt och

medelvirdet pd betygen.

Tabell 1 Antal kontrakt och viktat medelbetyg per kontraktstyp och distrikt

Medel
Hela viktat
Norr Mitt Ost Vast Syd Sverige | Total | betyg
Ny- och
ombyggnads- 10 11 17 27 16 0 81 2,66
entrepr.
Projektering 67 40 79 67 63 7 323 2,61
Baskontrakt 30 25 43 51 55 3 207 2,56
Total 107 76 139 145 134 10
Medelviktat | 27 282 257 239 276 278
betyg

*Vissa kontrakt finns i flera distrikt, ddrav en siffra storre dn 597 (totala/unika antalet
kontrakt)

Tabell 1 ger en 6gonblicksbild som inte ar informativ. Darfor jamfor vi de svenska resultaten
med en liknande uppf6ljning av projekt i Italien.

Positiv utveckling av kvalitet i Italien
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Decarolis et al (2016) foljer ett initiativ i Italien som har manga likheter med UppLev. Det
genomfordes av en halvoffentlig italiensk bestéllare av VA- och energiarbeten i Italien.
Bolaget omfattades av EU-direktivet for offentlig upphandling och motsvarande italiensk
lagstiftning. Upphandling av bolagets bygg- och underhallsarbeten uppgick érligen till ca 1,7
miljarder sek.

Bakgrunden till initiativet var att foretaget ville starka kvaliteten i den levererade kvaliteten
genom att inkludera tidigare prestationer i sin upphandling. Det forsta steget var att folja
upp verksamheten pé ett noggrannare satt. Tillskillnad fran Trafikverkets uppligg tillsattes
personer som inte direkt var involverade i projektet for att genomfora granskningarna.
Dessa personer tillhorde bestéllarens organisation men inte projektet som skulle granskas.
Mellan 2007-2009 foljdes 187 kontrakt upp och det var 45 olika entreprenorerna.
Kontrakten foljdes upp genom 136 indikatorer som sammanvigdes till et sk. kvalitetsindex.

I det italienska exemplet var bestéllaren tydlig med att uppfoljningarna skulle nyttjas i

framtida upphandlingar. Resultatet blev att man tdmligen snabbt sag en forbattring i den
uppmatta kvaliteten, enligt figur 4.

Figur 4 Uppmatt kvalitet i det italienska exemplet
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Slutsatsen fran det italienska exemplet var att tydligheten fran att resultaten faktiskt skulle
nyttjas medforde att foretagen levererade en stabilt hogre kvalitet.
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Utveckling med Trafikverkets UppLev

Motsvarande data frén UppLev uppvisar inte samma positiva utveckling som i Italien. Figur
5 dterger utveckling i Sverige over tid.

Figur 5 — Utveckling over tid av det viktade totalbetyget, for samtliga foretag och projekt
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Figur 5 visar hur det viktade totalbetyget utvecklats over tid for samtliga projekt och foretag,
samt en linjar tidstrend. Trendlinjen 4r svagt negativ, vilket indikerar att projekten blivit
genomsnittligt simre mellan 2016-2018.

Den negativa utvecklingen kan kommenteras pa dtminstone tva sétt. For det forsta kan
objektiviteten i matten ifragasittas. Det kan vara svart for projektledaren att hantera
betygsittningen konsekvent, speciellt i de forsta mitningarna. Aven om det finns mallar om
hur projektledaren ska resonera, tar det tid att lara sig.

For det andra, har Trafikverket inte, till skillnad frén sin italienska motsvarighet, varit
tydliga i att dessa betyg ska komma att anvandas vilket medfor att bade leverantérerna men
aven projektledarna kan ta tagit latt pa uppfoljningarna.

Slutsats delstudie 4

Trafikverket har for avsikt att nyttja UppLev-data i en pilotupphandling av projektering i
slutet av 2018. Tidigare prestationerna som kvantifieras inom UppLev ska viarderas som
mervarden till 25 procent av priset.

Utfallet av upphandlingen kommer vi f6lja med stort intresse. D4 vi ser att det finns
mojligheter att koppla ihop dessa subjektiva data med mer objektiva data om bla kostnader
och kvalitet (frdn databasen under uppbyggnad i regeringsuppdraget (N2017/06132/TIF,
2017/02483/TIF) finns det mojligheter att forbattra inférlivandet av tidigare prestationer i
Trafikverkets uppfoljning.
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FORTSATT ARBETE

En viktig insikt fran detta forskningsprojekt ar att kontrakten och affarsformerna styr
anldggningssektorn. For att fi en utveckling mot mer innovationer,
produktivitetsforbattringar, mer hallbart och siakert byggande sa méste kontrakten tilldta
och stimulera detta.

Delstudie 1 har pekat pd hur samhéllsekonomiska aspekter kan lyftas in i kontrakten pé ett
monetért satt som entreprendren inte kan bortse fran. Delstudie 2 visar pé hur
underentreprenorerna fér ett allt storre ansvar i anldggningssektorn samtidigt som de
upphandlas pé lagsta pris i tuff konkurrens, vilket inte ger en bra grogrund f6r innovationer.
Delstudie 3 fokuserar pa framtagandet av vagplanen och identifierar flera hinder for
konsulterna att vara innovativa. Den sista delstudien visar det 6verraskande resultatet
Trafikverkets uppfoljningssystem av leverantorer visar sjunkande betyg over tid.

Trafikverket har en insikt om att kontrakten styr och ménga initiativ har tagits i denna fraga.
Det ar dock av vikt att fortsatta utveckla kontrakten och att dven fran bestillaren viga ta
risker, att tillata entreprendrerna testa nya losningar. Med det sagt, ar det i slutinden
Trafikverket som &dr ansvarig for transportinfrastrukturen 6ver tid och méste séledes ha
kunskap om anldggningen. Det finns saledes en logik i att bestéllaren inte sldpper helt
otestade losningar. Utveckling och innovationer kommer dock med risker, det ar
oundvikligt. Det finns utrymme for Trafikverket att ytterligare 6ka sin riskexponering
gillande innovativa tekniska 16sningar utan tumma pa sikerheten for mycket. Det handlar
om att underlétta f6r sidoanbud, alternativa 16sningar eller tekniska 16sningar som
entreprenorer vederlagt uppfyller funktionskrav.

Samarbetet med referensgruppen kommer fortsitta och tre nya fragestillningar har pekats
ut baserat pa ovan resultat. Det handlar om att (1) implementera delstudie 1, (2) inkludera
béde konsulter och underentreprendrer i Trafikverkets kontrakt med tidig
entreprenérsamverkan (TEM) samt att (3) gora en internationell utblick om hur andra
landers foretag i anlaggningssektorer bedriver forskning och utveckling. Vi kommer att ga
vidare genom att anséka om ytterligare forskningsmedel.
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