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Kvalitetsgranskning

Intern peer review har genomforts 26 november 2019 av Mattias Haraldsson. Johan Nystrom har
genomfort justeringar av slutligt rapportmanus. Forskningschef Mattias Haraldsson har dérefter
granskat och godként publikationen for publicering 29 november 2019. De slutsatser och
rekommendationer som uttrycks &r forfattarnas egna och speglar inte nédvandigtvis myndigheten
VTI:s uppfattning.

Quality review

Internal peer review was performed on 26 November 2019 by Mattias Haraldsson. Johan Nystrom has
made alterations to the final manuscript of the report. The research director Mattias Haraldsson
examined and approved the report for publication on 29 November 2019. The conclusions and
recommendations expressed are the authors’ and do not necessarily reflect VTI’s opinion as an
authority.
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Sammanfattning

Kontraktet styr — oversikt av kvantitativa produktivitetsstudier giillande byggande av
transportinfrastruktur

av Jan-Eric Nilsson (VTI), Johan Nystrom (VTI), Ivan Ridderstedt (VTI), Johan Salomonsson (VTI)
och Oskar Johansson (VTI)

Trafikverkets huvudfokus ar framatblickande pa den kommande verksamheten. Det handlar om att
identifiera vilka projekt som ska prioriteras i planeringsarbetet och hur projekt ska genomforas pa
basta satt. Ett sddant perspektiv dr inte fel men underlattas av en kunskap av vad som tidigare gjorts.
Det dr arbetskravande att folja upp den verksamhet som Aar bedrivs och att stélla resultatet,
entreprendrernas arbete, mot kostnaderna for att astadkomma dessa resultat. Uppfoljningsarbetet av
produktivitet ver tid och nyttjandet av sddan kunskap har forbattringspotential inom Trafikverket.

Huvudsyftet med detta notat har varit att med stod av internationell litteratur identifiera analyser som
skulle kunna genomforas ocksa i Sverige. Ett antal exempel pa sddana analyser har ocksé getts.

Genomgangen visar att det fortfarande aterstér ett betydande arbete for att kunna genomfora
kvantitativa analyser utan en omfattande manuell bearbetning. En sddan arbetsinsats behdver
emellertid inte vara omfattande eller svar. Den priméra kvarstaende uppgiften ar att skapa kopplingar
mellan de olika databaser som redan existerar samt att sékerstélla att dokument fran
genomforandeprocessen existerar i digital form och sparas.

Ett sadant arbete kommer mojliggora flera analyser av intresse for sdvél Trafikverket som for det
internationella forskarsamhillet. I avsaknad av ett sddant arbete kommer Trafikverket inte heller i
framtiden att kunna redovisa produktivitetsutvecklingen i verksamheten pa ett transparent sétt.
Déarmed inte heller att identifiera lyckade exempel pa genomforandet av projekt for att sprida
informationen och darmed uppna det av regeringen uppstillda malet.
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Summary

The contract rules — mapping quantities analysis of transport infrastructure construction

by Jan-Eric Nilsson (VTI), Johan Nystrom (VTI), Ivan Ridderstedt (VTI), Johan Salomonsson (VTI)
and Oskar Johansson (VTI)

The Swedish Transport Administration prioritize planning future projects. This forward-looking
perspective is beneficial, but it could gain a lot by incorporating a feedback loop from earlier
experience within the organization. Ex post data processing, auditing and project evaluation is labor
intensive and often downplayed in organizations. However, productivity follow-ups and the use of that
knowledge has potential in the administration.

The purpose of this memo is to describe international quantitative studies on productivity related to
issues of interest for The Swedish Transport Administration. Suggested applications can be applied in
the Swedish context, but only if appropriate data is collected.

The review shows that significant work remains to be done in order to carry out quantitative analyzes
without extensive manual processing. However, such work does not have to be extensive or difficult.
The primary task is to create links between the various databases that already exist and to ensure that
documents from the projects exist in digital form and are saved.

Such work will enable several analyzes of interest to both The Swedish Transport Administration and
the international research community. In the absence of this data, it is not possible to report the
productivity development over time to the taxpayers.

VTI notat 20-2019 9
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1. Inledning

Trafikverket har ett regeringsuppdrag om produktivitet (N2017/06132/TIF, N2017/02483/TIF).
Uppdragets langsiktiga syfte ar att stirka produktiviteten i anldggningssektorn. Produktivitet definieras
som de insatser som krivs for att leverera vissa prestationer, dvs. Aur ndgot utfors.! Detta ska jamforas
med effektivitet som istéllet dr kopplat till vad som ska levereras. Ofta anvinds begreppen
produktivitet och effektivitet synonymt, vilket &r fel d& de svarar pa olika fragor.

En utgangspunkt for métning av produktivitet &r att definiera den prestation — den output — som
levereras. Blir definition for snédv, exempelvis hur manga meter vig som beléggs, riskerar man att
missa relevanta kvalitetsskillnader; hur ser sikerheten for arbetarna ut nér projekten genomfors;
tidsatgéng; hur paverkas trafiken under genomférandet; hur pé verkas miljon? En definition av
prestation kan ocksé vara for bred; ju fler kvalitetsaspekter som ingar, desto svarare ar det att vardera
och viga samman dem till ett tal samt inkludera irrelevanta aspekter. Utdver projektens kvalitets-
dimensioner kan det vara nodvandigt att ta hdnsyn till yttre férhallanden som den entreprenér som
utfor uppdraget inte kan paverka, exempelvis extremvéader eller férdndringar i omvérlden som
forédndrar forutsittningar och/eller kostnader.

Produktivitetsméatningar ger kunskap for att forbéattra en organisations verksamhet. Det finns olika
intressenter i en sadan analys:

1. Agare (Regeringskansliet): folja hur mycket som erhalls av satsade medel och hur detta
utvecklas dver tid.

- Utvérdering av ledningen.
- Skapar incitament for ledning att driva verksamheten mot forbattrad prestation.

2. Ledning (Trafikverkets kategoristyrning): identifiera framgangsrika (sdmre) tillvigagangssitt
att sprida (undvika) inom organisationen.

- Komplement till erfarenhet, kinsla och kompetens for att hitta sétt att 6ka prestationen.
- Underlag for att motivera beslut inom organisationen.
- Se effekt pé prestation av nya tillvigagangssitt.

3. Anstillda (enskilda tjanstemén i beslutsposition): 6kad forstaelse for hur forutsédttningar
paverkar vilken prestation en anstilld kan uppna.

- Underléttar for ledning att identifiera sarskilt goda prestationer givet forutsittningar.

- Tillvagagéngsittet kan anpassas l0pande utifran det systematiska larandet och ge béttre
prestationer.

Trafikverkets regeringsuppdrag har baring pa samtliga nivaer ovan. Foreliggande rapport utgdr ett
underlag i regeringsuppdraget och fokuserar pa hur upphandling och kontraktsutformning paverkar
produktivitet.

Produktivitet kan analyseras med olika metoder. Kvalitativ metod i form av intervjuer eller enkéter till
de som genomfor uppdrag och/eller deras uppdragsgivare kan ge en initierad bild av den aktivitet som
genomforts. En kvalitativ analys gor det mojligt att dra 1ardomar frén specifika situationer. Studier om
Trafikverkets produktivitet bygger till stor del pa kvalitativa metoder.

Kvantitativ metod innebér att kvantifierbara uppgifter om manga likartade verksamheter, bdde om
input och output, stdlls ssmman. Den kvantitativa analysens styrka &r mojligheten att dra generella
slutsatser. Information om vad som utforts over tid eller vid en viss tidpunkt for samma typ av aktivitet

!'Se vidare Vedung 2002 s 137 for en diskussion kring begreppet frén ett statsvetenskapligt perspektiv.
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kan analyseras pa ett systematiskt sitt for att undersdoka om det finns nagot generellt monster. En
forutséttning for kvantitativ metod &r att information fran olika observationer kan sammanstllas till
jamforbara data. Ekonometrisk analys &r ett samlingsbegrepp for olika metoder att statistiskt analysera
ekonomiska foreteelser. Ekonometri gor det mdjligt att identifiera vad som ér ett generellt monster
respektive vad som dr en slumpmassig variation.

1.1.  Syfte och disposition

Sannolikt finns det mycket att 14ra genom att folja upp tidigare kontrakt. Att detta inte gjorts i ndgon
storre omfattning tidigare kan tinkas bero pa nagot av féljande pastaenden:

a) det finns begridnsat med potential att hitta tillvigagangssatt som forbattrar produktiviteten
b) foresprakare av produktivitetsuppfoljning har inte fullt ut kunnat formedlat dess nytta

c) organisationen har inte varit mottaglig for nyttan med produktivitetsuppfoljning

d) det rader brist pa data och analyskompetens.

Foreliggande studie tar fasta pa forklaring d. Syftet med rapporten é&r att kartligga empiriska
kvantitativa studier frén andra lander med fokus pa fragestéllningar av betydelse for Trafikverkets
verksamhet. Dessa studier kopplas till Trafikverkets egna databaser for att peka ut vilka
fragestéllningar som kan belysas med tillgéng till befintlig information om upphandlad och genomford
verksamhet.

Rapporten inleds med ett avsnitt om den internationella litteraturen kring produktiviteten med nedslag
i de mest relevanta kvantitativa analyserna. I kapitel 3 beskrivs den information om upphandlingar
som Trafikverket idag har och hur informationen kan anvéndas. Kapitel 4 sammanfattar och skisserar
ett antal rekommendationer for Trafikverkets fortsatta arbete med dessa fragor.
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2. Internationella erfarenheter

Det finns mycket litteratur om upphandlingar och kontraktsutformning, béde teoretiska och empiriska
studier. Teoretiska analyser ger ett viktigt underlag for att kunna ta sig an empiriska analyser pa ett vil
utformat sétt. I foreliggande avsnitt har vi valt att enbart redogora for empiriska studier.

Fragestallningar som berdr produktivitet, upphandlingar och kontraktsutformning ligger mellan tva
stora forskningsfilt. Det forsta dr Construction management som fokuserar pa att konkret forbattra
projektledningen inom byggsektorn men som dven kommer in pa produktivitetsfragor. Av tradition &r
det primért ingenjorer som bedriver denna forskning. I huvudsak anvénds kvalitativa metoder, men det
finns dven kvantitativa studier.”

Istdllet fokuseras hér pa det andra forskningsfiltet, dvs. nationalekonomiska analyser baserade pa
ekonometrisk metod. Syftet &r att ge en inblick i vilka mdojligheter som finns och diskutera vilken nytta
studier av denna typ kan ha ur ett Trafikverksperspektiv, snarare &n att ge en heltdckande bild av
existerande forskning.

Urvalet gors for att belysa fragestédllningar som bedéms vara relevanta for Trafikverket. Det finns
manga empiriska studier géllande kontraktsutformning och en handfull géllande bygg- och
anldggningssektorn. Av den senare kategorin &r inte alla resultat relevanta for Trafikverket, da flera
studier har ett annat institutionellt ramverk an det svenska eller fokuserar pa aspekter som ligger
utanfor sddant som Trafikverket direkt kan péverka (t.ex. relationen mellan huvud- och
underentreprendr).3

Flertalet relevanta kvantitativa studier baseras pa data fran USA eller Italien. Forklaringen till detta ér,
1 USA:s fall, att varje delstat ansvarar for sin egen infrastrukturanldggning. Varje delstats har sin egen
Department of Transportation (DOT) och dven om storre delen av dessa skoter sitt underhall genom
offentlig upphandling skiljer sig forfarandet at mellan de olika delstaterna. Detta skapar en situation
dér det dr mojligt att jaimfora olika delstater med varandra, vilket i sin tur skapar ett intresse for
uppfoljning.

For Italiens del handlar det istéllet om att landet har haft en historik som préglats av korruption i
upphandling och tilldelning av offentliga uppdrag. For att atgarda detta provas ett antal olika metoder
och strategier som syftar till att minimera de offentliga tjinstemannens majligheter att paverka ett

tilldelningsbeslut. I och med att nya metoder sjosétts uppstér ett behov av att testa huruvida dess
avsedda effekt uppstar.

2.1. Hur paverkas entreprenorers anbud av osakerheter i
mangdforteckningar och forfragningsunderlag? — Bajari et al 2014

Den mest framstaende och ofta citerade studien pa omradet ar Bajari et al (2014) som é&r publicerad i
vilrenommerade American Economic Review.* Studien baseras pd data frén California Department of

2 Se bla Bogus, Shane, & Molenaar, 2010; Hale, Shrestha, Gibson, & Migliaccio, 2009; Minchin, Li, Issa, &
Vargas, 2013; Perkins, 2009; Shrestha & Mani, 2014 for studier som med brister i metod utvarderar total- och
utférandeentreprenader utan att mojliggora en generell slutsats.

3 Se bla Gil (2013) och Miller (2014).

4 American Economic Review ér den hdgst rankade och mest ansedda journalen inom nationalekonomisk
forskning. Det medfor att alla studier som publiceras dér genomgér en rigords och anonym granskning av
vérldens framsta ekonomer, vilket &r att betrakta som en garant for kvalitet.
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Transportation (CalTrans), som édr den regionala motsvarigheten till Trafikverket i Kalifornien® och
fokuserar pa hur fordndringar i kontrakten for beldggningsupphandlingar paverkar produktivitet.

Inledningsvis konstateras att den absoluta merparten av alla kontrakt ar ofullsténdiga — dvs. alla
eventualiteter kan inte omfattas i ett kontrakt. Det medfor att bestéllaren och leverantoren inte sillan
hamnar i forhandlingar om de anpassningar som maste genomforas och om erséttningen for det
fordandrade uppdraget. Kostnadsokningar for bestéllaren fran det initialt upphandlade priset kommer i
form av bade mingdférindringar och tilliggsbestillningar (ATA). Till foljd av stérningar i det
planerade genomforandet uppstéar anpassningskostnader for entreprendren. Dessa kostnader avser inte
sjdlva kostnaden for ytterligare ett ton grus utan (transaktions-)kostnaden for att entreprendren méste
lagga tid pé att bestélla gruset. Entreprendren kommer fé betalt for det ytterligare tonnet grus pa basis
av det angivna a’-priset men anpassningskostnaden inkluderar dven den dkade kostnaden for
oforutsedda hiandelser som entreprendren inte tagit hojd for. Denna anpassningskostnad &r fokus i
studien.

Hypotesen som testas ar foljande. Antag att alla foretag i anbudsskedet forvéntar sig att férdndringar 1
kontraktet kommer ge 1 krona mer ex post. I konkurrens skulle det da leda till att alla foretag drog ned
sitt anbud med 1 krona. Det dr hypotesen som empiriskt undersoks i studien. Om istéillet priset gér
upp, givet att 6kad produktionskostnaden &r kontrollerad for, sa dr det en indikator pa att det finns
anpassningskostnader. Det innebér att miangdforindringar och ATOR (som i sig medfor kostnads-
overskridanden) ytterligare spir pa kostnader genom anpassningskostnader som entreprenorerna tar
hdjd for i sina anbud.

I uppsatsen analyseras 819 beldggningskontrakt som upphandlats av CalTrans aren 1999 till 2005 till
en samlad kostnad om § 2,2 miljarder. CalTrans anvénder i likhet med Trafikverket utférandeentre-
prenader dar berdknade méngder av olika aktiviteter specificeras i forfragningsunderlaget. Totalt
lamnades 3 661 bud av 349 entreprendrer. Foretaget med storst marknadsandel hade 25 procent av
kontrakten och det nést storsta 11 procent; de 20 stdrsta foretagen hade ndrmare 75 procent av
marknaden. Det innebér att foretagen arbetar under ett hogt konkurrenstryck med vinstmarginaler pa
mindre &n 3 procent.

Datamaterialet som analyseras inkluderar foljande uppgifter:

- forfragningsunderlag med a-priser och beriknade mangder

- méangdforidndringar jAmfort med i forvig beriknade méangder
- genomsnittskostnad for olika AMA-koder

- kostnader for ATA

- entreprenadens geografiska position.

Pa basis av dessa data och statistisk analys kan konstateras att nollhypotesen om att det inte finns
nagra anpassningskostnader forkastas. Rent deskriptivt noteras att kostnadsdverskridandet ar 5,8
procent. Utover denna kostnadsokning skattas att anpassningskostnaden uppgér till ndgonstans mellan
7,5-14 procent.

Datamaterialet tillater &ven att analysera s.k. skev prisséttning, som gar ut pa att entreprendren hdjer a-
priset pa underskattade méanger och sénker a-priset pa 6verskattade méangder. Detta gors for att sdnka
anbudet ex ante och dka vinsten ex post. Studien visar att detta forekommer men i ganska liten

5T USA ligger det tyngsta ansvaret for byggande och underhall av vignitet pa delstatlig niv4, i sk DOT:s
Department of Transport som varje stat har. Pa federalniva finns Federal Highways Agency som ansvarar for ett
par federala motorvégar.
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utstrackning. For varje 6kning av en mingd med tio procent s& kommer a-priset hdjas med 0,5 procent
och vice versa.®

2.1.1. Relevans/Genomforbarhet for Trafikverket

Att studera transaktionskostnader for fordndringar i kontrakt pa den svenska entreprenadmarknaden ar
relevant av flera skél. En hog transaktionskostnad indikerar att verksamheten kan effektiviseras om
osidkerheten i kontrakten minskas. Dérav foljer ocksa att mojligheterna till strategisk prisséttning
minskar. Losningen kan vara att 14gga mer resurser i planeringsskedet for att minimera stora
forédndringar i kontraktet under arbetets gdng. Om transaktionskostnader istéllet bedoms vara laga sa
kan det, tvirtom 16na sig att planera mindre och behalla en flexibilitet i kontraktet. I forléingningen kan
den hér typen av studier byggas pa och, med hjélp av data ver planeringskostnader, kunna ge en
fingervisning om vad den optimala planering-, respektive flexibilitetensgraden bor vara.

2.2. Effekt av utvarderingsmodell — Decarolis et al 2016

Privata foretag kan vélja att anvénda vilken utforare de vill. Om en entreprendr har genomfort ett
uppdrag pa ett tillfredstéllande satt, ar den privata bestéllaren fri att anlita dem igen. Vetskapen om
detta ger entreprendren incitament att gora ett bra jobb, ett sk. self-enforcing contract,

Samma forfarande ér inte lika enkelt med en offentlig bestéllare, dér lagen om offentlig upphandling
(pa ett vélgrundat sitt) begransar bestdllarens frihet att vdlja entreprendr. Lagstiftning kring offentlig
upphandling &terfinns i de flesta utvecklade lénder.

I tva olika forskningsartiklar, av delvis samma forfattare, undersoks emellertid en version av
hanteringen i privat sektor, dvs. man undersoker hur prestationer i tidigare kontrakt, sa kallade Past
Performance Ratings (PPR), kan anvdndas som en faktor i framtida tilldelningar.

Spagnolo (2012) for en diskussion, baserad pa teori och empiriska observationer, kring varfor det
skulle kunna vara rationellt att ge en bonus i utvarderingen av framtida anbud till entreprendrer som
tidigare har presterat bra. Argument som lyfts fram &r att PPR fdngar upp viktiga kvalitetsaspekter i
tidigare kontrakt, som riskerar att ga forlorade nér framtida anbud bara utvérderas efter l4gsta pris.
Utan ett sddant system saknar entreprendrerna incitament att leverera en god kvalitet och fokuserar
endast pa att leverera till ett lagt pris.

Baksidan med ett sddant bonussystem 4r att det blir svarare for nya aktorer som inte ar betygsatta
sedan tidigare att etablera sig. Spagnolo menar att detta problem kan hanteras genom att ge nya aktorer
ett medelbetyg, sa att dessa anbud inte straffas. Slutsatserna baseras pa ett experiment fran Italien, dér
PPR anvéndes for att ge bonusar i ett antal upphandlingar av el- och vattendistribution samt
tillhandahéllande av gatubelysning.

Pa samma tema gor Decarolis et al (2016) en annan analys av samma datamaterial och tittar pa hur
inforandet av en PPR-bonus i upphandlingsfasen paverkat anbudspriser under perioden fore och efter
inforandet av bonussystemet. Slutsatsen ar att anbudspriserna sjonk precis efter inférandet, som en
effekt av att anbudsgivare ville vinna upphandlingar for att tillskansa sig bonuspodng. En period efter
detta initiala skede 6kade dock priserna till en niva som lag dver prisnivan innan bonussystemet
inférdes. Pris6kningen resulterade i att vissa projekt uppvisade en nagot battre arbetsmiljo én tidigare,
och den samhillsekonomiska effekten av systemet sdgs darfor som positiv.

¢ Liknande resultat kommer ocksa fram i en mindre omfattande studie p& 15 Trafikverks projekt (Nystrdm och
Wikstrom, 2019). En mdngddkning pa tio procent medfor att a-priset hojas med 0,16 procent.
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2.2.1. Relevans och genomforbarhet for Trafikverket

Trafikverket har idag ett liknande system, kallat Upplev, for att mata PPR. I dagsldget har Upplev-
betyg anvints som en utvarderingsfaktor i ett fatal pilotupphandlingar. Genom att folja denna
utveckling och analysera dessa kontrakt kvantitativt, kan svar ges huruvida denna typ av bonussystem
genererar de effekter som avses. Nystrom och Vigren (2019) visar att Trafikverkets méatningar inte
uppvisar samma positiva effekt som i Italien, vilket det kan finnas flera forklaringar till.

I slutédndan handlar det om att svara pé fragan om PPR-/Upplev-betyg kan anvédndas som ett verktyg
for att sdkerstélla kvalitet i leveransen av den vara eller tjdnst som upphandlats. Dér en hogre kostnad i
initialskedet kan vara motiverad om den leder till att kostnaderna minskar i ett senare skede, det vill
sdga att den totala kostnaden minskar Gver tid.

Till den data som Nystrom och Vigren (2019) anviande behovs dven koppla ihop slutgiltiga kostnader
och kvalitet for att kunna besvara den 6vergripande fragan

2.3. Hur paverkas ett upphandlat kontrakt av oférutsedda handelser? —
Bordat et al 2004

Manga amerikanska myndigheter med ansvar for delstatens vagar rakar ut for projekt som férsenas
och som drabbas av kostnadsdverskridande jimfort med budget. Ar 2001 uppgick kostnadsdver-
skridandet for Indiana Department of Transport (INDOT) till mer &n $17 miljoner motsvarande cirka 9
procent av kostnaden for alla kontrakt detta ar.

Den studie som genomforts visade att INDOT:s problem med kostnadsdverskridanden liknade
situationen i manga andra delstater. Studien analyserar kostnads- och tidsoverskridande i 2 668
anldggningsprojekt som upphandlats av INDOT under perioden januari 1996 till september 2002.
Forfattarna analyserar vilka faktorer som orsakar 6kningar i sdvil kostnader som utférandetid.

INDOT, i likhet med tva nordiska studier Sverige (Nilsson et al 2019a) och Norge (Welde et al 2018),
visar att det dr svart att identifiera systematiska forklaringar av den tid som avsatts f6r varje uppdrag.
Foljande forklaringar till kostnadsoverskridanden kunde identifieras i studien gjord av INDOT:

e Ju storre skillnaden mellan det 14gsta och det nést ldgsta anbudet, desto storre
kostnadsoverskridanden.

e Ju storre skillnaden mellan den egna forhandsbeddmningen av projektets kostnad (engineer’s
estimate) och det lagsta (det vinnande) anbudet, desto lagre kostnadsoverskridanden vilket inte
uppfattas vara intuitivt.

e Det fanns systematiska skillnader mellan olika regioner och typ av projekt. Liknande
skillnader har ocksa identifierats i Norge (Welde et al 2018) och Sverige (Nilsson et al 2019a).
I Sveriges fall sticker regionerna med stiderna Stockholm och Goéteborg ut och kontraktstyper
som involverar nyinvesteringar och/eller berdr jarnvégsarbeten ér faktorer som okar
slutkostnaderna mer &n Gvriga typer.

e Tilldggsbestallningar &r per definition en forklaring till kostnadsdverskridanden. Dessa beror 1
sin tur pa “’fel och utelimnanden (errors and omissions)”, vilket tolkas som brister i séttet att
genomfora upphandlingar och projekt. De flesta orsakerna till kontraktsforandringar for-
knippade med kostnadsfordandringar lag inom INDOT:s paverkandeomrade och kan forbéttras
med béttre systematisk hantering och uppfoljning av kontrakten. Forfattarna ifragasitter ocksa
noggrannheten i uppfoljningen av orsaker till kostnadsféréndringar, dér projektledare kommer
undan med att ldmna orsaksformuldret tomt. Orsakerna till varfor ett kontrakt 6verskrider
initiala kostnader &r ocksé en stor svarighet i svenska data dé detta inte pa ett systematiskt satt
samlas in (Nilsson et al 2019a).
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2.3.1. Relevans och genomforbarhet for Trafikverket

Analysen har betydande likhet med de analyser som VTI tillsammans med Trafikverket arbetat med
(Nilsson et al 2019a), dér svenska data inte ar lika omfattande och ddrmed begransar majligheten att
dra sdkra slutsatser. For Trafikverkets del torde det vara vérdefullt att identifiera vilka faktorer som
orsakar forandringar i ett kontrakt. I vilken man ar det mojligt att undvika oférutsedda kostnads-
okningar genom en mer utforlig projektering och vad ér i sé fall mest kostnadseffektivt? Att lagga mer
resurser pa en mer utforlig projektering och ddrmed minimera kostnadsokningar i ett senare skede,
eller att tillata en relativt stor osdkerhet i projekteringsfasen och béra eventuella kostnadsokningar efter
kontraktstart?

2.4. Hur paverkas anbud av att i forfragningsunderlaget fa kannedom
om bestallarens kostnadsbedomning? — Silva et al 2008

I artikeln undersoker forskarna effekten av att Oklahoma Department of Transportation inforde ett
system dér bestédllarens kostnadsuppskattning (engineers estimate) publicerades i det forfragnings-
underlag som 1ag till grund for upphandlingen. Genom att jamfora de anbud som ldmnats i Oklahoma
med motsvarande utveckling i Texas, som inte inférde detta system, kontrolleras for tids- och
konjunkturspecifika effekter som ocksa kan ha paverkat utvecklingen. Datamaterialet bestar av 698
upphandlingar genomf6rda i Texas respektive 527 i Oklahoma perioden januari 1998—augusti 2003.

Forskarna identifierar att de inkomna anbuden blev lagre till {6ljd av att detta kostnadsestimat
tillhandahdlls dppet. Nagot som tillskrivs det faktum att entreprendrerna upplever en minskad
osdkerhet efter att kostnadsestimatet publiceras.

2.4.1. Relevans och genomforbarhet for Trafikverket

Da néagot motsvarande system inte har inforts eller existerar i Sverige ar det svart att i dagslaget
genomfora ndgon liknande studie for svenska forhdllanden. Det dr dock en intressant tanke att
publicera priser, vars effekt skulle kunna utvérderas enligt samma upplédgg som ovan.

2.5. Vilka faktorer paverkar sannolikheten for att lamna anbud och
vinna en upphandling? — Silva et al 2009

Studien anvénder sig av anbudsdata for over 1 224 beldggningskontrakt och 1 117 kontrakt for
brobyggnationer, som upphandlats av Texas DOT under perioden 1998 till 2007.

Studien analyserar anbudsprocessen i tva steg; (1) sannolikheten om en entreprenor ska delta i
budgivningen eller ¢j; (2) vilket pris entreprendren i sé fall lamnar. I huvudsak visar resultaten att valet
om en entreprendr ska delta i upphandlingen och 1dmna anbud beror mer pa projektets karaktér dn hur
manga potentiella anbudsgivare som finns — dvs. konkurrensen. Studien visar ocksa att sannolikheten
att lamna anbud 6kar om entreprendren redan har ett pagaende projekt i narheten medan komplexitet
och lang varaktighet sdnker sannolikheten.

Om entreprendren viljer att delta i upphandlingen soker studien viktiga faktorer for nivan pa
anbudspriset. Vilket anbud som l&mnas i asfaltsupphandlingar beror pé antalet forvéntade
konkurrenter som ldmnar anbud. Om dessa 6kar sé sjunker anbudspriserna, dvs. hogre konkurrens
sanker anbudspriserna. Nagot signifikant samband mellan anbudspriser och konkurrens édterfinns inte
for de mer komplexa brokontrakten. Tva faktorer som 6kar anbudspriserna for bada typerna
byggnationer dr kontraktets komplexitet och geografiskt avstand fran entreprendrens verksamhet.

2.5.1. Relevans och genomférbarhet for Trafikverket

Den unika marknadssituationen i svensk anldggningsmarknad gor det intressant att genomfora
motsvarande studie med svenska data. Nér relativt fa foretag finns med som potentiella anbudsgivare
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ar det tdnkbart att den strategiska interaktionen mellan foretagen ser annorlunda ut jamfort med en
marknad som har en ligre marknadskoncentration. Ur ett verksamhetsperspektiv dr informationen
relevant dé en del i Trafikverkets produktivitetsarbete gér ut pa att underlétta for sm& och medelstora
entreprendrer att komma in med anbud. Med antagandet att ovanstdende resultat dr tillimpbart dven i
en svensk kontext skulle detta innebéra att upphandlingskostnaden okar till foljd av detta. Vilket
potentiellt kan innebéra att produktiviteten minskar. Att ha tillgang till svenska siffror blir saledes
vardefullt vid en eventuell omarbetning av upphandlingsforfarandet, i syfte att frimja konkurrens fran
sma och medelstora entreprenorer.
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3. Trafikverkets produktivitetsarbete och databaser

Sedan Trafikverket bildades har ett av verkets 6vergripande mal varit att frimja en 6kad
produktivitets- och innovationsgrad i den svenska anlaggningsbranschen (SFS 2010:185).

3.1. Tidigare arbete

Ett problem som dterkommer i diskussioner om och kring produktivitetsutveckling dr hur produktivi-
teten ska madtas, inte minst eftersom olika produktivitetsmatt kan uppvisa vitt skilda resultat, trots att
flera matt kan forefalla fullt rimliga.

Under 2010 fick Statskontoret dérfor i regeringens uppdrag att 1dmna forslag till modeller och metoder
for att méta produktivitets- och innovationsgrad i anldggningsbranschen. I den rapport (Statskontoret,
2010) som uppdraget genererade ldmnades tvé olika forslag. Det forsta bestod i att Trafikverket bor
berékna styckkostnader for ett antal insatsfaktorer som anségs centrala for deras verksamhet. Det
andra innebér att produktiviteten bor analyseras med mikrobaserade modeller, det vill sdga modeller
som anvander disaggregerade data pa exempelvis kontrakts- eller upphandlingsniva for att analysera
och identifiera faktorer som &r viktiga for en god produktivitet. Sedan dess har Trafikverket initierat
ett antal projekt for att frimja innovation och produktivitetsutveckling. Som exempel kan ndmnas:

o Att 2012 utarbetade Trafikverkets en handlingsplan for att stirka bestéillarrollen och franga
utforandeentreprenader till forméan for totalentreprenader.

e Att 2016 dndrade Trafikverket riktlinjerna géllande Utvecklingsfrdmjande dtgérder.
Inneborden av fordandringen ar att samarbetet ska forbattras genom tidiga dialoger med
entreprendrerna, forbattrad kravstdllning och funktionskrav, och mojliggora att en innovativ
entreprendr kan tilldelas en innovationsbonus.

e Att 2017 initierades en intern utbildningsinsats for att stéirka affarsstodet géllande
Innovationsupphandlingar dar utforaren vilket ska hoja produktiviteten.

e Att 2019 Trafikverket arbetat kring hur man effektivast paketerar atgirder i kontrakt for att

attrahera fler anbudsgivare och hur planldggningsprocessen ska effektiviseras (Trafikverket,
2019).

Efter Statskontorets rapport har bade Riksrevisionen och Trafikanalys publicerat en rad olika rapporter
som pekar pa att de dtgérder som genomforts inte verkar ha haft avsedd effekt. I rapporten
”Trafikverkets produktivitet — Hur mycket infrastruktur f&r man f6r pengarna” (RiR 2011:7) pekar
Riksrevisionen pé att Trafikverket och dess foregangare Vigverket och Banverket inte har tillgodosett
rimliga krav p& métning och redovisning av produktivitet. Vidare konstateras att det finns stora brister
i den dokumentation och uppf6ljning som hade kunnat anvindas som underlag for att pa ett systema-
tiskt och réttvisande sétt f6lja upp produktiviteten i olika projekt. Samma problem har beskrivits dven i
andra rapporter. Liknande slutsatser dras i den granskningsrapport kring Trafikverkets upphandling av
végar och jarnvégar, som Riksrevisionen publicerade under 2012 (RiR 2012:14).

Trafikanalys (2017) har foljt och utvérderat Trafikverkets produktivitetsarbete mellan &ren 2015-2017
och gor bedomningen att &ven om mycket arbete inletts kommer det att ta tid innan det far effekt. Ett
problem som identifieras &r att produktivitetsarbetet bedrivs sporadiskt i separata projekt och att en
sammanhéllande funktion &r nddvéandig for att arbetet inte ska riskera att falla mellan stolarna. Vidare
beskrivs hur de nyckeltal och mitningar som Trafikverket utvecklat for att folja upp produktiviteten ar
svartolkade och intetsdgande.

I anslutning till det regeringsuppdrag (Néringsdepartementet, 2017) som &lades Trafikverket under
2017 initierades ett samarbete mellan Trafikverket och VTI for att pé ett systematiskt sétt arbeta med
kvantitativa analyser av produktivitetsutvecklingen inom Trafikverket och i anlédggningsbranschen.
VTI:s forskare har tidigare riktat kritik emot Trafikverket vad géller svéarigheten 1 att {4 ut relevanta
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data som kan anvéndas for att genomfora de mikrodataanalyser som foreslés av Statskontoret (Nilsson
m.fl., 2012). Att det i mé&nga fall har varit svart och ibland omgjligt att erhélla analyserbara data &r pa
manga sitt olyckligt. Inte minst da det finns goda exempel pa hur sddan data har anvénts i andra lander
for att skapa forstaelse kring vilka mojligheter det finns att paverka produktiviteten i en sektor eller i
ett infrastrukturprojekt.

Under de tva ar som samarbetet med VTI har pagatt har mycket arbete lagts pé att identifiera och
bearbeta den information som trots allt finns. En central utmaning har varit att Trafikverkets olika
databaser och IT-system grupperar ett infrastrukturprojekt pa olika nivaer. Det saknas en
identifikationskod som beskriver hur dessa nivaer och databaser forhéller sig till varandra, vilket
forsvarar mojligheten att folja projekt over tid — dvs. frén planering, genom projektering, vidare till
upphandling, genomforande och uppfoljning. Problemet dr sarskilt utmanande for stora investeringar
som ofta genomfors i separata delar och av olika entreprendrer.

Trafikverket har idag flera initiativ for att forbdttra insamlingen och sammanstéllandet av de data som
behovs for att folja upp produktivitetsutvecklingen. Samarbetet med VTI och denna studie ar en del av
detta arbete.

3.2. Data fran Trafikverkets upphandlingar

Tillgang till relevant information om de kontrakt som reglerar genomférandet av upphandlad
verksamhet dr en avgorande forutsattning for kvantitativa uppfoljningar. Trafikverket har en stor
méngd teknisk information om infrastrukturens egenskaper, om trafikméngd och hastighet, olyckor,
med mera. I flera fall dr ocksa informationen tillginglig pd 6ppna databaser.’

I detta kapitel ges en 6verblick 6ver den information Trafikverket har om den upphandlingsverksamhet
som genomfors och hur information fran olika datakéllor kan kopplas samman.

3.2.1. Forfarande for Trafikverkets upphandlingar

Utgangspunkten for ett projekt &r att det finns behov av forbéttring av existerande anldggningar. Det
forsta steget i upphandlingen é&r ett forfragningsunderlag, det samlade underlag som beskriver vad som
ska upphandlas for att hantera den uppkomna bristen, vilka krav som stélls pa anbudsgivaren och
foremalet for upphandlingen samt hur anbud kommer att utvarderas. Flertalet forfragningsunderlag
bestar av flera dokument, exempelvis generella upphandlingsforeskrifter, administrativa foreskrifter,
tekniska kravspecifikationer, ett kontraktsforslag och bilagor som eventuellt ska fyllas i samt
standardbestdmmelser.

Nar forfragningsunderlaget annonseras i en allmént tillgédnglig databas och pa Trafikverkets webbplats
fér aktiviteten ett diarienummer. Upphandlingar med lagt vérde, sé kallade direktupphandlingar,
behover inte annonseras.

For att kunna l&dmna anbud pa nagon av Trafikverkets upphandlingar méste foretagen registreras hos
Trafikverkets leverantor av upphandlingssystemet, Eu-supply. Leverantoren skickar in sitt anbud som
utvarderas enligt utvarderingskriterierna i forfragningsunderlaget. Ett tilldelningsmeddelande skickas
till alla anbudsgivare dir det framgar vilken, eller vilka, leverantérer som vunnit upphandlingen.
Kontrakt kan tecknas tidigast tio dagar efter att tilldelningsmeddelandet skickats ut. Kontrakt tecknas
med vinnande leverantdr eller leverantorer och kontrakten foljs kontinuerligt upp under
avtalsperioden.

Utover diarienummer kan olika upphandlingar ingé i olika upphandlingssystem dér de asitts sérskilda
beteckningar. Dessa kan stundtals men inte alltid kopplas till diarienumret.

" Exempelvis; pmsv3.trafikverket.se och Lastkajen
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3.2.2. Databaser

CTM (Complete Tender Management) ar Trafikverkets upphandlingsdatabas som innehaller
information om kontraktens egenskaper, sdsom region, entreprenadform, antal anbud, trafikslag,
kontraktssumma m.m. Databasen dr sedan ett ar tillbaka kopplingsbar till Avtalsdatabasen dar
slutkostnader for entreprenader 6ver 10 miljoner insamlas fran avdelningarna och sammanstélls. Dessa
tva databaser ger sammantaget information om generella aspekter pa kontraktsnivd. Daremot saknas
en systematisk, mera detaljerad kunskap om vilka arbetsuppgifter som genomfors i varje uppdrag.
Exempelvis saknas en systematiserad hantering av de miangdbeskrivningar som reglerar uppdrag som
upphandlas som utférandeentreprenader. Detta innebdr bland annat att det inte 4r mdjligt att jamfora
slutligen levererad verksamhet (i termer av m3, m? , antal meter, antal styck etc. av olika
komponenter) med ursprungliga intentioner. Ddrmed saknas underlag for att bedéma hur dessa
forhéallanden paverkar slutkostnaden.

Inte heller kan information kopplas samman mellan de kontrakt som reglerar projektering och andra
typer av forberedande aktiviteter av kommande fysiska dtgarder och de kontrakt som leder fram till en
férdig vig eller bana. En konsekvens ér att kunskapen om kvalitén pa olika delar av processen idag &r
ofullstindig.

Upphandlingssystemet &r idag isolerat fran Trafikverkets dvriga system. Det gar ddrmed inte att,
utifran data som ingar i CTM, koppla information om vad som hénde med kontraktet efter det att det
tilldelades en entreprendr och det faktiska arbetet paborjades. Detta gor det svart att folja upp
upphandlings- och kontraktsprocessen over tid, vilket dr nodvéndigt for att kunna analysera i vilken
utstrackning Trafikverket fatt levererat det som faktiskt bestallts.

Geografiska data Gver beldggningshistorik finns ocksa sammanstallt i systemet PMSv3 som innehaller
information for végavsnitt i 20-metersintervaller, dér varje intervall kan f6ljas betraffande vilka
atgérder som utforts. Daremot brister systemet i att det inte gar att folja vem (vilket foretag) som utfort
ett visst arbete och vilket kontrakt detta arbete i sa fall reglerades genom.

Trafikverket har omfattande information om den infrastruktur som forvaltas. Den grundlaggande
informationen om anléggningen finns i Nationell vigdatabas (NVDB) for alla statliga, kommunala och
enskilda végar. I dessa har, ndgot forenklat, varje ssmmanhédngande avsnitt av anldaggningen som delar
grundlaggande egenskaper, sasom hastighetsgrins, getts ett gemensamt identifikationsnummer.
Dessutom framgéar information for varje vag- och bandel uppdelat per korfélt respektive spar. I NVDB
och NJDB framgar information som geografisk position, hastighetsgréns, trafikméngd.

Vignitets tillstind sammanstélls i PMSv3. Denna databas dr med en hogre detaljniva &n NVDB i hur
vagnitet delats upp och identifierats. For 20-metersintervaller presenteras. ID-numret frain NVDB
framgar ocksa. Ett annat exempel ér Tindra, databasen for hastighetsmétningar for vég.

For en bra produktivitetsuppfoljning av Trafikverkets verksamhet kan det ibland vara centralt att ta
hansyn till aspekter utanfér myndighetens ansvarsomrade och egna databaser. Idag finns det en uppsjo
av omfattande geografiskt hoguppldsta databaser om demografi, geologi, viader. Manga sadana
databaser finns lattillgdngliga som 6ppna data och gar att koppla samman med hjélp av att precis
geografisk information. Ett exempel dr Geodata som &r en portal for att komma &t data fran bland
annat SCB, SMHI, Lantmaiteriet, Naturvardsverket och Sveriges geologiska undersokning.

3.2.3. Forutsattningar att koppla samman data

I Tabell 1 sammanstalls hur Trafikverkets databaser gar att koppla samman. Eftersom databaserna for
infrastrukturen och dess tillstand, dvs. NVDB och PMSv3, foljer ett gemensamt system for ID-
nummer, gar de att koppla ihop med hog precision. Dessutom finns information om aktiviteternas
geografiska position vilket gor det mojligt att koppla till en uppsjo av annan sa kallade geodata om
yttre faktorer.
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Maingdforteckningar och CTM/Avtalsdatabasen har vid flera tillfdllen kopplats ihop med ett
gemensamt id; avtalsnamn. De mangdforteckningar (MDUYV) som analyserats har emellertid brister
géllande identifikationsvariabler, dir avtalsnummer saknas och dirav kan inte kontraktets méngdfor-
teckningar kopplas till CTM/Avtalsdatabasen. I de fall dir avtalsnummer finns ricker inte det for att
koppla kontraktsdata till NVDB och PMSv3 da dessa har andra identifikationsnummer. I vissa fall
framkommer geografisk information i méangdforteckningarna i form av start- och slutkoordinat. Da gar
det att koppla kontraktdata till Gvriga system men med 1&g precision. Tabell 1 redogér for kopplingar
som enligt konstruktionen i databaserna dr mojliga att gora. Det finns ytterligare utrymme for att
koppla samman olika informationsmaterial men som 1 sé fall krdver ett mera omfattande arbete.

Tabell 1. Precisa kopplingar: Vigdata.

NVDB PMSv3 Geodata CTM MDUV

NVDB Ja Ja Nej Nej
PMSv3 Ja Ja Nej Nej
Geodata Ja Ja Nej Nej
CT™M Nej Nej Nej Delvis
MDUV  Nej Nej Nej Delvis

Sammanfattningsvis &r Trafikverkets databaser mycket rika pa information och skulle kunna anvéndas
som utgéngspunkt for en kvantitativ analys. Varje system fyller en funktion inom just sin specifika
nisch men dr ofta svara att koppla ihop. Detta géller framf6rallt kopplingen mellan de ekonomiska och
de tekniska datasystemen, dir tekniska data Over ett visst vigavsnitt eller bandel inte nédvéandigtvis
gar att sammankoppla med ett visst avtal eller en viss upphandling. Eftersom flera av dessa databaser
ar att likna vid isolerade system, forsvaras en analys av kontrakten.

VTI har tidigare redovisat analyser som syftar till att identifiera vilka faktorer som driver kostnader
och som driver kostnadsokningar (Nilsson m.fl. 2018). I det underliggande materialet till dessa
analyser har all information om slutliga kostnader inh&dmtats manuellt genom att fréga enskilda
projektledare. Detta skapar merarbete for alla inblandade parter och dppnar upp for osékerheter och fel
1 inrapporterade data. Dessutom &r analysen begrdnsad av att bara en liten del av alla projekt kan
genomlysas eftersom det inte ar praktiskt genomforbart att manuellt inhdmta information om
slutkostnader for alla entreprenadkontrakt i verksamheten. Att information om vilken kostnad som
Trafikverket i slutdndan betalar for ett visst avtal inte kan inhdmtas systematiskt direkt ifran
Trafikverkets ekonomisystem é&r anméarkningsvért da information om fakturerade kostnader bor vara
av stort vérde for den centrala verksamheten.

Ett annat problem uppstér i de fall man forsoker folja ett avtal ifran upphandlingsskedet. Olika system
grupperar information pa olika nivéer och en specifik upphandling kan resultera i ett eller flera avtal
beroende pa hur manga delprojekt som ingar i varje upphandling och vilka entreprenérer som tilldelas
vilka delprojekt.

Eftersom en betydande del av de analyser som genomforts avser underhallsbeldggningar kan foljande
exempel illustrera den typ av problem som foreligger. Anta att en beldggningsupphandling bestar av
sex olika delprojekt och foretag A ldmnar det ldgsta anbudet pé, och tilldelas, delprojekt 1, 3 och 6;
foretag B tilldelas delprojekt 2 och 5 medan foretag C tilldelas delprojekt 4. Ett avtal skrivs per foretag
vilket betyder att upphandlingen resulterar i tre olika avtal. Sammanfattningsvis har en upphandling
resulterat i tre olika avtal som vart och ett ror ett eller flera av sex olika delprojekt. Varje delprojekt
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kan i sin tur besté av ett eller flera vigavsnitt. Eftersom varje enskild upphandling och avtal ofta (men
inte alltid) tilldelas egna unika diarienummer &r det svart att analysera hur dessa olika grupper av
upphandlingar och kontrakt forhéller sig till varandra. Detta forsvérar en systematisk uppfoljning av
upphandlingar och kontrakt.

Den grupperingsproblematik som beskrivs ovan &r besldktad med problem att koppla slutkostnad med
berdknad budget. Trafikverket berdknar olika typer av budgetar i olika skeden av processen, dir den
kostnadskalkyl som dr mest jamforbar med de kostnader som ingér i en enskild upphandling bendmns
egenkalkyl. Da en upphandling kan resultera i flera avtal, medan egenkalkylen genomfors pa
upphandlingsniva, &r det svart att pa ett réittvisande sétt analysera hur egenkalkylen forhéller sig till
anbuds- och slutkostnader. Detta eftersom egenkalkylens olika bestdndsdelar inte presenteras enskilt.
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4. Rekommendationer och diskussion

En myndighets redovisning av produktivitetsutvecklingen avser dels en beskrivning av hur kostnader
och produktion utvecklas 6ver tid, men dven analyser som forklarar utvecklingen. Den forstndmnda &r
en deskriptiv redovisning av kostnadsutvecklingen i olika varianter. Analyser av produktivitet ger ett
underlag for att forklara utvecklingen. Bada dessa redovisningsnivaer forutsitter transparent och
hanterbar information om verksamheten.

Trafikverkets innevarande regeringsuppdrag innefattar bada delar. I uppdraget bistar VTI Trafikverket
med att systematisera data for att kunna méta produktivitet dver tid. Darutéver har VTI genomfort en
analys om vad som driver kostnadsoverskridanden (Nilsson et al 2019a).

Att kunna koppla samman de olika databaserna och gora kvantitativa analyser bor vara av stor
betydelse for Trafikverkets styrning. Om arbets-, kontrakts eller upphandlingsformer férédndras kan
dess effekter bedomas utifran dessa analyser. Det kan berora hur avstand till asfaltverk paverkar
anbudspriser, vilket kan vara relevant for utformningen av framtida beldggningsupphandlingar. Ett
annat exempel dr om forekomsten av strategiskt satta a-priser ar drivande for kostnadséverskridanden.
Kunskap om projektens slutkostnader &r ocksé viktigt for att kunna uppskatta anldggningskostnader i
den framtida planeringen (las samhéllsekonomiska kalkyler) av nya projekt.

Kvantitativa empiriska analyser ska inte vara allenarddande for styrning, dé Trafikverket moter en
komplex verklighet och maste ta hénsyn till fler faktorer &n de som ingér i en kvantitativ analys.
Kvalitativa analyser och erfarenheter ar av vikt i dessa mangfacetterade beslutspunkter men att helt
bortse fran kraften i den kvantitativa analysen kommer inte vara hallbart pa sikt med allt mer
avancerade och billiga dataverktyg.

VTI foreslar att Trafikverket infor ndstkommande avrapportering av regeringsuppdraget redovisar
slutkostnaderna for ett antal kategorier av arbeten baserat pd den transparent framarbetade kostnads-
databasen. Kategorier av arbeten kan handla om vintervaghéllning, byggande av motorvag eller 2+1
vég, vixelbyten, beldggningsarbeten etc. Dessa kategorier av upphandlade arbeten maste sedan
normaliseras t.ex. med m? asfalt eller ADT. Indexeringar dver tid bor géras med KPI som kan
kompletteras med andra transparent redovisade index.

Vi uppfattar att arbete med att ta fram dessa typer av framstéllningar ar 1agt prioriterat inom
Trafikverket. Som péapekats ovan ar produktivitetsmattet inte heltickande och syftar inte till att stélla
diagnos. Det &r ett sitt att f6lja verksamheten for att fa uppslag till vidare analys. I franvaro av sddan
kunskap ar det svart att skapa en systematisk overblick dver verksamheten och att styra mot uppstéllda
mal. Dérutover ér det svart for skattebetalarna att granska denna offentligt finansierade verksambhet.

Atskilliga utredningar och studier har belyst Trafikverkets produktivitet genom &ren utan att ge ndgot
entydigt svar. Det dr uppseendevickande eftersom maéttet varken ar komplicerat eller kommer ge
tydliga policyimplikationer som kan vara kontroversiella, utan enbart indikativt pekar ut omraden f6r
vidare analys. Det viktigaste for ndsta redovisning av regeringsuppdraget dr en 6ppenhet och
transparens 1 siffrorna.

Baserat pa de data som finns tillgdngliga hos Trafikverket, kan ett antal studier genomf6ras. Den forsta
ar en uppfoljning pé Nilsson et al (2019b) som jamfor produktiviteten hos olika beldggnings-
ingenjorer, fast nu med slutgiltiga kostnader for kontrakten istéllet for upphandlingskostnaden. Data
géllande slutgiltiga kostnader dr ndgot som har matchats i databaserna under det senaste aret.

Darutover finns det mojlighet att replikera delar av studien i Bajari et al 2014 och da forslagsvis med
fokus pa ATA. Utdver Nilsson et al (2019a) finns det inte mycket gjort vad som driver ATA pa
svenska data, vilket sdledes bor vara en relevant fragestillning att utreda.
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For att folja Trafikverkets verksamhet dr det viktigt att fortsétta systematisera datahanteringen. Det ar
grunden till att f6lja produktivitetsutvecklingen men éven for att analysera data djupare for att kunna
styra verksamheten.

I ett kort perspektiv bor saledes det pabdrjade arbetet med systematisering fortsétta pa inslagen linje.
Pa langre sikt bor ett projekt paborjas for automatiserad insamling av data och dverviga att
standardisera forfragningsunderlag och system for att limna anbud pé entreprenadupphandling.
Diarmed skapas en transparens i systemet som medfor enklare uttag av data samt en 6ppenhet i
Trafikverkets arbete.
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